T.C.
DOKUZ EYLUL UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
DENiZCILIK iISLETMELERi YONETIMI ANA BiLiM DALI
DENIZCILIK iISLETMELERI YONETIMi PROGRAMI
DOKTORA TEZ]

LOJISTIK MERKEZ OLARAK LIMANLAR:
TURKIYE’DE UYGULANAN ULASTIRMA POLITIKALARI
KAPSAMINDA BIR ANALIZ

Esat KOCAK

Danigman
Prof.Dr. Hakki KiSi

iZMIR - 2013



DOKTIORA

TEZ ONAY SAYFASI
R ) 2006800443
Universite : Dokuz Eylol Universitesi
Enstitii : Sosyal Bilimler Enstitisii
Adi ve Soyadi : Esat KOCAK
Tez Basghdi ! Lojistik Merkez Olarak Limanlar: Turkiye'de Uygulanan Ulastirma
Poltikalari Kapsaminda Bir Analiz
Savunma Tarihi 104.11.2013
Danigmani : Prof.Dr.Hakk KiSI
JORI OYELERI
Unvani, Adi, Soyad Universitesi Imza

Prof.Dr.Hakki KISI

Yrd.Dog.Dr.Didem OZER
CAYLAN

Yrd.Dog.Dr.Fatma Itir BINGOL

Yrd.Dog.Dr.Cimen KARATAS

Dog.Dr. Oznur YURT

oybirigi (X
Oy Coklugu ( )
Esat KOCAK tarafindan hazirlanmig ve sunulmus "Lojistik Merkez Olarak Limanlar: Tiirkiye'de

Uygulanan Ulastirma Poltikalar Kapsaminda Bir Analiz'baslikli tezi kabul edilmigtir.

Prof.Dr. Utku UTKULU
Enstitil MidOri




YEMIN METNI

Doktora Tezi olarak sundudum “Lojisttk Merkez Olarak Limanlar:  Turkiye'de
Uygulanan Ulastirma Politikalari Kapsaminda Bir Analiz” adh ¢alismanin,
tarafimdan, bilimsel ahlak ve geleneklere aykin disecek bir yardima
bagvurmaksizin yazildi§ini ve yararlandiim eserlerin kaynakcada gdsterilenlerden
olustugunu, bunlara atif yapilarak yararlaniimis oldugunu belirtir ve bunu onurumla

dogrularim.

04/11/2013
Esat KOCAK

iii



OZET
Doktora Tezi
Lojistik Merkez Olarak Limanlar: Tiirkiye’de Uygulanan Ulagtirma Politikalan
Kapsaminda Bir Analiz
Esat KOCAK

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Denizcilik isletmeleri Yonetimi Anabilim Dah

Denizcilik isletmeleri Yénetimi Programi

Kiiresellesmeyle birlikte artan ve isletmeler arasindan, zincirler ve
tilkeler arasina doniisen rekabette igletmeler ayakta kalabilmek igin ulagtirma
ve lojistik problemi iizerinden maliyetleri diigiirirken hizmet sunum
dizeylerini arirmay1 ve farklilasmay: hedeflemektedirler. Degisen bu sartlar
itkeleri de igletmeleri destekleyici ulagtirma ve lojistik politikalan iretmeye
zorlamigtir. Bu politikalarin sonucu olarak, diinyada limanlar ve beraberinde
liman kentleri lojistik merkezlere doniigiirken ilkemizde bugiine kadar
uyguianan ulagtirma politikalanmin ¢agdas bir lojistik merkez yaratamadig
agikardir.

Bu noktadan hareketie tezde, “Hangi politikalar dretilmelidir ki,
Tiirkiye’de cagdas bir lojistik merkez olusturulabilsin?” sorusunun cevabi
arastirimaktadir. Bu sorunun cevabi, Birinci ve Ikinci Béliimde, bugiine kadar
uygulanan ulastirma politikalannin tarihsel siireci igerisinde incelenirken,
Uglincii ve Dérdiincii Bolimde Gémiili Teori (Grounded Theory) aragtirma
deseni kullanilarak, mevcut sorun alanlarn ve bu sorun alanlaninn ortadan
kaldinimasi1 ve iitkemizde caddag bir lojistik merkez yaratilmasi amacina
yonelik uygulanmasi gereken ulagtirma ve lojistik politikalarimin belirlenmesi
kapsaminda incelehmistir. Gomill. Teori kapsaminda veriler, belge
incelemesi, odak grup gdériismeleri, gﬁzlém uygulamalar, derinlemesine
gériismeler ve Delphi uygulamasi olmak lizere bes farkh veri toplama teknigi
kulianilarak derlenmistir.

Tim giclitklerine ra@imen, bes veri toplama feknigi kullandarak farkli
iilke deneyimlerini de igerecek sekilde derlenen ve analiz edilen veriler ile
bugiine kadar teori gelistirmek dzere kullanilan Gomliilii Teori deseninin

politika olusturmacda kullarilmasinin toze farkhilik kazandirdign
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degerlendirilmektedir. _

Aragtirma sonucunda, cagdag bir lojistik merkez yaratabilmek igin
sadece ulastirma politikalarinin yeterli olmayacagt, ulagtirma ile birlikte ticaret
politikalarinin da uyumiu bir sekilde uygulanmasi gerektigi belirlenmistir.
Ayrica, mevzuatin giincel tutularak izleklerin basitlestiriimesi ve uzun dénemli
ve genis kapsamll planlamalarin sadakatle ve esgiidiim i¢erisinde uygulanarak
istikrar ortaminin saglanmasi ve siirdiirilmesinin altyapr yatinmlian ile
desteklenmesiyle liman ve liman kentlerinde cagdas bir lojistik merkez
yaratilabilece§i sonucuna vanlmistir. Elde edilen sonuglarnn bir béliimi “daha
énce dile getirilen” veya “bilindik” olarak tanmimlanabilir. Ancak, bilimsel
anlamda bu politikalarin teyit edilmesi de son derece 6nemli ve anlamhidir. Bu
sayede politika yapicilarinin giivenilir bir kulavuza sahip olabilecekleri ve
iiretilen politikalantn masa bagi politikalarimn digina glkarak sahaya ydénelik
clabilecegi digiinlilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Liman, Ulagtirma, Lojistik, Politika, GOmii Teori



degerlendirilmektedir.

Aragtirma sonucunda, gagdas bir lojistik merkez vyaratabilmek i¢in
sadece ulastirma politikalarinin yeterli olmayacadi, ulagtirma ile birlikte ticaret
politikalarinin da uyumilu bir gekilde uygulanmasi gerektigi belirlenmistir.
Ayrica, mevzuatin glincel tutularak izieklerin basitlestirilmesi ve uzun dénemili
ve genis kapsamh planlamalarnn sadakatle ve eggiidiim i¢erisinde uygulanarak
istikrar ortamimin sadglanmas! ve siirdiriilmesinin altyapt yatirimlan ife
desteklenmesiyle liman ve liman kentlerinde gagdas bir lojistik merkez
yaratilabilecedi sonucuna vanimistir. Elde edilen sonuglann bir béliimii “daha
once dile getirilen” veya “bilindik” olarak tanimlanabilir. Ancak, bilimsel
anlamda bu politikalarin teyit edilmesi de son derece dnemli ve anlamlidir. Bu
:say:ede_.poiitika' yapicdarinin giivenilivr bir kilavuza sahip olabilecekleri ve
iiretilen pbiitikalarln masa basi politikalarinin disina gskarak sahaya yénelik

olabilecedi diisliniilmekiedir.
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ABSTRACT
Doctoral Thesis
Doctor of Philosophy (PhD)
Ports as Logistics Centers: An Analysis in the Context of Transportation
Policies Applied in Turkey
Esat KOCAK

Dokuz Eylill University
Graduate Scholl of Social Sciences
Department of Maritime Business Administration

Maritime Business Administration Program

While the managemenis are decreasing the costs in terms of the
transportation and logistic problems in order to survive in the competition
between chains and countries. Compatition among the business increases
with the globalization. They aim to increase the level of service supply and
differentiation. All these changing conditions have caused countries to
support transportation and logistic policies. As the result of these policies,
while ports and coastal cities are turning into logistic centers in the world, it is
obvious that transportation policies that have been applied in Turkey so far
couldn’t create a contemporary logistic center. As a consequence, the answer
of question in the thesis “Which policies should be created to form a
contemporary logistic center in Turkey?” has been searched. While the
answer of this question is examined in the historical process of transportation
policies that have been applied so far in the first and second section, it has
been examined in the third and fourth section as part of determining
transportation and logistic policies that needs to be applied intended for
existing problem fields,removing these problem fields and creating a
contemporary logistic center in our cbuﬂtry by using the Grounded Theory
research method. Datas as part of Grounded Theory have been compiled by
using five different data collection techniques such as document examination,
focus group discussion, cbservation implementations, deep Interviews and
Delphi technique.

it has been evaluated that using Grounded Theory pattern which has

been used so far {o develop theory in creating policies brings in difference to

Vi



the thesis by using five data collection techniques with the datas that have
been compiled and analyzed including different country experiences.

As a result of research, transportation policies are not only enough to
be able to create a contemporary logistic center and it has been stated that
trade policies should be applied compatible with transportation. Moreover; it
has been concluded that a contemporary logistic center can be created in port
and coastal towns by keeping the regulations up-to-date,simplifying the
themes, applying long term and comprehensive plannings faithfully and in
coordination,enabling and sustaining stability occasion with the support of
infrastructure investments . A part of results that have been obhtained can be
described as “mentioned before” or “known”. However, it is highly important
and meaningiul that these policies should be confirmed in scientifical content.
Thanks to this, it has been thought that policy producers ¢an have a reliable
guide and policies that are produced can be aimed at field by digressing
armchair policies.

Keywords: Port, Transportation, Logistics, Policy, Grounded Theory
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GIRiS

Sanayi devrimi ile baslayan, Uretilen her OrGnian satildidi, satis miktarinin
sadece dretim miktan ile simirh oldugu, sadece verimliligin én planda oldudu,
rekabetsiz dénemden kiresellesme ve kiresellesme ile birlikte daha da agirlasan
rekabet ortamina gegis, isletmeler acisindan sancili olmustur. Bu slrecte igletmeler,
ayakta kalabilmek ve rekabet edebilmek amaciyla artan rekabet ile birlikte degisen
ortama uyum saglayabilmek icin cesitli stratejiler gelistirmiglerdir. Her igletmenin
hedefleri, mali yapisi, hedef kitlesi gibi degiskenleri dikkate alarak belirledidi rekabet
stratejileri cok gesitlidir. Ancak neredeyse tamaminda ortak oldugu dustnilen nokta
maliyetlerin disirilmesine yénelik stratejilerin varligidir.

Bu noktada, maliyetlerde Grlnln kendisi disinda énemli etkisi olan bir diger
dedisken olarak “ulastirma maliyetleri” ortaya ¢ikmaktadir. Dolayisiyla her rekabet
stratejisinin icinde deniz limanlan ¢arpan etkisiyle kendine yer bulabilmektedir. Bu
noktadan devamla, ulastirmanin daha disik maliyetli, daha hizl, daha givenilir
hale dénusturtimesi sadece isletmeleri dedil isletmelerin vergi ddedikleri tlkeleri de
daha rekabetci yapmaktadir. Bu asamada ulastirmanin rekabetgilik Gzerindeki etkisi
isletme ve ulus seviyesi olarak iki seviyede ortaya cikmaktadir. Ulastirmanin dogru
yonetilmesi ulusal ve uluslararasl seviyede Ulke ticaretinin gelismesinin de dnund
acmaktadir. Dider bir deyigle ticaret ve ulastirma dogrudan etkilesim icindedirler.
Ancak gelinen bu nokitada acikga gorUimektedir ki ulastirma salt bir “tagimacilik”
faaliyeti olmanin ¢ok dtesine gegmis, son dénemde gelisen lojistik yénetimi ve deniz
limanlan ile birlikte bir bitinin pargalarini olusturmaya baslamiglardir. Dolayisiyla
yonetilmesi daha zor ama cok daha &nemli hale gelmistir. Ulagtirmanin dogru
yonetilmesi, Olkelere rekabet disinda da, Olke savunmasi, dis politika araci gibi
alanlarda da katkl sadlamaktadir.

Ancak bu aragtirmanin ana konusunu ticaret ve rekabet boyutu ile
utagtirmanin ve lojistigin yonetimi olusturmaktadir. Diger bir ifade ile, bugine kadar
uygulanan ulastirma politikalarnnin ve soriuglérmm ortaya konulmasi, mevcut sorun
alanlarinin tespit edilmesi, gelecede yoénelik uygulanmast gereken politikalarn
belirlenmesi amaclanmaktadir. Ayrica bu politikalarin ulusal ve isletme seviyesinde
daha rekabetci bir lojistik merkez yaratiimasi yénunde planlanmasi, ulastirmanin
yonetimine lojistik merkez yaklasimi ile ¢dzim aranmasi da bir diger arastirma
hedefi olarak karsimiza ¢cikmaktadir.



Arastirmanin baslangic sorusu su sekilde belirlenmistir;

“Bugiine kadar uygulanan ufastirma (ve lojistik) politikalarinin Tiirkiye'de bir
lojistik merkez yaratamadigi asikardir. Peki, ne yapiimalidir ki Tiirkiye'de ¢agdas bir
lojistik merkez yaratilabilsin?’

Agiklanan arastirma hedefleri dodrultusunda &ncelikle ToOrkiye'de bugine
kadar uygulanan ulagtirma politikalari ve bu politikalarda meydana gelen énemii
degdisimler, nedenleri ve politikalarin sonuglart ve limanlarin bu resimdeki konumu
alanyazindan istifade ile belirlenmigtir. Ulastirma politikalarinin incelendigi Birinci
Bolimde oncelikle tezde kullanilan kavramlarin  farkli  anlasiimasinin
engellenebilmesi i¢in tam olarak tanimlanmasina ihtiyag duyulmusgtur. Tezin
tamaminda bu yaklasim strdoriimistir. Bu cergevede, politika, politika olusturma
ve ulastirma politikasi kavramlan tezde kullanildigi sekilde tanimlanmistir.
Sonrasinda, Osmanlt déneminden baslamak (zere Turkiye'de uygulanan ulagtirma
politikatari, 6nemli politika kirnlmalan ve sonuglan bu bélimde alanyazindan istifade
ile incelenmistir.

ikinci Bélimde ise ulastirma politikalarina paralel ylritilen ve hatta zaman
zaman birbirine kanstinlan lojistik ve lojistik politikalar ile limanlann lojistik
fonksiyonu igindeki yeri Gzerinde durulmustur. Birbirini tamamiadid distiniilen bu iki
kavrama yonelik tanimlama ve kavramlarda agikianmigtir. Aynca, kiresel lojistik,
lojistik merkezler ve bu ydnde Turkiye'de uygulanan politikalarda bu bélimde
incelenmistir.

Uciineil Balum arastirmanin uygulama bélumudir. Bu bélamde alanyazindan
yararlanilarak toplanan verilere ek olarak birincil kaynaklardan istifade ile nitel
yéntemlerle veri toplanmast ve bu verilerin analiz edilmesi hedeflenmigtir.  Bu
kapsamda bir yol haritasi veya bir kilavuz seklinde de tanimianabilen arastirma
deseni olarak detaylan ilgili béliumde agiklanan G&muld Teori (Grounded Theory)
kullantimistir. Bu arastirma  deseni icinde arastrma sirecinde yapllmasi ve
yapilmamasi gerekenler arastirmaciya tanimlanir ve yol gésterir. Bir aragtirma
desenine bagh olarak arastirmanin stirdurilmesi de ayrica arastirmanin nitelidini,
ghvenirligini ve gegerlidini olumlu ybénde etkilemektedir. Bu tezde de benzer bir
slire¢ sOz konusudur. Nitel arastirma yontemleri ¢ercevesinde teori gelistirmede
kullanilan “Gémil0 Teori - Grounded Theory” arastirma deseninin kultaniminin nihai
politika dnermelerine ulagma agisindan uygun clacadi disintlmektedir.

Tezin bu béliminde bes farkll veri toplama teknigi (Derinlemesine Goriisme,

Odak Grup Gorusmeleri, Goziem, Belge Incelemesi, Delphi) kullanilarak veriler



derlenmis ve analiz edilmistir. Farkh veri toplama tekniklerinin karsilikh Gstanlik ve
zayifiklarinin bu sekilde dengelenmesi hedeflenmistir. Bes farkh teknikle veri
toplanmasinin tezin givenirlik ve gecerlik agisindan da glglenmesini sadlayacadi
degerlendirilmistir. Uclincl Béliimde sdz konusu gegerlik ve glvenirlik kavramlari
acisindan da tez degerlendiriimis, arastirmanin givenirlik ve gegerliginin saglanmas!
amaciyla alihan énlemler ve uygulanan stratejiler detaylan ile agiklanmistir. Tezin
kullanilan arastirma deseni ve ¢ok cesitli veri toplama tekniklerinin kullaniimasi ile
fark yaratmasi hedeflenmistir.

Dérdinch ve son bolimde ise verilerin analizi sonucu elde edilen bulgular ve
bulgutarin yorumlanmasi paylasiimistir. Ozetle, Turkiye'de &rneklem olarak alinan
Mersin ve limanindan yola cikilarak lojistik bakis agisiyla bir merkez yaratilabilmesi
icin uygulanmasi gereken palitikalar belirlenmis ve dnceliklendirilmistir.

Lojistik merkez deyimiyle beliri fiziksel simirlar icinde &zel kanuni
dizenlemelere gore isletilen kontrolli sahalar anfagiimamalidir. Bu ¢caligmada lojistik
{is (merkez) ifadesi daha genis bir kavrami ve codrafi yapiyl temsil etmektedir.

Lojistik kdyler-merkezler ve benzeri olusumlar lojistik merkezi olmanin
enstrimanlarindan bir tanesidir. Bu noktada ¢ok énemli bir konuyu vurgulamakta
blyuk fayda gortlmektedir. Lojistik merkez ifadesi ile bu tezde kastedilen belirli
fiziksel ve idari sinirlar icerisinde kurulu bulunan lojistik ihtisas bdlgeleri degildir.
Lojistik merkez ifadesi, lojistik ihtisas bdlge(leri)sini de icine alacak daha genis bir
kavrami ve tarmmlamay) temsil etmektedir. Bu tezde kullanilan lojistik merkez ifadesi
ite, dneelikle bir codrafi bélge tarif edilmektedir. Bu tarif edilen cografi bdlgenin iginde
yUk aktarma ve daditim merkezleri gibi lojistik odaklar ¢esitli noktalara dagilmis
durumdadir,

Deniz ve hava limanlari, lojistik koyler, lgjistik ihtisas bdlgeleri, serbest
bolgeler, Uretim tesisleri, kara-hava-deniz nakliye isletmeler, glimrik araciig) yapan
isletmeler, meslek &rgitleri ve diger sivil toplum o&rgitleri, konuyla ilgili kamu
kurumian ve benzerlerinin birbirleriyle Ust dizeyde esgidim ve uyum iginde
calistiklar cografi bélgeler bu tezde cagdas iojistik merkez olarak tarumlanmakia ve
kullaniimaktadir.

Ozetle, bir cografi bélgedeki tim dinamiklerin ve altyapinin lojistik anlamdaki
parasal ve parasal olmayan maliyetleri asgariye indirecek sekilde calismasidir.
Ornek verilmesi gerekirse; Birlesik Arap Emirigi olan Dubai Emirliginin bagkenti
cagddas bir lojistik merkezdir. Sinirlan icerisinde yukarida sayilan odaklarin hemen

hemen famami Dubai sinirlan icinde faaliyet gdstermektedir. Bu konuda diger



ornekler ise Hong Kong ve Singapur olarak verilebilir. Bu tez 6zelinde konuya
bakilirsa, tezin 6rneklemi olarak secilen Mersin ilinin de limaniyla birlikie cagdasg bir
lojistik merkez olabilmesi igin uygulanmasi gereken ulastirma politikalarinin arayisi
tezin arastirma sorularindan birisini clusturmaktadir.



BiRINCI BOLUM
TURKIYE’DE UYGULANAN ULASTIRMA POLITIKALARI

Bu bélumde, uygulama béiiminde elde edilen verilerden yola cikifarak
ulagilan sonuclarin daha iyi anlagiimasini ve sonuglar bdliminde yer alan
kavramlara asina olunmasini sadlamak, daha énemiisi, bu konuda alanyazinda yer
alan énceki caligmalan dikkatlere sunabilmek amaciyla Turkiye'de uygulanan

ulagtirma politikalar ve sonuctan alanyazina dayal olarak incelenecektir.
1.4. ULASTIRMA KAVRAMI

Buglnlerde kiresellesme ve onun etkilerinden bahsetmeden baslayabilen
bilimsel galigmaya pek rastlanmamaktadir.

Bunun en &nemli nedeni ise diinyada son zamanlardaki en énemli olgunun
kiresellesme olmasidir. iletisim imkanlarinin gelismesi ve iletisimin sGratlenmesi
nsan ve toplumlarin yerylzinde olup bitenlerden giderek daha cok haberdar
olmalar, birbirlerinin eylem ve deneyimlerinden etkilenmeleri, bunfan paylagsmalari
ve yaymalan sonucunun ortaya ¢ikarmistir, Boylelikle ortaya cikan yeni bir kavram
olmastna ve bugiine kadar hakkinda cok sey yaziimasina karsin kiresellesme halen
devam eden bir strectir ve yery(zl toplumlarinin timanu ilgilendirdigi icin {zerinde
durulmasi gereken bir olgudur (Balay, 2004:61).

Ticaret ve siyaset boyutuyla dustnuldiginde ise kursellesme, “diinya
dlgedinde ekonomik, siyasal ve kiiftiirel blitiinlesme, fikirlerin, goriiglerin, pratiklerin,
teknolojilerin kiiresel diizeyde kullanimasi, sermaye dolasiminin evrensellesmesi,
ulus-deviet sinirlarini agan yeni iliski ve etkilesim bigimlerinin ortaya ¢ikmas!” olarak
ifade butmaktadir (Kagmazogdlu'ndan aktaran Balay, 2004:49).

Her iki bakis acisinda da ortak olan nokta degisimin varhdidir. Kiiresellesme
dziinde bir degisimi ifade etmekiedir. Bu degisimle birlikte sinirlar ortadan
kalkmaktadir. Ulkeler kuresellesmenin-degisimin kazanan tarafinda olmak icin
miicadele etmektedirler. L

Dider bir deyisle, belirlenen ortak hedefler dogrultusunda Ulkeler sinirlarin
kaldirmakta ve Gzellikle ticari alanda tek bir glic olmaya calismaktadirlar {Cekerol ve
Kurnaz, 2011:49). .

Kuresellesme, Ulkeler arasinda mal, hizmet, uluslararasi sermaye

akimiarinin hizli bir sekilde artmasini, serbestlesmesini ve bunlar sonucu ortaya



¢lkan ekonomik gelismeyi (Oguz, 2006:2), dinya ekonomisinin giderek
bittinlegmesini ifade etmektedir (Sen, 2011:1).

Kuresellesmenin onceki bodlimlerde ifade edildigi gibi birgok farkll boyutu
bulunmaktadir. Bu tezde kiresellesmenin ekonomik olarak etkileri ve sonuciari
Uzerinde durulacaktir. Cinki ulastirma ve lojistik faaliyetlerin ekonomik degisimler
ile dodrudan bir etkilesim iginde bulundugu dusUntimektedir. Ayrica degisen
ekonomik kosullarin bir geredi olarak rekabet stratejilerinde de énemli degisimler
kiresellesmeye paralel olarak yasanmaktadir.

Bu manada kuresellegmé, ‘rekabet edebilitlik kavrami ile de yakindan
iligkilidir. Kiiresellesme ile ortaya cikan bu kavram, bir llkenin, “ulusal politikasini”
kiiresel pazarin gereklerini (taleplerini), rakiplerine gére daha etkili karsiayabiime
yetenedinde olacak sekilde strdtirebilmesini ifade etmektedir’ (Toulmin’den aktaran
Balay, 2004:64).

Kaynak (2003); kuresellesme ile birlikie yok olan sinirlarla biriikte ylk ve
yolcu tasimaciiginin hareketlendidini, iletisimin yani sira ulagtirma hizmetlerinin de
eskiden oldugundan cok daha fazla Snemli fonksiyonlar Ustlenir hale geldidini
stylemektedir (Kaynak, 2003: 27).

Dinya Ticaret Orgutinin acikladi§i rakamlara goére 2003-2011 yillan
arasinda klresel ticaret %177 oraninda biyiyerek 13,2 trityon dolardan 36,5 trilyon
dolara yikselmistir (Resmi Gazete, 2012). Toplam dinya Uretimi ise, IMF tarafindan
yayintanan “Dinya Ekonomik Gérinimi-Nisan 2011" raporuna gére, 2010 yilinda
62,9 Trilyon ABD Dolar seviyesine cikmistir.

Bu rakamin 1950 yilinda 380 milyar dolar oldugu disintldiginde,
kiresellesme ve paralel olarak diinya ticaret hacmindeki artigin ne denli hizli oldugu
ortaya cikmaktadir. Kiresellesmeye bagl olarak dinya ticaret hacminin artmasiyla
birlikte hi¢ kuskusuz kiresel ekonomik biyime ve uluslararasi ticaret ile olan yakin
iliskisi nedeniyle ulastirma sekiéri de dogrudan etkilenmektedir (Sen,2011:11).

Blylyen dinya ekonomisinin ihtiyag duydudu ulagtirma hizmeti ayni
zamanda uluslararast rekabetinde bir vasitasi haline dénusmektedir. Ulasbrmanin
yaninda katma degerli hizmetleri de icine alan lojistik hizmetlerle birlikte
diustnuldtginde ¢ok boyutlu bir politika yénetiminin gerekliligi ortaya gtkmaktadir,

Bu nedenle, tum dinyada ulastirma sistemlerinin koordineli ve kombine
yapisl ekonomik gelismenin en dnemli usurlarindan birisi olarak kabul ediimektedir.

Gelisen iletisim imkantan Ulkelerin birbirine daha fazla yakinlagsmasina, dinyanin



kiicilmesine ve kiresellesmeye katkida bulunmakta, ilkelerin ekonomileri igin
blyltk katma deg@er firsatlan sunmaktadir (Ulagtirma Bakanhgi, 1998: 6).

Dolayisiyla, ulagtirma sistemleri, bir (lkede basta ekonomi olmak UGzere
sosyal ve killrel fazliyetlerin canlanmasinda etkin rol oynayan bir aractir. Bu
nedenledir ki dogal kaynaklann verimli bir sekilde Kkullanilmasi, mal ve hizmetlerin
etkin dagitilmast, i¢ ve dis ticaretin gelistiriimesi, ancak ulagimin dikkatli bir sekilde
planlanmast ve dlzenli bir ulagstirma adinin olusturulmasi ile mimkin olacakiir
(Akglngdr, 2004:430).

“Bu nedenle, hemen her {lke igin; karayolu, demiryolu, denizyolu, havayoluy,
suyolu, boru hatlannin, enerji ve iletisim hatlannin (kablolu-yiksek gerilim ve fiber
optik) teknik ve ekonomik agidan uyumiu ve etkin oldudu bir ulagtirma sisteminin
gelistiriimesi, gerek (lke kaynaklarnmin rasyonel kullanilmasi gerekse ulagimin
toplulastiriimast ve toplumsallastiniimasi agisindan énemlidir (TMMOB, 2012:2).

Bu noktada, ulastirma hizmetinin ozelliklerini incelemekte fayda oldugu
distniimektedir. Ulastirmanin alt fonksiyonlari ile birlikte yénetilmesi ve ulastirmaya
yonelik Uretilecek politikalarda verimlilik son derece énem tagimaktadir.

Ulastirma sektérii mal ve esyalarin, insanlarin ve haberlerin codrafi olarak
yer degistirmesini saglayan faaliyetlerdir. Ulagtirma sekiéri, tanm veya sanayi
sektéri gibi somut bir mamul Oreten bir sektdr degil (Umar ve Yayla'dan aktaran
Akgungor ve Demirel, 2004:424), ancak dider sektdrlerin Uretkenlidi Ozerinde etkili
rol oynayan, kendi icinde basl basina dnemli bir hizmet sektéridur (Bulut, 2007:3)
ve bu anlamda dider hizmet sektdrlerinden oldukga farkl bir yerdedir.

Hizmet sekidriinin ortak dzeliigi olan depolanamama &ézelligi nedeniyle talep
edildidi yer ve zamanda kendisine duyulan ihtiya¢ kadar (Cakar,2001) Uretilerek arz
edilmeli, talep eden tarafa sunulmalidir. Bu nedenle de ulagtirma sektdrinde
planlama, programlama ve politika Oretimi ile uygulamasi kaynaklarin etkin ve
verimli kullarimi agisindan difer sektorierle de olan iligkisi dikkate alindidinda hayati
dneme sahipftir . ,

Ekonomik sistem, bir toplumda ih‘tiya"giarl karsilamak amaciyla, kaynaklarin
optimal kullanimi amaci ile, mal ve hizmetlerin Gretimi ve Uretilen degerlerin
bélugim{ (thketimi) konusunda olusturulan ydntemler ve faaliyetler bitunidar.
Ekonomik sistem igerisinde ihtiyaclar karsilamak amaciyla ylrGtilen her tarla
ekonomik faaliyet icin “ulasim” ihtiyaci ortaya ¢ikmaktadir. Bunun yaninda insanlar

sadece ekonomik sebeplerden dedil haberlesme ve sosyallesme gibi insan



dogasinda var olan insani Ozelliklerden dolayr da ulagim ihtiyaci
hissedebilmektedirler (Kurt, 2010:35).

Ulastirma diger tam faaliyetlerle ¢ift yonli bir etkilesime sahiptir; Bir yandan
kendi yapisi itibari ile diger faaliyetlerin gelisimini ve yapisini bigimiendirirken diger
yandan bu faaliyetlerin &zelliklerine gére kendisi de degismektedir (Ekler'den
aktaran Kurt, 2010: 36). Bu nedenle ulasim, insan hayatinda gerek sosyal gerekse
ekonomik anlamda blylk dneme sahiptir.

Ulastirma sektérii ayni zamanda ekonomik bir faaliyet olmasiyla beraber
basta turizm, sanayi ve tanm kesimleriyle karsilikh etki-tepki icerisindedir. Ekonomik
kalkinma slrecinde ulastirma faaliyetleri itici bir giic olusturur. Dolayisiyla
ulastirmaya yénelik alinacak kararlar, uygulanacak politikalar ve yapilacak planlar
aynl zamanda gelismeye yénelik ekonomik icerikli bir yapiya sahip olacaktir
(Pampal ve diderleri, 2002).

Bu anlamda, ulastirma sekidérinin en &nemli 6zelligi ulasim sisteminin
tlkenin ekonomik sosyolojik ve politik yapisina bir "yén verme", "sekil verme"
etkisine sahip olmasidir. Yeni bir ulagim sisteminin kurulmas) veya mevcut ulasim
sisteminin iyilestiriimesi mekanin ekonomik, toplumsal veya politk yapisins
degistirebilmektedir. Yeni bir ulastirma alt yapr yatirimi, avantajh kurulug yerleri ve
dolayistyla yatinmlar icin elverigli bir ortam yaratabilmektedir. Béylelikle yatinimlar
tegvik edilmekte, yatinmlann tesvik edilmesi ile birikte sanayilesme ve kalkinma da
tegvik edilmis olmaktadir. Ulasim sistemi, boylelikle, sanayilesmeyi belirleyen énemili
ekonomik dediskenleri bllylk dicide etkilemekiedir (Aytac ve digerleri,2007:138).

Diger bir deyisle, tezin ilerleyen bélimlerinde de deginilecegi gibi uastirma
politikalar ekonomi, ticaret, sanayi, tarim, turizm ve savunma politikalarn ile etkilesim
ve derin iligki icerisinde bulunmaktadir. Bu politikalar birbirleri i¢inde hem etkilenen
hemde etkileyen konumundadirlar.

Rekabetin igletmeler arasindan, zincirler ve Ulkeler arasina kaymas ile
birlikte ulastirmanin ve uygulanan ulastrma politikalarinin rekabet Ustlinlgd
saglamadaki énemi giderek artmaktadir. Dinya Ticaret Orgtti (DTO) verilerine gére
ulastirma hizmetlerinin toplam hizmetler icindeki degeri son on yilda %28
dolaylarinda gergeklesmis, 2010 yilinda bu oran %30’un Uzerinde gerceklesmistir.
Dider hizmet kalemleri incelendidinde ulastirma ve lojistik sektdrinin hizmet sektora
icinde &nemli bir yere sahip oldugu gértimektedir (TOBB, 2012:1).



Tablo 1 : Dunya Esya ve Ticari Hizmetler ihracati 2005-2010

Kaynak: TOBB, 2012

Ulastima ile ticaret hacmi arasinda dogrudan etkilesim bulunmaktadir.
Ulastirmanin ticaret hacminin bir alt fonksiyonu olmasi nedeniyle bu etkilesim séz
konusudur. Ormegin, Tablo 1'de gérlldOgi Gzere 2009 yilinda yasanan kiresel
ekonomik krizin etkisivle %22 civaninda daralan esya ve hizmet hareketi ulagtirma
sektériinde de ¢ok keskin hir etki yapmistir.

Bir dUlkenin kalkinmighk dizeyinin belirenmesinde ulagim &6nemli  bir
gostergedir. Piyasa mekanizmasi ulastirma faaliyetlerine badh olarak dedisip
gelismektedir (Pampal vd ,2002: 23). Bu sebepten dolayl ekonomik, hatta sosyal ve
kaltarel bir etkintik olarak ulastirma politikalarinin Glke kosullarina uygun olarak iyi
tanimlanmasi ve dikkatli bir sekilde uygulanmém gerekir. lyi bir ulastirma sebekesi
ulkenin ekonomik, sosyal, politik ve kiltirel bUtinliguni sadlar. Uretimin etkinligini
artirir ve maliyetini azaltir, kalkinmay kolaylastinr (Bulut,2007:3).

Ozetlemek gerekirse, ulastirma, ekonomik, toplumsal ve kiltirel etkinliklerin
kilit dgesi nitelidindeki bir sistemdir. Bu nedenle, bir (lkenin kalkinmasi, ancak
saghikl bir ulastirma sistemi destegdinde gerceklesebilir (Evren ve Ogut, 1997:9).

Ulastirma sistemi ise bir bOtindGr ve bu sisfemin yani wlastirma sisteminin
etkinligi asagida belirtilen bashca odlgitlere uymasina baglidir (Evren ve Ogiit,
1997.9),

B Ara hizmet olarak hizmet sundugdu etkinliklere en iyi bigimde destek
vermelk,

= Olabildigince dustk vyatirm maliyeti ile olusturulabilmek ve
olabildigince dusik isletme maliyetiyle isletilebilmek,



a Enerji acisindan verimli olmak ve disa bagli oimamak,

= Olabildijince az tasima slresi gerektirmek,

= Digsal etkiler badlaminda, ytksek glvenlikli {olabildiGince az kazaya
neden), cevreyle uyumlu, {olabildijince az hava Kirliligi, gurtlts vb. olumsuz etkilere
neden).

Bu noktada; ulagtirma sektérinin TOrkiye icin  &neminden kisaca
bahsetmekie fayda vardir. Tirkiye genelinde 2010 yilinda sagdlanan GSYIH'nin
%15’ imalat sanayi tabanli Griin ve hizmetlerden elde edilmektedir. ingaat sektdri
ise, 2010'da GSYIH'daki pay! yaklasik %17,1'lik artig ile en hizh blytyen faaliyet
kollarindan biri olmustur. Ulagtirma, Depolama ve Haberlesme ait sekidri ise,
toplam GSYIiH degerinin %14,6’lik bir kismini olusturarak stratejik 6nemini ortaya
koymaktadir. 2010 yilinda ulastirma sektdri %12,2 oraninda blyime gdstermistir
(TOBB, 2012:7). Bu veriler, ulastirma politikalarinin Ulke rekabetgciligi ve kalkinmasi
acisindan ne denli énem tasididini géstermektedir.

1.2. POLITIKA KAVRAMI

Politika kelimesi eski yunanca kdkenlidir. Kelime itibanyla “bir isi gézetmek”
demektir. Tarkge yazinda, “siyaset” kelimesinin karsiligi olarak kullandan politika,
daha ¢cok kamu yénetimi alaninda yer almis ve *halka ait bir seyi gbzeterek belirli bir
yol ve usule gore yénetme” anlaminda kullamlmistir. Politika kavrami sézllkte, “bu
glinkii ve gelecekieki kararlara bir y6n verebilmek icin bir cok alternatif arasindan
secilen belirli bir yol veya davranis tarzidir' seklinde tanimlanmaktadir (Bogan,
1982).

Istetme alaninda ise politika “y6neticilere karar vermelerinde rehberlik eden
bir ilke ve ilkeler dizisi” antamina gelir (Kempner, 1980:22).

Bu ilkeler, yoneticilere alacaklar kararlarda ve yapacaklan faaliyetlerde yol
gosterir ve belirlenmis amaglar icin genel bir plan olustururlar. Bir plan olarak
dostintlen  politikalar, bireylere ve ‘bireylerin  olusturdudu resmi gruplara
faaliyetlerinde ve kararlarinda yoi gésterir (Kutan,2003.254).

Politikanin  temel  &zellikleri dedisen sartfara uyum ve esneklik,
sUrddrilebilirlik, tutarlik ve gercekgiliktir. Politika biligenleri ise 6rgttlerin birikim ve
tecribelerini yansitan vizyonu, misyonu ve girisimcilerin karar agsamasinda yer

almast durumunda risk alanlar olarak siralanabilir (Kisi, 2004).
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Politka, amacg-arac iligkisidir. Belirlenen amaca ulasirken, araglarin
kullanilmas! slirecinde politikalar bir yol géstericidir. Politikada ayrninti séz konusu
degildir. Politika genel bir cercevedir. Belirlenen genel gerceveye uygun olarak
planiar uyulamaya konur (Cicek ve Kisi, 2007:172).

1.3. ULASTIRMA POLITIKASI VE POLITIKA OLUSTURULMASI

Bu asamada, tarihsel boyutlarl ile incelenecek olan ulastirma politikas:
kavramini tanimlamak gerekirse, ‘“dikelerin ulagtirma gereksinimierini,  kisitli
kaynakiarint en iyi bicimde kuflanarak kargilama amacina yénelik her ulagtima
tiriindin - kullarim  kosuflarina, dolayisiyla, en uygun ulagtirma  sisteminin
olugturufarak gerekli bicimde gelistiriimesine isik tutacak ilkeler ve bu ilkelerin
gerektirdidi temel eylemler biltiinidiir (Evren ve Ogit, 1997:9)" diyebiliriz.

Gecmiste sanayi ekonomisi temel bir disiplin olarak gérilmekteydi ve her
sanayinin kendine &zgl, o6zellikli politika programlarnina ve tedbirlerine ihtiyag
duydugu kabul edilmekieydi. Bunun &zellikle dogru oldugu iki sektér tarim ve
ulagtirmadir (Ozer, 2010:116).

Bu noktada bir strateji dehasi AtatGrk’On ulastirma politikalarina yénelik
disiinceleri de son derece énem tagimaktadir. Birgok yerde ulagtirmanin énemi ve

diger sektdrlerle yakin iligkisi kendisi tarafindan dile getirilmistir.

"Ekonomi hayatimin etkinfik ve canfiligi, ancak ulastirma aracfarinin, yollann,
demiryoflarinin, limanlann durumu ve derecesiyle crantiidir.”

"Ekonominin yayiimasinda baslica gerekli olan yollar, demiryollan, limanfar,
kara ve deniz ulastirma araclan ulusal varliGin maddi ve siyasal kan
damarfaridir.”

Ulastirma politikasi, ulusal ve uluslararasi baglamda birgok kamu ve &zel
paydaslan etkiler. Buna kargin, etkilenen faktbrler ve paydaslan arasindaki iligkinin
karmasikhdl nedeniyle, ¢ogu politik kararlar, asiri derecede yizeysel yapilmis
analizlerle ya da higbir analize basvurmadan‘verilmektedir. Ulastirmada etkili politika
olusturma problemi, bu olusumda etkili olabilecek ya da sz séyleyebilecek dnemli
sayida ilgiti tarafindan ya da  faktérin  bulunmasiyla daha da
karmasiklastinimaktadir. Etkin politika olusturmanin en énemli gerekleri, hedeflerin
acik bir sekilde belirlenmesi ve sonuglann tutarh@inin saglanmasidir {Frankel'den
aktaran Ozer, 2010:59).
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Ozel kuruluslar ve isletmeler, o6rgitsel siyasi faaliyet strdirerek kendi
cikarlarina uygun politikalarin olusturulmasini saglamaya ¢abalarlar. Ozel kuruluslar,
orgutler ve igletmeler, olusturulan politikalardan “etkilenen” hem de politika
olusturma sirecine katkl saglayarak “etkileyen” taraf olma ézelligine sahiptirler. Bu
acidan politika olusturmada devletin, siyasi partilerin ve halkin yani sira ézel
kuruluslarin ve isletmelerin de roli biyiktir (Ozer, 2010:83).

Tum politika olusturma streglerinde “Eldeki Meveut Nedir?” ve “Hedef
Nedir?” sorularinin dederlendiriimesi gerekir. Diger taraftan politikalar olusturulurken
uzun dénemli stratejiler gercevesinde karar verilmeli ve en genel anlamda politika
olugturma sirecine etki eden bir talkam degiskenler ve belirleyiciler de dikkate
alinmahdir (Gicek ve Kisi, 2007:172).

Bu kapsamda politika olusturma stireci Sekil 1°de yer almaktadir.

Sekil 1: Politika Olugturma Siireci

ASAMA
ASAMA 1 ‘ ASAMA 2 ‘ Kanun ve Dizentemelerin
Problemin Tanimianmas) - Pelitikarun Olugturulmasi - Onaylanmasi
ASAMA 3
Politikantn Dederlendiriimest

ASAMA 4
Politikanin Uygulanmasi

Kaynak: Khalid’den aktaran Ozer, 2010:64

Cesitli gruplarin (sivil toplum &rgltleri, Gniversiteler, meslek &rgltleri vb.)
politika olusturma strecine etkisine yonelik olarak Nadel (1975) tarafindan
gelistirilen model Sekil 2’'dedir. Burada cesitli gruplann etkisi hikamet tarafindan
filtrelendidi gordlmektedir (Nadel'den aktafan Ozer, 2010, 81 )‘,
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Sekil 2: Politikaya Hilkimetlerin Etkisi

GRUP 1

GRUP 1

HUKUMET POLITIKA CIKTILARI

GRUP 1

Kaynak: Nadel'den aktaran Ozer, 2010:81

Ulagtirma sisteminin nasil olmasi gerektidi ancak dodru bir planlama ite
belirlenebilir. Ulagtirma politikasi ulastirma plani ile somutlasir (Evren ve O§it,
1998:6). Saglikh bir ulagtirmanin glivencesi, ézenle, dodru bicimde gergeklestirilmis
ve hicbir &dun vermeksizin, kararliikla uygulanan bir ulagtirma planidir.
Ulastirmanin planlanmasi geredi, asadidaki hususlardan kaynaklanmaktadir (Evren
ve Ogut, 1998:13).

¢ Ulagtirma kendiliinden olusmayip, ekonomik toplumsal ve kolturel
etkinliklerin tOrevi niteliginde bir hizmet oldugundan, belirtilen etkinlikiere gére
olusturulmasi ve geligtirilimesi gerekmektedir.

e Ulastirma pahali ve vapimi uzun siren yatinmi gerekiirdidi icin
destekledigi etkinliklerin aksamasina neden olmamak {izere yeterince Onceden
gereksinimleri dSngbrmek ve geredini yerine getirmek zorunlu bulunmaktadir.

Tirkive'nin de ilk ulasbirma plani yukanda belirtilen gereklerden dolay) yine
yukarida belirtilen amagclara ulagmak igin “1983-1993 Ulastirma Ana Plani” ad
altinda yaymnlanmistir. Ancak 1986 wilindan sonra bu plan uygulama olanagi
kazanamamig ve yurirlikten kaldiriimistir.

Bu pencereden bakildiginda, bulundudu cofrafya agisindan bir ulastirma
kdprisit olarak tanimlanmasi konusunda fikir birligi bulundugu sdylenebilecek
Anadolu olarak tanlmfadlglmlz cografyada uygulanan ve bundan sonra uygulanacak
utastirma politikalarinin da son derece énem ta§|d|Q| dusinulmektedir.

Ulastirma sektorll tlke ekonomisinin geneli ile paralel géranime sahiptir. Bu
acidan deg@erlendirildidinde ulastirma politikalan belirlenirken llke ekonomisi
Uzerindeki etkileri de dikkate alinarak belirleme yapiimalidir. Ancak toplumsal bitan
acisindan dusunildigionde uygulanan politikalar sadece ekonomik temelli degil,
toplumsal butini olusturan sosyal, politik, kiitirel alanlar da dikkate alinarak
belirlenmelidir (Cigek ve Kisi, 2007:180).
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Ulastirma sisteminin, ¢ok sektérlll (muiltisectoral), cok turlh (multimodal), ve

gok dalli (multidisciplinary), olmasi nedeniyle olduk¢a karmasik ve ¢ok soruniu bir

yapiya sahip

oldugunu sdyleyebiliriz. Ulastirma sistemi belirli girdi ve ctktilarin

toplamindan olugmaktadir (Kaya,2008: 32);

° Ulastirma Sisteminin Girdileri;
° Ulasim istemi,
® Kaynaklar ve Kisitlar,
° Ulagtirma Politikalar,
e Ulagtirma Sisteminin Ciktilary;
° Sunulan Ulastirma Hizmeti,
° Sunulan Hizmetin Olumlu-olumsuz Etkileri
® Ulastirma Sisteminin Temel Bilesenleri;
® Ulastirma Ag,
° Tasit Filosu,
® Isletme, seklinde siralanabilir.
Sekil 3: Ulastirma Sistemi
ULASTIRMA SiSTEMI
Girdiler Temel Bilegenler Ciktilar
A A

N \

Wastirma Adl

« DUglim Noktalar (terminaller,
duraklar, kavgaklar}

Bagtar {yollar veya rotalar), hatiar
+ Cografya

Tagit Filosu {Kara-hava-deniz
ulastirma vasitalars)

isletme
Emek {igglicii, begeri kaynakiar)
+ Sermaye
Bilgi ve venilikgilik (innovation)

Kaynak:

Yasal Altyapt ve Dizentemeler

Kaya, 2008:32'den esinlenerek yazar tarafindan gelistirilmigtir
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Ulastirma sisteminde vyasanan sorunlar U¢ ana baghkta toplanabilir
(Kaya,2008: 34);

o Ulastirma bilesenlerinin  (ulagstirma a1, tasit filosu ve isletme)
yetersizligi, tagima sistemleri arasinda koordinasyonun saglanamamasi ve denetim

yetersizlikleri,

e Bilgi-deneyim eksikligi ve bunu sonucunda meydana gelen plansiz
uygulamalar,
@ llk iki sorun grubunun da olusmasma kaynaklik eden egitim ve

arastirma eksikligi.

Turkiye'de uygulanan ulastirma politikalan dénemin genel ézelliklerine gére
degisim gostermektedir. Donem igerisindeki askeri gereklilikler, ticari hayat,
ekonomik sistem anlayisi (liberal, planli, vb) uygulanan ulagtirma politikalarina yén
vermislerdir. Bu nedenle bu bélimde Turkiye’de uygulanan ulasgtirma politikalan
tarihsel bir siirec icerisinde incelenmeye calisilacakiir. Tarihsel slreg igerisinde ise
Osmanlt Imparatorludunun yerini geng Tlrkiye Cumburiyeti'nin almasi bir kinima

noktas| olarak degerlendiriimistir. Bu nedenle tarihsel sirec iki ana b6lOm halinde

incelenmistir;
» Osmanl imparatorlugu déneminde uygulanan ulastirma politikalari
= Tirkiye Cumhuriyeti sonrasi uygulanan ulastirma politikalar

1.4. TURKIYE’DE UYGULANAN ULASTIRMA POLITIKALARI VE ETKILERINE
TARIHSEL SUREC ICERISINDE BAKIS

1.4.1. Osmanl imparatorlugu Dénemi Ulastirma Politikalar

Her ne kadar ulastirma politikalan bir bitin ve etkilegim igerinde bulunsa da
Osmanl Imparatorlugu déneminde uygulanan ulagtirma politikalar incelenirken
hahsedilen dénemdeki ulastirma arag. ve altyapilarinda kullanitan teknolojiler
nedeniyle bugin anladigimiz anlamdé yodun bir etkilesimin var olmadig
distnilmektedir. Dolayisiyla bu  bélimde Osmanl Imparatorludu ulastirma
politikalars ve uygulamalar ulastirma turleri bazinda ayrn ayn incelenecektir.

Uzerinde uygulanan ulastirma politikalarint tartismay) planladigimiz Anadolu.
adi verilen cografi bdlge konumu nedeniyle, hem cok cesitli uygarhklara hem de

énemli ticaret yollarina ev sahipligi yapmistir.

15



Bunun sonucu olarak, cesitli dénemlerde, Kral Yolu (M.O. VI. yy.), Roma
Devri Yollart (M.O. II. yy.), Ipek yolu gibi, dedisik dodrultu ve karakterde olan yol
| aglari Anadolu'yu sarmistir. Anadolu, ipek Yolunun en &nemli kavsak noktalarindan
birini olusturmustur. Orta Cagda, ipek yollan Cin'den baslayip Orta Asya'da birden
fazla guzergah izleyerek kopri nitelidi tagiyan Anadolu'yu gecip Trakya Gzerinden
Avrupa'ya uzanmistir. Ayrica, Ege kiyilarinda Efes ve Milet, Karadeniz'de Trabzon
ve Sinop, Akdeniz 'de Alanya ve Antalya gibi énemli limanlar kullanarak deniz yolu
ile Avrupa'ya ulagmistir (Ugar, 2007:58).

Bu bélimde Osmanli Imparatorlugu déneminde uygulanan ulagtirma

politikalan karayolu, demiryolu, denizyolu bashklari altinda incelenecektir.

1.4.1.1. Osmanh imparatorlugu Donemi Karayolu Ulagtirma
Politikalar

Osmanh imparatorluju déneminde buginkl anladigimiz anlamda bir
ulastirma politikasindan bahsetmek mumkin deéildir. Osmanll  Imparatorlugu
déneminde ulastirma politikalar bayindirhk faaliyetleri altinda algilanmis ve uzunca
bir siire bu gekilde uygulanmisgtir.

Osmanli iImparatorlugu kurulusundan itibaren askeri hedefleri ticari hedeflerin
dninde bulunduran bir devlettir. Bunun bir sonucu olarak ulastirma politikalarina yén
veren en dnemli etken de dogal olarak askeri gereklilikler ve onceliklerdir. Ana
omurgasini askeri tesisler arasinda saghkl ve surdrilebilir ulastirma hizmeti
sadlamasi ile askeri lojistik kaygilarin olusturdugu ulastirma politikasi bu dénemde
karstmiza cikmaktadir. Bu nedenlerden dolayl alternatif ficaret yollarinin
kesfedilmesine kadar gecen dénemde ulastirma politikalanni askeri gereklikler
yonlendirmistir.

Ancak buna ragmen Osmanh imparatorlugu’nun ylkselis déneminde ihtiyaca
cevap verebilecek bir yol ad gelistiriimis ve bu yol adi uzun stire korunmustur
(TUSIAD, 2007:93). L

Anadolu cografyasinda karayolu yatinmlan olarak adiandirabilecedimiz
calismalar  Torklerin  Anadolu’'ya  yerlesmelerinden  itibaren  baslamistir
(Sebetci, 1998:28). Bu yatinimlarin baslangici olarak Anadolu’ya yayllan Selguklu
kervan yollari ve kervansaraylarl sayilabilir. Daha sonralar askeri ihtiyaclara paralel
olarak Osmanl Imparatorlugu déneminde de vyol yapimina devam edilmis ve

buglnkil ana istikamet yollan ve cekirdek sebeke adi ile anilan yollarin hemen
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hemen blylk bir kismi ginin kosullanna gore gerceklestiriimistir (Doganay'dan .
aktaran Sebetci,19298:28).

Osmanh Imparatorlujunun kurulug dénemlerinde dogal olarak Selguklu
ulagtirma altyapisindan yararlamilmig, fakat ayni zamanda yeni askeri yollar insa
edilmistir (Selen'den aktaran Glrgézeler,1997:15). Bu ddénemde karayollarn adu,
dénemin beylikler donemi olmasi nedeniyle, beyliklerin kendi merkezlerinden
cevreye dodru yayilan bir yol sebekesi seklinde olusmustur (Girgdzeler,1997:23).
Beylikler dénemi sonrasinda da, Ulke genelinde bir yol ingsa faaliyetine
rastlanmamaktadir. Yol insasi Beylerbeyinin kendi bdlgesindeki faaliyetleri icinde
kalmaktadir (OGrhonlu, 1967:70).

Dolayisiyla bu doénemde bitinlesik bir ulastirma politikasindan ve
uygulamasindan bahsetmek mimkiin degildir. Utastirma hatlaninin niteligi, niceligi
ve verimliligi tamamen beyliklerin ihtiyag ve ilgileriyle orantili olarak degismektedir.

Osmanl Imparatorlugunun ¢ok blyik bir codrafyaya yayiimasina ragmen
ulastirma sorunsalina ekonomik dedil “askeri kaygilar” ile yaklasmasi hUkmettigi
topraklarda ekonomik olarak etkin ve verimli  bir ulag:tifma altyapisi
olusturamamasina neden olmustur (Gliven'den aktaran Celepci,2003:48).

Ulastirmanin ve dolayisiyla ulastirma politikalarinin temel faglarindan birisini
olusturan yol Tlrklerde deviet sahibi olmanin ve devleti idare etme mesuliyetinin bir
isaret ve Ozelligidir. Yol, devlet teskilatl ile dizenlerinin de bir sembolidir. Biylk
deviet yollari, 6zellikle savas ve akin yollan ordunun agirkklannin arabalar ile
gétiriimesi nedeniyle bakimh yollardir (Glrgdzeler,1997:8).

Yine bu donemde ordularin en kisa slrede sinirlara nasil ulagabilecegdi
disUncesiyle sinir boylarindaki  stratejik  énemdeki kalelere uzanan ana
karayollartnin  bakiminin sadlanmas: ana amac¢ olmustur (Guven'den aktaran
Celepci, 2003:48). Hatta tamamen askeri hedeflere yénelik olarak planlanan ve inga
edilen bu yollarin dogal olarak ticari trafik ile driismemesi nedeniyle daha sonradan
ticari maksatlarla kullamitmasi miamkin olmamis, bir kismi terk edilmistir (Barda'dan
aktaran Gargdzeler, 1997:16). C

Osmanl Devieti'nde ordu sefere ¢ilkmadan énce ordunun gececedi yollarin
acllmasi, tamiri, kdprilerin yapilmasi, su temini i¢in su kuyusu agilmasi, ¢cesme
yapiimasi, gerektijinde kiguk hisarlarin yapimi igin mimarbasinin veya hassa
mimarlarinin  baskanliginda gerektidi kadar mimar ve teknik eleman ordunun

hareketinden once yola cikarilarak goreviendiritirdi (Tas,2003:207). Bu durum
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yukarida belirtildigi GUzere Osmanl devletinin ulastirmaya askeri agidan yaklagtiginin
bir gdstergesi olarak kargimiza ¢ikmaktadir.

Osmanli Imparatorlugu déneminde beylerbeylerinin kontroliinde strdutrllen
yol ve ulastirma meselesi dodal olarak valiler ve mahalli yéneticilerin kabiliyet ve
calismalart olclisiinde gelismistir (Glrgdzeler,1997:19). Cok sonralari mevcut yol
teskilatinin imparatorlugun diger uygulamalarindaki bozulmaya paralel olarak
etkinligi yitirmesi Uzerine, 1839 Tanzimat Fermani sonras! batiilasma hareketlerinin
etkisi ile (Tas,2003:204) iyilestirme caligmalarina baslanmig, 1848 yilinda bugtnki
“Bayindirlik ve Iskan Bakanhdi"nin nlivesini olusturan “Nafia Nezareti” nin kurulmasi
ile merkezi bir politika ile yonetiimeye baslanmis ve ilk defa karayolu inga calismalar
icin bUtceden pay aynimistir. Bu faaliyetlerin devaminda karayolu ingasinin
standartlan belirlemek maksadiyla “Turuk-u Muabir Hakkinda Nizamname” 1866
yilinda yayinlanmistir. Bu nizamname ile yollann standartlan belirlenmis ayrica
yollanin  insast esnasinda uyulmast gereken kurallar  olugturulmustur
(Karacan,2005:7). Diger yandan 1868 yilinda c¢ikarilan "Yol ve Képriler
Nizamnamesi" Karayollannin ¢ok &nemli ve gerekli kurallan getirmistir
(Gurgbzeler,1997:27).

Ozellikle 1839 Tanzimat Fermani sonrast ulastirma politikalan kapsaminda
distnulebilecek yapisal degisikler yapiimis oisa da bu konuda hazineden yeterince
pay ayrilamadidi icin arzu edilen gelisim saglanamam:stir. Finansman sorununun
cOzllmesi amaciyla bildik bir yéntem uygulanmistir. 1913 yilinda karayollarina
6denek temini igin “Yol Vergisi” adi altinda vergi alinmasina dair kanun ¢ikarilmistir
(Karacan,2005:10).

Ancak ¢ikarllan b(tin bu vergi kanunlan ile nizamnameler vasitasiyla insa
edilen yollar daha énce de belirtildigi Ozere askeri endise ve beklentileri kargilayacak
bicimde planlandi§indan ticari hayata katkilar ¢ok fazla olamamistir,

Karayoltarinin  finansman sorununun ¢ézuminde dasuntilen bir diger
secenek ise imtiyaz karsithdi yabanct yatinmdir. Benzer bicimde demiryollarinda
imtiyaz karsilidinda yabanci yatlrlmcsla} aityapl yatirimlarini  Ostlenmiglerdir. Bu
secenegdinde fayda ve mahsurlarina ilerleyen bdlimlerde degdinilecektir. Ancak bu
noktada sdylenebilecek olan sudur ki; karayollarinin gizergahlarinin daha énce de
deginildidi gibi ticari kaygilarla belilenmemis olmasi nedeniyle yabanci yatinmcilar
tarafindan karh bulunmamistir. Karayollarinda, demiryollarina benzer bigimde
yabanci sermaye girisi olmamistir. Bu nedenle milli kaynaklarla karayollarinin ingast,

bakimi ve onartmi son derece kisith olarak gergeklestirilebilmistir,
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1879 yilinda karayolu ulagtirmasi a¢isindan bir ilk olarak kabul edilebilecek
Ulkenin tamamini kapsayan bir bayindirlik plani Nafia Nazir Hasan Fehmi Efendi
tarafindan hazirlanmistir (Glrgdzeler,1997:25). 1879'dan sonraki yillarin olumlu
calismalanndan birisi de "Yol Bdigesinin" hazirlanmis olmasidir. Bu yillarda yol
islerinin nasit yapilacagint mali ve teknik yonleriyle anlatan ve aynca "Yollar Genel
Madardaga" diye nitelendirebitecedimiz bir kurulusa 1sik tutan "Turuk-u Muabir
Umumiyesi" kabul edilmistir (Gurgdzeler,1997:28).

Osmanli imparatorlugunun gelisme dénemlerinde sorunsuz olarak isletilen
ulastirma sistemi imparatorlugun duraklama ve gerilemesine bagh olarak aksamaya
baslamistir, Anadelu yarimadasinin ekonomik bakimdan gergekten gerilemeye yiz
tutmasi, kervan yollarinin uluslararasi énemini yitirmesiyle baslamigtir. Bu dénemde
Dogu-Bati ticareti Akdeniz'den okyanuslara gecmistir. Amerika kitasinin kesfi ve
Umit Burnu yolunun bulunmasi Dogu-Bati dogrultusunda Anadolu yarimadasin:
asan ulusiararast ticaret yollarini énemsiz bir hale getirmistir. Dider yandan deniz
ulastirmasinin  ekonomikligi de Osmanli karayoliarini  olumsuz etkilemistir
(Thtengil'den aktaran Gurgdzeler, 1997:20).

Sonug olarak, Turkiye Cumhuriyeti, Osmanli Devletinden buginki ulusal
sinirlar iginde kalan 18350 km'lik bir karayolu adi devralmigtir. Bunun 4000 km’si iyi
durumda olmak tizere 13 900 km’si stabilize yol geriye kalan kismi da toprak yoldur
(Bilmez, 2000:21).

Bu noktada sunu da belirimekte fayda gérlimekiedir ki bahsedilen yollan
buglinkil karayolu standartlarinin ¢ok uzagindadirlar. Bir gogu sadece askeri birlik
ve araclarin gecisine misaade edecek standaritaydilar (Ceyhun'dan aktaran
Karacan,2005:26).

Geng Turkiye Cumhuriyeti'nin kalkinma hamiesinde kaldirag gérevi almasi
beklenen ulastirma sistemi son derece kétll durumdaydi ve zaten maddi yetersizlik

icerisinde bulunan cumhuriyete ilave yik getirmekteydi.

1.4.1.2. Osmanh imparatéﬂu'-gu’ Ddénemi Demiryelu Ulagtirma
Politikalan

Osmanl Devletinin hemen her alanda geri kalmasinin dnemli nedenlerinden
biri, Ulkenin ihtiyaclanna cevap verecek zamarin rekabet kosullarina uygun bir
ulagim aginin kurulamayisiydi. Ulkenin yer alti ve yer (stl kaynaklarinin isletiimesi

ya da elde edilen Urinln tlketim bélgelerine ve ihrag¢ limanlarina ulastiriimasi icin
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yollara ihtiyag vardl. Bu durum yalmz ekonomik gelismeyi etkilemiyor, ayni zamanda
tlkenin savunmasini da zora sokuyordu (Blaistel'den aktaran Yildirim, 2002:311).

Bilim ve teknolojinin buylk bir gelisme gdsterddigi XIX. ylzyilda, her alanda
oldugu gibi ulasimda da énemli gelismeler yasanmistir. Buharh makinenin icad,
insanhigin tarih boyunca en dénemli sorunlarindan biri olan ulagim alaninda yeni bir
sistemin dodmasina sebep olmugtur (Yildinm, 2002:321).

19. ylzyilin ikinci yarnsindan itibaren bitin dinyada énemli ve gicli bir
ulagim aract olmaya baglayan demiryolu, “1854 Ticaret Soézlesmeleri® ile birlikte
Batinin agik pazan durumuna diisen Osmanl Imparatorlugu’nda da ilgi cekmeye
baslamistir. Osmanll imparatorlugu, Batili (lkelerin ekonomik ve sosyal gelisimine
ayak uyduramadiyindan son dénemlerinde, yalnizca hammadde saticisi bir Ulke
konumuna gelmigtir. Dider yandan dinya pazarlarina ulasmasi gereken
hammaddelerin tasinmasinda, var olan ulagim yollan vyetersiz kalirken ik
demiryollan bu nedenlerle hammaddeleri disariya ulastiracak limanian béigeye
baglayan hatlar konumunda gérev yapmistir. Kisacast, Osmanl imparatorlugu’nun
demiryolunu ekonomik ve sosyal gelismenin bir araci olarak gérmesi ve kendi
gereksinimlerini karsilayacak bir ulagim sisteminin yapimi ve isletmeciligi konusunda
Batil: tlkelerin ekonomilk ve siyasal amaglarina bagll olmak zorunda kaldif
sGylenebilir (Glven'den aktaran Sebetci, 1998:47).

Ulastirma politikalaninin analiz edilmesi kapsaminda demiryollart dnemli bir
yer teskil etmektedir. Karayolu adirhkli bir ulastirma yapisina sahip Osmanli
Imparatorlugu’'nda demiryoliari, karayollarindan farkli olarak teknolojisi geregi
imparatorlugu son dénemlerinde gindeme gelmeye baslamigtir. Bu tagima
secenedinde de Osmanli devleti altyapi yatinmina yerli kaynak saglayamamistir.

Bu noktada, sanayilesmis (Olkelerin, ihtiyac duyduklan hammaddeler ile
tarimsal Grinleri disUk maliyetle sanayi tesislerine, Urettikleri mamul Griinleri ise ters
akugla pazarlarina ulastirma kaygilan ortaya cikmigtir. Bahse konu bu kaygilar
dénemin sartlarinda en ucuz ve en hizlh tasima sekli olan demiryolu altyapi
yatinmlar konusunda yabanci sermayeyi‘ harekete gecirmis ve uygulanan ulastirma
politikalarini sekillendirmistir.

Bu kapsamda dénemin sdmuirgeci devletleri tarafindan alinan imtiyazlar
kargiliginda demiryolu altyapt yatinmian konusunda birgok calisma ve proje
baslatmistir,

Yabanci sermayeyi karayollarindan farkh olarak demiryollarina yatirnma iten

birka¢ neden bulunuyordu. Bunlardan birisi verilen imtiyaziar, digeri gGzergahlan
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belirleme glci sayesinde kendi sanayilerine yénelik hammadde-mamul Uriin akigini
yonetebilmek, bir digeri ise uygulanan demiryollarina kilometre garantisiydi.

Bu sistemde imtiyaz sahibine kilometre basina bir hasilat garanti ediliyor, bu
hasilatin altina disUlmesi durumunda eksik kalan kisim devilet tarafindan
karsilaniyordu. Bu sistem sermayedarlan korumaya yonelik oldugundan, imtiyaz
sahipleri igletmenin verimliligini artiracak tedbirler alma ihtivaci duymuyorlard
(Eldem, 1994:12). Dolayisiyla demiryollarinin iyilestiriimesi ve altyapi yatinmlarina
yabanci sermayedarlarca kaynak ayrilmamistir (Celepgi, 2003: 49).

Demiryolu tasimaciiginin 1825 yilindan itibaren ingiltere’de kullaniimaya
baslanmasindan sonra Osmanli imparatorlugu toprakiarinda insa edilen ik
demiryolu 1837 yilinda insasina baslanan ve 1854 yilinda tamamlanan Iskenderiye-
Kahire hattidir. lkinci hat ise bugin Romanya topraklarinda kalan Kdstence-
Cernodova hattidir (Yiksek, 1997:2).

Bahsedilen gercevede, 1856 yilinda izmir-Aydin hattinin insasi ve isletilmesi
hakkinda bir ingiliz sirketine imtiyaz verilmis ve 1866 tarihinde bitirilerek hizmete
acllan 130 Km.lik bu hat Anadolu'da ilk demiryolu isletmesi olmustur (Karayollari
Genel MUdidigirnden aktaran Celepgi, 2003: 49).

Diger yandan Bagddat demiryolu projesi ve Deutesche Bank aracihdiyla
Almanya, Suriye ve Filistin demiryollan ile Fransa, Chester projesi ile Amerika,
Izmir-Aydin demiryolu ile ingi!tére, kendi ulusal ekonomilerinin cikarlarina goére
bicimlenmis bir demiryolu agini Osmanli Imparatoriugu sinirlan iginde imtiyazlarda
elde ederek Ormeyi hedeflemiglerdir (Karayollan Genel MUdirldgiynden aktaran
Celepci, 2003: 49).

Bunlarin en dnemlilerinden hir tanesi olan Chester Projesi de goruntlsi
itibari ile ulagim ve kalkinma sorunlarinin ¢dzimil gibi insani amaglara yénelik,
masum bir izlenim vermekle birlikie uzun vade hedefinin bdlgenin sahip oldugu
petrol kaynaklarinin kontrol attina alinmasi oldugu asikardir (Yavuz, 1999:527).

Bahsedilen bu yabanci sermaye ile Osmanli imparatorlugu sinirar) dahilinde
6.770 kilometre demiryolu dégenmigtif. Mili sermaye ile ise sadece 1.564
kilometrelik Hicaz demiryolunun insasinda aktif olarak rol alinabilmistir (Eldem,
1994:12).

Anadolu topraklarinda demiryolu yatinmlarina yénelen Glkelerin, yukarda
bahsedilen hammadde-mamil Grin trafigini,

® Hizl,

® Givenli,

21



® Dilsik maliyetle ve,

@ Surduralebilir
bicimde tesis etme ortak amaglan disinda mustakil olarak da amagian mevcuttu.
Ornegin, Ingiltere, kendi belirledigi demiryolu gizergahini kullanarak Osmanli
topraklarn Gzerinden Basra Kdérfezi'ne oradan da Hindistan'a ve Hindistan'in maden
kaynaklarina ulagabilmeyi hedeflemektedir.

Buna karsiik Osmanii yénetiminin de demiryolu yatinmlanindan beklentileri
ve hedefleri mevecuttur. Osmanl ydnetimi &ncelikle demiryollarini kullanarak ig
ayaklanmalari bastirmak {zere kisa siUre icerisinde kuvvet sevk etmeyi daha
sonrada tarimsal Grin trafigini yonetmeyi ve boylelikle vergi gelirini artirmayi
hedeflemekteydi. Benzer bigimde demiryolu sebekesinden kaynakl ticaret hacmi
artisinin da vergi gelirlerini artiracadl hesaplanmistir (Glven’den aktaran Sebetgi,
1998:49).

Bu sekilde Osmanl imparatorlugu déneminde yabanci yatinmcilar tarafindan
yapilan ve igletilen demiryollarinin 4.738 km.'lik kismi milli micadeleden sonra
buglinkii sinirlanimiz iginde kalmistir. Bu hatlarin 1.312 km.si Bati Anadolu'da,
2.315 km.’si Orta Anadolu ve Kuzey Anadolu’da, 1.111 km.’si de Dodu Anadolu’da
bulunmaktadir (Gliven’den aktaran Sebetgi, 1998:49).

1.4.1.3. Osmanh  imparatorlugu Doénemi Deniz  Ulastirma

Politikalan

Turklerde denizyolu tasimacihdinin  gelismesi, Anadolu'ya girilmesinden
sonra baslamaktadir. Ipek yolunu ellerinde bulunduran Tirkler, kisa sturede kendi
denizierine egemen olarak, deniz ticaret ve nakliyatina baslamiglardir (Sézer,
2006:8).

Ancak buna ragmen, Osmanh imparatorlugu déneminde denizciligin askeri
boyutu hep 6n planda tutulmusg, askeri denizcilik faaliyetleri ticaret filolan kurularak
desteklenememistir (Kadioglu'ndan aktarén Sezgin, 2007,15). Bu nedenle, Osmanli
Imparatorlugu askeri glicilyle orantili ve denk bir ticari giice ve gelire ulagsamamistir
(Sezgin, 2007:15). Oysa, azinliklar ve levantenler ki buniar da Osmanl tebasidir,
deniz ticaretine énemli katlkilarda bulunmusglardir. Bunun bir sonucu olarak 17.
ylzyllda levanten yerlesimin en 6nemli kentlerinden birisi olan Izmirde ¢ok sayida

yabanci konsolosluk builunmaktadir.
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Deniz ticari filosunun olugturuimast ve bunun korumact politikalarla
desteklenmesi yerine kapitiilasyonlar ile yabanct gemilere de kabotaj hakki
taninmistir. Bu politikanin bir sonucu olarak da Osmanli sancad: tasiyan gemilere
kabotaj tekeli tesis edilememis ve deniz ticareti, yabanci deniz ficaret filolarinin
egemenligine gegmistir (Bikrig, 2003:82).

Bu noktada irdelenmesi gereken konu séz{l edilen deniz ulastirma politikasi
uygulamasinin neden tercih edildidi ve sonuglarin neler oldugudur. Demiryollarinda
verilen imtiyazlarin aksine deniz ticareti ve ulastirmasi konusunda verilen imtiyazlar
imparatorluun  glclniin  dorugunda bulundugu doéneme rastlamaktadir.
Demiryollarinda imtiyazlar, imparatorlugun demiryolu altyapi yatirimi konusunda
yasadigl finansal sorunlarin asilabilmesi maksadiyla biraz da zorunlu olarak
verilmisken, deniz ulastirmasinda verilen imtiyazlar bir deniz ulastirma politikasi
uygulamasi olarak dederlendirilebilir.

Bu politikaya yakindan bakildidinda ise tercih nedeninin, Osmanh
donanmasinca Akdeniz’de sadlanan askeri anlamdaki mutlak Gstinligin etkili
oldugu disltnidimektedir. Donemin Osmanh ydneticilerinin Osmanli deniz ticaretini
tesvik edecek ve destekleyecek ulastirma politikalar yerine verilecek imtiyazlar
'kars;.lllgmda alinacak vergiler ile gelirin artinimasini kisa ve orta vadede
imparatoriugun ¢ikarlarina daha uyun bulduklan distntimektedir. Uygulanan bu
politkanin sonuglarnina bakilirsa agikga gérilecektir ki imparatorlugun gicinin
zirvesinde bulundugu donemlerde verilen bu imtivazlarin  imparatoriugun
zayiflamasiyla birlikte geri alinmasi mimkin olmamig daha fazlasinin verilmesi séz
konusu olmustur. Dider yandan verilen imtiyazlar milli deniz ticaret filosunu ve
ulastirmasini olumsuz etkilemistir.

Kadiogluwda (Aktaran Sezgin,2007:16) Osmanl imparatoriugunca uygulanan
bu politikanin neden ve sonuclan ile ilgili olarak yaptidi degerlendirmede; bu
noktada Osmanl yéneticilerinin deniz ticaret filosundan gelir etmeyi distinmemesi,
bunun yerine Oike hikimranhk haklan kapsaminda yapilan ficaretten vergi clarak
gelir elde edilmesi fikrine yakin olmalan nedeni ile deniz ticaret filosuna yatirm
yaptimadigi ve bu politikanin da etkisiyle Osmanh ticcarlarinin sadece Osmanli
sularinda ticaret yaptiklar, deniz asin ticarete ydnelmedikleri hususlan yer
almaktadir. .

Bu politikanin bir diger sonucu da vyeni ticaret vyollan ve kitalann
kesfedilmesiyle birlikie gelisen uluslarasi tasimaciliktan Tark deniz isletmecilerinin
yeterince pay alamamasidir.
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Deniz ticaret politikalar kapsaminda uygulanan politikalarinin ortaya c¢ikan
olumsuz etkilerini ortadan kaldirabilmek igin korumaci politikalar da uygulanmaya
caligiimistir. Bu kapsamda deniz ticaretine yonelik ilk korumaci politika; 1839'da
Tark limanlan arasinda yik ve yoicu tasimacilidi yapan ilk Tirk bayrakli gemi olan
“Peyk-i Jevket'in uluslararasi kurallara uygun ve kar edebilecek bir sekilde
calistiriimasi igin, Peyk-i Sevket'e yeterli yik ve yolcu veriimeden yabanci gemilere
yolcu ve yik verilmemesi maksadiyla cikarilan bir kanunia karsimiza gikmaktadir ki
bu kanunun ayni zamanda Osmanli imparatoriugu déneminde baslayan ik “bayrak
himayesi” uygulamasi oldudgu dusinilimektedir (Gencerden aktaran Sezgin,
2007:16).

Bu uygulama disinda Osmanh yoénetimi tarafindan ticari denizcilik
faaliyetlerini giiclendirmek amaciyla XIX. Ylzyilda gesitli ¢calismalar yapilmistir. Bu
kapsamda icinde “Sirket-i Osmaniye” “Hazine-i Hassa Kumpanyas!” ve daha sonra
“Mecidiye Sirketi” kurulmus, “Mecidiye Sirketi” nin ismi daha sonradan 1843'te de
“Fevaid-i Osmaniye Sirketi” olarak degistirilmistir. llk defa dizenli deniz seferleri de
bu dbénemde basglamistir (Kadiodlu'da aktaran Sezgin, 2007,16). 1870 yilina kadar
Fevaid-i Osmaniye adi altinda calisan sirketin adi devrin padisahina da uygun
olarak “idare-i Aziziye” olarak degistirilmis, Sultan Abdilaziz’in denizcilige ilgisi
sayesinde biylk ve modern gemilerle donatiimistir. 1876'da Bahriye Nezareti'ne
baglanan sirket 1878'de tekrar Gnvan degistirerek Idare-i Mahsusa adini almistir.
Idare-i Mahsusa mali ve siyasi sebeplerden 6tir(i gemi isletme imtiyazini bir ingiliz
sirketine devretmek mecburiyetinde kalmisg, fakat bu sirket ylkimiGliginG yerine
getiremedidinden, 1910’da tasfiye edilerek yerine blylk ve milli bir girket olarak
Osmanl Seyrisefain Idaresi kurulmus ve denizyollar faaliyetleri bu sirket tarafindan
yOratalmstar (Sezgin, 2007:18).

Diger yandan Turk deniz ticaretinde énemli rol oynayacak Sirket-i Hayriye, ilk
Osmanh Anonim $irketi {(Ulastirma Bakanhgi, 1993:20) olarak, 1851’de kuruimustur.
Bodazigi seferlerinin imtiyazim alarak zamanla modern bir sirket halini almistir
{Eldem’den aktaran Sezgin,2007:17). .

1867-1872 yilinda Uskldar-Kabatas arasinda sefere konulan “Suhulet* ve
“Sahilbent* arabal vapurlan diinyada sefer yapan ilk arabali vapurlardir. Sirket-i
Hayriye 1944 yilinda Devlet Deniz Yollarin badlanmistir (Oztuna, 1983:79).

Ticari denizcilik alaninda sirketlerin faaliyet géstermeye baslamasi hukuki
dizenlemelere de ihtiyaci ortaya cikarmuistir. Bu maksatla 1864 yilinda Fransiz

Ticaret Kanunw’nun ikinci cildinden alinarak “Ticaret-i Bahriye-yi Kanunname-yi
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Himayun” hazidanmistir. Ayni yil “Ticaret-i Bahriye Mahkemesi” de faaliyete
baglamigtir. S6z konusu kanun ve mahkeme deniz ticareti alanindaki ilk hukuk
dizenlemesi olarak dikkat gcekmektedir (Sezgin, 2007:18).

Bu noktada, |. Dinya Savasi'nin hemen &ncesinde Osmanl
Imparatorlugunun denizlerindeki ticaretinin % 90'inin yabanci gemilerle yapiimakta
oldugunu da belirtmekte fayda gorulmektedir (Sezgin, 2007:19).

Osmanh deniz ulastirma politikalan kapsaminda limanlarin  durumuna
bakilacak olursa, 6denek yetersizlidinin bu alanda da etkisi gésterdigini sdylemek
yanlis olmaz. Osmanl imparatorlugu duraklama ve gerileme dénemlerinden itibaren
limaniarin altyapilarina da maddi kaynak sadlayamanmigtir (Karacan, 2005:12).

Limanlar konusunda ilk calisma Nafia vekaleti yaptidi dénemde Hasan
Fehmi Pasa tarafindan hazirlanan detayh kesif raporudur. Sézkonusu raporda
blyik limanlar (Trabzon, Samsun, Sinop, Yumurtalik) ile daha kiigik ¢aph limanlar
ve barinaklar ile iskeleler hakkinda yapilmasi gerekli gérillen altyapi ¢caligmalarina
maliyetleri de dahil olmak Uzere yer verilmektedir. Ancak diger ulastirma
yatinmlarinda oldugu gibi bu projelerinde gerceklestiriimesi finansman yetersizligi
nedeniyle mimkin olmamigtir. Yabanci sermayenin bu projelerde kullaniimasi
konusunda ise karayollarindaki slUrece benzer bigimde yabanci sermayenin bu
sektorl karll gérmemesi nedeniyle yatinma yénelmedidini gérmekteyiz. Bu durumun
istisnasi olarak Fransiz yatinmcilarin izmir ve Istanbulda liman ve rhtim
insaatlarina yatinm yaptiklar ve bu sekilde imtiyaz hakk elde ettikleri gériilmektedir
(Pamuk’'dan aktaran Karacan, 2005:16).

|. Diinya Savasi sonunda Sevr Anlasmasinin 334. maddesi geregi ingiltere,
Fransa, Italya ve Rusya vatandaslarn kayitsiz sartsiz itim kabotaj yetkilerini
kazanmiglardir. Devaminda limanlarda milli kontrolin disina ¢ikmaya basglamistir
(Demirel, 2013:42)

Sonuc olarak, deniz ulastirma politikalarinin da dncelikle askeri politikalarin
gblgesinde kaldidi, karayolu ve demiryollarina benzer bigimde, Gretilen ulagtirma
politikalannin bir sonucu olarak yabanci sérniay’enin verilen imtiyazlan da kullanarak

etkin oldugu sbéylenebilir.
1.4.2. Cumhuriyet Dénemi Ulagtirma Politikalar

Turkiye'nin  ulastirma politikalannin incelendidi  ¢alismalara bakildiginda

genel olarak tarihsel sirec icerisinde cumhuriyet sonrasi dénemin iki alf déneme
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ayrilarak incelendigi gérilmistir. Bu ¢alismada da benzer bigimde ulagimin Tirkiye
Cumhuriyeti‘indeki tarihi gelisimi degerlendirilirken genel anlamda iki ddéneme
ayirmanin uygun olacagi dustnilmektedir. Bunlar; 1923 ile 1950 yillarini kapsayan
dénem ve 1950°den giinimuize kadar ki slireci kapsayan dénemierdir.

1923-1950 arasini agsadidaki sekilde iki ayn alt déneme ayirabiliriz (Evren ve
Ogiit, 1997:15),

= Atihm dénemi (1923-1240)

n Durgunluk dénemi (1940-1950)
1950'den ginimize kadar ki streci ise,

= ilk atilim dénemi (1950-1963)

u Planli atihm dénemi (1963-1980)

J 1983-1993 Ulastirma Ana Plani dénemi (1983-1986)

a Otoyollar ddnemi (1986-.....)

alt dénemleri halinde inceleyebiliriz.

1.4.2.1. 1923-1950 Yillan Arast Dénem

Ulkemizde Cumbhuriyet sonrasi hizli ve planh kalkinma icin sanayi, tarim ve
ulasim alanlarinda yatinmlara verilen dnem, ingaat sektérinin de temellerinin
atiimasini sadlamistir. Bu dénemin ilk insaat faaliyetleri, ulagim sektdrinde
gérilmis, 6zellikie yol calismalari énemli bir yer tutmustur (Insaat Mihendisleri
Odast, 2006:2).

Osmanh déneminden beri sOregelen ulagtirma yatinmlarinin birer bayindiritk
yatinmi olarak gérilmesi disincesi cumhuriyet ddoneminin baslangicinda da devam
etmistir. Bu dénemde bayindrihk yatirimlan iginde en blylk pay ulastirma altyapi
yatinmlarnina ayrilmistir. Bunun sebebi geng cumhuriyetin en énemli hedeflerinden
bir tanesinin bafimsiz ekonomi olmasidir. Ulagtirma altyapisina yatinm yapilimak
suretiyle gerek i¢ piyasaya donik olarak gerekse ihracatta mamdllerin son tiketiciye
ulastim maliyetinin  daslrilmesi amaclanmuisgtir, Bu sayede ekonominin ve dis
satimin  artirilmasi  hedeflenmigtir  (Tezel, 1982:233). Diger yandan (lkenin
guvenlidinin temini acisindan milli miicadele ddéneminde yasanan sorunlarin yeniden
yasanmasinin da engellenmesi hedeflenmistir.

Cumhuriyetin  ilanindan sonra Tirkiye'nin  ¢bzimlenmesi gerekeh
sorunlarinin  basinda ulasim sorunu gelmekteydi. Cumbhuriyetin itk yillarinda
uygulanmaya ¢abisilan ulagim politikalaninin agirhd: demiryollarindaydi. Bu amacla
éncelikle demiryoliarinda bir ad olusturmas| amagclanmig, bunu sadlamak ve yeni
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demiryollari yapmak i¢in ayri ayn sirketlere ait olan demiryollari devletlestiriimis ve
birbirlerine badlanmistir (Tekeli ve ilkin’den aktaran Avcl, 2005:88).

Ulkeyi demiraglaria érmeyi amaglayan demiryolu politikasi, ulusal pazar
yaratma surecinin énemli sacayaklarindan biri olmustur. Savag sirasinda tahrip
edilen hatlarin onarnlmasi, distk kapasiteyle de olsa demiryollarinin igletiimesi ile
baglayan cabalar, Ulkenin onemli yerlesim, Uretim-tiketim merkezlerini birbirine
baglayan bir agin olusturulmasi dogrultusunda kararllikla strdirtimistir (Insaat
MGhendisleri Odasi, 2006:24). '

1923 yilinda Turkiye Cumbhuriyetinin kurulmasiyla birlikte sanayilesme ve
kalkinma politikasinin temel unsurlarindan bir tanesi olan ulagtirma altyapisinin
geligtirilmesine &nem verilmis ve d&zellikle demiryolu ulagtirmasina hassasiyet
gbsterilmigtir (Aytac vd, 2007: 139).

Cumbhuriyetin ilk déneminde sadece demiryolu yapimiyla yetiniimemis,
demiryolu ile ilgili fabrikalar da kurulmustur. 1934 yilinda Sivas Cer Atdlyesinin
temeli atilmis, Eskisehir Cer Atélyesi fabrika haline dénstirdimistir (Kocabag,
2009:493).

Geng Cumhuriyetin ilk déneminde kisa bir piyasa ekonomisi deneyiminin
ardindan, 1929'da dunyada yasanan baytk bir ekonomik bunalimin etkisiyle
Avrupa'da ve ABD'de oldugu gibi lOlkemiz ekonomisinde de devietcilik hakim
olmustur. Cumhuriyetin ilk dénemlerinde yeterli sermayeye, bilgi ve tesebbis ruhuna
sahip olunamamasindan dolayl, ekonomide devletin 6nctlifiine gereksinim
duyulmus; devlet, mal ve hizmetlerin Gretimini kendisi tstlenmistir. Devlet bir yandan
ozel sektorii ve girisimcilidi tesvik ederken, bir yandan da mevcut boslugu
doldurmak Gzere kamu iktisadi tesekkilleri olusturarak bizzat ekonomide rol almaya
baslamistir. Yatinmlar igin sermaye birikiminin yetersiz olmasi, ¢ok blytk altyapi
yatirimiar ihtiyaci ve bunlarnin ancak devlet eliyle yapilabilecedi ger¢egdi, blyik ve
oria dlgekli sanayi isletmelerinin kurulmast / isletilmesi igin gereken tecriibenin &zel
sektorde bulunmayisi gibi sebepler, devleti ekonominin icine sckmus, 1933 ve 1235
Sanayi Planlar’nin uygulanmasiyla kurulan ikti‘sadi Deviet Tesekkilleri'nin ekonomi
icindeki payr artmistir (Aykag vd, 2009:227). Bu gorintd benzer bicimde kendisini
ulastirma politikalarinda ve ulasgtirma yatinmlannda da hissettirmistir.

Cumbhuriyetin ilk yillarindaki egemen ekonomik ve politik anlayis, ulusal
buttnlogun saglanmasi ve ulagim aginin yayginlastirimas) yéniinde baslatilan
calismalarla kendisini gostermektedir. Bu cercevede oOzellikle demiryolu politikasi

éne cikmaktadir. Ulkenin baslica yerlesim ve Gretim-tiketim merkezlerinin birbirine
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baglanmasinin, i¢ pazarda canlanmaya yol acacadl, bunun da (lke ekonomisi
tizerinde olumlu etkiler yaratacagi dustniimektedir (Insaat Muhendisleri Odasi,
2006:24).

Sekil 4 : 1928 Yilinda Ongorilen Demiryolu Hatlar

i MLER IR WA AT

Kaynak : Turkiye Muhendislik Haberleri Dergisi, 2006

Osmanli Imparatorlugu'ndan devralinan ve yabanci sirketlerin imtiyazinda
bulunan demiryolunun 3.714 km.si ana hat, 845 km.si tali hat olmak {zere toplam
4559 km.lik kKismi Kurtulus Savasi’'ndan sonra devletlestirilmistir. 1932 yilinda 1. Bes
Yillik Sanayi Planinda ve &zellikle 1936 yilinda hazirlanan 2. Bes Yillik Sanayilesme
Planinda Tirkiye, gerek yolcu ulagimi sorununu ¢dzmek ve gerekse olusumuna
adirik verdigi demir-celik, kdmir ve makina gibi temel sanayi girdilerinin hacimli ve
yodun yiklerini demiryollari ile en ucuz bicimde tagimak amaciyla bilingli bir
demiryolu politikasi izlemistir. Demiryolu tagimaciligi, talep yaratan 6zellige sahip
oldugu ve s6z konusu sektdrlerin gelismesine katkida bulundudu igin Cumhuriyetin
itk dénemierinde bir seferberlik atmosferinde hizia gergeklestirilmistir (TOBB,
2012:5).
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Tablo 2: Cumbhuriyet Dénemi Demiryolu Hat Geligimi

. T KC KSEK HiZLI '
- DONEMLER: .. TREN'HATLARI: "} :

Osmanh

Imparatoriugu’ndan 4.559 - 4.559
Devralinan Hat

1923-1931 6.011 - 6.011
1240 8.637 - 8.637
1950 9.204 - 9.204
2001 10.940 - 10.940
2003 10.984 - 10.984
2005 10.984 - 10.984
2007 10.991 - 10.991
2008 11.005 - 11.005
2010 11.082 88s 11.940
2011 11.112 888 12.000
Kaynak: TMMOB, 2012

Geng Turkiye Cumhuriyetinin ulagtirma politkasinin o yillarda temelini
olusturan demiryollar politikasinin ¢ikis noktast olarak asadidaki hususlarin etkili
oldugu sdylenebilir (Yuksek, 1997:2);

® Potansiyel Uretim merkezlerine — dogal kaynaklara ulagabilmek,

° Uretim ve tiketim merkezleri arasinda demiryollan baglantisini
kurmak,

® Ozellikle limanlar ile art bolgeler arasi iligkileri demiryolu ite kurmak,

® Ekonomik gelismenin Ulke E:I‘L':z'éyinde yayiimasinl saglamak amaci ile

dzellikle az gelismis bolgelere ulasabilmek,

o Milli glivenlik ve butiinligin sadlanmast amacina dénuk olarak tlkeyi
demiryollari agi ile drmek,

Cumbhuriyetin kurulmasi ile birlikte baslayan sanayilesme ve ekonomiyi
bagimsiziastirma politikalarinin temel destekleyeni hi¢ slphesiz ulagstirma ve

ulastirma politikalarriydi. Bu dénemde ulastirma politiklan bir yandan yasanan
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savaslann etkisiyle milli givenligi diger yandan ise sanayilesme politikalarini
destekleyecek ydnde planlanmistir.

Bunun bir sonucu olarak, ulagtirma altyapisinin gelistirimesine dncelik ve
dnem verilmistir. Bu kapsamda, 1924 ve 1925 yillannda ¢ikartiian kanunlarla
Turkiye Buyuk Millet Meclisi tarafindan hikiimete demiryolu yapimiarinin bitceden
finanse etmesi ve Anadolu demiryollarinin satin alinmasi icin (TEBIAT Turizm,
Ekonomi, Bilimsel Arastirma ve Tanitma Merkezi, 1985:32) yetki verilmigtir. Bu
kanunlar takiben 1925 yilinda ilk demiryolu kongresi yapilmig, demiryolu ulagtirma
politikasi belirlenmistir (Elmas ve Yiidizhan, 1999:269).

S6z konusu demiryolu ulastirma politikas) ki asamadan olusmaktaydi
(Yiksek, 1997:4),

° Birinci agsama, yabanci sermayenin elindeki demiryolu altyapisinin
satin alinmak suretiyle millilestirilmesi,

® lkinci asama yeni demiryolu altyap! ingaast,

1925 yilinda yapilan ilk Demiryolu kongresi ile Ulkedeki demiryolu ulagim
politikast ortaya konmustur (Elmas ve Yildizhan,1999:268). 1925 yilinda kongrede
benimsenen politikalar dogrultusunda sédmdrtlen Glkeler icin olusturulan agag tipi
ulasim hatti yerini ag tipi ulasim hattina birakmig ve béylece dodal kaynaklar, Gretim
merkezleri ve pazar alanlarina yayilan, ekonomiyi canlandiran bir ulagim sistemine
gecilmistir. Kurtulug Savasindan yeni ¢ikmis geng bir Cumhuriyet devleti igin yapilan
bu igler hi¢ de kiicimsenemeyecek bir boyuttadir (Akgingér ve Demirel, 2004:425).

1927 yiina gelindiginde “Devlet Demiryollari ve Limanlan Idaresi
Umumiyesi® kurulmus ve yapim ve isletme calismalarnnin tekelden yGrittlmesi
saglanmistir. Kurulusun adi 1931 yiinda “Devlet Demiryollari igletme Umum
Madaragla“ olarak degistirildikten sonra 1953 yilinda “Turkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar: isletmesi* adint alarak kamu iktisadi devlet tesekkuli haline getirilmistir.
TCDD 1983 tarihinde ise 2929 sayih yasa ile “Kamu lktisadi Kurulusu® haline
getirilmistir (TEBIAT Turizm, Ekonomi, Bilimsel Aragtirma ve Tamtma Merkezi,
1085:35). L

Uygulanan bu politikalarin neticesinde 1929 yilina gelindiginde 1000 km
uzunlugunda demiryolu yapimu tamamlanarak isletmeye acimistir (Elmas ve
Yildizhan,1999:268). ‘

Cumhuriyetin ilan edildigi glnlerde 1,734 km'’si Ankara HukUmetinin, 2,352
km’si yabanci kuruluslarinin elinde olmak Gzere toplam 4,086 km'’lik demiryolu agina
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sahip olan Torkiye'de, 1938 yilinda millilestirilenlerle beraber toplam 6,718 km
demiryolu adina erisilmistir (TUSIAD, 2007:118).

Demiryollarint on planda tutan uygulanan ulastirma politikalarinin sonucu

olarak, 1923'te demiryollarinda taginan yik trafigi 167 milyon ton/km’den, 1939'da
net 1,319 milyon ton/km’ye 1950'de 2,564 milyon ton/km’ye (TCDD, 2012:65)
ton/km’ye ulagsmistir. 1950'ye kadar demiryollarinin Cumhuriyet éncesinden kalma
bélumine yenileri eklenmis (TUSIAD, 2007:117) ve yol uzuniugu tali hatlarla birlikte
10,386 km'ye (bunun 8,452 km’si ana hattir) ¢ikmigtir.
Demiryollani, yukanda da bahsedildigi gibi Cumhuriyet sonrasi dénemde milli
¢ikarlar dogrultusunda yapitandinimig, "milli ekonomi’nin yaratiimasi amaglanarak,
demiryollarimin  {ilke kaynaklarini harekete gecirmesi hedeflenmistir (TUSIAD,
2007:116). Bu dénemin belirgin 6zellidi, daha éncede hahsedildidi gibi 1932 ve 1936
yillarinda hazirlanan 1. ve 2. Bes Yilik Sanayi Planlaninda, demir-gelik, kdmir ve
makine gibi temel sanayilere éncelik veriimis olmasidir. Bu tir kitlesel yiklerin en
ucuz bicimde tasinabilmesi icin demiryolu yatinmlarina agirlik verilmistir ($ahbaz,
2004:202). Demiryolu ingasinin finansmani, i¢ bor¢ ve vergi gelirleri kullanilarak
karsiianmistir (Saatcioglu, 2006:122).

Birinci Bes Yulik Sanayi Plani, Turkiye'nin kalkinmasi ve sanayi altyapisini
gelistirmesi icin 1933- 1937 yillari arasinda uygulanan planhdir. Plan, dnemli élgude
Sovyetler Birligi'nin makine, arac-gere¢ ve teknik yardim destegi ile tasarilanmis ve
yarGtGimastar. Birinci Bes Yillik Sanayi Plani, belirli buyiime hedefleri tayin eden ve
uretim tasarruf, yatinm, dis ticaret, ulagtirma gibi belli hedeflere ulagilacak sekilde
dizenleyip ayarlamak isteyen programlar olmayip kamu kesimine ait yatinm
programlardan ibarettir. Kurulan kamu hizmetleri, devlet eliyle yoneltiimig, devletgilik
bu dénemin o6zellidi olmustur. Devlefgilik, deviet mudahalesini gerekli kildigindan,
dzellikle sanayi alaninda kalkinma planina bagdlanmistir. [k bes yillik kalkinma plan
1932- 1933 yillarinda hazirlanmis ve 1934 yilinda yurirlige girmistir. Cok basaril
olan bu planin ardindan hazirlanan ikinci bes yillik kalkinma plani, lkinci Diinya
Savasinin ¢ikist nedeni ile uygulanamamaétlr:(insaat Muhendisleri Odas|, 2006:26).

Bu ekonomik y&nelim, sanayi icin gerekli yikin (hammaddenin) ucuz yollarla
tasinmasi hedefini de beraberinde getirmis, dolayisiyla demiryolu yatinmiarina
adirhk verilmistir. Bu ddénemde, sanayi yatinmlarini Glke geneline yaymak hedefi
ulasim ag secimde etkili olmustur (insaat Mlhendisleri Odasi, 2006:24),

Bu nedenle, demiryolu hatlan milli kaynaklara y&niendirilmig, Uretim

merkezlerini tiketim merkezlerine, kirsal bélgeleri kentlere baglayarak iktisadi bir

31



denge kurmak, demiryollarinin gectidi bdlgelerde ki sosyal hayatin gelismesini
saglamak diger bir deyisle “ilim, irfan ve medeniyet’ nuru akitmanin (indn(,1930) da
aracl olarak gérillerek, sanayinin yurt sathina yayiima sdrecinde yer segiminin
belirlenmesinde yonlendirici olmustur (TUSIAD, 2007:118) .

Cumhuriyet 6ncesi dbénemde demiryollarin %701 Ankara—Konya
dogrultusunun batisinda kalirken, Cumhuriyet déneminde (1923-1950) bu yoliarn
%78.6'si s6z konusu hattin dousuna ddsenmistir.  Osmanl  Imparatorlugu
déneminde batill yatinmcilanin ekonomik ¢ikarlarina hizmet etmek dnceligiyle
belirlenen gizergahlardan Anadolu'da olusturulan “adac” bicimindeki yapi daha
once de belirtildidi gibi, Cumhuriyet déneminde, ulusal butinlagiin ve ulusal
ekonominin gereksinimlerini  karsilayan “ag” bigimindeki yapiya donigmustar
(Yuksek, 1997:5).

Buna gére daha &nce mevecut hammadelerin mimkin olan en ucuz bigimde
sanayilesmis Glkelerin Oretim tesislerine ulastiriimasi, nihai Grindn ise tuketicilere-
pazara benzer bicimde en disiik maliyetle iletiimesi temeline dayanan ve tamamen
hammadde isleyerek nihai Orin pazarlayan sanayilesmis Ulkelerin ticari cikarlar
Uzerine oturtuimus demiryolu altyapr yatinmlan terk edimigtic. Bunun yerine
hammedenin ¢ikarildid) noktadan Uretim tesislerine oradan da nihai Grind tim yurda
miumki{in olan en disitk maliyet ve en kisa slirede ulastiracak, dolayisiyla ekonomiyi
canlandiracak bir bir demiryolu ad1 hedeflenmistir (Onur'dan aktaran Bulut, 2007:8).

Demiryollart adirhkl politikalarin uygulanmasina 1940 yillarina kadar devam
edilmigtir ancak 1940-1950 yillan arasinda ise demiryolu ingasinda bir duraklama
dénemi yasanmistir. Cumhuriyetin ilanindan, 1940 yilina gelinceye kadar yilda
ortalama 190 km demiryolu insa edilirken 1940-1950 yillan arasinda toplam insa
edilen demiryolu uzunlugu ancak 300 km olmustur. 1950 ye kadar yapilan hatlarin
uzunlugu 3578 kilometre olup bunun 3208 kilometresi 1940 yilina kadar
tamamilanmistir (Koramaz'dan aktaran Bulut, 2007:2).

Bu dénemdeki karayolu politikalarina bakilacak olursa, Turkiye Cumhuriyeti,
1923'te Osmanli imparatoriugu'ndan bugﬁ]nkﬁ ulusal sinirfarimiz icinde kalan alanda
4000 km’si iyi durumda 13 900 km stabilize ve 4 450 km toprak yol olmak Uzere
toplam 18 350 km. lik bir karayclu agdi devralmistir. 1923 -1929 arasinda stabilize yol
sebekesinin uzunlugu 13 900 km'den 14 400 km'ye cikartlmistir (Elmas ve
Yildizhan,1999:268).

1929 yilinda Nafia Vekaleti (Bayindirhk Bakanhdl) icinde Sose ve Képriler
Reisligi kurulmus ve cikarilan yol kanunu ile karayolu yapim ¢ahsmalarina hiz
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verilmistir (TUSIAD, 2007:94). Bu politikanin uygulanmasindaki amag¢ tahmin
edilebilecedi gibi demiryolunun ulagamadii noktalara ulagim: saglamaktir. Diger bir
deyisle karayolu demiryolunun bir ikamesi olarak degdil aksine bitinleyicisi olarak
degerlendirilmistir.

Ayni dénemde deniz ulagtirma politikalan kapsaminda, Cumhuriyet'in
ifaninin ardindan 29 Temmuz 1925 tarih ve 2256 sayill kanun ile Istanbul Liman
isleri inhisan T.A.S. kurulmustur. Turkiye Cumhuriyeti'nin ulastirma politikasinin bir
parcasi olan deniz ulagtirmasi kapsaminda millilegtirme politikasina paralel olarak
23 Kasim 1934 tarihinde 2265 sayilt yasa ile Istanbul Liman igleri Umum Madarlugo
kurulmustur (www.denizcilik.gov.tr).

Deniz ulagtirmasinda planli dénem &ncesi yikleme\bosaltma rakamlarina
bakilacak olursa, 1913 yilinda Turk limanlarindan 500,000 ton esya yiklenmis ve
indiriimis iken, 1980 yilinda bu oran 5.5 milyon tona ylkselmistir. 1961'de
limanlardan yUklenen esyanin %2%'u, bosaltilan esyanin %30.6's1, Tark bayrakl
gemilerle tasinmistir (TUSIAD, 2007:134).

Cumburiyet déneminde deniz ulasiminin gelistirilmesi yoninde de dnemli
cabalar vardir. Bu amacla, Birinci ve lkinci Sanayi Planinda cesitli buyuklikte ve
farkll yerlerde limanlarin kurulmasi, gemi alimi ve isletiimesi planianmistir. Ikinci
Dinya Savastnin  baslamasl nedeniyle, istenilen gelismeler saglanamamis,
kurulmasi dastnilen liman ve balikgl baninaklannin ¢ogu savas sonrast déneme
kalmistir. Savag sonrasinda, demiryollan ve deniz ulasimi ihmal edilimigtir. ilk
asamada demiryollarinin  baglantisini  sadlamak Uzere yapilmas: planlanan
karayollari, 1950 sonrasinda esas ulasim sistemi olarak kabul edilmistir (Avci,
2005:89).

Diger yandan deniz ticaret filosunun blyitilmesi bu ddénemde daha hizli
olmus, devlet deniz tasimacili§i bayik bir ivme ile gelismistir. Bu gelismelerin
yaninda denizcilik ulastirmasi kapsaminda uluslararas! kuruluglara Gyelik siregleri
gelistirilmistir. Bu maksatla, 1958 yilinda Uluslararasi Denizcilik Orgiitine (IMO) GUye
olunmus didger yandan, Ulastirma Bakénh@'nm koordinatérliginde, denizciligin
hukuki, ekonomik ve teknik gelisimine entegre olmak icin uluslararasi kuruluglar
(IMO, OECD, UNCTAD) biinyesinde yapilan galismalara istirak edilmigtir (TUSIAD,
2007:134). _

Cumbhuriyetin  ilanindan sonra  1923-1950 vyillan arasinda denizcilik
ekonomisini gelistirmek Uzere cesitli yasal ve idari duzenlemeler de yapimistr.

Daha énceki yillarda kurulan “Osmanli Seyrii Sefain Idaresi® 1923 yilinda “Turkiye
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Seyrll Sefain Idaresi® haline getirilmistir. Yapilan dizenlemeler arasindaki en
tnemilisi, Kabotaj Kanununun 1 Temmuz 1926'da ¢ikarilmasidir. Bu yasa ile yabanci
sirketlerin gen¢ Turkiye Cumhuriyeti deniz ekonomisiyle ilgili gecmiste aldiklan
bitiin 6zel haklar kaldinimis ve karasulartndaki her tOrld denizcilik faaliyet hakk:
Turk girisimcilerine verilmistir. Idari yapilanma kapsaminda ise; 1939 yilinda “Deviet
Denizyollari ve Limanlar Umum MOdarloga®, 1951 yiinda da bu kurulusun yerine
“Denizcilik Bankasi T.A.0.", 1983 yilinda bitin denizcilik isletmelerini biinyesinde
toplayan “Tarkiye Denizcilik Kurumu Genel MUdurluga® kurularak ve 1985 yilinda ise
“Turkiye Denizcilik isletmeleri Genel Midirlaga® adini almistir (Sebetgi, 1998:29).

Yatinmlar konusunda finansman sorunu ile kargi karsiya bulunan gencg
Tarkiye Cumhuriyeti'nin, sOrat OstOnl0dunin yaninda yiksek maliyetli yatirimlara
ihtiyag duyan ve ayni zamanda yodun rekabet yagsanan hava ulastirmacilidinda da
yatinm yapmasi uzun zaman aldi.

Bu konuda konuglandi§i cografya kendisine buyOk Ustiinlikler ve firsatlar
sunmasina ragmen Tarkiye'nin ilk sivil havacilik isletmesi 20 Mayis 1933 tarih ve
2186 sayil kanunla “Havayollari Devlet isletmesi‘ adi altinda kurulmus ve ilk tarifeli
sefer  Ankara-Eskigehir-Istanbul  arasinda ayni  tarihte  gergeklesmistir
(Sebetci,1998:79).

Geng¢ Tarkiye Cumhuriyetinin 1950°lere  kadarki uyguladidr ulastirma
politikalarina bakilacak olursa, Oncelikle sdylenebilecek ilk sey adilikh olarak
uygulanan altyapr yatinrmlart ve bu yatinmiar icinde demiryollarinin  ezici
Ostinlogidir. Diger yandan demiryollarini destekleyici olarak karayollarina da
yatirim sz konusudur. Ancak bu noktada sermaye sorunu tim altyapi yatirimlarinin

dniinde bir engel olarak kargimiza ¢cikmaktadir.

1.4.2.2. 1950°den Bugiine Kadar Olan Dénem

Bu dénemi de planli kalkinma ddnemi dncesi yani 1950-1963 ile 1963 ve

sonrast olarak iki alt déneme ayirmakta faydé bulundugu dustnilmektedir.
1.4.2.2.1. 1950-1963 Arasi Donem

1950C’lere kadar demiryolu adidikh ulastirma politikalari bu tarihten itibaren

dnemli bir kirllma ve politika dedisimi yasamistir.
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1950 sonrasindaki dénemde, 1940-1950 déneminde baglayan ulastirma
politikalarindaki karayolu agirhikli degisim artarak devam etmigtir. Ozetle belirtmek
gerekirse bu dénemde karayollarinin toplam ulastirma igindeki pay (Bulut, 2007:17);

a Demiryolu tasimaciliina yapilan ylksek zamlar,

= Saglanan dig kredi destedi sayesinde montaja dayali otomotiv
sanayisinin yurda girisi,

= Karayolu altyapisinin iyilestiriimesine yénelik kapsamii ¢calismalar ve
bu caligmalarin ilfilce merkezleri ile kéyler arasindaki bélimlerinin iyilestiriimesi veya
yeniden insa edilmesi faaliyetlerinden de sorumlu olacak Kéy isleri Bakanli§ina bagl
ofarak Yol, Su, Elektrik (Y.5.E.) Genel Madurlugunin kurulmasi (1965),

5 Karayollar insasinda kullanilacak techizatin tedarigi maksadiyla
ihtiyvac duyulan dis kredi kolayliklannin saglanmasi

@ O glne kadar sinwrlandirilmis olan kamyon ithalatinin  serbest
birakilmasi,
gibi faktorlerin de etkisiyle artmaya devam etmistir .

Bu nedenler, bugin ulagtirma sistemleri arasinda karayolu ile yapilan yik
tasimacilidinda % 90 ve yolcu tasimaciliinda da % 95 gibi dengesiz bir dagihmin
olugmasina zemin hazilamistir (Akgingér ve Demirel,2004.429).

Bu dénemde karayolu vatinmlarinin  adirhdinin  artmasinda bagka
gelismelerin de rolll yadsinamaz. 1947 yilinda, makine ve techizat icin yardima
ihtivag duyulmasi nedeniyle Tarkiye'nin de Marshall Planina alinmasi ve bu plandan
615 milyon dolar yardim yapiimasi isteminde buiunmasiyla basglayan bir stire¢ sz
konusudur. Bu stre¢ ABD ile imzalanan 4 Temmuz 1948 tarihli Ekonomik Isbirligi
Anlagsmasinin 8 Temmuz 1948'de 5253 sayill yasayla onaylanmasiyla birlikte
Torkiye'nin Marshall Planr’'na dahil edilmesi ile devam etmisgir (Yiksek, 1997:4).

Bu anlasmayt izleyen aylarda ABD Federal Karayollari Orgitil (Federal
Bureau Of Public Roads) Genel Middr Yardimaisi Harold E. HILTS bagkanlidindaki
bir uzmanlar heyeti tarafindan "Hilts Raporu” adiyla bilinen ve “Ttrkiye'nin Yol
Durumu’ bashdinl tasiyan bir rapor hazn\r[aharak ddénemin Bayindirhk Bakanhgina
sunulmustur. “Hilts Raporu’nda, karayclu tasimaciidinin demiryollan (Gzerindeki
astOnlaga gérast savunulmus, karayolu tasimaciliginin demiryoluna oranla daha
ucuz bir tagimacilik t0rd oldudu iddia edilmis ve ABD’den &rnekler verilerek bu géris.
kanitlanmaya calisiimistir (Yiksek, 1997:6).

Hilts Raporunda ana hatlanyla; yatinm 6ncelidini karayolu yapimina

verilmesi ve bunun icin Bayindirk Bakanhgrna bagh Yollar Genel Mudarligi’niin
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idaresinde bagdimsiz bir tiizel kisilige sahip. bir Karayollari Genel Miduriagi’nin
kurulmasinin  gerekliligi (izerinde durulmaktadir. Raporda aynca, karayolu
tasimacihgmnin  demiryoluna kiyasla daha wucuz bir tasimacihk oldudu
savunulmaktadir. Bu suretle Tarkiye demiryollarinin Van'a kadar uzatimasina gerek
olmadigi 35.000 kmlik karaycluna ihtivagc duyuldudu vurgulanmaktadir
(Istemihan,2001:34). '

Subat 1948'de Bayindirhk Bakanlidina sunulan sdz konusu rapora istinaden
ve raporun Onerileri dogrultusunda dokuz yilda gerceklestiriimesi déngdrilen bir
ulagtirma plani hazirlanmis ve Bakanlar Kurulu'nun 8 Agustos 1948 tarihli ve 3/7840
sayil karari ile onanmigtir (Yiksek, 1997:6).

ABD ile iktisadi Isbirligi Anlagsmasi imzalamasl ve Hilts Raporunun kabul
edilmesiyle basglayan bu dénemde “Hilts Raporu’nda yer alan &nerilere paralel
olarak (Yiksek, 1997:8) ABD'nin Federal Yollar Idaresi ile igbirligi yapilmis ve
Marshall Yardimi gergevesinde, makineli yol yapimi i¢in makine parki saglanarak
¢ok sayida mihendis ABD'de egitime gonderilmistir (Elmas ve Yildizhan,1999:268).

1948 tarihi Cumhuriyet Dénemi ulastirma politikalarinda yapilan énemii
degisiklikler nedeniyle bir kinlma noktas) olarak degerlendirilebilir. S6z konusu
politika degisikliklerinin etkilerinin glnimize kadar tagindigr dustntimektedir. Bu
tarinten itibaren demiryclu adirkkii ulastirma politikalari terk edilmis yerine karayolu
yatinmlarinin agirhkh oldugu yeni bir ulagtirma politikalan dénemi baglamustir.
Boylelikle demiryollarinin tasima payi diserken karayolunun artiga gegmistir.

Diger yandan, 1948 ythni milad olarak kabul edebilecedimiz bu dénemde
ulastirma politikalarindaki degisikliklerin yaninda yaklasimlarda da degisimler
yasanmigtir. Sdyleki, asil olanin karayolunun devaml suretle bakim altinda
tutulmasi gereklilidi anlasiimis dijer yandan karayolu yapiminda kazma kiirek ile yol
insasi yerini ABD ile imzalanan Ekonomik [sbirligi Anlasmasi kapsaminda tedarik
edilen makinelerle yol ingas teknigine gegilmistir (TUSIAD, 2007:94).

Bu dénemde dedisimlerin bir devami olarak algilanabilecek diger bir
degisiklik ise tium bu faaliyetleri planiayécak, kurumiararasi koordinasyonunu
saglayacak ve uygulayacak bir kurum olarak disUndlen 1 Mart 1950 yilinda
¢ikartilan bir yasa ile Ulastirma Bakanhgindan badimsiz olarak kurulan Karayollan
Genel MUdirlGgirdir (Yiksek, 1997:8). Bu noktada sdz konusu kurulusun Ulastirma
Bakanligna degil de Baymindirhk Bakankfina (Yiksek, 1997.6) baglh olarak
kurulmasi dikkate ve disuniimeye deger bulunmaktadir.
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1952-1962 yillar arasinda Karayollarni Genel MGdurlOgUu bitceleri devlet
butcesinin %10’'u dizeyine ulagsmistir. Karayollarr Genel Muadarlaganin bitge
icerisindeki pay artarken di§er yandan demiryollarinin da genel tasima pay)
icerisindeki payi dismeye baglamisir. Bu dénemin basglarinda demiryolunun toplam
utastirma icindeki pay! yik tasimacihiginda % 78, yolcu tasimaciidinda % 42 iken bu
oranlar izlenen karayolu adirikl politikalar sonucu yik taglmacﬂlgmda % 48, yolcu
tagsimaciifinda % 24’e gerilemistir (Koramaz'dan aktaran Bulut, 2007.4).

Bu dénemde, karayoliari, kamu girisimciligi bigiminde ve dis teknik yardimlar
da kullanilarak gelistiriimistir. Bu yatinmlar sonucu, her mevsim kullanilabilen, sert
yUzeyli yollarin uzunlugu, 1950'de 1700 km'den, 1955'te 3500 km'ye ve 1965'te 10
750 km'ye yikselmistir. Ayni dénemde, devlet karayollarinin toplam uzunludu, 24
bin km'den yaklasik 35 bin km'ye ¢ikmistir. Uygulanan karayolu agirikh ulastirma
politikasinin dogal bir sonucu olarak dénem boyunca sisteme sadece 224 km.
demiryolu eklenerek toplam demiryolu uzunlugu 7895 km'ye ulastirilabilmistir
(Elmas ve Yildizhan,1999:272).

Bahsedilen faktérlerden kaynakh uygulanan ulastirma politikalar sonucu,
artan karayolu miktarina paralel olarak karayollarinin yik ve yolcu taginmasindaki
payl da hizla artmistir. Karayollar, toplam yolcu tasimaciiginda, 1950'de %46
dolayinda, yik tagimacihdinda ise %17 dolaylarinda bir paya sahip iken 1960'da bu
oranlar sirastyla %67 ve %37'ye yikselmistir.

Turkiye'deki kapalt kéy ekonomilerini her yere ulagim saglayabilen karayolu
ulastirmasi ile agmak o dénemlerde benimsenen bir politika olmustur. Ancak dider
ulastirma tarlerinin ihmal edilerek sadece karayoluna agirlik verilmesi ilerleyen
dénemierde ulastirma sektériinde yapisal sorunlara yol agmistir (Kurt,2010:34).

1923-1950 villan arasindaki TurkiyeOnin olanaklan ve teknolojisi ile
gunumiz TUrkiye'sinin olanaklar ve teknolojisi kargtlastinldiginda, demiryollarina
yarim asri askin bir stiredir neredeyse ray désenmedidi gorlimektedir. Tablo 3'de
gortldaga gibi sinirh olanaklara sahip olunan 1923-1850 yillan arasinda yillik
ortalama 134 km demiryolu inga edilirken, '1951 sonrasinda ortalama 16 km ile
neredeyse yerinde sayllmaktadir (TMMOB,2012:6).
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. Demi

: Ol'talmaYllllk H t

Cumhuriyet Oncesi 4.136 66
1923-1950 3.764 134

1951 ve sonrasi a72 .16

2010 Sonu Toplam Ana Hat 8.722

2010 Sonu Hizk Tren hat Uzuniugu 872

Toplam Ana Hat Uzunlugu 0.594 135

2010 Sonu itibariyle iltisak-istasyon yollar 2.346

Toplam Yol Uzunlugu 11,840

Kaynak: TCDD Demiryolu Sekiér Raporu, 2012

Demiryoliarinda ve karayollarinda bu “derin” ve “keskin” ulagtirma politika
degisimleri yésan;rken dier yandan bahsedilen dénem igerisinde deniz
ulagtirmasinda uygulanan politikalar ve etkilerine bakilacak olursa, deniz ticaret
filosu 1950 - 1960 déneminde %70 dolayinda artmistir. Blylme daha ¢ok dzel
sermayenin dis ticaretinde kullanilan deniz ulagim araglarinin satin alinmasiyla
gerceklesmistir. Buna ek'oiarak, Denizcilik Bankasi ve Deniz Nakliyatt Anonim
Ortakh@) KIT olarak érgiitienmis ancak tim bu cabalara ragmen deniz ulagimindaki
gelismeler sinirfh kalmigtir (Elmas ve Yildizhan, 1999:268).

1.4.2.2.2. 1863’ den Bugiine Kadarki Dénem (Planh Kalkinma Dénemi)

Ulastirma politikalart sorunsalina tarinsel slreg ve perspekiif agisindan
bakiidiginda gérilen kiriima noktalarimﬁ en dnemlilerinden bir tanesi de planh
kalkinma dénemine gegistir.

Turkiye'de ulastirma sektdérline iligkin politika cercevesini belirleyen baslica
belge, Bashakanlk Devlet Planlama Teskilati (DPT) tarafindan hazirfanan Kalkinma
Planiaridir. 2007 yilina kadar 5 yilhk dénemiler icin hazirlanan, 2007 yilindan itibaren
ise 7 yillik ddnemler igin hazilanmaya baslanan bu planlarda Ulkenin cesitli

sektérierinin yanisira ulagtirma sekidriniin sorunlari, gelisme egilimleri, éncelikleri
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ve sekidre iliskin hedefler belirlenmekte; bu tespitler dodrultusunda yatirim
programlart hazirlanarak sektérdeki yatinmlara bitgeden pay ayriimaktadir.
Kalkinma Planlari ulastirma sektérini karayolu ulagtirmasi, demiryolu ulagtirmasi,
denizyolu ulastirmasi, havayolu ulagtirmasi ve kent i¢i ulagim olmak lzere bes ait
baslik altinda incelemekte ve gelisme hedeflerini de bu dogrultuda olusturmaktadir
(Sutcliffe, 2010:15).

Bu dénemde, 1963 yilindan itibaren 1961 Anayasasi ile anayasal bir kurum
olarak kurulan Deviet Planlama Teskilati (DPT) tarafindan hazirlanan beser yilhk
kalkinma planlartnin uygulanmasina gecilmistir. Bu planlar ile Turkiye, kaynaklarin
verimli kullanilmasi ve kalkinmanin hizlandinlmasi amaciyla planli bir déneme
girmistir (Bulut, 2007:35).

Turkiye Cumburiyetinin  gelisimi strecinde bes yilik plan dénemlerine
gelinirken wulusal ulagtirma politikalaninin  yénetimindeki sahipsizlik de ortaya
ctkmaya baslamistir (Tekin, 1998:63).

Bu planiarda, pek ¢ok alanda ileriye donik hedefler belirlemek, stratgjiler
gelistirmek ve topluma bakis acilan sadlayan politikalan tespit ederek uygulamayi
yonlendirmek amaclanmaktadir. Bu gercevede ulagtirma sektériiniin mevcut durumu
ve gelecedi ile ilgili olarak kalkinma planlarinda cesitli hedefler belirlenmis, politikalar
ortaya konmus ve oneriler getirilmistir (Pampal ve diderleri, 2002;38).

Kalkinma planlarinda asadidaki 5 kalkinma ekseni esas olarak kabul

edilmektir;

° Rekabet edebilirligi artirmak,

. istihdam: artirmak,

. Beseri sermayeyi ve sosyal dayanismayi glclendirmek,

» Bélgesel kalkinma saglamak,

. Kamu hizmetlerinin kalitesini ve etkinligini artirmak,

. Bu ekonomik blylme ve sosyal gelisimi surdurllebilir bir sekilde
sadlamak.

Tirkiye'de ulusal ulastirma poIitiI{aS|h|n’ana konulari, ulastirma modlarinin
entegre bir model igerisinde maksimize edildigi, dengeli, rasyonel ve verimli bir
utastirma altyapisi yaratmaktir. Bu baglamda planli dénemde, ylik tasimacihgini
demiryollarina kaydiran, ana limanlarn lojistik merkezlere ddnisturen ve ulastirma
modlarnda emniyeti vurgulayan politikalann izlenmesi ve bédylece, ulagtirma
sistemini daha verimli, emniyetli ve AB ile bitinlesmis hale getirerek, Ulkenin
kalkinma dlzeyinin artiriimast hedeflenmistir (Ulastirma Bakanhgi, 2007:5).
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Ulastirma sektort icin stratejik amac “lUlkenin rekabetci gtcUnl artiracak hizh
ve emniyetli ulastirma altyapisinin olusturulmasi” olarak tammlanmistir. Stratejik
amaca uygun olarak, Dokuzuncu Kalkinma Plani ulastirma politikasi igin dort
tematik konu ileri sirmektedir (Ulagstirma Bakanligt,2007:10):

° Etkili bir ulagtirma sisteminin kurulusu,

. Geligtirilmis emniyet ve givenlik,

. Avrupa ve komsu ekonomilerle bitinlesme,
. Cevresel ve finansal sUrdUrllebilirlik,

Buna paralel olarak, plan hedefleri belirlenirken, ekonomik kalkinmanin
getirecedi sanayilesme, kentsel nOfus artisi, tagit sahibi olma oraninin yikselmesi,
altyapt standartlarinin  iyilegtirme gereksinimi gibi olgular temel alinmistir.
Sanayilesme slrecinde ulastirma hizmetlerine dodacak talebi karsilayacak bir
sistem olusturulmasi hedeflenmis, ancak ddénem sonunda sanayilesmenin yarattig
ulagim talebiyle ulastirma sekidrinin gelisiminde etkin bir baglantt kurulamadid
gozlenmistir (Tekin, 1998:64).

Diger yandan bahsedilen bu olumsuziuklar btin planlarda;

® idari diizensizliklere,
® isletme bozukluklarina,
° Planlama/arastirma yetersizliklerine,

e Yetersiz personele, baglanmistir (TMMOB,2012:19).

Planii dénemde bir yandan hedefler belirlenirken diger yandan yatinmlarin
paylastinimasi da yénetilmistir. Bu ¢ergevede, yatinmiann ulagtirma torleri
arasindaki dagilmina bakmak gerekirse, Tablo 4'de yatirimlarin ulagtirma sistemleri
arasinda dagihmlan yer almaktadir (DPT,2001:18}).

Tablo 4: Ulastirma Tlrlerine Gore Planlanan Yatinmlar ve Gergeklesme Pay

LBYKP: | I'BYKP | ILBYKR | IV.BYKP | V.BYKP | VL.BYKP | VIl BYKP

P% | G%|P% | G%|P% |C%|P% |'C%|P%|G%|P% | GC%|R%|C%

712 | 712 | 727 | 727 | 52.0 | 746 | 60.7 | 746 | 40.2 | 43.3 | 78.9 | 827 | 68.6 | 68

175 | 175|188 | 188 | 224 (139 (246 | 106 | 219 | 160 | 85 |72 (78 [75

113 | 113 | 85 85 {256 | 114|147 | 148 | 289|407 | 126 | 101|236 | 245

vKaynak: Pampal ve digerleri, 2002
Konuya sabit sermaye yatinmlannim (kamuw/ézel)y dadihmi acisindan bakis

Tablo 5'de yer almaktadir. 1980 yilinda %9,7 olan 6zel sektdér sabit sermaye
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yatinmlarinin 2003 yiinda 31.7'ye yikselmesi 6zel sekiéran ulastirma yatirimlarina

ayirdidi fonun bir géstergesi olarak dikkat cekmektedir.

Tablo 5:

Ulastirmada Sabit Sermaye Yatinmlari

_ Sabit Sermaye
| Yatinimlan (Ozel %) -

20,8 9.7

19,7 15,3
21,3 16,2
23,5 16,9
25,0 17,2
28,0 17,0
293 13,8
33,9 11,7
29,7 9,1

30,1 8.8

34,0 10,7
36.6 10,8
36,5 14,7
42,6 18,8
38,4 11,5
30,2 16,4
34,7 17,4
34,8 21,6
34,1 20,7
36,9 20,0
35,2 27,9
27,1 23,6
27,5 26,0
27,3 31,7

Kaynak:

TUSIAD Raporu, 2007

86z konusu kalkinma planlarinda ele alinan ve yer bulan ana politika ve

sorunlar incelendiginde uygulanan ulastirma politikalarinin tarihsel sbre¢ icinde

degisimleri daha acik bir bicimde gérilebilmektedir.
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Bu nedenle asagida, kalkinma planlanna uygulanan ulastirma politikalan ve
sonuglarinin  belirlenmesi penceresinden bakilacak ana polittka sahalannda
kalkinma planlarinda éngoriien hedefler ve 8z elestiriler her ulastirma tird icin ayn

ayn yer alacakfir.
1.4.2.2.21. 1963’den Bugiine Karayolu Ulagtirma Politikalan

Dinyada ana ulagim tar0 olarak kullanifan kara yolu ulagiminin; noktalar
arasinda kesintisiz tagimaya olanak vermesi, bu tagima sisteminin esnek yapisi, hizi
ve tasima sistemleri geciglere uyumiu olmasi karayolu tasimacihmnin giderek
gelismesine olanak vermistir. Ancak, bu gelismelerle beraber yarathid trafik kazalan
ve trafik tikarkliklar, dider ulagtirma torlerine kiyasla yarathd daha fazla hava
kirlifigi, gOralta, aynca tuketilen akaryakit atiklarinin su ve toprak kirlenmesine yol
acmasl, yodun trafije sahip karayollarinda ekolojik dengenin bozulmasi, gelismis ve
kimi gelismekte olan ulkelerin diger tasima sistemlerine ydnelmesi sonucunu
dogurmustur (TMMOB, 2012:1).

Artan ulasim talebine uygun demiryolu ve denizyolu fiziki altyapisinin
zamaninda gerceklestiriliememesi ve kapidan kapiya tasimacilik igin en uyun
ulagtirma tirinin karayolu tasimacihd olmasi, ylk ve yolcu tasimatarinin agirhikh
olarak karayoclu adinda yodunlagsmasina neden olmustur (DPT, 2007:14).

Ulagtirma igindeki payi giderek artan karayollarinda yasal diuzenlemelerin bir
ihtiyag ve gerekliik oldugu noktasindan hareketle Ugiincli Plan déneminde
karayollarinda tasimanin érglUtlenmesi, tasima iglerine iliskin yasal dizenlemelerin
gerceklestiriimesi  igin  gerekli islemlerin  tamamlanmas: &éngérilmisg, ancak,
planlanan hedefler gerceklestirilemedidi igin Besinci Plan ve Altinct Plan
dénemlerinde de konu benzer bigimde yer almistir. Karayollarinda yik ve yolcu
tasimacilidi ile ilgili esaslan belirleyecek olan Karayolu Tagsima Kanunu Sekizinci
Plan déneminde ancak ger¢eklesebilmigtir (Elmas ve Yildizhan,1999:267).

Daha &énce de dedinildigi (izere ﬁlanl: dénem agirlik ofarak karayolu
ulagtirmasi  politikalarinin  Oretilerek  uygulandidi  bir  dénem  oldudundan,
karayollarinin altyapr ve fiziki sarttarinin iyilestirimesi yéninde de kalkinma
planlarinda birgok husus yer almistir. Bu kapsamda, Dérdunch ve Besinci Plan
dénemlerinde devlet ve il yoliarinda, gecit vermeyen ve kaplamasiz yol kalmamas,
kdy yollarinda yeni yol yapimi yaninda yollann fiziki sartlarinin yikseltiimesi, Altinc

Plan déneminde ise devlet yollarinin tamami ve il yollarinin yuzde 70'inin asfalt
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kaplamali duruma getiriimesi hedefleri yer almistir. Ancak s6z konusu hedefler
gerceklestirilemedigi icin benzer hedefler Yedinci, Sekizinci ve Dokuzuncu Plan
dénemlerinde de yer almistir (Elmas ve Yildizhan, 1999:268).

Planli dénemde, acikca gortldigQ Uzere, planlama sadece kagit (zerinde
kalmistir. Benzer hedeflerin her plan déneminde yeniden hedefler arasinda yer
almasi bunun bir gostergesi olarak karsimiza g¢ikmaktadir. Her plan déneminde
hedefler arasinda yer almasina ragmen ulagilamayan hedefler aslinda ulastirmada
bir politikasizhdin da géstergesidir. Her plan déneminde tekrarlanan hedefler uzun
dénemli politika belgesinin yokluguna igaret etmektedir.

1980°li yillarda daha once deginildigi gibi karayolu agwhkh politikalarin
uygulandig bir dénemdir. Planh dénemde karayollart ve otoyollara yénelik bu tercih
beraberinde gelismis bir karayolu tasima filosu ortaya ¢ikarmistir. Rekabet gici
gérece yiksek olan bu karayolu filosu uluslararasi tasimacilikta gelisme gdstermigtir.
Dolayisiyla karayolu Uzerinden 0lkeleraras) tagimaciik Torkiye ekonomisi igin
énemili bir gelir kaynagi olmustur.

1980l yillar ulastirma politikalan agisindan diger bir kirllma noktast olarak
karsimiza cikmaktadir. Bu tarihten sonra ulastirma politikalan otoyol ingasini
desteklemeye baslamiglardir. Bu durum tasima sistemleri arasinda dengenin
karayolu lehine daha da bozulmasina neden olmustur.

Ulkemizde tam da bu dénemde; petrol tilkketimine dayall ve 1950l yillardan beri
uygulanan tek tercihli karayolu ulagim politikalannin radikal bir sekilde diger ulagim
sistemlerine dénlstirilmesi gerekirken yatinmiar adirkkh olarak karayolu ulasimina
yonelik olarak devam etmistir. Bununla da yetiniimeyerek 1980l yillarda transit yol
yaptmi Ostlenilmistir. Bu cercevede Ulkemiz ve 8 Batih Ulke; azalan is hacimlerini
geligtirebilmenin yolu olarak TEM (Trans European Motorways) idaresi adi altinda
birleserek 3 bin 600 km’'lik kismi Ulkemizde olmak lzere 9 bin km'lik bir otoyol projesi
gelistirerek uygulamaya koymustur. Otoyol yapim projelerinin fizibil olup olmadi§i
degerlendiriimeden, uluslararasi finans kuruluglannin kredileri ile gergeklegtirilmistir.
Otoyolun 1 km'sinin yéplm maliyeti; tek hatli; sinyalizasyoniu ve elektriﬁkasyonlu bir
demiryoluna gére diiz arazide 8 kat, orta engebeli érazide 5 kat daha pahahdir (TMMOB,
2012:5).

Tum bunlara ragmen politika Uretenlerin otoyollar desteklemelerinin temel
nedeni; otoyollarin hizly, glvenli ve konforlu bir ulagim gerceklesmesine olanak
saglamasidir. Bu ydénlyle de bir Olkede otoyollarnin yapilmasi kuskusuz gereklidir.
Ancak (ke kosullarninin ¢ok ivi bir sekilde arastinlmasi ve mevcut kaynaklarin ona

gore degerlendirilmesi de bir zorunluluktur (Akgingér ve Demirel, 2004:425).
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Bu politikanin bir devami ve bir noktada gere§i olarak, Turkiye'de Ro-Ro
tagimalar 1977 yilinda Deniz Nakliyatl T.A.$ tarafindan alinan 2 geminin italya
hattina konmasi ile baglamig, 1982 yilinda gemi adedi 4’e ¢tkarilarak Késtence hatti
actimistir (DPT,2001:5).

Bunlar, gercekte o donem Bulgaristan bagta olmak (zere dijer Balkan
tlkeleri ile yagsanan siyasi ihtilaflar, gecislerde yasanan kota vb. kisitlamalar
nedeniyle de bir ¢6zim olfarak oriaya ¢ikmistir.

Ulkelerarasi tagimacilikta rekabetgi pozisyonunu korumak isteyen Tirkiye
kara nakliye filosunun daha sonraki sliregte uluslararasi tasimalardaki seyri daha
cok uluslararasi politik ve askeri gelismelere paralel olarak seyretmistir. 1. Kérfez
savasl olarak adlandirabilecedimiz savas Turk kara nakliyecilerine yeni pazarlar ve
tasima hatian sunarken eski Yugoslavya’nin dadiimasi ile neticelenen savas tersine
blyiik pazar olan Bati Avrupa'ya ulagima enget olmustur.

Bati Avrupa pazarina ulasmak i¢in UND tarafindan UND Denizcilik A.S. ve
UND Ro-Ro A.S. isimli iki sirket kurulmus ve satin aldiklart iki gemi ile istanbul-italya
Ro-Ro seferleri baglatilarak savas atmosferinde bulunan Balkanlar cografyasini
atlamiglardir (http://www.und.org.tr/tr/page.asp?id=12, son erisim 01.09.2012). Bu
durum Turk karayolu igletmelerinin intermodal anlamda énemli bir girisimi ofarak
degerlendiriimektedir (TUSIAD,2007:95).

Uluslararasi karayolu tasimacihginda, Ulastirma Bakanlidinca
tasimacihdimiz icin engel tegkil eden gecis belgeleri kotalar, yiksek seviyedeki
gecis Ocretleri ve bazi gumriklerde karsilagilan problemler gibi konularin ¢éziime
kavusturulmas) hedeflenmistir. Karayoluna alternatif gilzergdh olan Ro-Ro
tagimalarinin gelistiriimesi ve yeni Ro-Ro hatlarinin isletmeye acilmasi igin yapilan
calismalar da yukanda ornekleriyle belirtildigi Ozere olumlu sonuglar vermistir
(DPT,2001%:6).

TIR sdzlesmesine Oyelik ile baglayan bu politikalarin sonunda Torkiye Ro-Ro
seferleri ile kara tagimacih@ina farkll bir acilim sadlamis bu sayede uluslararasi
rekabette Ustlinliik elde etmistir. Ayrica uygulanan bu politikalarin bir sonucu olarak
kara tagimaciliginda esneklik sadlanmis, uluslararasi politikadan ve gerilimlerden
dogrudan etkilenen sektér kendisine secgenekler yaratmistir. Benzer bicimde
Suriye'de 2012 yilinda yasanan i¢ karnisikliklar sonucu olugan glvensiz ortam yine
Mersin-Port Said arasinda baglatilan Ro-Ro seferleri ile asiimistir.
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Tablo 8: 2011 Yl [tibariyle Aktif Uluslararas) Ro-Ro Hatlari

d? i’éndik—Trieste | Turkiye-italya

02 Cesme-Trieste Turkiye-italya

03 Mersin-Trieste Turkiye-italya

04 Ambarh-Trieste Turkiye-italya

05 Pendik/Ambarl- Toulon Torkiye-Fransa
06 Mersin-PortSaid Turkiye-Misir

07 Haydarpasa-tlichevsk Turkiye-Ukrayna
08 Haydarpasa-Kdstence Turkiye-Romanya
09 Samsun-Novorossiysk Torkiye-Rusya

10 Pendik-Kdstence Tirkiye-Romanya
11 Zonguldak-Kirim Turkiye-Ukrayna
12 Mersin-Tripoli Tirkiye-Libnan

Kaynak: TOBB, 2012

Ro-Ro tasimalanna yonelik uygulanan ulastlrma politikalarinin basarili
oldugu distniidiginden politika uygulamasina devam edilmigtir. Bu kapsamda,
uluslararass diizenli Ro-Ro hatlarinda tasinan arag sayisi 2002 yilinda 200.016 iken,
2012 yilinda %102 artigia 403.822" ye ve son ¢ yilda 14 yeni Ro-Ro hatti daha
devreye alinarak, aktif Ro-Ro hatti sayisi 21’ e cikariimistir (Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanhdi, 2013: 4).

Ayrnica 5-7 Eylil 2013 tarihleri arasinda gergeklestiriten 11. Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Sarasi Sonug Bildirgesihde “Tom Sektorler icin Genel
Hedefler’ arasinda “Ulkemizin mevcut Ro-Ro hatfanhm yanisira, Afrika ve Orfa
Asya'da yer alan iifkelere yonelik yeni Ro-Ro hatfarinin kurufmasi, Karadeniz'deki
Ro-Ro hatlarinin yayginlastirimasy” hedefi de yer almistir (Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligl, 2013: 10). '
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Tablo 7: 2003-2010 Yili Ro-Ro Hatlan Itibariyle Ara¢c Tasimalan (Adet)

BOLGE HATLAR - 2003 2004 - 2005 - 2006 - 2007.. 2008 - 2009 - 2010
.. PENDIK/
i HAYDARPASA-
lewiie TRIESTE 107,135 112,602 107,64 119,088 160,203 149.062 111.401 116.815
C& 0 AMBARL -
- § TRIESTE 32,591 37,888 33,333 38,954 41,085 30998 30372 37.627
.- &€ PENDIK/
T3 HAYDARPASA-
S T MARSILYA 0 0 0 0 ] 0 0  7.480
i TEKIRDAG-
i TOULEN ' 0 0 0 0 0 0 0 9.269
... BOLGE
Sl TOPLAMI 139.726 150.490 140.973 158.042 201.288 189.060 141.773 171.191
ST TASUCU-GIRNE 13,404 33,241 38,768 35,56 33,393 32,305 31.032  36.071
Ca MERSIN-
S MAGUSA 9,354 13,112 15,985 13,488 12,938 23,766 19.966 19.107
.~ & .. MERSIN-
X TRIESTE 0 0 0 0 0 0 12019 28571
7 MERSIN-
P00 ISKENDERIYE 0 0 0 0 0 0 0 889
. BOLGE _
T TOPLAMI 22,758 46.353 54753 49,048 46.231 56.071 63.017 84.638
: “u" © GESME -
W TRIESTE 27.559 28.280 29.591 30.889 36717 30.039 24.308 27.179
Li0U BOLGE
ST TOPLAMI 27.559 28.280 29.591 30.889 36,717 30.039 24.808 27.179
T ZONGULDAK-
UM UKRAYNA 8739 9153 15629 19147 27.009 23.632 20476 19.573
&' SAMSUN-
- 2_"3_} NOVOROSSISKY  14.582 21.090 26781 27.120 29.598 21.148 9.280 15.145
& TRABZON-
-§-Z_Z-Z_socm 1609 3.512 3403 6574 7180 10150 7.066  5.078
T RIZE-POTI 5372 5.032  3.648 742 0 0 0 0
- BOLGE
Sl TOPLAMI 30.302 38,787 49.461 53.583 ©3.877 54.930 36822 39.796
GENEL : " o S P TR TR
TOPLAM - .00 220345 263.910 274.778 291.562 348.213 330.100 266.420 322.804

Kaynak: Denizcilik Mtstesarhigl, 2011

Bu ddnemde; karayolu ulagimina ydnelik olarak uygulanan politikalardan
onemli bir tanesi de uluslararasilagmadir. Birlesmis Milletier Teskilati bunyesindeki,
Uluslararasi Karayolu Tasimacilik Birligi (International Road Transport Union-IRU)
tarafindan 15.1.1959 tarihinde Cenevre'de imzalanan TIR (Transit International
Routier} sézlesmesine Turkive'nin de ‘1965‘yllmda taraf devlet olarak imza
koymasidir. Bu anlasma 11 Ulke (Avusturya, isveg, Portekiz, Bulgaristan, Finlandiya,
Macaristan, Fransa, Malta, isvicre, Tunus ve Yugoslavya) arasinda imzalanan
birlesik tasimaciigina (karayolu, demiryolu, havayolu, su yollar) ve konteyner
kullanilmasiha izin  veren bir sdzlesmedir (http://www.iru.org/en_history_
and_mission ). Bu anlasma ile llkelerarasi ticari esya naklinde gimrik formaliteleri
basitlestirilmistir.
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Sekil 5 : . IRU Uyesi Ulkeler

Kaynak: www.irn.org, Son erisim: 03.09.2012

TiR sistemi olarak adlandirilabilecek bu sisteme dahil olunmasiyla birlikie
ulustararasi karayolu tasimacihd:t sistemli bir sekie girmistir. Uygulanan bu
politikanin sonucu ve zincirleme devami olarak asagidaki gelismeler yaganmistir
(TUSIAD,2007:95),

m 1967 yilinda kara nakliyeciligine ilk tesvik kararnamesi yaymlanmis,
- Araclann yurtdisina cikiglarinda doéviz tahsisi saglanmaya baslanmis,
@ 1968 yilinda Dinya Bankasi kredisi ite uluslararast nakliyecilik igin

yatirimlara baslanmis,

= 6 Eylil 1974 tarihinde uluslararasi kara tasimacihiginin ilk meslek
orglti olan Uluslararas) Nakliyeciler Dernegdi (UND) kurulmus,

= 20 Mayis 1985 tarihinde Kostence-Trabzon arasinda Romen
bandirali Paulis isimli gemi ile itk Ro-Ro seferi yapilmistir.

Uluslararas! karayolu tagimaciliyinda yaganan rekabetin bir pargasi olarak
tehlikeli yiklerin tasinmasi konusu da karsimiza gtkmaktadir. Bu kapsamda, Turkive
46. Uye devlet olarak ADR Konvansiyonuna (Tehlikeli Egyalarn Karayoluyla
Uluslararasi Taginmasina lliskin Avrupa Anlagmasi) taraf olmustur. Diger taraftan,
uygulanan bu politikaya paralel olarak, Ulagtrma, Denizciik ve Haberiesme
Bakanhdrnin yeniden vyaptlandinimasi sirecinde “Tehlikeli Mal ve Kombine
Tagimaciigr Genel Madirl0§i’nin kurutmus olmasi dnemii bir gelismedir. Bu

gelismenin TOrkiye'nin tehlikeli yUk tasimaciligina uyumunu hizlandiracagi, bu
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sayede uluslararasi karayolu tasimacii§inda rekabet Ostinlidi elde edilebilecedi
dasiunilmektedir (TOBB,2012:23).

Diger yandan, karayolu tagimaciliginin en énemii girdilerinden olan akaryakit
maliyetlerinin  dislrdlmesi maksadiyla tesvik politikalan uygulanmigtir. Bu
cercevede, ulusiararasi karayolu tasimaciiginda kullanilan akaryakit 27.04.2006
tarinli ve 5493 sayil Kanunla Ozel Tuketim Vergisi Kanununa ve Katma Degder
Vergisi Kanununa eklenen maddelerle yalnizea yurt digina cikiglarda “Ozel Tiketim
Vergisi” ve “Katma Degder Vergisi'nden istisna edilmistir. 2006/10784 sayili Bakanlar
Kurulu Karari ile istisna uygulanacak sinir kapilan ise Ambarh, Gurbulak, Canakkale
Kepez, Cesme, Pendik, Ipsala, Tekirdad, Kapikule ve Hamzabeyli olarak
belirlenmigtir. Bu listeye sonradan 2011 yilinda Mersin de eklenmistir
(TOBB,2012:41).

Ulastirma politikalannin  bir uygulama araci oldugu disindlen yasal
dizenlemelerde yapilan dedigikliklere bakilmasinda yarar vardir. Bu kapsamda,
uzun sire gindemde kalmasina ragmen, ancak 19 Temmuz 2003 tarihinde
yasalasabilen 4925 sayih Karayolu Tasima Kanunu ile 25 Subat 2004 tarihinde
cikarilan Karayolu Tasima Yoénetmelidi'nin hazirlanmasinda tasimalarin ekohomik,
seri, glvenli, cevreye olumsuz etkisi en az ve kamu yararn yaratacak tarzda, ayrica
serbest rekabet ortaminda gerceklegtirimesi ana ilke olmustur, Bu arada, AB
miktesebatt ile uyum sadlanmasi yaninda, tasima piyasasina girig/cikig disipline
edebilmek bakimindan bireysel tasimacilik yerine daha az sayida olmak {(zere
kurumsallagmis firmalarin hizmet vermesi ilkesi benimsenmistir. Sektdrde tagimaci
ve araci olarak hizmet vereceklerin, eskising oranla gok ¢esitlendirilmis olan “Yetki
Belgesi” alabilmeleri icin; AB’ye uyum da gozetilerek mesleki sayginlik, mali yeterlilik
ve mesleki yeterlilik Slcttleri getirilmistir. Bu arada, sektdrde c¢alisacak hemen
herkes icin mesleki yeterlilik editimi kosulu getirilmis, bu maksatla “Karayolu
Tasimacilik Faaliyetleri Mesleki  Yeterlilik Egitimi  Yonetmeligi® cikartdmistir
(Ulastirma Bakanhdi, 2007:45). _ _ 7

Mevzuattaki dizenlemeler kapsarhmda, yonetmelik seviyesinde dnemii yeni
dizenlemelere gidilmistir. Bunlann basinda Tehlikeli Maddelerin  Karayoluyla
Tasinmasi Hakkinda Yénetmelidin 31 Mart 2007 tarihinde yOrGriige girmesi
clmustur. 30/11/2005 tarihli ve 5434 sayili Kanunla katiimamizin uygun bulundudu
Tehlikeli Mallarin  Karayolu ile Uluslararast Tasimacihdina lliskin - Avrupa
Anlagmasina paralel olarak hazirlanan yénetmelik bu alandaki 6énemli bir mevzuat
acigini kapatmaktadir (UTIKAD,2007:35).
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2007 yiinda karayolu altyapisina iliskin ofan en énemli idari diizenleme 22 .
Temmuz 2007 secimlerinden kisa bir stire sonra Karayollari Genel MGdiriagi'niin
Bayindirhk  Bakanhdrndan Ulastirma Bakanhgi'na devredilmesi olmustur
(UTIKAD,2007:33). Bu sayede, yillardir bir bayindirhk faaliyeti olarak algilanan
karayolu ulastirma politikalarinin arttk gergcek manada bir ulagtirma faaliyeti, olarak

degderlendiriimesinin ve sekillendirimesinin de béylece 86nl a¢iimis olmaktadir.

1.4.2.2.2.2. 1963’den Bugiine Demiryolu Ulastirma Politikalan

Demiryollart agisindan Bes Yilik Kalkinma Planlarina bakildidinda, éngdérilen
hedeflere genel anlamda ulagilamadidini séylemek mimkandir. 1983-1923 yillanni
kapsayan Ulastirma Ana Planinda da benzer durum degismemistir (DPT,1995:4).

Bunun bir devami olarak, 1963 yilinda baslayan planl kalkinma déneminde,
kalkinma plani metinlerinde; 1. Bes Yillik Kalkinma Planindan itibaren 4. Kalkinma
Plani dénemine kadar ulasima iligkin ciddi bir planlama éngérisi olmadan, ulagim
sektoriinde genel hedeflere iligkin tespitler yer almigtir.

Planlama dénemine ragmen demiryollan glc kaybetmeye devam etmis,
devlet tarafindan etkin bir igletmenin kurulamamasi ve mevcut olan hatlara da yeteri
Slglide bakim ve onanm yaptimayarak geometrik standartlarinin artinlamamasi
sonucu TCDD isletmesi devamh zarar etmeye baslamistir. Planlama dénemlerinde
demiryollarini  kalkindirmak igin  bir takim calismalar vyapisa da basan
saglanamamstir (TMMOB,2012:10).

Bu paralelde; 1989 yilinda ana limanlarin TDi binyesinden cikarilarak
TCDD'nin isletmesine devrediimesi de demiryollarina kaynak vyaratmak igin
uygulanmus bir politika olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Planii dénem &ncesinde ve planhi ddnem esnasinda uygulanan karayolu
adtrhikh  ulastirma  politkalaninin - bir sonucu olarak daha onceki bolimierde
bahsedildigi Uzere demiryollar gdrece olarak atil durumda kalmistir. Ancak son
dénemde, demiryollar kireseliesmenin ve kiresel rekébetin yarattig) dizene ayak
uydurabilmek icin dnemli yapisal ve teknik degisim sirecinden gegmektedir. Yapisal
degisim sUreci i¢erisinde demiryoliarinin hem kendi yapitarn hem de devletle iliskileri
sorgulanmakta ve yeniden dizenlenmektedir (TUBITAK,2003:12). '

Bu kapsamda, ABye uyum bagdlaminda, demiryollarinin yeniden
yapilandirimas! yéniande calismalar yapimaktadir. Demiryoflarinin canlandirilmasi

son yillarda, yeniden devlet politikasi haline gelmistir (Ulastirma Bakanligi, 2005:4).
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1950 yilindan 2003 yilina kadar ulagstirma sekidriinde yapilan yatinmlann
karayolu agirhkll olmasi sonucunda, demiryolu aginin  yetersizligi, altyap
standartlarinin dusuklaga, demiryolu aracglarinin modernizasyon ihtiyaclar, sinyalli
ve elekirikli hatlann azhd ve dider ulastirma tirleri ile entegrasyonda yasanan
sikintifar gibi yapisal sorunlar meydana gelmistir.

Bu donemi bir nevi demiryollan ulastirma politikalarinda cumhuriyet
déneminde ikinci bir atilim hamlesi olarak diginebiliriz. Bu ikinci atihm déneminde
ulastirma politikalan &zelinde uygulanan demiryolu ulagtirma politikalarina bakmakta
yarar vardir,

Cumbhuriyet déneminde demiryollarimiza 1950 yilina kadar adirhk verilmis,
ancak 1950'lerden itibaren 50 yiliik bir stre zarfinda, yanlis ulastirma politikalariyla
demiryollarimiz ihmal edilmistir. Ancak, demiryolunun devlet politikasi haline
getirilmesiyle birlikte, 2003 yilindan itibaren gelismeler gézlenmeye baslanmistir
(Ulastirma Bakanhdi, 2009: 29).

Ankara-Istanbul arasindaki meveut 576 km'lik diisiik standarth demiryolunu
160 km kisaltarak 416 km'ye distrmek, proje standartlarini yikselterek hizi 260
km/saate ¢ikartmak, yolculuk slresini 7 saatten 1,5-2 saate indirmek Uzere
projelendirilen Ankara—istanbul Surat Demiryolu Projesi ik defa 1975 yilinda yatirim
programina alinmistir. 1983 Ulastirma Ana Plani'nda éncelikli yatinm alani olarak
degerlendirilen ve Onld Ayas Tunelini de iceren bu projeye iliskin ana plan daha
sonra uygulamadan kaldinimis yerine “Ankara— Istanbul Rehabilitasyon Projesi”
gindeme gelmistir. Mevcut demiryolu hatti Uzerinde bir dizi iyilestirme faaliyetini
kapsayan proje “Ankara-istanbul Hizi  Tren Projesi’ne dénismustir
(TMMOB,2012:5).

TOm dinyada, karayolu agtrlikh mevecut tasimacilik sistemi sebep oldudu
kirlenme, kazalar ve trafik tikannkhdi ile ekonominin gelismesinde en byUk rol
oynayan hareketliligi sinirlamaktadir. Avrupa ve Asya’nin birgok Glkesinde bu
durumu degistirmek icin demiryollarina 6zel énem verilmistir ve ilk olarak 1960l
yillarda Japonyafida kullaniimaya baslaﬁan '-ileri teknoloji Uriini yiksek hiz trenleri
1980'lerden itibaren tim Avrupalda yayginlagmigtir. Yiksek hiz trenlerinin hizmet
verdigi Ulkelerde 200-600 kilometre arasindaki mesafelerde demiryolu ile ulagim
havayolu ulagsimina tercih edilmektedir (DPT, 2001:5). Bahsedilen bu olumlu etkileri
nedeniyle hizl tren politikalarinin AB ulastirma politikalariyla da uyum ve paralellik

icinde bulundugunu sdylemek mimkiandar.
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Tarkiye, Hizli Tren teknolojisine sahip olan Avrupa'da 6., Dlnyada ise 8. llke
durumundadir (Ulastirma Bakanhgi, 2009: 30).

Sekil 6 Yitksek Hizl Tren Projeleri
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Kaynak: Ulastirma Bakanhg Starejik Plan 2009-2013

Bu noktadan hareketle kiresel rekabet ortaminda ayakta kalabilmesinin ana
sartlarindan birisi de rekabet eden isletmelere ulastirma altyapisinin sunulmasedir.

Bu amagla, Avrupa Komisyonu, Avrupa demiryolu gebekesinin omurgasini
meydana getirecek olan ve limanlar, havayollari ve karayollanni da igine alan Trans
European Networks (TEN) planini belirlemis ve dokuzu demiryolu Uzerine olan 14
oncelikli TEN Projesi igin baslangig finansmaninin saglanmasinda goéris birligi
olusturmustur., Bu projelerden yiksek hiz tren hatlanyla ilgili olanlar, gelecegin
Avrupa Yiksek Hiz Tren Sebekesinin de omurgasini olusturacaktir. Avrupa?da
demiryollan ekolojik avantajlan ilave pazar payina donustirmek amacindadir. Bu
nedenle, Avrupa? da kirleten dder? prensibi gercevesinde kaza, hava Kirliligi, guralta,
iklim degisiklikleri gibi sosyal maliyetierin igsellestiriimesi izerine yogun bir bigimde
cahsilimaktadir (DPT, 2001:6).

Ote yandan, ulastirma sistemlerinin birbirine karg Gstinliklerinin birbirlerini
tamamlayacak sekilde kultaniimast kavrami ile olusturulan kombine tagimaciligin
geligtiriimesi 6nemli bir ulagtirma politikas! olarak Avrupa glindemindedir. Avrupa
Birliginde benimsenen demiryolu politikalarn ise (DPT, 2001:5);

o Demiryolu kurutuglarinin bagimsizhg,

. Isletme ile altyapinin birbirinden ayriimasi,
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. Yeni igleticilere hatlara erigim hakk! saglanmasi,

. Altyapi kullanim bedellerinin esitlik ilkesine gére belifenmesi,

. Demiryolu kuruluslaninin  mali yapisinin  dizeltiimesi esaslarina
dayanmaktadir.

Demiryolu ulastirma politikalarindaki bu uygulamalarin neticelerine yonelik
hedefler kalkinma planlarinda yer almaktadir. Benzer bigimde 9. BYKP demiryolu
hedefleri arasinda, TCDD'nin tasima tekeline son veriimesi ile birlikte 6zel sektor
frenlerinin TCDD hatlarinda calismaya baglamasi ve yolcu tasima kapasitesinin hizl
trenlere kaydiriimasi ile ortaya c¢ikacak bos kapasiteden istifade ile 2007-2013
doneminde yurtici demiryolu yik tasimalannda yilik ortalama ylizde 12'lik artis
&ngdritmastar.

Yurtici yUk tasimalarda verimliligi artiracak, yurtigi tagima maliyetierinde
bluyuk avantaj yaratacak olan bir diger proje ise Anadolu'daki sanayi tesisleri,
organize sanayi bolgelerine ve lojistik merkezlere erigim (iltisak) hatlarinin ingasinda
da gelismeler kaydedilmistir (UTIKAD,2007:8).

Tezin uygulama ve sonu¢ bdlimlerinde detayll olarak bahsedildigi gibi,
gercekiestiriien derinlemesine goérismeler esnasinda dile getirilen en dnemii
konulardan birisi demiryolu iltisak hattarinin Gretim noktasindan ana sebekeye
baglayacak sekilde tesis edilmesine yonelik ihtiyactir.

Bu kapsamda; organize sanayi bolgeleri ile blyuk kapsamh Oretim ve
tiketim merkezlerinin ana demiryolu sebekesine badlanmasi amaciyla kapidan
kapiya tasimaciik acisindan biyik éneme sahip erisim (iltisak) hatlannin yapim
calismalart dzel sektér ile TCDD'nin isbirligi ile yUrGtilmektedir. 2002 yihina kadar
282 merkeze baglantii 382 km olan erigim (iltisak} hatlar uzunlugu Subat 2008
itibariyla 312 merkeze ve 422 km'ye ulasmistir. Bu hatlardan TCDD tarafindan
yapilan tasima toplam tagima iginde 2008 yilinda %54,2 paya ulagmistir (TCDD,
2008: 70).
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Tablo 8: Demiryolu Yogunlukianmin Kargilastirimasi (2003)

Polonya 64 5209 60
Aimanya o 101 437,0 55
Fansa | s 488 50
AB25 e 50 435,8 50
AB15 e 47 396,5 52
"T""rki'i'_eff;.?.f"-15- 5-1-" 11 120,8 20

Kaynak. DPT Strate]ik Gerceve Belges),2007

Diger taraftan, mevcut kapasitenin en iyi sekilde kullanilarak daha hizli ve
etkin bir tasimacilik yapiimasi amaciyla 2004 yili basinda Turkiye’den batida;
Almanya, Macaristan, Avusturya, Bulgaristan, Romanya, Slovenya, Polonya, Cek
Cumhuriyetine, doguda; Iran, Suriye ve lrak’a; Orta Asya'da Tirkmenistan,
Kazakistan ve Pakistan’a (UTIKAD, 2012) karsilikls olarak blok trenlerin igletiimesine
haslanmistir.

Blok Tren isletmecilijine gecilmesiyle, tasinan ytk miktarinda artis
sadlanmis, kaynaklar daha etkin kullaniimig, tasima streleri kisaltifarak, musteri
memnuniyeti de artinlmistir (UTIKAD, 2012). Blok tren uygulamalannin, minferit
vagonlara gére gecis oncelidinin bulunmasi 6nemli bir Ostinlik olarak karsimiza
cikmaktadir (Canci ve Erdal, 2003:137).

Gerekli idari yapisal reformlar da programin hayata gegcitilmesi agisindan
énemli gérilmektedir. Bu badlamda, TCDD'nin daha etkin, pazar ve tiketici odakh
bir kurulusa déntsmesi kendi basina anahtar bir 6neme sahiptir. Bu, Turkiye'nin AB
katilim sirecine de 6nemli bir katkida bulunacaktir. AB'nin demiryolu sektérindeki
uyumlastirma politikalan, pazarin serbestlestirerek GgUncU faraflara acimasini
amagclamaktadir (Ulagtirma Bakanhd),2007:5).

Boylelikle, bu glne kadar tekel olarak igletilen demiryollarinda ¢ok keskin bir
ulastrma politikasi degisiklidi daha karsimiza c¢ikmaktadir. Tekel piyasalarm'
olumsuziuklarin: bertaraf etmek karsihdinda rekabetin getirecegi UstinlOklerden
ithalat/ihracatgilarin  yararlanmasint  saglamak, cevreye duyarh, hizli ve ucuz

tastimacilidin 3ninl agmak bu politika degisikliginin ana hedefidir.
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Bu konuda, Almanya ile (6zellikle Deutsche Bahn) gerceklestirilen ve Subat
2005'te baglayip Ekim 2006'da tamamlanan demiryolu sektéri twinning projesine de
atifta bulunulmalidir. Projeden yola ¢ikarak, taslak yasa tasansi proje liderteri
tarafindan onaylanmis ve Ocak 2007'de Ulastirma Bakanlidi'na goénderilmistir. Turk
mevzuatinin AB miktesebati ile uyumlagtirimasini ve demiryolu glvenligi, karsihkh
islerlik, lisanslandirma ve altyapiya giris konularinda uygulayici duzenlemeleri
kapsayan “Cerceve Kanun” ve “TCDD Kanunu”, 25 Ocak 2007’de proje liderieri
tarafindan hazirlanarak onaylanmigs ve Ulagstirma Bakanligi'na gonderilmistir
{Ulastirma Bakanhd,2007:5).

Bu sayede demiryolu tagimacliiinda geligmis Olkelerin tecrubelerinden
yararlanmak imkani saglanmistir. Zaten ge¢mis donemlerde politikasizlik, plansizlik
gibi nedenlerle kaybedilen zaman ortada ve herkes bu konuda hemfikir iken daha

fazla zaman kaybina Tlrkiye'nin tahammiltl olmadigi bir gergektir.

sekil 7:Tarkiye Demiryolu Hatlan

P TR DD tewe
s RIYE .o : IR : ¢ Dovble line |
oo : : L A Single line

Kaynak: | Ulagtirma Bakanlig: Starejik Plan 2009-2013

Diger taraftan, c¢evre Kirliliginin  dnienmesi, kombine tagimaciigin
gelistirimesi ve Turkiye-Avrupa arasindaki demiryolu ulastirmasinin gelistiriimesi
amaciyla, gizergah (zerinde bulunan Ulkelerle Ro-La tasimacilik anlagmalan
yaplimistir. Ro-La ulastirmasi Istanbul-Avusturya glizergahinda 6zel seki6rin ortak
calismasiyla 2006'da baslatilmistir (Ulastirma Bakanh@,2007:7).

54



Bu noktada, demiryollan ulastirma politikalaninda gercekiesen ve planlanan
onemli politika degisikliklerini TCDD Genel Modiri ile yapilan bir sdyleside
asagidaki sekilde ifade edilmektedir (Karaman,2012),

e Belirlenen hedefler dogdrultusunda 2023 yilinda demiryolu isletmeciliginde
dzel sektér payimin %50've, demiryolunun yik tasimaciligindaki payinin ise %15'in
Uzerine gikariimasi beklenmekiedir. Bu hedeflere yénelik olarak TCDD tarafindan
2003-2011 yillar arasinda yaklagik 12,8 milyar TL yatinm harcamast yapilmistir.
2003-2011 yiliart arasinda yapilan bu yatirmmlar ile hizli, ekonomik ve givenli bir
demiryolu tasimaciliinin  saglanmasi ile dider tagima sistemleri kargisinda
TCDD'nin rekabet glicl artinlarak yolcu ve yok tasimaciifindaki payinin
yikseltilmesi amaclanmistir,

« Bu dodrultuda, ézel sekttr demiryolu tagsimacihgi tesvik edilerek sahibine
ait vagon uygulamasi baslatilmistir. Bugin 42 &zel sirketin 2 bin 458 adef vagonu
bulunmaktadir,

e Avrupa-Asya arasindaki transit koridorlar icerisinde yer alan Glney
Trans Asya Demiryolu Hatti'min gelisimine énemli katki saglayacak olan “Pakistan-
iran-Turkiye Demiryolu Hattt” ile Pakistan’in ve Hindistan'in Avrupa, Orta Dogu, Orta
Asya ve Cin badlantisi saglanmsgtir,

e Diger tasima sistemieri arasinda rekabeti kaldirip igbirlidini amaclayan
konteyner tasimacili§i giin gectikge artan bir hizla ulastirma sektériinde tartismasiz
ve dnemli bir tasima sekli olmaya baslamistir. Bu kapsamda 2003 yilinda 658 bin
tonfyil olan demiryoluyla yapilan konteynir tagsimaciidy 2010 yilinda yaklasik 10 kat
artarak 6,3 milyon ton/yila gtkmistir,

e Karayolu, demiryolu, denizyolu ve vyerine gdre havayolu erigimi ile
kombine tagimaciiik imkanlannin oldugu depolama ve ulastirma hizmetlerinin birlikte
sunuldugu lojistik merkezlerin énemi gin gectikce artmaktadir,

e Turkiye'nin Samsun, Rusya’nin Kavkaz Limanlan Arasinda kurulan tren
feri hatti ile bu iki Glke arasinda kombine tgglmaclhk basltatilmistir,

e “TCDD Kanunu” taslagi ile “Genel Demiryolu Kanunu” taslagina uygun
olarak TCDD'nin yeniden yapifandinimasi hedeflenmektedir. Kanun taslaklarinda
TCDD'nin mevecut Kamu Iktisadi Kurulusu statisii muhafaza edilmis ve TCDD
Altyapt [sletmecisi olarak belirlenmisti. TCDD, yeni demiryolu yapimi, mevcut
demiryollarinin bakimi ve onarimi, tren trafiginin sevk ve idaresi, demiryolu hat
kapasitesinin énceden belirlenmis kurallar ¢ercevesinde tren igletmelerine tahsisi,

demiryolu altyapt kullarum  Gcretlerinin  belirlenmest ve demiryolu  altyapisinin
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kullanimi  karsiidinda - belirlenen tarifelere gbére Ucretlerin esit- sartlarda tren
isletmelerinden tahsili gibi gorevleri yerine getirecektir. Tasimacilik ile ilgili gorevler
ise TCDD'nin bagh ortakhdi olarak yeni kurulacak tren igletmecisine (TCDD Kanunu
taslaginda DETAS olarak belirtiimistir) devredilmektedir,

e S0z konusu kamu ftren isletmecisi, dider tren igletmecileri ile esit
kosullarda rekabet ederek kendi trenleri ve kendi personeli ile ylk ve yolcu
tasimacihg yapacak ayrica bu tagimacilik faaliyetlerini tamamlamak Gzere her tirl
ilave hizmetleri sadlayabilecektir,

» “Genel Demiryolu Kanunu® taslagi ile demiryolu ile yik ve vyolcu
tagtimaciidy pazannin serbestlestirimesi amacglanmaktadir. Kanun tasladinda,
rekabetin dlzenlemesi ve denetimi icin badimsiz bir Demiryolu Rekabetini
Dizenleme Makami olusturulmaktadir. Aynca, ayrim yaptimaksizin, seffaf ve adil bir
sekilde demiryolu altyapisinin tahsis edilmesini, altyapr kullanim Ucretlerinin
belirlenmesini ve tahsil edilmesini saglamak (zere, demiryolu altyap: isletmecisi ile
tasimacihk hizmeti verecek tren isletmecileri arasindaki iligki, hukuki yapi, yénetim
ve hesaplarin ayriimas) bakimindan tanimianmaktadir.

TCDD Genel Muodar tarafindan ifade edilen proje ve uygulamalar,
demiryollarina ydnelik dnemli bir politika degisimini igaret etmektedir. Bu yeni politika
ile karayollanindan vyik ve yolcu tasimalarmnin  demiryoluna kaydinimasi
hedeflenmektedir. Ayni zamanda serbestlesen demiryollarinin yaratacagi ilave
kapasite artist ile kendi talebini yaratacagi éngdrilmektedir.

1953 yihina kadar katma bUicgeli bir devlet idaresi geklinde ydnetilen TCDD,
29.7.1953 tarihinden itibaren 6186 Sayili Kanun'la “Turkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryoliar Isletmesi” (TCDD) adi altinda Kamu lktisadi Devlet Tesekk(li haline
getirilmistir. 1984 yilinda uygulamaya konulan 233 sayili KHK #e "Kamu Iktisadi
Kuruiusu™ hiviyetini almigtir.

Bu kapsamda Ozellestirme Yiksek Kurulunun 30.12.2004 tarih ve 2004/128
sayill karaniyla TCDD tarafindan igletilen Haydarpasa Limani hari¢ 6 limanin
(Derince, Mersin, Iskenderun, Samsun,‘Ba'ndn’ma, izmir) isletme hakkinin devri,
kiralama ve/veya mulkiyetinin devri disindaki dider yéntemlerle &zellestirimesine
karar verilerek caligmalara baglanmigtir. 11.05.2007 tarihinde Mersin Limani'nin ve
31.03.2010 tarihinde Samsun Limani'nin, 18.05.2010 tarihinde Bandirma Limanr'nin
isletme haklan 36 yilhdina devrediimistir {(Ulastirma Bakanhdi, 2009: 30).
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Sekil 8: Demiryolu YUk Tagimalar

Kaynak; TCDD, 2010:

Halihazirda, ozel vagon igletmeleri, Tirkiye'nin toplam vagon sayisindaki payi
%12, kapasitede %15,3 ve elleclenen yUk miktarnda %13 paya ulasmis
durumdadir. Henilz demiryolunda serbestlesmenin gerceklesmedigi halde dzel
sektdrin daha simdiden demiryolu sektdrinde &nemli bir yer kazanmasi takdire
sayan bir gelismedir. Mevcut rakamiar serbestlesmenin sadlanmasinin ardindan
Ozel sektdérin  payinn %20 civarinda pay alacagina déir éngorileri
giclendirmektedir (UTIKAD,2007: 72).

1.4.2.2.2.3. 1963’ den Bugiine Denizyolu Ulagtirma Politikalar

Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani yUrarlige girerken, deniz tagimacihgindaki
rakamlara bakilacak olursa 1962 vilinda Tirk denizciligi 798,300 dwt tasima
kapasitesine ulagsmistir. Deniz tasimacili§l kapasitesinin %40 kamu kesimine,
%601 dzel kesime aitken, %71' kuru yiik gemilerinden, %21' tankerlerden ve %8'i
yolcu gemilerinden olusmustur. 1962 yiliia gelindiginde, tersane kapasitelerinin
%95'i kamuya, %5'i 6zel sektdre aittir. 1967'ye gelindiginde, yolcu dahil kamu kesimi
tasima kapasitesi 287,518 dwt iken, 6zel kesim tagima kapasitesi 553,304 dwt'a
ulasmistir (TUSIAD, 2007,134). |

Bu dénemde tasima kapasiteleri ile tasima oranlarina bakmak gerekirse;
planh kalkinma déneminde diger tasima tlrlerine benzer ve paralel bicimde deniz

ulagtirma politikalarinda da hedef odakh bir yaklagim gdsrilmekiedir. Ancak buna
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ragmen, benzer bicimde diger tagima turlerinde oldugu gibi hedefler kadit Gzerinde

kalmig, her plan déneminde tekrarlanmisgtir.

Sekil 9: Turk ve Yabanci Bayrakh Gemilerin Tagimalarinin Yillik Geiigimleri

Kaynak : DTQ Sekidr Raporu, 2011

Denizcilik sistem ve hizmetlerinin, Utkenin ¢ikarlarina ve ihtiyaglarina uygun
olarak tahsisi ve gelistiiimesi amaciyla 19.08.1993 tarih ve 491 sayih kanun
hikminde kararname ile Bagbakanlia bagh Denizcilik Mistesarldi (TUSIAD,
2007,135),

Deniz ticaret filosunun birinci plan déneminde genclestirilmesi ve dis ticaret
mallanmizin en az % 50’sinin ticaret filomuz ile tasinmasi planlanmistir. Ancak, bu
gerceklestirilememis, ikinci, tiglinct hatta besinci plan déneminde de bu madde plan
kapsamina alinmistir,

Kalkinma planlarinda bu hedefin yer almasina ragmen, 2011 yili itibariyle
ulusiararasi denizyolu tasimalarimizda da, ihracabmizda “yabanci bayrakli
gemilerin” adirlikh pay dikkat gekmekteglir. Turk bayrakli gemilerin payl % 15 iken;
yabanci bayrakli gemilerin pay: % 85'tir (TOBB;2012: 12).
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Tablo 9 : Turk Armatérlerinin Milli ve Yabanci Bayraktaki Gemileri

Kayn

Tablo 10: Yillar itibariyle Tirkiye'nin Dig Ticaret Tagimalan Miktar (%)

YIL DENizYOLU. DEMIRYOLU KARAYOLU - HAVAYOLU DIGER

2001 87.0 06 06 02 16
2002 87.3 07 o7 = o2 24
2003 876 08" 105 01 10
2004  §7.4 12 103 04 10
2005 86.0 12 19 02 07
2006  87.4 BT 104 01 - 10
2007 87.4 14 10.0 es 08
2008 865 . 11 107 07 1.0
2009 85 08 . 126 08 08
2010 856 08 126 03 08

Kaynak TUIK

Besinci pfan déneminden itibaren limanlardaki konteyner trafidinde artislar
g6rilmis bu durum altinc plan déneminde de devam etmis, buna karsilik gierl'Jk
yasasindaki degisiklik gerceklestirilemedidi icin konteynerler uzun slre limanlarda

kalmis ve bu durum da liman faaliyetlerini olumsuz yoénde etkilemistir. Konteyner
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Sekil 10 : Ihracattaki Tagima Sistemlerinin Yillik Degdisimi

fhracat
B DR

23 2 eniz Yolu o Kara Yobu 8 Diger
&80
0
&0
-1
40

ET

20

19

]

2003 el et 2005 2005 2007 2008 2003 TOLD
Kaynak Denizcilik Mustesarign, Deniz Ticaret Istatistikleri, 2012

lthalat ve ihracat tasimalarinda tagima turlerine gére dagilimlar Sekil 10 ve
Tablo 11'de yer almaktadir. Veriler incelendiginde denizyolu tagimalarinin ¢ok bilyiik
bir paya sahip oldugu agikca goriiimektedir. Bu noktada gelistirilecek ulastirma
politikalarinin denizyolu éncelikli olarak planlanmasinin énemi ortaya cikmaktadir.

Tablo 11 : ithalattaki Tagima Turlerinin Yillik Degisimi

Kaynak : Denizcilik Mustesarlig), Deniz Ticaret istatistikleri, 2012

Diger taraftan kabotaj hattinda caligan gemilere verilen OTV’si sifilannisg
yakit uygulamasi ile denizcilik sektdril desteklenmistir. Verilen destegin kisa strede
olumlu sonuglan goértimis; 2008 yilinda kabotaj tagimaciiginda 39,056 milyon ton
yiuk elleclenmis, 150 milyon yolcu ve 8 milyon 200 bin arag¢ taginmigtir. 2002 yilina
gore yik elleclemede % 36, yolcu/mil dederinde % 50, arag/mil dederinde de % 115
artis gerceklesmistir (Denizcilik Mi]stegérllgl,2008:37).
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Tablo 12 : Kabotaj Yiklerinin Dedisimi (Ton)

14145672 - 13922865 - 28068537 . - 214353527

17.724.009 - 18.004.619 . 35728628 ... 2BB.I74.353 LU AR%

. 18.305.867 119.485.900 37791767 . '309.436.708 1221%

2011 21257493 -22.387.2.90. 43644483 . 363.346.723

Kaynak : Denizcilik Mustesarlig), Deniz Ticareti Istatistikleri, 2012

Sekil 11 : Kabotaj Hatti Elleglemesi

Milyon Ton Kabotaj Hatti Elleclemesi

45 B Kabotaj Yikleme @ Kabota] Bosaitma

4an
35
El
25
20
15
10

20602 2004 2005 2000 2007 2008 2009 203C  20%1

Kaynak : Denizcilik Mustesarligi, Deniz Ticaret istatistikieri, 2012

Deniz tagimaciigi, Tirkiye igin 1980'lerden sonra &énemi kavranan bir
sektérdir. Bu yillarda, Tirkiye'nin petrol ve glbreden sonra Gglnc( boyak dig
ddemeyi deniz tagimaciiina ddenen dovize ayirmasi, déviz ikamesi bakis agisini
én plana cikarmistir.  1990°h yillara gelindiginde ise salt korumaci politikalaria
istenilen dizeye ulagilamayacadl goéralmistir. 1282-1988 periyodunda, Dinya
genelinde etkisini gbsteren navlun krizinin, iki yil gecikme ile de olsa eikisini
Tirkiye'de de hissetlirmesi, deniz tagimaciiyinda uluslararasi rekabet ve
etkilesmenin O6neminin anlasilmasina, tasimacihdl daha genis bir perspektifle
degerlendirilerek, ddviz ikame ydninden cok ddviz kazandirici niteligini én plana

cikarmak gerektiginin bilincine variimasina neden olmustur (Tagmag, 1998:59).
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1.4.2.2.2.4. 1963’den Bugiine Limancilik Politikalan

Denizyolu tasimacihidinin en énemli altyapisini olusturan limaniar, ticarete
konu olan mallarin ekonomiye giris-¢lkis yapti§i kapilar olarak ifade edilebilir.
Ulkemizde uluslararas ticaretin biiyik bir bolimi en ekonomik tagima sistemi olan
denizyolu ile gergeklestiriimektedir. Ithalat ve ihracatimizin yaklagik % 901inin
denizyolu ile yapilmasi, dinya deniz ticaret hatlarinin merkezi konumunda bulunan
Ulkemizde limanlanimizin énemini giderek artirmaktadir (Denizcilik Mustesarlid,
2008:34).

Sekil 12 : Turkiye Limanlarinda Elleglenen Toplam Yk Miktar:
witgan Ton Toplam Ellegleme
500 BEvilddeme*  Bosslima® ¥ Transit
350
303
230
200
150
105
jzs)
EE
2005 2004 2005 2008 2007 2008 2008 G100 2011 -
Kaynak Denizcilik Mistesarigl, Deniz Ticaret Istatistikleri, 2012

Limanlarin Glkemizde artan 6nemine paralel olarak dinyada da limanlara
yonelik projeler gelistiriimektedir. Bunlardan bir tanesi olan ve Avrupa Komisyonu
tarafindan gelistirilen Deniz Otoyollan (MoS) giin gectikge artan rekabet kosuilar
icinde kritik hale gelmektedir. Bu kavram, énemli Turk limanlari ile de baglantilar
kapsayan bolgedeki uluslararasi denizyolu koridorlarini yan'snmaktadtr. Bu kavram
kapsaminda Mersin ve Samsun limanlar halihazirda .Deniz Otoyol limanlar: olarak
belirlenmigtir. Mersin ve Candarli liman projeleri, énemli bir ana aktarma liman
potansiyeline sahip olup, bu potansiyeli destekieyecek sekilde planlanmistir
(TOBB,2012: 21). |

Diger yandan dénem boyunca liman isletiimesine yonelik sorun alanlar
devam etmistir. Dinya limanlari ile rekabet edebilecek alt ve Ustyaptya sahip ¢agdas

isletme yontemleri ile yonetilecek limanlarin kurulmasi veya sorunlarin ¢ézllerek
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mevcut limanlarin bu seviyeye cikanimasi g¢alismalar devam etmistir. Ayrica bu
konular kalkinma planlarinda da kendine yer bulmustur.

Limanlarin daha rekabet¢i olmasi tUlke dig ticaretini destekleyici fonksiyonunu
tam olarak yerine getirebilmesi amacina yonelik olarak cesitli stratejiler ayrnintilari
uygulama ve sonu¢ bolimlerinde yer aldii gibi uzun sire farkli platformlarda
tartisimistir. Tarkiye limanlaninin daha rekabet¢i ve ¢addas olarak hizmet vermesi
icin en sik tartigilan segenek Ozellestirme olmustur. Dénem boyunca limaniarin
dzellestirilmesi bir yandan genel kamu ydnetimindeki 6zellestirme uygulamalanna
paralel olarak gelisme géstermis, diger taraftan dis ticaret dinamiklerinin zorlamasi
ile gindemdeki yerini korumustur. Ozellestirmenin yoéntemi bu dénemde en gok
tartisilan konu olmustur. Cok gesitli dzellestirme modelleri Gzerinde c¢alisimistir,
Ozellikle bir yandan hizmet seviyesi artiniirken diger yandan rekabet kosullarinin
olusmasi ve kamu cikarlannin korunmasinin dengesinin saglanmasi dnemli olustur.
Bununla birlikte cok fazla bir ilerleme uzun sUre kaydedilememis baz: limanlann
bzellestirme denemeleri kamu yarart gdzetilerek yargi tarafindan iptal edilmistir.

Bu tezin érneklemini olusturan Mersin Limani da benzer sirecler sonunda
2005 yilinda miulkiyeti kamu adina TCDD'de kalmak Ulzere isletme hakki devri
yontemiyle 2005 oOzellestiriimis yaklasik 2 yillik itiraz ve yargt sireci sonucunda
isletmesi 2007 yilinda 6zel isletmeye devredilmistir.

Tezin uygulama ve sonug¢ béliminde Mersin limanin ézellestiriimesi éncesi
ve sonrasina iliskin cok cesitli kaynaklardan farkh veri toplama teknikleri ile toplanan
verilerin analizi sonucu elde edilen bulgular paylasiimistir.

Genel olarak limanlarda 6zellestirme uygulamalarina ydnelik olarak taraflar
ve paydaslar arasinda tam fikir birlidi olugsmasada isletme deveri yoluyla ézellestirme
yénteminde agirlikh bir uzlasi oldugu séylenebilir. Ozellestirme sonrasindaclusacak
rekabet kosullan ve dolayistyla olusan-olugacak liman tarifeleri de bu tartismanin en

onemli kismini olugturmaktadir.
1.5.2.2,2.5. 1963’den Bugiine Ha'vay-olu Ulagtirma Politikalar

1933'te Milli Savunma Bakanligi'na bagh “Hava Yollan Devlet Isletmesi”
tarafindan baglatilan ilk sivil hava tasimacilidi 5 ugakhk kiiclk bir filo ile “Tark Hava
Postalan” adi ile baslatimistir. Dinya sivil havacih@inin hizli bir gelisme géstermesi
kargisinda 1954 yilinda Ulastirma Bakanhd: binyesinde “Sivil Havaciik Dairesi

=

Baskanhdy kurulmus, 1987 yilinda “Sivil Havacihk Genel MOdurlaga” olarak yeniden
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teskilatlandinimistir. 18 Kasim 2005 tarihine kadar Ulagtirma Bakanhidinin ana
hizmet birimi olan Sivil Havacilik Genel Madurlaga, bu tarihte yarirlige giren 5431
saylll Sivil Havacihik Genel MUdirligi Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile
finansal agidan dzerk hale getiriimis ve su anki yonetim yapisina ulasmistir (Sivil
Havacilik Genel Mudiirliigii,2008:4).

Havayollari Devlet Isletmesinin kuruimasi ve faaliyete gegmesinden sonraki
uluslararasi alandaki rekabetle bagedebilmek amaciyla 1946-1957 yillari arasinda
hava meydanlarinin altyapl yatinmlarina ve ucak alimlarina kaynak ayriimis, bu
kapsamdaki ¢aligmalara hiz verilmistir. Bir yandan yatirimlara adirlik verilirken diger
yandan organizasyone! anlamda da degisimler yasanmistir. Bu maksatla 1956
yilinda “Turk Havayollari Anonim Ortakli§i* kurulmustur. 1960°h yillardan itibaren de
Bati Avrupa Ulkelerinin isglicl talebi ile baslayan dis yolcu sayisindaki artig 1967
vilindan itibaren Tlrk Havayollari Anonim Ortakhdr'ni zamanina gére modern jet
motorlu -ucaklar alarak filosunu dis yolculuklara uygun hale getirme sirecini
baslatmaya itmistir. Bu ¢alismalann sonucu olarak 1973 yilinda pervaneli ucaklar
tamamen terk edilmis ve filonun tGmia jet motorlu wugaklardan olusturulmustur
(Kaynak'tan aktaran Sebetci, 1998:82).

[k U¢ plan déneminde éncelik havalimanlarinin organizasyonuna verilmis ve
bu amagcla havaalanlarinda yer hizmetlerinin tek elden ve dizenli bir sekilde
yapiimasi planlanmis ancak gercekiestirilememistir. Uglinct Plan déneminde filodaki
ucak sayisi artmis ilk iki planda havaalanlarinda planlanan hedeflere ulasilamadig
icin alanlardaki tesisler yetersiz kalmistir (Elmas ve Yildizhan,1999:272).

Besinci plan déneminde Turk Hava Yollar'nin ugak filosunun, talep
tahminleri izlenerek, gelismelere paralel olarak biyitilmesi hedeflenmistir. Ozel
hava taswyicilarinin mevcut sorunlarini kisa strede cOzUmleyerek, givenli ve
ekonomik bir isletmecilik anlayist icinde hizmet vermeleri konusu itk olarak altinci
plan hedefleri arasinda vyer almistirr Hemen her planda havayollarinin
modernizasyonu, isletmecilik ve hizmet dizeyinin yOkseltiimesi konulan Uzerinde
durulmustur (Bulut, 2007:44). L

Cumbhuriyet dénemi hava ulagtirma poitikalanindaki bir diger kinlma noktasi
ise 14 Ekim 1983 tarihinde yayinlanan “2920 sayili Turk Sivil Havacilik Yasasi"dir.
Bu vyasa ile yolcu ve yik tasimaciliinda Tork Havayollant A.O.’nun tekeli sona
erdirilmis, 6zel sekidre de havayolu tasimaciiginda ve havaalani igletmeciliginde

faaliyet gosterme imkani saglanmistir (Sebetci,1998:44). Bu sayede havayolu

65



ulastirmasi gibi teknoloji yodun bir sektdre 6zel sermayenin de giriginin 6nG agiimig
olmaktadir.

Hava ulastirma kapsamindaki 6nemli gelismeler Tablo 13'dedir.

Tablo13 : THY Tarihgesi

TARM
20051933 o : Milli Savunma Bakanhgina Bagli "Hava Yollar: Devlet isletmesi® kuruldu. lIk filo,
Yia -1 2 King Bird (5 koltuklu), 2 Junkers F-13 (4 koltuklu), 1 ATH (10 koliuklu)
1935 : """" “Hava Yollari Devlet isletmesi* Bayindirhik Bakanhigina bagiandi

1938 ._ _j :Ij_fava Yollare Devl:et |§!etn}esi" , "Deviet hava Yolar Umum MOdOrlaga” ad ile
AR astirma Bakanhigina bagland:

1945 | DC-3 ugaklan filoya alindt.

1947 | . ' _ Ik dig sefer Ankara-Istanbul-Atina hattinda yapild:.

01 031956 i: 3 | Turk hava Yollan A.O. sermayesi 60 milyon TL olarak kuruldu

1958-1060 | | F-27 ve VISCOUNT ugaklan alindi

1 967 : g _. {lk DC-8 ugag ile jet dénemi bagladi.
1971 .' : : : : ; : B-707'ler kiralanarak filoya katid:,

1973 | F-27ler F-28 ile degistirildi. DC-10'lar filoya katild.

1974 B-727'ler filoya katidi.

f‘198_4: S : - :. Sermaye 60 Milyar TL oldu, kamu iktisadi kurulusu statiisiine gegildi

1985 Airbus 310'lar filoya katild, |

 1 986 o ;::: b _ | 3 Singapur hattinin aclimastyla uzakdogu ucusian basglad:

Kay'nak .: www.thy.gov.ir, Son erigim: 03.08.2012,

Sivil Havacilik Genel Midurizginin finansal bakimdan 6zerk hale getirilmesi
sivil havacilik ve hava ulastirma politikalar acisindan dnemli bir dedisim olarak
dastnulmektedir. Bu uygulama ile sivil ‘havaciik faa'liyetlerini dizenleyen, kural
koyan, uygulanmasini denetleyen dinyada havayolu ulastirmasinin  gelistidi
lUlkelerde oldugu gibi (DPT,1985:27) mali agidan ézerk bir sivil havacilik otoritesi
haline getirildidi gdrilmektedir. Ancak, sadece mali acidan dzerklidin yeterli olmadidi
idari anlamda da ézerklidin kurumun etkinlidinin artinimasi agisindan gerekli oldugu'
degerlendiriimeltedir.

2009 yilinda 40" DHMi'nin olmak (zere toplam 46 havaalaninda 41.2
mityonu ighat, 44.3 milyonu dighat olmak Ozere toplam 85.5 milyon yolcu trafidi
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gerceklesmistir (www.dhmi.gov.tr). Sekil 13'de Turkiye'deki havaalanlart harita
Uzerinde gérilmektedir (Sarilgan,2011:79)

14.10.1983 tarih ve 2920 sayih Tark Sivil Havacillk Kanun'u ile de dzel
sektére hava tasimaciigi ile havaalan isletmecili§i hakki verilmesi sonucu, Turk
Sivil Havacili§inda yeni bir dénem basgtamistir.

Havalimani insast konusu hava ulagtirma politikalarinda énem arz eden bir
konudur. Bu konuda planh dénemin baslangicinda Birinci Plan déneminde sivil ve
askeri iki hava alani bulunan yerlerde, trafige elverisliligi de géz dnlnde tutularak,
bunlardan biri hava ulastirmasi icin secilerek ve kullaniimasi dngéralmuis, bdylelikle
havaliman yatinmlarinda tasarruf ve etkinlik hedeflenmisir. Buna ragmen muteakip
planlarda yeni havaatani yatirimlar kapsama ahnmigtir. Ozellikle Yedinci Plan
déneminde turizm ve ihracat potansiyelinin yuksek oldugu degerlendirilen bélgelerde
bolgelerde havaalani yatinmiarina o6nem verilmesi planlanmigtir (Elmas ve
Yildizhan,1999:271).

Ozellikle 1990'li yillarda havaalani yapiminda bilylk gelisme kaydedilmis,
hemen her ilde bir havaalanintn aciimasi icin girisimde bulunuimustur. Faaliyete
gecen havaalanlarinin en fazla oldudu yillar 1997 ve 1998 yillaridir, TOrkiye'de 1997
yilinda 4, 1998 yilinda da 7 havaalam sivil kullamma agiimistir. Siyasi nedenlerle
yapimina karar verilen bu havaalanlarindan bir kismi ekonomik olarak kulianiimaya
uygun degildir. Bu havaalanlarindan bazilan isletmeye acgillamamis veya yilin belli
dénemlerinde kullanilan 8l yatinmlar olarak kalmislardir (Tekeli ve {lkin'den aktaran
Avcli, 2005:91).

Sekil 13 : Turkiye'deki Havalimanlari
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o
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o ISTANBUL e _—
L - Z0N
" = KOCAELI e .
ZE/FCERUHKK . o AMASYA . QE:
B CRMAKKALE -
fw o = ERZURUM 7 B0
- BLRSA RHKARA TOKAT . ) = < AGRI
S Cal ) Eii w7 ERZNCAN )
ERUKESR  BRUKESIR . . sives o
KOCR SEYIT o MUg VAN
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" UpAK e P KRYSERI e TR
ik = = .
. NEVSEHIR HALTYA  piyareAkR 2 gllRT
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Kaynak : hitp:/iwww.dhmi.gov.frfhavaalanlari.aspx, Son erigim:03.09.2012
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1983'te 2920 sayih Kanunun kabul edilmesi ve 6zel havayolu isletmelerinin
pazara girmesiyle hizl gelisme sirecine girmistir. 2003 Ekim ayinda Ulastirma
Bakanh@ tarafindan “Bélgesel Havacilik Projesi” adiyla baslatilan proje
cercevesinde i¢ hat havayolu tasimacihginin gelismesi igin havaalanl Ucretlerinde
indirim yapilmis, 6zel islem vergisi ve egitime katki paylarnt yolcu biletlerinden
kaldinimistir. Bu gelismeler Tarkiye'de i¢ hat tasimaciliginin éndnt agmis, i¢c hat
yolcu sayisi hizla artmistir (Oktal ve digerlerinden aktaran Sarilgan,2011:76).

2002 yilinda sadece Tirk Hava Yoilan (THY) tarafindan 2 merkezden 25
noktaya yapilan tarifeli i¢ hat seferleri, 2009 itibariyle 5 Havayolu Igletmesi
tarafindan ve 7 Merkezden olmak (zere toplam 43 noktaya gerceklestiriimeye
baslanmistir. 2002 yilinda Havayolu tasimaciligi yapan sirket sayisi 13 iken bu sayi
2006 yih sonu itibariyle Ugll kargo tasimacilik sirketi olmak Uzere 20°ye yikselmistir.
2002 Yilinda 8 milyon 729 bin olan i¢ hat yolcu sayisi, %287 artigla 33 milyon
546.000'e ulagsmigtir. 2002 Yilinda 25 milyon olan dis hat yolcu sayisinda %63 artis
kaydedilerek, 2008 yili itibariyle 40 milyon 840 bin rakamina ulasilmisgtir. 2008 yili
sonu itibariyle kargo tagimaciiginda i¢ hatta %120, dis hatta %58 artis ile toplamda
1 milyon 529 bin 677 ton’a ulagilmistir (Sivil Havacihk Genel Madirlaga, 2009:29).
Sekil 14 Yillara Gore Havayolu Yolcu Sayisi

140.000.000 131.029.516
120.000.000
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80.0:00.000

60.000.000 34.443.6558
40,000,000

20.000.000
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s Yolou Trafigi o fgHat . so=e Dig Hat

Kaynak : Ulastirma Bakanhigi Devlet Hava Meydanlar isletmesi, 2013
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Sekil15 Yillara Gére Havayolu Yik Miktan

Tan {kihon

2006 2008 2008 201

2004 2005
&z Hat 5 Toplam

B Jo Hat

Kaynak : Ulastirma Bakanhgi, 2012

Hava tasimacilidi, kisa strede ¢ok hizli teknolojik ve yapisal degisiklikler
gosteren bir sektordlr. Bir yandan genig kapasiteli, yakit tasarrufu saglayan, dusok
gariltt ve emisyon seviyelerine sahip ugaklann gelistiriimesinin, havayolu
sirketlerinin faaliyetleri, yonetimi, hizmet kalitesi ve kapsam lzerinde buylik dlgtde
etkisi olurken dider yandan serbestlesme, &zellestirme, sektdrin daha ticari bir
yaplya dondstirilmesi ve isbirliklerinin olugmasi sektérin yapisini degistirmis ve
sektorl tiketicilerin hakim oldugu bir pazara déndgturmastor (DPT,2001:6).

Tirkiye'nin kisaca Avrasya Olkeleri olarak adlandirilan, bir¢odu Badimsiz
Devietler Toplulugu icinde yer alan, Orta Asya, Kafkasya, Karadeniz ve Balkan
ulkeleriyle gelisen ekonomik, ticari, sosyal ve kiltirel iliskilerinde temel altyap:
olarak sayilabilecek havayolu ulagimi konusunda, Turk Hava Yollarn ¢ok dnemli
hizmetler vermistir. THY, bu Ulkelerin bazilannda tarifeli havayolu seferleri
dizenleyen ilk batll havayolu sirketi olmustur ve halen bu Ulkelerin havayolu

ulasiminda oldukga yiliksek pazar paylarina sahiptir (DPT,2001:7).
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Sekil 16 : Yillara Gére I¢ ve Dig Hatlardaki Ugak Trafigi
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Kaynak : Ulastirma Bakanhi§i Devlet Hava Meydanlan' igletrﬁesi, 2013
1.4.2.3. Ulagtirma Planlan ve Politikalan

Ulastirma gibi karmasik bir yapmin ve sorunsalin ¢éziminde ve
isletimesinde plantama ve uzun vadeli programlar son derece biylk &énem
tasimaktadir. Bu bélimde, ulagtirma planlan ve sonuglari Uzerinde durulacaktir.

Toplumsal biitinde her alanda uygulanan politikalarin en genel amaci sosyal
refahin en Ust seviyede gercekiestiriimesidir (Cigek ve Kisi, 2007:173). Cumbhuriyet
déneminde hazirlanan ulagtirma politikalan da ulagtirma degiskenini kullanarak
sosyal refahi yikseltme amacini giitmekteydi.

“Ulastirma Ana Planlar’nin gerekiiligi konusu siirekli tartisiimakla beraber Ik
olarak doérdincil plan déneminde “ufasim sektériinde bilyiik ve biitlinlesmis projeler
vapilmas:  gereklidir’  ifadesiyle kendiéiné yer = bulabilmistir (Elmas ve
Yildizhan,1999:268).

Bahsedilen gerekliliklerin bir sonucu olarak, séz konusu dénemde kalkinma
planlarindaki politikalarin diginda bir taraftan da kapsaml bir ulagtirma plan arayisi
ve gerekliliginin sorgulanmas: sirekli olarak giindemi mesggul etmekiedir.

7-8 Kasim 1981 tarihinde yapilan Il. izmir Iktisat Kongresinde DPT temsilcisi
tarafindan yapilan "Milli Ulastirma Politikasi" adll sunumda resmi politika séyle

Ozetlenmistir:
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...Ulagtirma sektdriinde;

a Ekonomiye maliyeti en diistk olan tagima hizmeti,

. Hizh tagima hizmeti,

a Guvenli tasima hizmeti,

] Sirekli gelisen ve gunin teknolojisine uyum saglayan hizmet
standardi,

m Etkin, konforlu, elverigli tasima hizmeti hedeflenmelidir...

Bu hedeflerin de clusturulacak "Ulastirma Ana Planl” ile uyumlulastiriimasini
dngérmektedir”.

Devaminda bahsedilen bu politikanin gergeklestiriimesine ve karayoluyla
yapilan tagimaciligin demiryolu ve denizyoluna kaydirilmasi ile boru hatlannin da
daha da gelistirilip yayginlastirilmasi, kisacasi daha ekonomik, gavenli, hizh ve etkin
bitlnlesik  bir tasima sisteminin  olusturulabilmesine (Akgungdr ve Demirel,
2004:428) yonelik olarak "1983 -1993 Ulastirma Ana Plani" hazirdlanmistir. Bu
planda 1983 -1993 dénemi icinde sekidriin giderek daha sadlikli bir yapiya ulasmast
hedef alinmis, sistemin iyilestiriimesinde gozetilecek amaglardan ilki de "tagsimada
can ve mal emniyetinin artinimas!” olarak belirlenmistir  (Elmas  ve
Yildizhan,1999:273). Ancak 1983-1893 Ulastirma Ana Plani (UAP} 1986 yilinda
uygulamadan kaldiriinustir.

Ulkemizde yapiimis ilk kapsamli ulusal ulagtirma plani olan “1983-1993
Ulagtirma Ana Planl” karayolu ulagsim payinin %72den %36'va dustriimesini
hedeflemis olsa da bu hedefe ulagilamamigtir. Bu plan hakkinda genel bir
degerlendirme yapildiginda, demiryollarinin sadece yUk tasimacihgindaki payin
artirimast bile enerji tasarrufu, trafik kazasi, yarali ve 8l0 sayist ile hava kirlilliginde
azalmaya yol acacakir. Demiryolunun yik tasimaciigindaki paymin %30Q’lara
cikarimas! durumunda; on yilltk dénemde yaklasik 1,500 kiginin 8limden, 16,000
kisinin yaralanmaktan kurtulacagdi hesaplanmistir (TUSIAD,2007:117).

“1983-1993 Ulastirma Ana Plani"nin uygulamaya baslamasi ve somut
hedeflerin ortaya konmasi ulastirma sistemlerinin yitk ve yolcu tagimacihidindaki
paylarinin dengelenmesi adina umut verici olmustur. Bu plantamaya gére 1980
yilindaki ve plan ddénemi sonu olan 1893 yilina ait éngdrilen utastirma trlerine gore
dagdilimi Devlet Planlama Teskilat'nin Ulastirma Ozel Ihtisas Komisyon Raporundan
yararlanilarak Tablo 14°de verilmekiedir (Bulut, 2007:135).
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Tablo 14 :1983-1993 Ulagtirma Ana Plan’'nda Ulasim Sistemlerinde Hedeflenen Paylar

Denizyolu % 16 % 32
Demiyol | %10 %27
BouHati | %18 %45

e % 72 % 36

Kaynak : TMMOB Makine Muhendisteri Odasi Oda Raporu, 2012

Tablo 14'den gdraldGdla gibi ulastirma alt sistemleri icerisinde karayolu
ulagiminin payinin diismesi hedeflenmesine radmen yillar itibaryla bu pay giderek
yikselmis, demiryollan ise giderek gerilemistir. “Ulasim Ana Plan” hedefleri
arasinda karayolu tagsimacthdr payinin %36'va c¢ekilmesi var iken planin
uygulamadan kaldinldigr yillarda; karayolu yok tasimacihgr %92,5e, vyolcu
tasimacilidi da %94,8'e (1995 yili verileri) yikselmigtir (TMMOB,2012:14).

Tablo 15: Yolcu ve YOk Tasimalan lIgin Ulastirma Ana Plani (UAP) Hedefleri ve
Gergeklesme Oranlarinin Karsilastirnimasi

‘Karayolu %942 | %941| %958 %68.5

‘Demiryolu | %d4.1 %4.0 %3.0 %9.9 %27.5 %7.7
Havayolu | %005 | %08 %1.2 %0.0 %0.0 %0.0
Denizyolu | %1.2 %1.1 %0.0 %150 | %322 | %08
'Bor Hatty - . . %66 | %43 | %29

Kéynék : Ulastirma Bakanhig Ulastirma Ana IE’ian'-l Stratejisi Sonug Raporu, 2005.

Bu badlamda, Glkemizin ulasim ilke ve politikalarinin belirlenmesine zemin
olugturan “1983-1993 Ulastirma Ana Plant (UAP) o&ngdrileri ile  yatinm
gergeklestirmelerinin  karsilastinimasinda yarar bulunmaktadir. Tablo 16'da
goraldagi gibi; anilan dénemde, basta boru hatti olmak {izere, karayolu ve havayolu
tarlerinde yatinmlar, hedeflenenden daha fazla pay almig, buna karsilik demiryolu

ve denizyolunun paylar hedeflenenin gerisinde kalmistir. Bu degisim ve oranlar ise
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UAPnin temel politikast olan yik tasimalannin ve vyatinmlann deniz ve

demiryollarina kaydirilmasi ana hedefi ile drtismemektedir (Catalpinar, 2001:85).

Tablo 16 : UAP Yatinm Hedefleri ve Gergeklegmeleri

 Gerceklesme % (1983-1993)

Denizyolu 15.0 53 7.0

Demiryolu 28.3 12.1 15.9
Boru Hatts 1.4 9.3 12.3
Karayolu 46.0 64.6 53.3
Havayolu 92 - 87

Toplam |
piﬁér, 2001

Kaynék X Qaté!

Hedeflerine ulagamayan UAP disinda sirekli olarak bir ana plana olan
ihtiyvag tartisilmistir. Bu kapsamda, 2001-2005 dénemini kapsayan Sekizinci
Kalkinma Planindaki Tark ulusal politikalan ulastirma sektériindeki énemli sorunlan
tagima sistemleri arastndaki dengesiz dagilim, gincel bir ulagtirma ana planinin
eksikligi ve ulagtirma veritabanin eksikligi olarak belirlemistir. Plan, Tuorkiye'nin
ekonomik ve sosyal yagsamina hizmet edecek iyi bir ulagtirma altyapisinin tesisini,
tasima sistemleri arasinda dengeli bir daglimi ve ulastirma ana planinin
hazirlanmasi gerekliligini dngérmistir (Ulastirma Bakanhigl,2007:10).

Diger yandan, Eylil 2009 tarihinde Istanbul'da Ulagtirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanhd organizasyonunda gerc¢eklestirilen 10. Ulastirma Surasr’nda
belirlenen hedefler arasinda Tlrkiye icin acilen bir lojistik ana planin hazirlanmasi
2010-2013 hedefi olarak belirlenmistir. o |

Son iki kalkinma planinda belitilen ve sirekli tartisitan, Tirkiye'de
ulagtirmayi bir bitin olarak ele alacak ulagtirma ana plani ihtivacina istinaden 2003
sonunda Ulastirma Bakanhd: ve Istanbul Teknik Universitesi arasinda imzalanan
protokol ile birlikte “Ulastirma Ana Plan Stratejisi Projesi” baslatilmistir. 2004 ve
2005 yilinda hazirlanan raporfarla birlikte; Tarkiye'nin  sosyoekonomik analizi,

Uikenin sosyoekonomik gelisimi agisindan ulastirma ve lojistigin Tlrkiye'deki mevcut
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durumu ortaya konulmusg, ulastirma turleri icin kuvvetli ve zayif yanlar belirtildikten
sonra amag ilke ve politikalar saptanmisgtir (Ulastirma Bakanligr,2005:1).

Ulastirma Ana Plan Stratejisi Projesi kalkinmanin én kosulu olan etkin ve
verimli ulastirma sistemlerinin Glkemizdeki meveut durumunu bir batln olarak analiz
edip ulagtirma ve lojistigin gelistirilmesi icin ¢dzim dnerileri sunan bir proje olarak
karsimiza ¢ikan énemii bir projedir. S6z konusu proje ile birlikte ulastirmaya iliskin
politikalar ve uygulamalar ¢adin gereklerine ve ihtiyaglara uygun, daha gercekci ve
etkin bir hal almistir (Kurt,2010:165).

Projelendirilen ve uygulamaya konulan ulastirma ana planlarn bir taraftan
ulusal hedefleri kargilarken dider taraftan uluslararasi hedefleri de karsilamak
zorundadir. Bu anlamda AB aday Ulke statiisinde bulunan ve AB tam Gyeligini
ulusal hedef ve politika olarak belirlemis olan Tarkiye'nin - geligtirdigi
plan/programlarin AB ulagtirma politikalan ile uyum icerisinde olmasi beklenir.

Avrupa Birligi politika ve planlar kapsaminda, Avrupa ulagim ag: énemli yer
tutmaktadir. Ulagim yatinmlari, ulagim aginin fiziksel durumu ve bu adlann isletim
durumuna iliskin konularda benimsenen politikalar, birligin sadece ulagim alanindaki
hedeflerini ilgilendirmekle kalmaz, ekonomik, politik, sosyal ve ¢evresel hedeflere
ulasmada da 6nemli rol oynar. Bu kapsamda, Avrupa Biridi mevcut ulasim
polittkalarinda ilkeler,

e  Surdardlebilirlik,
o Ulasimin batinliga,
e Ulasim olanaklarina erigmede ve ulasimin etkilerini paylagsmada hakgahk’

seklinde belirlenmistir (Sufcliffe, 2002: 325).

Avrupa Birligi ortak ulagtirma politikasi, ulastirma alaninda hizmet aliminin
serbestlesmesi sonucu birlik icinde ve gevre llkelerde ortaya cikan irafik sikisiklign,
cevre Kirliligi, can ve mal glvenlidi gibi sorunlann gideriimesini hedeflemektedir.
Bununla birlikte, modern ve sOrdarilebilir bir ulagtirma sisteminin olusturulmasini,
maliyet, hiz, kalitenin yaninda c¢evre, emniyet ve glvenlik gibi énemli hizmet
unsurtarina da éncelik verilmesini amaglémai-ktadw. Bu cergevede, AB ulastirma adi
ve koridorlan Uye ve komsu Ulkelerle badlantilanin dengeli ve siardarlebilir
gelismesinde ve rekabetci Ostinlik elde edilmesinde dnemli bir aractir (Ozer ve
Kisi,2011: 93). iste bu nedenle bahsedilen AB ulastirma politikast esaslan ve ilkeleri
hazirlanan ulastirma ana planlarina dahit edilmelidir ki daha gercekgi clabilsin ve

uygulanabilsin.
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1.4.2.3.1. Tasima Sistemlieri Arast Ulastirma Politikalarn

Tasimacilikta diinyadaki gelismelere paralel olarak Turkiye'de de planls
dénemde farkh tagima sistemlerinin kultanildigi tagimacilik konusunda hedefler yer
almistir. Bu kapsamda, aitinci plan déneminde demiryollarinda, kombine tagimacilik
ve konteyner kullanimi gibi alanlarda hizli ve glvenli bir tagimaciida gecis icin
gerekli dizenlemeler yapiimasi kararlagtiriimigtir. _

Ancak, konteyner tagimaciligindaki payin artiriimasi amaciyla; énemli dretim
merkezlerinde yuklerin sisteme erisebilirligini  artiracak ve demiryolu-liman
entegrasyonunu glglendirecek konteyner kara terminallerinin kurulmasi ¢alismalart
sekizinci plan déneminde hiz kazanmistir (Elmas ve Yildizhan,1999:248).

Dokuzuncu planda da, dinyada ficaretin giderek serbestlesmesine paralel
olarak rekabetin artmast ve kiresel ve bélgesel Slcekte organizasyonlarin agirlik
kazanmasiyla tasima mesafelerinin uzamasinin, hiz unsurunu éne ¢ikardidl, bu
durumun, hammadde ve iglenmis Qrinlerin alicilara disik maliyetle ve zamaninda
ulastinlmasinin - énemini  artirdid:, lojistik hizmetler ile desteklenen kombine
tasimacihk sistemlerinin  kullaniminin - yayginlasitgi fespiti ile yer bulmustur
(DPT,2006:45).

Dokuzuncu planda ilk defa koridor yaklagimina gecilmesi éngdériimekiedir.
Ayrica bu yaklagimin alternatif tasima sistemlerini inceleyen ve en avantajli tagima
sistemini belirleyen bir yapida olmasinin esas alinmasi da hedefler arasinda yer
almigtir. Bu hedeflere paralel olarak demiryolu ve denizyolunun, karayolu ile rekabet
edebilecegi koridorlarda tagsima OstOnlUgUunG sadlayacak bir yatirim ve igletmecilik
anlayisiyla koridor bazinda belirli fonaj potansiyelini asan yiklerin demiryolu ve
denizyolu ile tasinmas ézendirilmesi planlanmistir (DPT,2006:46).

Ulagtirma politikalannda koridor vaklasimi  yeni bir yaklasimi ifade
etmektedir. Diger yandan kombine-multimodal-intermodal sgeklinde ifade edilen
icinde farkh tasima tirlerini barnindiran “¢oklu tagimaciik” sistemi de koridor
yaklagim ile paralellik géstermektedir. Bu bUt&nIeg)ik yap!, maliyeti disirmek ve
misteri hizmet diizeyini arirmak isteyen isletmelerin aréy@lan dogrultusunda ortaya
ctkan lojistik kavramn ile de uyum igerisindedir. Bu kavramsal arayislar ve

gelismelere de ulastirma politika Greticilerinin uzak kalmasi mimkiin degildir.
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1.4.2.3.2. Planli Dénem Ulastirma Politikalarina Yonelik Elestiriler

Planli déneme ydnelik olumlu yénde gérisler bulundudu gibi olumsuz
elestiriler de alanyazinda yer almaktadir. Bu elestirifer agirhkh olarak konulan
hedefler ve hedeflere ulagiima oranian Uzerinde yogunlagmaktadir.

Ayrica yapilan elesgtirilere bakildiginda ¢ok biylk bir bélominin ulagtirma
tirleri arasindaki  demiryolu aleyhine dengesiz dadiima yénelik oldudu
gorilmektedir. Utastirma sorununun kaynagt ve ¢dzim yolu olarak bu dengesizligin
giderilmesinin gerekliliji alanyazinda siklikla tartisiimaktadir.

Plani kalkinma dénemlerinde, demiryoflan icin &ngdrilen hedeflere hicbir
zaman ulagtamadi§ oncelikle sdylenebilir. Ulagtirma alt sistemleri arasinda
koordinasyon saglanamamis olmasi ve karayollanna yapilan yatinmiar biatan plan
donemlerinde dikkaticekmektedir. Bu politikalarin ve koordinasyonsuziugun sonucu
olarak, 1950-1980 yillan arasinda planiarda denge hedefleri yer almastna ragmen
yilda sadece ortalama 30 km yeni hat yapilabilmistir. 1980l yillarda ise otoyollar,
GAP ve turizmden sonra Ulkemizin 3. blylk projesi olarak kabul ediimistir
(TUSIAD,2007:117).

Cumhuriyetin = ilk  yillarinda  demiryollarindaki  6ncelik, 1950'lerde
karayollarina, 1980’lerde otoyollara kaymig, bu durum planh dénemde de 1980
sonrasinda da devam etmistir. (Elmas ve Yildizhan,1999:274).

Planli dénemde konulan hedeflere ulasilamamasi ayni hedeflerin tekrar
tekrar kalkinma planlarinda yer almasina neden olmustur. Bu nedenle birinci plana
konulan bir hedefi yedinci planda dahi gérmek mimkiin olmaktadir.

Planli donem boyunca, plan hazirlayicilar demiryollarina daha fazla énem
verilmesi ve geligtiriimesi gerekliligini fark etmis ve bunu plan hedeflerine yansitmig
olmalarina ragmen bu hedeflere paralel gelismeler gézlenmemistir. Aksine ulastirma
yatinmlarinin toplam yatirimlar igindeki payil artarken demiryolu yatinmlarinin ise
azaldid: gérilmektedir (Sebetgi, 1998:58).

Ulastirma sistemleri arasindaki bu de'hgesiz gelisme ve koordinasyonsuzluk
sadece ekonomik fayda/maliyet ydninde dengeleri bozmamig bunun yani sira
karayolunun hizh gelismesi dzellikle kent ici ve kentler arasi yol kapasitelerini ve
park yeri yetersizliklerini de artirmistir. Yine bu sektdre yénelik yatinmiar dis,
ddemeler dengesini de bozmustur (Cakar, 2001).

Son ddénemde giderek daha fazla énem kazanan bir diger konu da cevreye

uyumlu ulastirma politikalannin  Grefilmesidir. Bu agidan kalkinma planlarina
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bakildidinda “ulagim altyapisi ve igletmesinin ¢evreye uyumlu olmasi” konusuna
yedinci plan dénemine kadar hi¢ yer almadid) goriiimektedir. Ancak konu hizla artan
gevre Kirliligi nedeniyle yedinci, sekizinci ve dokuzuncu kalkinma planlarinin genel
hedefleri arasinda yer bulabilmistir (EiImas ve Yildizhan,1999:268).

Plani dénemde uygulanan ulagstirma politikalarina AB ile uyum
penceresinden bakmak gerekirse, AB'nin giiney dogdu kanadina yerlesik, komsu ve
sinirdas bir Ulke olan Turkiye AB’nin hammadde, enerji ve Uiretim kaynagi olan Asya
ve Uzakdodu arasinda kritik bir cografyadadir. Bu bakimdan, AB ulagim sistemi,
tlkemiz agisindan ¢ok dnemlidir (Kusgu, 2011: 79).

Ancak bu éneme ragmen, planh dénemin ¢ok blylk bir bélimiinde Turkiye'yi
bir tagima/aktarma merkezi/lissil yapabilecek hedefler planlarda yer almamistir.
Aynica, coklu ulastirma segeneklerine yatinm da hedefler arasinda yer almamistir.
Bu nedenle, tiiketim merkezi AB Ulkeleri ile Giretim merkezi Uzakdogu-Asya arasinda
onemli bir cografi pozisyonda bulunan Tirkiye'nin bu Gstiniigl degerlendiremedidi

gorilmektedir,

Tablo 17 : 2023 Yih Tagima Hedefleri
ey out Ddrum P22 Sem Medelt
Togung Payhar: Ten-Ran {Yurdel ¥k}
Karayolu 630,63 . SEa0
Bemirgnle b TH %18
Hevayals 50,44 ) a6t
Benizyels 255 w10
11,51 . T4
P, e o
Bemirgoiu 2,23 210
Haweaynia WY B2 A
Drepboyels ’ . _ %3,37 - - Ghd .
Kaynak . Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Tiirkiye Ulasim ve lletisim

Siratejisi Hedef 2023

Bu déneme yoénelik elestirilerde genel bir uzias! oldugunu sdylemek pek de
zor degildir. Ulastrma Bakanhd: tarafindan yayinlanan Ulastirma Bakanhdi
Ulastirma Operasyonel Programi (2007:5)inda da asagida yer alan benzer
nitelikteki elestirilerin yer almasi bu dusiinceyi teyid eder niteliktedir;
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° Tarkiye'de ulastirma sektéri en basta bitlncul bir tagima sistemleri arasi
ulastirma aginin olusturulamamasi olmak zere ¢esitli soruniaria kargi karsiyadir.
Liman ve demiryolu altyapisina yapilan yatinmin distkitdia ve stratejik kalkinma
sisteminin eksikligi, farkii tasima sistemlerinde dengesiz bir bllyimeye yol agmistir,

o Mevcut ulastirma politikas:, kalkinma planlarinda, ilgili orta vadeli programlar
ve yillik yatinm planlarinda, Ulagtirma Ana Plan Siratejisinde, Stratejik Cerceve
Belgesinde ve TINA-Turkiye calismasinda da belirtildigi {izere, demiryollari ve liman
yatinmiarina énem vererek tasima sistemleri arasindaki dengesizli§i azaltmaya
yodunlasmaktadir,

e Dengeli, rasyonel ve efkili bir ulastirma altyapisi olusturularak tasima
sistemlerinin etkin kullarimint saglamak Turkiye'nin ulastirma politikalannin temel
konusudur. Bunun icin; yolcu ve yik tasimaciliinda demiryolu ulastirmasinin
payinin artmast ve ana limanlarin lojistik merkezlerine dénistiriimesini saglamak
icin  ulagtirma  sistemi igin entegre bir yaklasimin  kabul edilmesine
yodunlagiimaktadir,

° Turkiye'de deniz ulastirmasinda, 2005 sonu itibariyle, 3,3 milyon TEU
konteyner ve 200 milyon ton yik elleclenmistir. Her bir liman igin elleglenen yiik
tonaji AB Akdeniz limanlariyla karsilastinidiginda disik seviyede kalmaktadir. Artan
ticaret karsisinda biyiik limanlarin ingasi yerine kilglk liman ve rihtimlarin insasi,
kaguk limanlar tarafindan basarilamayan élcek ekonomisinin sonucu olarak yik
trafiginin parcalara ayrilmasina neden olmustur,

® Ozetle, mevcut durumdaki temel sorun ke icindeki ulasiiabilirligi daha
yiksek seviyelere gikarmak amaciyla karayollarina énem verilirken demiryollari ve
limanlarin  ihmal edildigi ge¢mis ddnem politikalandir. Demiryolu sebekesi
yogunlugunun az clmasi ile hizmet kalitesinin distk olmasi ve liman geri bagdlantiar
ve blyUklik acgisindan limanlann yetersizli§i Tirkiye'nin  ulastirma  sektérini

etkileyen temel eksiklerdir.
1.4.2.3.3. Ulastirma Tirleri Ara‘smfdaki Dengesiz Dagilim

Planli ddnem Oncesi ulastirma politikalarinda karayolu lehine yapilan 6nemli
degisim sonrasinda kacginilmaz olarak ulastirma torleri arasinda karayolu lehine bir
Ustinlik s6z konusu olmustur. Sz konusu bu dengesiz dadibm katkinma
planlarinda da yer bulmustur. Ugiincil plan déneminden baslamak Gzere, tasimacilik
hizmetlerinde karayolu tasimaciligs lehindeki dengesiz dagiliminin diger ulagim
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turlerine kaydintmasi gerekliligi ortaya konmustur. Ancak bu durum diizeltilememis
ve dérdincl, yedinci ve sekizinci plan dénemlerinin de dnemli genel hedeflerden biri
olarak yer almigtir. Hatta Dokuzuncu plan hedefleri arasinda da “Tagimacilik
sektoriinde karayolunun agirhgi hissedilmekte olup, tasinan mallarin tagsima
sistemleri arasinda dengeli bir gekilde paylagtinimasi ihtiyact devam etmekiedir”
ifadesi ile yer bulmustur (DPT’den aktaran Elmas ve Yildizhan,1999:268).

Planli dénemin basinda 1963 yilinda, tagsima sistemleri arasindaki yolcu ve
yik dagilimina bakildiginda, toplam sehirlerarast yolcu tasimaciliginda
karayollarinin %73, demiryollarinin %24, denizyollaninin %3 ve havayollarinin ise %
1'den az dolayinda pay sahibi oldudu i¢ hatlarda ise yik tasimaciliinda
karayollarinin %43, demiryollarinin % 40 ve denizyollan %17 dolayinda bir paya
sahip oldugu gérilmekiedir (Kepenek’den aktaran Elmas ve Yildizhan,1999:271).

2005 yilinda ise karayolu % 90 seviyesine ulasmistir. Sekidrde kiicik bir
paya sahip olan deniz yolu yik tasimalari daha da azalarak 2005 yilinda % 2,8
seviyesine gerilemistir. Demiryolu ve boru hatti tagimalar ise paylarini korumustur
(DPT, 2006: 34).

Karayollarindaki atilim, planii dénemde bir denge anlayisindan uzak kalmis;
ulastirma yatinmlarimin yaklasik dértte Gclu karayoluna yapimig, demiryollarina
ayrilan kaynaklar giderek azaltiimis ve bu dénemde toplam ulastirma yatirimiarinin
yizde 8’1 dizeyine dislrilerek, demiryollanini iyilestirici ydnde bir caba
gosteriimemistir (TUBITAK,2003:11). Utastirma sektérleri igindeki yatirim paytarinda
ise 1985'den 2006 yilina kadar demiryolunun payr %10un altinda kalmistir
(www.tcdd.gov.tr).

Daha &nce de belirtildigi Ozere planli ddnemde karayolu ulastirma politikalan
agirhkh olarak uygulanmakla beraber her planda &zellikle demiryollannin
modernizasyonu ve yeniden dizenlenmesi ve tasimaciiiktaki payinin artiriimasi
Gizerinde durulmustur. Bu kapsamda, Birinci Plan ddneminde demiryollarinda
yenileme, onanm gibi isler yeni hat yapimi ile beraber ylritGimastir. Ancak hatlartn
baylk bir kisminin altyapisi eski, geofnefrik standartlan yetersiz, sehirlerarasi
baglantiarini uzun olmasi ¢esitli sorunlar yaratmistir (Elmas ve Yildizhan,1999:262).

Dunya yuk tagimaciliinin % 85’den fazlasi denizyolu ile yapilirken, Glkemiz
igindeki yuk tasimacihdinin % 87'si karayolu ile gergeklestiriimektedir. Karayolu
tagimacii§inin, demiryolu ve suyollarn gibi alternatif ulastirma yollarina kaydiriimasi
konusu Avrupa Birlidi (AB) Ulkelerinde de tesvik edilmektedir. Karayolu yik ve yolcu

tagimaciiginin, demiryolu ve suyolian gibi alternatif ulastirma tarlerine kaydirilmasi
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Avrupa Birligi platformlarinda énde gelen ulastirma politikasi hedeflerindendir (DPT,
2004:2).

Ulkemizde ihracatin bUyik bir kismi denizyolu odaklidir ve 2008 yilindan bu
yana pay! giderek artis gostermektedir. TUIK verilerine gére 2010 yilinda toplam
thracatin %50,74'0 deniz yolu ile tasinmisken 2011 yilinda 134,9 milyar ABD dolar
clan toplam ihracatimizin %54,5'1 olan 73,6 milyar ABD dolarlik kismi denizyolu ile
tasinmistir. 2011 yihnda demiryolu tagsimalarinda belirgin bir artis gérilmektedir.
2010 yihnda 0,99 milyar ABD dolarhk kismi demiryolu ile tasinirken bu rakam 2011
yilinda 1,3 milyar ABD dolar dolarak gerceklesmigtir. Buna karsin karayolunun
payinda dusts yasanmistir. 2010 yilinda ihracat degerinin %401 karayolu ile
tasinirken 2011 yilinda bu oran %37'ye dusmastar. 2011 yilinda ihracatin 8,9 milyar
ABD dolarlik kismi havayolu ve geri kalan 1,3 milyar ABD dolarlik kismi ise diger
tagima sistemleri ile gerceklestiriimistir. Yurligi tasimacilikta ise karayollarinin
agirhdr hissedilmektedir. 2010 wilinda karayolu ile yolcu tasimacihdr ve yik
tasimactiginin toplam igindeki orani sirasiyla %95 ve %%1,5 olarak gerceklesmistir
(TOBB,2012: 22).

1.5. TURKIYE’DE UYGULANAN ULASTIRMA POLITIKALARININ
GENEL DEGERLENDIRMESI

Finansal yetersizlikler nedeniyle ulastirma alanindaki teknolojik gelismeleri
takip edemeyen ve bunun sonucu olarak imtivazli sdzlesmelerle ddnemin en
gelismis ulagtirma sistemi olan demiryoluna sahip olmaya ¢aligan Osmanli dénemi
ve sonrasinda cumhuriyet ile birlikte ulastirma sorununa milli menfaatler
gercevesinde ¢6zim arayislan dlkemizin ulastirma politikalaninin ana kilometre
taslari oalarak dusuntimektedir.

Cumhuriyetin ilk dénemlerinde demiryolu adirhkh baglayan ulastirma
poalitikalarinin sonrasinda karayolu agirlikh ydnetilmesinin sancilarini giintimizde de
yasamakta oldugumuz bir gergektir. o '

Diger taraftan limancilik konusunda dt‘.’tnyadaki dider limanlar ile rekabet
edebilecek limanlan gelisitirilememis olmasi cogdrafi olarak ¢ok rekabetgi bir
konumda olan Ulkemizin liman gelirinden mahrum kalmasina nedenolmustur. Ayrica
limanlarin isletme ve alt-Ustyap olarak ¢caddisi kalmast dig ticaret uygu!amalarlnda‘
yerel isletmeletin uluslararasi rekabetini de olumsuz etkilemis yabanci yatinmiarin

daha geligkin ulagtirma alt-0st yapis1 sunan Ulkeri tercih etmesine neden olmustur.
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Son doénemlerde limancilk konusunda ger¢eklestirilen ozellestirme
uygulamalari ile bu yénde olumlu gelsimeler oldugu sdylenebilir. Her ne kadar yeterli
rekabet kosullarinin olusmamasi nedeniyle tarifelerde olumsuzlukiar yasandid
disinilse de genel hizmet dizeyinin ve alt-iist yapinin geligsmis olmasi son derece
dnemlidir.

Planh déneminde ulastirma probleminin ¢bziimiine ve ydnetiimesine yﬁnélik
olarak basarili olundugunu séylemek glctir. Tersine her plan déneminde ulastirma
sistemleri arasindaki dengesizlik karayolu lehine artmigtir. Ayrica cevre ve ulastirma
altyapisina yénelik sorun alanlarinda da dikkate deger ilerleme kaydedilememigtir.

Bu noktada uzun dénemli bir ana plana ihtiyac oldudu konusunda tim
taraflar hemfikir iken kalkinma plani gibi genis kapsamh bir planin arzu edilen
sonuclart vermemesi bir tezat olarak karsimiza gikmaktadir. Bu nedenle, énemli
olan konu plani hazirlamak degdil hazirlanan plani sadakatle ve ddunsiz olarak
uygulamaktir sonucunun rahatlikla ¢ikarilabilecegi disiinGlmektedir.
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iKiNci BOLDM
TURKIYE'DE UYGULANAN LOJISTIK POLITIKALARI

Diinya ticaretinin kiresellesmesi ve buna bagh olarak ticaret hacminin artigi,
musterilerin (riin kalitesi yaninda lojistik hizmet duzeyi cercevesinde de sirekli
gelisen beklentileri, Griin yasam donemlerinin kisalmasi ve sifir stokla calisan
sistemlerinin geligimi, bilisim teknolojisinde yasanan hizhk gelismeler, dagitim
kanallan icerisinde yer alan birimlerin lojistik faaliyetier cergevesinde uzun dénemli
ishirligine girerek “tedarik zincirlerini” olusturmasi gibi cesitli gelismeler “lojistik
stratejilerin-politikalann”  olusturuimasinda  6nemli  bir  yer tutmaktadirlar
(Tuna,2001:208). Bu noktadan hareketle bu bélumde lojistik ve uygulanan lojistik
politikalar ve sonuglari irdelenecektir.

21. ULASTIRMA, LOJISTIK VE KURESEL LOJISTIK KAVRAMLARI

Ulastirma ve lojistik terimleri strekli bir arada kullanilan farkh siregleri ve
araclar ifade eden ancak sik sik birbirine kanstinlan veya birbiri yerine kullanilan
terimlerdir. Ulastirmanin ve ulagtirma politikalannin nerede basladig) ve nerede
bittigi, lojistigin ve politikalarninin nerede basladiyl ve nerede bittigi konusunda
uygulamada kafalarin kanisik oldugu sdylenebilir.

Bu boélumde, Turkiye'deki ulastirma politikalarina paralel olarak uygulanan
lojistik politikalar olarak adlandirabilecedimiz  kiresel lojistik ve ulagtirma
pastasindan (lkemiz adina daha fazla pay alinabilmesi amaciyla geligtirilen
politikalar irdelenecektir.

Dlinya ticaretinin klresellesmesi, 6nce sermayenin, sonra uUretimin ve
tiketimin kiiresellesmesiyle gerceklesmistir. 1890°da 3 trilyon ABD dolar olan diinya
ticareti 2007 yilinda 14 trilyon dolara ulagmugtir. Diinya ticareti hicbir dénemde béyle
buytk bir blyume yasamamistir. Yasanan kiresel dénisum sureci icerisinde
Asya’'da Oretilen mallann Bati pazarlarina en hizll ve en ucuz sekilde ulastiriimasi
hayati donem tasimaktadir. Son yirmi y:lda.du‘nyada meydana gelen dedisim ve
dénlsim sdreci, tarihi Ipek Yolunun yeniden canlandirimasi ve bu glzergah
tzerinde bulunan Olkelerin kiresel ekonomik sisteme uyumu geregini dogurmustur
(Kaya vd, 2009: 70).

Son 20 yildir uluslararasi ticaretin genel gériniminde ¢ok énemli degisimler
yagsanmistir. Uluslararasi stratejik isbirlikleri ve dider isletmeler arasindaki isbirlikleri
kiresel! ticarette oldukga yaygin hale gelmislerdir (Mehta vd, 2006:1094). Bunun
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sonucu olarak kendilerine dlgek ekonomisi yaratarak rekabet Ostinlugi elde etmeye
calismiglardir.

Ulkelerin birbirleriyle rekabet halinde oiduklan konu rinlerin fiyat veya
kalitesi degildir. Ulkeler birbifleriyle mal, hizmet ve sermaye ticareti bakimindan
giderek daha fazla bitinsellesen bir diinya ekonomisi iginde, flkelerini yabanci
yatinmeilar i¢in daha ¢ekici hale getirmeye g¢alisarak rekabet etmektedirler. Bu tir
rekabette llkelerin ekonomi politikalan, ucuz isgilik gibi gegici rekabet Gstinligu
saglayan etkenlerin degil de, drmedin sadlam ve yaygin bir ulagim adl altyapisi
olusturmak dugiincesi Gzerine oturtulmalidir (Kibrifgiogiu, 1998:2).

Yasanan bu yodun rekabetin etkisiyle, ulagim sektéril de kiiresel ekonominin
talepleri dodrultusunda bir dénisiim gecirmektedir. Uretim ve daditim sisteminde
yasanan degisiklikler ulagim ve yik tagima sisteminin yapisini degistirmektedir
(Zeybek, 2006: 55). Ulagim ve yik tasima sistemi, yasanan degisim ve gelisimie
birlikte daha fazla birbiriyle butinlesmis ve i¢ ice gecmis parcalardan olusmaya
baslamistir. Bu nedenle, par¢alar etkileyen ve etkilenen pozisyonunda olan
sistemlerin yiksek verim icin uyum icinde calismak zorunda olduklari gibi burada da
ulagim sistemini olusturan parcalar uyum iginde bulunmak durumundadir. Bu
cercevede Uretilen politikalann da &ncelikle sistemin verimliliginin st seviyeye
cikarimasini sadlayacak sekilde tasarlanmas! gereklidir. Bu noktada, tagsima
zincirinde yer alan parcgalarda her gegen giin kiiresellesmeye ve artan ticaret hacmi
ile sertlesen rekabet kosullan nedeniyle birbirleriyle daha fazla uyum igine
girmektedirler. Ulagtirma yapisi klasik ulastirma yapisindan daha fazla isbirligi ve
uyum igeren infermodal-multimodal-kombine yapiya dodru degdismektedir.

Dinyada tasimacilik, .kapldan kapiya prensibine uyun olarak hizla
konteynerlesme slrecindedir. Bu silre¢ intermodalite ve multimodal tasima
kavramlarini 6ne c¢ikarmaktadir. Sanayi hammaddelerinin, yari mamullerin ve
kitlesel thketim mallannin dlgcek ekonomileri yaratarak tasinmasi danyamizda
denizyoluyla yapilmaktadir. Bu bigimde tasinan ylklerin tasima tlrleri arasindaki
aktaniminin yapiidig, yOklerin manipile édildigji; islendigi ve depolandidi merkezier
ise thrl0 terminalleriyle limanlardir (Kisi, 1998: 65).

Tagimacilik zinciri ttmiyle entegre edilmis, kombine bir sistem igerisinde
dikkate alinmaktadir. DUnyanin énde gelen terminal operatérleri arz zincirini kontrol
etmek yoluyla farkh stratejiler gelistirmislerdir. Kapidan kapiya tagsimacilik felsefesi
birgok terminal operatdrinil antrepo, depolama ve nihai noktada lojistik hizmetlerde

katma deder saglanmasi gibi lojistik organizasyonlara yénlendirmistir. Ancak, her
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terminal operatérii ayn ayn sirketler kurma yoluyla pazara entegre olmaz. Birgok
durumda etkin bir terminal adi entegrasyonu, uglnci taraf nakliye operatérleri veya
lojistik hizmet verenler ile iyi bir koordinasyon yoluyla ger¢eklesmektedir (Ece, 2008:
29).

Bu degisim strecinde ulagtirma tek basina rekabetgi Ostinligl saglamakta
yetersiz kalmis ve sireglerin esgidiim iginde ydnetiimesini amaglayan “lojistik”
kavrami ortaya cikmistir. Baslangigta sadece isletmelerin lojistik problemleri Gzerine
yogunlasiimisken isletmeler arasindaki rekabetin yaninda udlkeler arasindaki
rekabetin ortaya citkmasi ile “kiresel lojistik” ve “kuresel lojistik politikalan”
kavramlan da tartisiimaya baglanmustir.

Dunyanin  kiigllmesi, iletigimin artmasi, iligkilerin siklasmasi olarak
tanimlanabilen kiresellesme, c¢ok uluslu sermaye ve c¢ok uluslu sirketlerin
varligindan olusan yeni mali dizenin gelismesiyle olusan bir diinya ekonomisi
sistemidir. Pazarlar, kendini uluslararasi igletmelere birakmiglardir. Kiresellegsme bir
pazar iliskisidir. Klresellesmis bir dinya pazarina hakim olmak igin bugtin gitgide
sinurlar kaldinimakta, tlkeler, isletmeler ve insaniar arasindaki iliskiler artan bir hizla
gelismektedir. Geligsmis Ulkeler, “kiresel tasima aglanny” kontrol etmektedir (Emekli,
2008:451).

Kiresellesmenin bir baska etkisi ise lojistik kavramidir. Ulagtirma altyapisi
Gizerinde faaliyet gosteren, tagimanin her tirlisind igeren, depolama, gimrikleme,
paketleme, dagitim hizmetlerini de gergeklestiren bir tedarik zinciri faaliyetieri
butunudir. Kursellesme hig stiphesiz Turkiye'yi- de dogrudan ilgilendirmektedir.
Tirkiye'de faaliyet gosteren yerli ve yabanci sermayeli lojistik isletmeleri ekonomik
gelismelere paralel olarak artis géstermektedir (Emekli, 2008:453).

Isletmelerin yeni geligtirdikleri politikalar nedeniyle stratejik noktalardaki
lojistik fonksiyonlarin yodunlastidi belirli tesisler yayginlagmaya baslamistir. Yuk
akiglarindaki bir cok gelisme bu iesislerde yasanmaktadir. Bu tesisler eskiden
oldugundan ¢ok daha blyiktirler. Bu tesislerin mevkileri bolgesel ve sehirlerarasi
itiskilerle belirlenir. Geleneksel olarak mallarin dagiimi ana Gretim merkezine gére
belirlenirdi. Bugin ise baylk hacimii yik akislari toplama ve dagitim merkezlerine ve
ozellikle blylk hacimli deniz limanlarina ve ana havaalanfarina yénlendiriimektedir.
Uretimin cografyasindaki degisiklik ve sanayi Uretimi, Grlin dagitiminin cografyasina
eslik etmektedir. Ozellikle Uzakdogu da olan budur. Bu bélgenin kiresel ticarete
uyumu beraberinde yuksek hacimli yok akiglarinin yonlendirildigi Hong Kong,

Singapur gibi digim noktalarninin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Bu merkezlerin
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aynl zamanda dinyanin en biylk konteyner limanlar olmalar: da sasirtici degildir

(Hesse ve Rodrigue, 2004:177).

Koresel lojistigin bilesenleri Sekil 17'de gdsterilmigtir.

Sekil 17: Kiiresel Lojistik Bilegenieri
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Kaynak : Erdal, 2005

Lojistik Yonetim Konseyinin (CLM) tammina

gore lojistik, musterilerin

thtiyaglanini karsilamak Gizere her tarlQi irin, hizmet ve bilgi akisinin, hammaddenin

baglangic noktasindan, Grinin tlhketildidi son noktaya kadar olan tedarik zinciri

icindeki hareketinin, etkin ve verimli bir sekilde akis ve depolanmasinin saglanmasi,

kontro! altina alinmas! ve planlanmasi surecidir (Erdal,2005:1).

Tablo 18 : Lojistigin Tarihsel Geligimi

-1980 -

Askeri Lojistik Ticaret Lojistigi

Modern Lojiétik _

Sadece askeri anlamda | Lojistik  faaliyetlerin timi | o Tagimacihk
kullanimakia isletmelerin kendi bﬂnyeierihde, dizenlemeleri, bilgisayar
amatdrce yiritiimekte " | teknolojisi ve iletigim

alanlarinda iojistik kavramt éne
clkmakta.

® Kursellesme, tedarik
zinciri  yonetimi, kaynak wve

dagitim yonetimi kavramlanyla

birlikte dederlendiriimekte.

Kaynak Sahin ve Demir, 2008: 1190
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Tdm dinyada son vyillarda gorilen genel yaklasim, ulastirmayi bir bafin
olarak ele alip, her ulasim alt sisteminden en etkin bir sekilde yararlanma yoluna
gitmektir. Intermodal-kombine tasimacili§i doguran da bu yaklasim olmustur
(Kaynak, 2004:5).

Lajistik, bir malin bir yerden dider bir yere tasinmasindan &te bir anlayisi
ifade eden bir kavramdir. Lojistik en genel anlamiyla, bir mah kaynagimdan nihai
tuketicisine ulagtirmak igin gerekli tim faaliyetler olarak tanimlanabilir. Bu faaliyetler
tedarik zinciri olarak adlandirilan bir akis icerisinde gerceklestirilir (Kaynak, 2004:5).

Birgok y&netici, isletme faaliyetleri iginde giderek roll artan lojistik faaliyetleri,
musteri hizmetlerinin gelistiriimesi ve deger yaratiimasinda énemli bir ara¢ olarak
gérmeye baslamistir. Dider taraftan, rekabet guUglerini artirmayr amaglayan
isletmeler 6z yetenek kavramini benimsemis, deger yaratmanin en etkin yolunun
faaliyetleri kendi merkezi becerileri etrafinda dizenlemeleri gerekiigini
kavramiglardir (Akyildiz ve Tuna, 2007: 649).

Lojistik faaliyetlerin etkin ve verimli bir sekilde gerceklestiriimesi mikro
seviyede igletmeler acisindan gerekli oldudu kadar, makro seviyede bélgesel, ulusal
ve uluslararas! ulastirma ve kiresel lojistik acisindan da énemli ve gereklidir
{Kaynak, 2004:5).

Diinya Uizerindeki gelismis Glkelerin tamaminin uyum sagladidi giinden gine
gelisen lojistik sektérii, Tlrkiye'de de 1980'lerle 1990'h yilar arasinda kara, hava,
deniz, demiryolu ve kombine tagimacilik alanlarindaki yatinmlarla alt yapisini
olugmustur, 1990l yillarda da atiima geg¢mistir.

Lojistik ¢dzlmierin kombine tasimacilikla dzdeslestigi bir dinyada kapidan-
kapiya, limandan-limana veya terminalden terminale gibi kavramlar do@mustur.
Lojistik yonetiminde gelisen bu kavramlar, mukayeseli maliyet avantajlar
sunmaktadir. Bilgi teknolojilerinde yasanan hizh gelismeler, ticaretin serbestlesmesi
ve pazarin kiresel platforma dogru genislemesi rekabette lojistik ¢éziimleri dnemli
kilan en énemli parametre olmustur. Ticari engellerin yerel, bélgesel ve kiresel
alanlardan yavas yavas kalkmas dtlnya*yi ficari bir platforma déndstirmistir. Bu
doénisim, emegdin sadladigl maliyet avantajindan daha blyik tagima avantajlarini
beraberinde getirmis bulunmaktadir (Ulastirma Bakanhd),2011:112).

Kiresel lojistik, dinya gapinda esya ve bilgi akigl organizasyonunun saglikh
bir sekilde yapilandinimasidir. Kiresel lojistik kapsaminda, uluslararasi kara, hava,

deniz, demir ve boru yolu tagsima sistemlerinin etkin kullammi, dagrtim, depolama,
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ellecleme, gimrikleme, uluslararasi tagsima belgeleri ve dig ticaret evraklarinin
diizenlenmesi yer almaktadir (Erdal; 2005: 4).

Kuresel lojistik sistemlerinin temel bileseni butlinlesmis ulasim  altyaps
adlandir. Cesitli platformlarda yaritilen ulasim koridoru ¢alismalarinin ortak amaci
ulagim ve lojistik zincirindeki sorunlara bitinlesmis bir yakiasimla ¢ézim bulmak ve
bélgelerarasi  igbirligini  gelistirmek, uluslararasi  ulagim  anlagsmalarinin
uygulanmasini gicglendirmektir (Zeybek,2006:86).

Kiuresellesmenin etkisi ile birlikte artan ticaret hacimleri ve degisen ticaret
yoflar, lojistigi ginimuzin énemli ve blyiik sektdrierinden birisi haline gefirmigtir.
Lojistik sektdérindeki bu bliylime, bu sektdérlin Gretim sektérinden ayri olarak ele
alinmasini, bu ybdnde vyapilan c¢alismalarin artmasini  sadlamigtir.  Yapilan
uluslararas| anlagmalar yeni ticaret yollarinin olusmasina sebep olmakta, Ttrkiye ise
sahip oldugu cografya ve politik kenumunun Gstiniiga ile bu sektdrdeki etkinligini
artirmak istemektedir. Bu bagdlamda Mersin ili, yalnizca Torkiye icin degil ayni
zamanda Dodu Akdeniz igin de énemli bir lojistik merkezi konumundadir (Torun,
2008: 1198).

2.1.1. Kiiresel Lojistik Sistemi ve Lojistik Kesigim Nokiasi Olarak
Limanlar

Deniz tasimacihd), ozellikle sanayi hammaddesini olugturan cok biylk
miktarlardaki yiOklerin bir defada bir yerden diger bir yere tasinmasi imkanini
sadlamasi, givenilir olmasi, mal zayiatinin asgari diizeyde olmasi, diger kayiplarin
hemen hemen hi¢ clmamasi, hava yoluna gdre 14, karayoluna gore 7, demiryoiuna
gbre 3,5 kat daha ucuz olmasindan dolayt dinyada en cok tercih edilen ulagim
seklidir (Ece, 20086:6).

Bir ulagtirma tirdl olarak deniz tasimacilidi, uluslararas| pazarlarda faaliyet
gbstermekte, uluslararasi ticareti gevreleyen tim cevresel faktdrlerden etkilenmekte,
ulastirma hizmet sektdriinin endistriyel 6zelliklerini yansitmakta ve igletmelerin ilgili
rekabetci Ustinliikleri de buna gore §ekiliénméktedir (Cerit, 1998: 31).

Son yillarda dinyadaki politik ve teknolojik gelismeler dinya deniz ticaretini
de etkilemis ve yapisal degisimlere zorlamistir. Teknolojik gelismelere paralel olarak
gemilerin sUratlerinin ve boyutlarinin artmasi dinyanin bir ucundaki pazarlara daha
kolay ulagiimasin sadlamistir. Kara, deniz ve hava tasimaciiginin bir bitinlesmesi

ve yiklerin kapidan kapiya fasinmasina olanak saglayan kombine (intermodal
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tasimacilik) ve 6zellikle konteyner tasimacihdl giderek artan bir dSnem kazanmstir
(Ece, 2006:6).

Denizyolu tasimaciligi, lojistik sistemde giris/tedarik (inbound) lojistigi ve
cikis (outbound) lojistik sireglerinin timiinde kullanilabilmektedir. Isletmelerin
maliyeti azaltma cabalan yodunlastikca, lojistik sektériinde denizyolu tasimacihiginin
onemi artmaktadir. Bu nedenle deniz tagimacihdi, hem lojistigin hem de uluslararasi
pazarlamanin bir alt sistemi olarak karsimiza gikmaktadir (Tuna, 1998:115).

Bitlnlesmis ulasim altyapr aglarinin kritik digim noktalarini (node) ise
limanlar olusturmaktadir. Ve limanlar, ana dagtim ve lojistik merkezlerine déniisme
strecine girmistir (Maller-dentsch, 2002: 85).

Onceleri yalnizca gemilerin barinmasi igin dastnilen bu bolgeler sonralar
hizmet Gretim merkezleri durumuna dénasmauslerdir. Gemi barindirma iglevi artik bir
liman igin ikincil dnemde kalmistir. Buna paralel olarak, yik{ ucuza, seri bigiminde
ve glvenle ulagim sistemleri arasinda aktarabilmek, gerektidinde yuku &6zenle
depolayabilmek sekline déntismstir (Akien, 1995},

Cadlar (2012), liman faaliyet ve hizmetlerindeki gelisimini 1960 dncesi, 1960-
1980 arasi, 1980-2000 arasi ve 2000 sonrasi olmak lzere dért farkll nesil clusumu
ile aciklamaktadir. Nesiller arasinda liman ek bir yetenek kazanmakta, kazanilan bu
ek yetenekler limanian daha etkin ve verimli galismaya zorlamaktadir (Caglar,
2012:5). Boylelikle kiresel tedarik zincirinin ve denizyolu tasimacihginin digim
noktasi haline gelen limanlar kendilerini strekli gelistirmek zorunda kalmiglardir
(Caglar, 2012:170).

Diger taraftan, deniz ulasim hizmetleri artik, sadece limandan limana
hareketlerle ilgili olmaktan c¢ikmis, kapidan kapiya intermodal tasimaciidin
buttnlesmis bir parcasi konumuna gelmistir (UNCTAD, 2006). Altyapinin gelismesi,
araclarin ve gemilerin blylmesi ve “hub-and-spoke” islemlerin uygulanmasi liman
geri sahasinin (hinterlandinin} gelismesini giglendirmistir (Wang ve Cullinane,
2006). Diger bir deyisle, limanlar, tedarik zinciri ile bUtunleserek ve art alanla
erigebilirlidi sadlayarak lojistik ydnli bir Qakl'éslm henimsemiglerdir (Karatag Cetin,
2012: 83).

Rekabetci bir ortamda yasayabilmek ve hizla degisen musgteri taleplerine
kendini adapte etmek igin liman sektdrl, tedarik zincirinin timine ydnelmeye
baglamis ve katma dederli hizmet sunmaya odaklanmigtir. Bu nedenle, Ulkelerin
¢ogu limanlanni ana (hub) liman haline getirmek icin buytk yatinmlar yapmakta ve
liman operasyontanni ve yonetimini iyilestirmektedir. Uygulanan stratejiler arasinda
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lojistik merkezler kurma, liman geri sahasini genigletme, ayni bélgedeki diger
limanlarla isbirli§i yapma ve bilgi sistemlerini gelistirme 6ne ¢ikmaktadir (Zeybek,
2006: 89).

Sekil 18 : Liman-Lojistik Merkez Doniigiimil

o Liman ve Lo;istik Markezierde Fonkswonel Aynm

Lojistik Merkez Yonlii Limanlar | Uretim Y&nilh Limanlar
{Singapur, Japonya limanlari) {Kachsing, Gin Limaniari)

Kaynak : ESCAP, 2002: 29

Ekonomide “ticaret kolaylagtirici (trade facilitator)” olarak gérev yapmakta
(Erdal, 2005: 89) olan limanlar, ne kadar gok transit gecis koridoriarinin bir pargast
olma niteligine kavusturulabilirlerse, o kadar cok dinya ulagim agi icinde yer
alabilecek ve o kadar lojistk merkezler olma vyolunda ilerleyebileceklerdir
(Kaynak,2004:5).

Dinyanin en biylk deniz limanlanm aym zamanda lojistik merkez
konumuna getiren nedenler arasinda (Turaboglu, vd, 2008:1249);

o Cografi ve ekonomik agidan bulundukian kitanin en uygun yerlesim
yerinde yer almalar, '

° Tim tagima tdrterinin ekonomik; hizh vé etkin bir bigimde uyumunun

sadlanmasi,
e Uretim ve thketim merkezlerini birbirine baglamalari,
e Yik ve pazar acisindan gicli bir artalana sahip olmalari,
® Genis bir ticari potansiyele sahip clmalar,
® Farkl torlerdeki yiklerin hizh ve ekonomik bir bicimde toplanmasi,

depolanmasi ve dagitiminin yapilmas,
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Genis bir cografi alana sahip olmasi, -

Yilksek kapasitelerdeki yikleme ve bogaltma olanaklarn sayilabilir,

Modern bir limanda katma deger, yuk birlestiriimesi ve ayristirimasi,

konteyner igi doldurma/bosaltma, kutulama, paketleme, etiketleme, markalama,

yeniden paketleme v.b. gibi cesitli bicimlerde olusabilmektedir. Akdeniz ve

Karadeniz ¢evresindeki limanlarda, katma dederli hizmet sunma yéninde énemii

gelismeler gérilmektedir. Ornedin, Bati Akdeniz bdigesinde Barselona ve Valencia

limanlan katma degerli hizmet sunmaktadirlar. Ozellikie, Barselona Limani lojistik

platform olusturma konusunda ¢ok basganli bir &rnektir (Ferrari, Parola ve
Morchio,2006).

Sekil 19 : Akdeniz Bdlgesinde Limanlann Gelisme Egilimi
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Kaynak : Ferrari, Parola ve Morchio, 2006
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Sekil 20 : Turkiye’deki Onemli Limanianin Cografi Dagilimlari

Kaynak : TURKLIM, 2011

Asya'dan gelen yik akisini gekmek icin rekabet halinde olan limaniar lojistik
faaliyetler (depolama, katma degerli hizmetler gibi) konusunda uzman isletmelerin
yonettigi enddstrivel bdlgeler kurulmasina &nemli yatinmlar yapmaktadirlar.
GUnimizde modern limantar, ayn zamanda bir lojistik dagitim merkezi olarak da
degeriendiriimektedir. Tlrkiye'nin  dig ticaretinin miktar acisindan % 87’si
denizyoluyla gercekiesmesine ragmen, Ulkemizde konteyner temizleme, onanm gibi
basit hizmetler diginda uluslararasi rekabette istlniik saglayacak seviyede katma
deder katan hizmetler verebilen bir liman bulunmamaktadir. Limanlara lojistik
merkez/dagitim parki/is kurmak igin yeterli arazi olmasi gereklidir. Tirkiye'de
limanlaninin geri sahasinda yeterli alan bulunmamasi énemli sorunlar arasindadir
(Zeybek, 2006: 89).

Limanlar ktresel lojistik sistem iéindé ¢ok énemli bir digim noktasi olarak
kabul edilmektedir. Lojistik sistem icerisinde limanlarin performansi dodrudan lojistik
sistemin performasini da olumlu veya olumsuz yénden etkilemektedir. Bu nedenle,
lojistik merkez olarak veya bir lojistik merkez icinde limanlar belirleyici bir rol
tasimaktadiriar.

Diger yandan limanlann lojistik denkiem icindeki yerine ydnelik olarak gesitli
arastirmalar yapilmistir. Bu kapsamda, JICA (Japan International Agency) ¢calisma
grubu Aralk 1999'da konteyner aktarma limanlan calismasini sunmustur. Bu
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calisma, Akdeniz'de mevcut konteyner tagimaciligini, konteyner limanlart, konteyner
akisl ve sapma uzakhklann inceleyerek saptamalarda bulunmustur. Ek olarak,
bolgede gelecekteki konteyner tasimacilidi yapisi ve TGrk limanlarinin ana gemiler
tarafindan dogrudan udrak merkezi olma olasiligi incelenmistir. 'Raporun temel
sonuglanina gobre dort c¢esit konteyner aktarma limary tanimlanmistir (Sezer,
2007:50);

e 1. Tip Aktarma Limani,

Uluslararas) aktarmaya tabi konteynerlerin ve dider yerel yiklerin iglem
gordgi limanlardir (Algeciras, Marsaxlokk, Gioia Tauro ve Damietta gibi).

° 2. Tip Aktarma Liman,

Kendi yerel yilklerinin de yGklenip bosaltildigt ve ard bdlgeleri sayesinde
uluslararasi aktarmaya tabi yiklerin de yiklenip bogaltiididi limanlardir (Barselona,
Marsilya, Port Said ve Pire gibi).

° Ugrak Limani (Ana Gemi),

Okyanus asin konteyner gemilerinin  periyodik olarak ugrak yaptiklan
fimanlardir. Bu tip limanlarda uluslararasi akiarlan konteynérler yiklenip
basaltimaz. Ancak bu tip limanlar 2. tip aktarma limani olabilme gizil gictne sahip
alduklarindan, kolaylikla gelistiritebilirler. Mersin fimani bu kategoridedir.

@ Besleme Limani,

Ana konteyner gemilerinin ugrak yapmadiklar limanlardir. Tarkiye'deki tim
konteyner limanlar bu kategoridedir.

S6z konusu rapora gére, Turk limanlarinin 1. tip aktarma limani olarak
hizmet vermesi kigik bir olasihkiir. Bu durum dedisebilir, ancak bélgedeki dijer
limanlara gére daha fazla yerel yik, liman hareketlerinde daha yiUksek kalite ve

liman masraflannin daha ekenomik hale getiriimesi gerekmektedir.

) 2.1.2. Tarkiye'nin Lojistik Politikalar Baglamuinda Bir Lojistik Merkezi
{Us) Olma Potansiyeli

Hemen hemen yazili ve sézlG tum eseflerde, Turkiye'nin dinya zerindeki
cografi konumu acisindan ulagstirma ve lojistik anlamda bir képril durumunda
bulundudu konusunda bir fikir birligi meveutiur. Bu eserlerde Turkiye'nin Asya,
Avrupa ve Afrika arasinda ¢ kitanin kesisme noktasinda yer aldidi belirtilir. Diger
yandan Asya kitasinda artan Oretim, Avrupa’da artan tiketim, iki kita arasinda

karsiikli ofarak mal ve sermaye trafigini her gecen giin artirmaktadir {Babacan,2003
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9). Ayrica, Turkiye'nin AB aday (lke statist ve uyum slreci ¢gahsmalari bu anlamda
blylk Ostinlik saglamaktadir.

Turkiye, cografi olarak Orta Dogu, Turki Cumbhuriyetler ve Avrupa arasinda
bir aktarma merkezi olusturmasindan kaynaklanan avantajli konumu ile bir¢ok
otorite tarafindan lojistik Ussii olma iddiasi veya ideali ile tammlanmaktadir
(Ulastirma Bakanhid,2010:119).

Bu bakis agisiyla Turkiye; Avrupa, Balkanlar, Karadeniz, Kafkaslar, Hazar,
Orta Asya, Orta Dodu ve Kuzey Afrika Glkeleri icin bir dagitim ve toplama/aktarma
merkezi olabilecek oOzelligi ile uluslararast lojistik agisindan ¢ok uygun bir
konumdadir. Ancak fiziksel ve kurumsal altyapi eksiklikleri vardir (Tanyag, 20086).

Dinya piyasalarinda 7 trityon Dolarlara dodru kosan lojistik sekiériinde,
Uluslararasi Nakliyeciler Dernegdi'nin (UND) hazirladi§i sektér raporuna gére lojistik
hizmetlerde gelecekte 6ne gikacak cografyalar;, Asya Pasifik, Latin Amerika, Dogu
Avrupa ve Afrika-Orta Dogu boligeleri olarak siralanmaktadir. UND tarafindan
hazirfanan raporda, TOrkiye'nin ¢ kitanin kesisme noktasinda olmasi, gelecekte
sektérin bu pazardan ciddi bir pay alabilecegine de isaret edilmektedir (Narin,2009:
62).

Ancak sadece codrafi Ustinlik rekabet i¢in yeterli degildir. Turkiye'nin
Avrupa Birligi'ne girmesinin Avrupa'daki lojistik faaliyetlerinin  agirhkll  ydntni
Tarkiye've kaydiracag: sdyleyen Prof. Dr. Ernst, Turkiye'nin stratejik cografi konumu
mevcut karayolu tagimaciligi sektora ile birlesince gok dnemli avantajlar sagladigini
diger tlkelere oranla disik isglct maliyeti ile yilksek seviyede verimlilik sunarak
bircok endustri icin cekici bir Glke haline geldidini belirtmistir (Babacan, 2003: 11).

Koresel ekonomide dig ticaret lojistidi, gelismekte olan Glkelerin kiresel
ticareti kontrol etmeleri ve kiresellesmenin getirilerinden pay almalar igin ayri bir
dneme sahiptir. TUrkiye, dogu bati arasinda 600 milyar dolarlik mal hareketinin gecis
noktasinda, karayollan, demiryollari, Ui¢ tarafini gevreleyen denizieri, hava limanlan
ve daditim merkezleri ile Avrasya ticaretinin merkezinde, Avrupa, Balkanlar,
Karadeniz, Kafkasya, Orta Asya, Kuzey ‘Afrika ve Orta Dodunun badlanti merkezi
konumundadir. Bulundudu bu stratejik konum sayesinde bu cografyanin en énemli
ve degderli lojistik ss olma potansiyeline sahiptir (Kaya ve digerleri, 2009:71).

AB, Uzak Dogu'dan biylk miktarda mal temin etmektedir. Tlrkiye ise bu mal
akisina alternatif bir gizergah alt yapisi olusturmalidir. Bu bakimdan, AB ulagim
sistemi, Ulkemiz agisindan ¢ok 6nemlidir. Akdeniz'in ditnya ticaret ekseni igindeki
tarihi konumu malumdur. AB, bati Avrupa’da karasal ve Akdeniz’'de de deniz yolu
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yodunluklu bir ulasim politikasi izlemektedir. Yakin tarihlere kadar tum fticari
faaliyetler, Akdeniz gecisli olmustur (Kusgu,2011: 78).

Trkiye bulundudu cografi konum nedeniyle hem Avrupa, hem Asya ulagim
koridorlarinda, hem de Akdeniz ve Karadeniz ulagim koridorlarinda ayri ayn faaliyet
gostermektedir. Pan-Avrupa Ulasim Koridorlarindan IV. ve X. Koridorlarda; Pan-
Avrupa Ulasim Alanlarindan (PETrA) ise Karadeniz ve Akdeniz alanlarinda yer
almaktadir. Bunun yaninda, Trans-Avrupa Ulasim Aglan (TEN-T)Ynin bir pargasi
olan ve Avrupa’da deniz temelli intermodal lojistik zinciri kurmayi amaglayan Deniz
Otoyoliarrnda Tiorkiye, Samsun ve Mersin limanlanyla yer almaktadir. Trkiye'nin
yer aldidi Trans-Asya Giiney Koridoru ve TRACECA, Pan-Avrupa Ulasim Koridoru
IV'0, Turkiye ve iran Uzerinden Cin'e badlamaktadir. Dolayisiyla, Avrupa ve Asya
ulasim sisteminin iginde ve Akdeniz ve Karadeniz arasindaki ulasim glzergahi
lizerinde olan Turkiye; Avrupa, Balkanlar, Karadeniz, Kafkaslar, Hazar, Orta Asya,
Orta Dodu ve Kuzey Afrika tlkeleri icin bir dagitim ve toplama merkezi olabilecek
Ozellige sahiptir (Zeybek,2006:92).

Sekil 21 : Pan Avrupa Koridorlan

Kéynék : http:l/en.wikipedia.ofglwikiIPan—European_corridors
Son erisim: 14.10.2012
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Bu Ostinluklerden yararlanarak Turkiye'nin lojistik anlamda bir merkez/Us
olmasi kalkinma planlarinda da kendine yer bulmustur. 9.BYKP’'nin da (DPT, 2006:
70); dengeli, akilci ve etkin bir ulagtrma altyapisinin olusturuimasi, yik
tasimatarinin demiryollarina kaydirimasi, énemli imanlarin lojistik merkezler olarak
gelistiriimesi, politikalarinin izlenecegi, ulastirma projelerinin gelistiriimesinde koridor
yaklagiminin esas alinacadl hedefleri yer almaktadir,

Torkiye'nin Bati Avrupa - Asya transit tagimaciiginda képri Glke konumu,
Badimsiz Deviletler Toplulugu, Orta Asya ve Kafkasya'daki ticari gelismeler,
Guneydogu Anadolu Projesi ile birlikte tretimde verimliligin artmasi, Avrupa Birligi ile
lliskiler gibi cesitli gelismeler g6z &niine alindiginda, Turkiye'nin lojistik stratejilerini
basta deniz tasimacihidi olmak (zere bitinlesik yapi icerisinde olusturmasini gerekl
kilmaktadir (Tuna,2001:208).

Yogun rekabetin yasandidl kiresel ticareite, Tirk ihracatgilarinm rekabet
edebilirligini etkileyen kritik faktdrlerden biri etkin bir ulagim ve lojistik sistemidir.
Yetersiz ve kalitesiz ulasim altyapisi teslim siresini, dolayisiyla da tasima
maliyetlerini artirmaktadir. Diger yandan, Tork drinleri rekabet Gstinligand
yitirmektedir. Bu nedenle, ulasim altyapisini ve yénetimini iyilestirmek ticaretin
maliyetinin azalmasina énemli katkida bulunacaktir (Zeybek,2006: 82).

Dis ticaret agisindan bakildiginda, Turkiye'nin ihrag Grlnlerinin uluslararasi
pazarlarda rekabet gicini siOrdirebilmesinin ihracat maliyetlerinde énemli paya
sahip lojistik giderlerinin hem (retim oncesinde, hem de Uretim sonrasinda
gerceklestiriiecek daditim igleminde distrilmesine baglh oldugu ifade edilebilir
(Besli, 2004: 66).

Sonug olarak, Turkiye'nin &ncelikle kiresel Uretim ve rekabet kosuliar
gercevesinde codrafi konumunun son derece dnemli ve kendisine rekabet Ustinlugii
saglayacak bir carpan oldugu séylenebilir. Ancak, tek basina yeterli olmayan bu
dstanlik, genc insan kaynagi, uzun dénemli planlamalar ve planlamalara uygun
akilci yatinmlaria desteklendigi taktirde ¢addas bir lojistik Us olma potansiyelini
harekete gecirebilecektir. S

2.1.3. Lojistik Merkez (Us-Organize Lojistik Boige) ve Benzeri
Olugumlar

Ozellikle getin rekabet kosullan isletmeleri ayakta kalma konusunda oldukca

zorlamaktadir. Porter (1995) rekabette strdUridebilir OstinitGdin elde edilebilmesi
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icin 6nerdigi degder zinciri kapsaminda igletmelerin 3 ana strateji izleyebileceklerini
belirtmigtir. Bunlar; maliyet liderlidi, odakianma ve farkhilasmadir (Porter:1995,94).

Guniimiz kosullarinda bahsedilen bu stratejilere bakilacak olursa, maliyet
lidertigi ve/veya farklilagsmayl amaglayan isletmelerin “lojistik y&netimi'ni bir arag
olarak kullanmalar kaginiimaz olarak karsimiza ¢cikmaktadir (Kogak,2007:2).

Isletmelerin  uzun dénemli rekabetgi Ustunlidu gergeklestirebilmesinin
ardinda "musteri tatmini” ile birlikte "diglk maliyetleri” de hedefleyen lojistik
stratejilerinin gelistiriimesinin blyGk bir énemi bulunmaktadir (Tuna, 2001.:208).

Bu stratejinin bir geredi olarak Oretici en disik maliyet ile tiketiciye ulagmay!
hedefler. Bu hedef dogrultusunda maliyeti duglrebilecedi kalemlerden bir tanesi de
ulagtirma maliyetidir. Bu kapsamda en disitk maliyetli ulastirma glzergahini da
sececedi asikardir.

Yukarida detaylar ile bahsedildigi tizere gunimuiizde uluslararas: rekabetten
galip ¢tkmada ulastirma hizmetleri miktar ve kalite olarak anahtar faktérlerden biri
haline gelmistir. CUnk( yeni pazarlara girmek, ylksek standartlara sahip glvenilir,
ucuz ve hizh ulastirma sistemlerini gerektirmektedir (Kaynak'dan [1995] aktaran;
Cetinoglu:2007,2). Sirekli artan ve ¢esitlenen misteri istek ve ihtiyaglan, siddetli
rekabet ortami, teknolojik gelismeler ile birlkkie yeni mevzuat ve dizenlemeler,
isletmeleri "modern lojistik" anlayis ve uyguiamalanna yénlendirmekiedir {Chopra ve
Meindl'den aktaran Cetinoglu,2007:2).

Dinya ticaret hacmindeki artis dodrudan ulastirma ve lojistik sektdrlerini de
etkilemektedir. Misteri beklentilerini ve hatia 6tesini karsilama kaygisi ile ulusal ve
uiustararast rekabet, isletmeleti modern lojistik anlayisini uygulamaya ve bu konuda
makro seviyede politika Ureticilerine baskl yapmay! zorunlu kilmaktadir. Modern
lojistik anlayigi kapsaminda, lojistik altyapinin  gelistirilmesi, prosedirlerin
azaltilmasi, elektronik ortama gecilmesi, limanlarin ve demiryollan terminallerinin
verimli hale getirimesi-lojistikk s ve merkezler tesis edilmesi- bir zorunluluk olarak
karsimiza ¢cikmaktadir (Besli,2004:24). _

Bunun sonucu olarak, tlkelerin léjistik faaliyetlere bakis acisi hizla
dedismektedir. Her Ulke denizyolu, havayolu, demiryolu, karayolu ve boru hatti
tasimacilik anlayislarini ulusiararasi ticaretin bir parcasi olarak yeniden ele aimakta,
kendisi icin en yiksek katma deferi sadlayacak yatinmlara yénelmektedir. Bu
yonelme, oOzellikle lojistik merkezler adi verilen ve tim tasima tirlerinin birbirine
entegre oldudu, deniz ve havalimanlarinin birbirleriyle entegre edildidi, ulusiararasi

dlgekte faaliyet gosteren lojistik merkezler olarak karsilik bulmaktadir. Rotterdam,
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Hong Kong, Singapur, Anvers, Hamburg, Marsilya ve Dubai gibi kilresel lojistik Gsler
dinya ticaretinin ve kitalar arasi esya trafiginin ana merkezleri durumundadir (Erdal,
2005; 1).

Bir GOlkenin veya bir sehrin lojistik Us olabilmesinin ardinda o bélgenin
bulundugu konum ve bu konumun hitap ettigi pazar ile bu pazarlara ulasabilirligi
dhem arz etmektedir. Hong Kong bir érnek olarak ele alinirsa, bulundudu konum
itibariyle Dogu Asya'nin daditim merkezi olarak gdriilmektedir. Bunu da &dncelikle
codrafi konumuna, sonra da bu codrafi konumun getirdidi Ostinliokleri en gizel
sekilde kullanabilecek bir lojistik altyapiya sahip olmasina baglayabiliriz. Stratejik bir
mevkiye sahip olmalan, uluslararas) lojistik merkezlerinin sahip olduklari ortak
ézelliklerin basinda gelmektedir.

Yukanda bahsedilen, tiketimdeki artislar, miisterilere sunulan olanaklar ve
ticaretin dnem kazanmasi gibi uluslararasi egilimler ile kiresel Gretim, mallann
kiresel dolagimini etkilemekte ancak izledikleri yollart belilememektedir. Mallarin
izledikleri yollars belirleyen faktdrlerin baginda “secilen glzergahlar Ozerinde etkin
lojistik merkezlerin yer almasi” (maliyetierin distriimesi) gelmektedir. (TOBB,2012:
35).

Etkin bir ulagim ve lojistik sistemi icin limanlar, yik ya da lojistik merkezleri
benzeri terminal ve digim noktalar olduk¢a 6nemlidir. Bu terminal ve dGdim
noktalar, cogunlukla ulusal ya da uluslararasi yik daditim sisteminin iginde yer
alirlar. Terminallerin amaci, ulasim zincirinin etkin ve verimli bir sekilde devamini
saglamaktir. Olgek ekonomisi nedeniyle, yUklerin liman, demiryolu terminali, kara
konteyner terminali gibi didim noktalarinda konsolide edilmesi gerekmekiedir.
Ancak bu sekiide, terminailer arasinda tagimayi ekonomik kilacak trafik hacmine ve
frekansina ulasilabilir. Bu nedenle, terminaller ve kesisim noktalan yikin toplanarak
birlestirildigi, diger ulasim turtine (demiryolu/ denizyolu/havayolu) aktarma igleminin
velveya katma deder faaliyetinin yapildidi ve yikin daditim sistemine aktanidid
yerlerdir (Zeybek, 2006; 36). _

Tilrkiye'de lojistik hizmet veren bir‘alt}kaplmn (lojistik merkezler bu altyapinin
bir pargasidir) kurulmasi, var olan potansiyelin harekete geciriimesine imkan tanur.
Uluslararasi alanda bu tir bir gelismenin gergeklestigi iki basarih érnek olarak Dubai
ve Rotterdam ele alinabilir. Dubai tezin uygulama béliminde de bahsedildigi gibi
baska tlkeletin malni ahp satarak, kendi Olkesinden gecirerek ve kanunlarini ona

gbre ayarlayarak bir lojistik merkezi olmustur (Erdodan, 2002: 66).

97



Ulastirma ve lojistik sisteminin d0dim noktasi olan aktarma ve yik
birlestirme-ayristirma merkezlerine yonelik bir terim birlidi bulunmamaktadir. Hatta
bir lojistik merkez kurulmasi yéninde kamu, 6zel sektdr ve meslek drgitlerinin ¢ok
siki ishirligi icinde bulundugu, ayn zamanda tezin drneklemi olan Mersin ilinde dahi
alanyazinda kullamlan terimier konusunda mutakabat bulunmadidi derinlemesine
gbrismelerde ortaya cikan bir konudur.

Alanyazina baktigimizda aktarma ve yik birtestirme-ayristirma merkezlerine,
dagitim merkezi, lojistik merkezi, lojistik parki, yik kdylG vb. gibi isimler verildigini
goérmek momkOndir. Ama, kabul gbéren ve ana cerceveyi cizen ifade olarak
Organize Lojistik Ihtisas Bélgesi ifadesi kullanilmaktadir.

Organize Lojistik ihtisas Bolgelerin temel kullamm iglevieri (¢ ana bashk
altinda incelenebilir. Bunlar,

® Tasimalarin Birlestiriimesi,
® Uriinlerin Birlestiriimesi, -
o Misteri Hizmeti.

Organize Lojistik Ihtisas Bolge mevkilerinin dogru bir sekilde secilmesi,
jeopolitik —~jeostratejik bakimdan Gstin bir konumda olan Tirkiye'nin uluslararasi
ticareti agisindan lojistik Gssl olmasina katkida bulunacaktir.

Tasimalarin Birlegtiriimesi, Hem tedarik, hem de dagitim sistemlerinde
kullanilan bu stratejinin amaci, tagima maliyetlerinin azaltiimasidir.

® Uretime Destek,

° Dagitima Destek,
olmak (zere iki model Uzerinden dederlendirilebilir.

Uriinferin Birlegtiriimesi, Musteriler tarafindan siparis edilen Urinler ayn
tedarik¢i tarafindan dretiimeyebilir. Bu ydntemde farkli Qranler sevkiyat &ncesi
birlestirilerek daha blyik hacimli yikier haline getirilir.

Miisteri Hizmeti, Organize Lojistik Bélgelerin islevlerinden birisi de, Uretici ve
satici igletmelerin musteri sipariglerini daha hizlh ve zamaninda karsilayabilmek
amaciyla, s6z konusu musterilerin bulund‘uklérl pazara yakin olmalaridir. Her zaman
olasi olmayan bu durumlarda, musgterinin tahmin edilemeyen ve dalgalanan
taleplerinin karsilamasi ve tedarikgilere verilen siparislerin zamaninda veya siparis
verilen miktarlarda gelmeme riskine kargi, misteri hizmet seviyesini koruyabilmek
amaciyla Organize Lojistik Bolgelerde stok tutulmasina ihtiyac vardir (TUBITAK-
Ulastirma Bakanlig, 2006:57).
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Oz( lojistik isletmelerine hizmet vermek olan bu lojistik merkezlerden
beklenen yiik transferi, dagiiim, gimrikleme ve depolamadir. Lojistik merkezlerde
yiksek dederde hizmet ve katma dederli hizmetler veriimektedir. Lojistik merkezlerin
en onemli islevi daditimin tek merkezden yapimasi, akill depolama sistemlerine
sahip olmasi ve gimrik iglemlerinin kolayca yapilabilmesidir. 1970’lerde baslayan
tojistik merkez uygulamalari, dinyanin dért bir yanina giderek yayiimaktadir. Lojistik
merkezler biyOmeyi o6ncelikle bolgesel olarak gergeklestirmekte ve (lke
ekonomisine olumlu katkilar saglamaktadir (Koldemir ve digerleri, 2009:458).

Lojistik merkezler; farkl: isletici ve tasiyicilarla ulusal ve uluslararas), yik
tasimaciligi, daditimi, depolama ve diger tum hizmetlerin yapildidi alan olarak
tanimlanmaktadir. Karayolu, demiryolu, denizyolu ve yerine gére havayolu erigimi ile
kombine tagimacilik imkanlarinin oldugu depolama ve ulastirma hizmetlerinin birlikte
sunuldugu lojistik merkezlerin &nemi giin gectikce artmaktadir (UTIKAD;2012).

Lojistik merkez kavraminin tarihsel gelisimine bakididinda, baslangic
asamasinda kullanim alani agirhklh olarak deniz ve hava limanlandir. Kiresellesme
sireci ile birlikte deniz ve hava limanlarinin birbirleriyle uyumu, énce tagima merkezi
daha sonra daditim merkezi clma konumuna getirmekte, nihayetinde ise kendisini
“bir tlke (veya bélge-il) geneline hakim olan lojfistik kiiltiir" veya daha genel bir ifade
ile lojistik 0is uygulamalar ile géstermektedir (Erdal,2005:7).

Lojistik merkez kavrami ik olarak ABD'de endistrinin gelismesiyle
dogmustur. Bu kavramin Japonya'da da trafik sikisikhdini, ¢evresel, enerji ve isgiicl
maliyetlerini azaltmak icin dnerildidi de bilinmektedir. Lojistik kéyler hem sehrin yik
yodunluklarini bir arada toplayarak sehir i¢i yok trafidini azaltmaya yardimer olur,
hem de yik odaklarinin sehrin muhtelif yerlerine yayilarak sehrin bUtanldgand
bozmalarina engel olur (Koldemir ve diderleri, 2008:458).

Lojistik merkezlerin dogma nedenlerinden belki de en énemilisi artan ticaret
hacminin ve beraberinde gelen lojistik hareketliligin sehir iginde yaptid baskilardir
(OgJit ve Aydin,2008:1475). _

Lojistik ile ilgili tum faaliyetlerin ge\g,itli'- igleticiler tarafindan yGritaldigi belirli
bir bdlge olarak tanimlanan lojistik merkezlerde, iyi planlanmig ve iyi yénetilen, yik
tasimalanyla iligkili faaliyetlerin, bu amacgla inga edilmis ortak alan icerisinde
kiimelenmesi séz konusudur (Zeybek,2008: 84).
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Sekil 22 : Lojistik Us Geligim Modeli

LONSTIK (s GELISIM MODEL

Kaynak : Erdal, 2005

Bahse konu toplama-birlestirme ve katma deder merkezleri; Lojistik Alan, Lojis_tik
Merkez, Lojistik Odak, Lojistik Park, Dagitim Merkezi gibi farkh terminolojilerle ifade
edilebilmekiedir. Lojistik koylerin en énemli unsurlart agsadida belirtilmistir (Koldemir
ve diderleri, 2008:458);

® Altyap: sistemlerinin rasyonalizasyonunun yaninda boélgesel
planlamanin yapilmasi
e Tagimacilik kalitesi

e Farkll tasima tOrleri kullaniminin gelistiriimesi

Bu paralelde lojistik merkez olarak limanlarin evrim modeli, salt bir ellegleme
tesisinden katma degerli hizmetleri ile rekabetgi bir lojistik merkeze dénisimi Sekil

22'de sunulmustur.

Sekil 23'de ise lojistik merkezin konum ve islevlerini belirleyen unsurlar
modellenmistir. Lojistik fonksiyonlarin ve kamu politikalannin lojistk merkez

{zerindeki etkileri gorilmekiedir.
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Sekil 23 : Lojistik Merkezin Konum ve islevlerini Belirleyen unsurlar

Lojistik Merkez
Hizmet Yapisi

Hakdmet
Politikalan

Lojistik Ad
Yapisi

Tedarik Zinciri
Yénetimi

Lojistik Merkez
Konumu

Kaynak : Kontratowicz'den akiaran Cetin, 2007

Lojistik merkezlerin en onemli o6zelligi kitalar arasi tagimaciliktaki temel
badlanti noktalar olmalandir. Diinyada birgok kitalar arasi tagima hatti bulunmakta
olup, Trans Pasifik haiti, Trans Atlantik hatti ve Avrupa-Uzakdogu hatti bunlara
ornek olarak verilebilir (Erdal,2005:7).

Lojistik merkezler, faaliyetlerini belirli bir merkezden yiritmekle birlikte,
dinyanin her yerine ulasabilme imkan saglamaktadir. Bu merkezler, teknik ve
hukuki altyapist ile cografi konumu elverdigi élglde, yerel Slgekten baslayarak
bolgesel, ulustararasi ve kilresel boyutta bir cazibe merkezi olabilmektedir (Kaya ve
digerleri, 2009:23). |

Yukarida tamimlamalar yapilan lojistik merkezler diginda, deniz ve hava
limanlan da bir baska lojistik merikez grubunu olugturmaktadir. Rotterdam limani ve
Dubai bu sinifa giren lojistik merkezlerdendir. Kara ulagtirmasinin, deniz ve hava
utastirmacihdiyla kesistigi bir nokta olmasinin yamnda} cok cesitli lojistik hizmetlerin
sunuldugu birer merkez durumundadirlar (Cetin, 2007: 49).

Bir Glkede lojistik sektdrinin gelismesi, o Ulkenin lojistik imkan ve altyapisina
badldir. Lojistik merkez dederlendirmesi; codrafi, fiziksel ve kurumsal alt yapiya
gore yaplimaktadir. Bu tir dederlendirmeler lojistigin gelismesi icin gerekli olan
yatinm ve dizenlemelere 11k tutmaktadir (Kaya ve diderleri, 2009:80).
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Lojistik merkezler uluslararasi perspektifte bir bakis acgisi ve strateji Uretmeyi
gerektirir.  Lojistik merkezlerin temel &zelliklerini  asafidaki gibi  siralamak
mamkindir (Erdal, 2005: 13);

° Cografi konum,; kiresel tasima koridorlar, bélge Ulkeleri, Gretim ve
tiketim merkezlerine yakinlik, transit tagsimaciiik icin elveriglilik,

® Ihracat, ithalat, transit ve gimrik rejimlerinde ticaret odaklilik,

® Uluslararasi ve yurtici demiryolu, denizyolu, karayolu, i¢ suyoclu ve
boru hatti tasima baglantilar,

® Kombine tagimacilik altyapisi,

° Is streclerinde standartlasma,

e Yasal gercevede basitlik,

e Geligmig bilgi ve iletisim teknolgjileri altyapisi,

o Lojistik meslek kollarinda cesitlilik ve uzmanlasmis insan kaynakiar,

® Lojistik Gis saha genisligi (ofisler, konteyner alanlari, arag parklari,
depolar, vb.),

® Havayolu kargo tasimacihidinda hizmet veren pistierin sayr ve
uzuniuklan,

o Havayolu esya tasimacthginda gelismis yer hizmetlerinin variidt,

° Denizyolu esya tasimacihginda liman altyapisi; teknik donanimlar;

vingler, forkliftler, vb.,
® Denizyolu egya fasimacilijinda liman derinligi, gemi manevra

kapasitesi ve rihtim uzunlugu,

° Ro-Ro ve yolcu terminalieri,

° Gimrik idari Gniteleri,

o Lojistik isletmeleri icin ofisler,

2 Dagitim merkezleri,

° Acik, kapali ve sogutmall depolama alanlari,
® Tehlikeli madde depolama mer’kezleri,.

e Tamir ve bakim hizmetleri,

® Bankacilik ve finans kurumlari,

e Sigorta hizmetleri,

° Ambalaj-paketleme ve ellecleme hizmetleri,
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o Lojistik egitiminde g¢esitllik ve uzmanlagma; tehlikeli madde
tasimaciligl editimi ve diger tim alaniarda uluslararasi sertifikalara sahip yetkili

kurumiar,
° Sosyal mekanlar; konaklama, dinlenme ve eglence alanlari,
® Emniyet kiitir(,
° Guvenlik uygulamalari,
o Cevre duyarlihd ve altyapisi, yesil lojistik merkezler-tesisler,
o Kesintisiz enerji ve enerji verimliligi i¢in yenilenebilir enerji

kaynaklarina yénelmis tesisler,

® Engellilere yonelik altyapiya sahip “Engelsiz Tesisler”.

Bazen bir bdlge veya bir sehir, bir lojistik merkezi olugturacak tzel bir fiziksel
yapl veya birlestirici bir organizasyonun olmadi§: durumiarda bile bélgesel veya
ulusal yik akisi icerisinde bir lojistik merkez olarak kabul edilmektedir (Cetin,
2007;49).

Lojistik merkez deyimiyle belirli fiziksel sinirlar iginde 6zel kanuni
diizenlemelere gore isletilen kontrollii sahalar anlasiimamalidir. Bu ¢alismada lojistik
Us (merkez) ifadesi daha genis bir kavrami temsil etmektedir.

Lojistik koyler-merkezler ve benzeri olusumlar lojistik merkezi olmanin
araclarindan bir tanesidir.

Yine de sunu ifade etmekte fayda vardir ki, lojistik merkezi 6zellijine haiz
olabilmek igin bir sehrin ya da Glkenin stratejik konumu tek basina yeterli degildir.
Altyapisini  geligtirmeyen, izleklerini (prosedurlerini) yenilemeyen ve gelecege
yatirm yapmayan Ulkeler, her ne kadar dustk Uretim maliyetlerini sunsalar da
uluslararasi ticaret igin bir cazibe merkezi olamayacaklardir (Erdogan, 2002: 66).

Bu noktada ¢ok énemli bir konuyu vurgulamakta biiylik fayda gorilmektedir.
Lojistik merkez ifadesi ile bu tezde kastedilen belirli fiziksel ve idari sinirlar igerisinde
kurulu bulunan lojistik ihtisas bélgeleri dedildir. Lojistik merkez ifadesti, lojistik ihtisas
bolge(leri)sini de igine alacak daha genig bir kavrami ve tammiamay temsil
etmektedir. Bu tezde kullanilan lojistik merkez ifadesi ile oncelikie bir cografi bdlge
tarif edilmektedir. Bu tarif edilen cografi bdlgenin icinde yik aktarma ve dagitim
noktalari ile lojistik odaklar ¢esitli noktalara dagilmis durumdadir. Deniz ve hava
limanlan, lojistik kéyler, lojistik ihtisas bdlgeleri, serbest bdlgeler, Gretim tesisleri-
kara-hava-deniz nakliye isletmeleri, gimrik araciiyi yapan isletmeler, meslek
orgltleri ve diger sivil toplum orgitleri, konuyla ilgili kamu kurumlar vb.lerinin

birbirleriyle {ist diizeyde esgudim ve uyum icinde c¢alistiklan cografi bdlgeler bu
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tezde lojistik merkez olarak tanimlanmakta ve kullaniimakiadir. Ozetle bir cografi
bblgedeki tim dinamiklerin ve altyapinin lojistik anlamdaki parasal ve parasal
olmayan maliyetleri asgariye indirecek sekilde caligmasidir. Ornek verilmesi
gerekirse; Birlesik Arap Emirligi olan Dubai Emirliginin baskenti bir lojistik merkezdir.
Sinrrlan icerisinde yukarnda sayilan odaklarin hemen hemen tamam: faaliyet
gostermektedir. Bu konuda diger ornekler ise Hong Kong ve Singapur olarak
verilebilir. Bu tez 6zelinde konuya bakilirsa, tezin érneklemlerinden bir tanesi olarak
secilen Mersin ilinin de bir lojistik merkez olabilmesi i¢in uygulanmasi gereken
ulastirma politikalarinin arayisi tezin arastirma sorularindan birisini olugturmaktadir.
Bu tartisma Sekil 24'deki gibi modellenebilir.

Sekil 24: Tezde kullanilan Lojistik Merkez Ifadesinin Modeli

LOJISTIK MERKEZ

Kaynak: Yazar tarafindan geligtirilmistir.
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2.1.4. Tiirkiye’deki Lojistik Merkez Uygulamalari
21.41. TCDD Tarafindan Yiriitillen Projeler

Modern yik tasimaciiinin 0sst kabul edilen lojistik merkez/kdylerin
Turkiye'ye de uygulanmasi igin Ulastirma, Haberlesme ve Denizcilik Bakanh@inin
odnculaginde, Tarkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar, lojistik kéy ading verdigi
organize lojistik ihiisas bdlgeleri kurmaya hazirlanmaktadir. Bu  lojistik
merkez/kéylerin kamu-6zel sektdr igbirligi ile gerceklestiriimesi planlanmaktadir.
Demiryolunun yani sira lojistik merkez/kéyler kara, hava ve deniz ile de bittnlesmis
olacak; kombine tagimacilik hayata gegecektir. Hem ulusal hem de uluslararasi tim
naklive, lojistik ve esya daditiminin gesitli isleticiler tarafindan yuritiidago alanlar
kabul edilen lojistik merkez/kéylerin tamamianmasiyla TCDD yilda yaklagik 6 milyon
ton (% 35) daha fazla yuk tasimayi hedeflemektedir (Evren ve Ogit, 1997:8).

TCDD'nin lojistik merkez/kdy faaliyetlerini Kisaca Ozetlemek gerekir ise;
Lojistik merkez tercihleri yapilirken yérenin tagimacilik potansiyeli dikkate alinmakta,
kara-demir-hava-deniz yolu ulasim olanaklar etit edilmekte, OSB ve sanayi
alanlarina yakinhg: incelenmektedir. Lojistik merkezlerde ilk etap demiryolu yatirimi
yapiimakta ve demiryolu tasimaciliina yénelik depolar olusturulmaktadir. Ozel
sektdr bu lojistik merkezler Uzerinde yatirnm yapmak istediginde ihale ile kiralama
islemleri yapilmaktadir (Izmir Ticaret Odast,2008:32).

Lojistik koy; hem ulusal hem de uluslararasi gegiglerde tasimacilik, lgjistik ve
dagitimla ilgili tim faaliyetlerin yerine getirildidi 6zel merkezler olarak
tanimlanmaktadir. Lojistik ile ilgili tim faaliyetlerin yOrotGldigu belirdi bir bolge olarak
tanimlanan lojistik kéylerde, iyi planlanmis ve iyi ydnetilen, ylk tasimalanyla iligkili
faaliyetlerin, bu amagla inga edilmis ortak alan icerisinde kiimelenmesi s6z konusu
olmaktadir (Ceran, 2012: 74).

TCDD, tasimalarninin %8%ini olusturan yurtici tagimalarini gelistirmek ve
madern altyapiya kavusturmak icinde galfgmélar|n| sUrdirmektedir. Bu ¢aligmalarin
basinda Samsun Gelemen Lojistik KéyU'nin 6 Temmuz 2007 tarihinde hizmete
actimast olmustur. Liman ve karayolu baglantilan ile kombine tasimacilik
olanaklarina sahip olan Samsun Gelemen Lojistik Kéyl, tasima turleri arasinda.
gelismis aktarma olanaklan, acitk ve kapall depolama alaniar, Ozel sektdrin
kullanimina agik ofisleri sosyal tesisleri ile modern bir yapiya sahiptir (UTIKAD,2007:
34).
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TCDD tarafindan 16 merkezde daha lojistik merkezi ve yik terminali
kurulmasi calismalan devam etmektedir. Bu merkezler; istanbul (Halkali/Yesilbayir),
lzmit (Kosekdy), Samsun (Gelemen), Eskisehir (Hasanbey), Kayseri (Bogazkopri),
Balikesir (Gokkdy), Mersin (Yenice), Usak, Erzurum (Palanddken), Konya (Kayacik),
Denizli (Kaklik), Bilecik (Bozliylk), Kahramanmarag (Tarkoglu), Mardin, Kars, Sivas
lojistik merkezleridir ve Sekil 25'de gosterilmigtir. -

Sekil 25; TCDD Lojistik Kdyler
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Kaynak : http:/fwww tcdd.gov.ir/Upload/Files/ContentFiles/2010/yurticibilgi/ lojistikkoy.pdf,
Son erigim: 003.09.2012.

TCDD tarafindan projelendirilenlerin disinda, sektér kuruluslannin talepleri ile
Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanhd nezdinde yapilan girisimler sonucunda,
Organize Sanayi Bélgeleri kapsaminda “Lojistik ihtisas Organize Sanayi Bolgeleri’
kurulmasi éngorilmstir. Konuyla ilgili 5807 sayill Kanunla 4562 sayili Organize
Sanayi Bolgeleri (OSB) Kanununda degisiklik yapiimig 10 Kasim 2008 tarihli Resmi
Gazete'de yayinlanarak yararlige girmistir. S6z konusu kanun degisikligi ile
organize sanayi bolgeleri tammi, OSB i¢in gerekli kiigik imalat ve tamirat, saglik,
egitim, lojistik, ¢adn merkezleri ve benzerleri d'ahil ticaret alanlan ile sanayi
isletmelerini kapsayacak sekilde genigletiimig, OSB alani diginda bolgenin zorunlu
teknik altyapi ihtiyacinin sanayici icin daha ekonomik olarak temini maksadiyla
onayl sinir tanimi getirilmig, katiimcinin tamimi ise fillen var olan kiracilar da
kapsayacak sekilde genisletilmistir. Degisikligin gerekcesi planh bir sekilde yUrL'ltl'.'lEeh
OS8B'lerde faaliyet gosteren firmalarin ihtiyaglarinin kargilanmasi amaciyla ticaret,
saghk, editim, lojistik ve benzeri faaliyetlerin birlikte planlanmasidir (TOBB,2012:
36).
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S6z konusu kanun degisikligi sayesinde “Organize Sanayi Bélgelerinde
lojistie bagll sireclerin tekrarlart dnlenerek, verimlilik artiginin saglanabilmesinin;
| nakliye, depolama gibi lojistik maliyetler énemli oranda disgirGimesinin; denizyolu,
demiryolu, karayolu baglantifannin dogrudan konuslanacag bdlgeler olmasindan
dolayr “intermodal” lojistik faaliyetlerin kolaylikla gerceklesmesinin sadlanmastinin
yolu acimistir. BlylUk-sanayilesmis sehirlerin iginde bulunan TIR parklari,
antrepolar, sirket depolart, gimrik afanlan gibi fonksiyonlarin daginikligr lojistik
verimliligi, etkinlii dolayisiyla sektoriin rekabet giciine olumsuz ydnde etkileri,
verimliik ve etkinlik saglanmasinda lojistik ihtisas bélgelerinin énemli bir firsat
olusturacagd! beklenmektedir (TOBB,2012: 36).

2.1.4.2. Mersin’in ELojistik Bir Merkez Haline Donistirillmesi
Yoéniinde Uygulanan Politikalar

Bu noktaya kadar uygulanan ulastirma politikalari ve lojistik politikalar ile
kavramlar ayrintili olarak incelenmistir. Bu bélimde tezin uygulama safhasinda
oérneklemini  olusturan Mersin ilinde vyerel seviyede uygulanan politikalar
paylasilacaktir. Bu sayede tezin uygulama béliminde toplanan veriler ve elde
edilen bulgulann daha kolay kavranabilmesi ve anlamlandirlabilmesi
amaclanmaktadir. Ayrica, analiz agsamasinda bu bélumde derlenen ikinci el verilerde
analize dahil edilerek veri zenginlidine katkida bulunulmustur.

Mersin, codrafi konumunun da vermis oldugu avantajlarla tlkemizin &nde
gelen sanayi ve ticaret kentleri arasinda bulunmaktadir (www.dpt.gov.tr). Mersin ili,
sosyo-ekonomik gelismiglik siralamasinda on yedinci, imalat sanayi gelismislik
siralamasinda ise yirmi birinci siradadir  (www.dpt.gov.tr/bgyu/ipg/akdeniz/
mersinPER.pdf).

Bugiin Mersin, limani, serbest bolgesi, bloylk sanayi ve ticari kuruluglarnyla
cok kafttrlt toplumsal yapisiyla hizla gelisen ¢ok kimiikii bir kenttir. Geng bir kent
olmasina ragmen, kisa slirede sanayi kenti 'hal‘ine gelen, ticaret ve hizmet sektdri
agirhkli bir kent gériinGmune bUrinen Mersin, sanayi, tarim ve ticarette Turkiye'nin
ilk on ili icinde yer almistir (http://www.ris-mersin.info/index.php?module=content&
page_id=567). Diger yandan ulastirma tirlerinin kesisme noktas| sayilabilecek bir
cografyada olmasi ve gecmisten gelen lojistik kintord ile bu ydnde gelismis insan
kaynakiar yapts| lojistik merkezi olabilmesi agisindan énemli yapi taglaridir (MTSO,
20086, Mersin lli Lojistik Sekiér Raporu).
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Mersin ili il genelinde sosyal ve ekonomik refahi yakalamak adina sivil
toplum ve meslek &rgltleri ile kamu kurumlarinin ortak akliyla birtakim projeler
gelistirmektedir. Bu kapsamda, Tirkiye'de ilk kez, Mersin ilinde, yenilikgiligin
(innovation} artinimasi ve meveut altyapr ile insan sermayesinin en lyi sekilde
kullaniimasi ve gelistirilmesi amaciyla bir inovasyon projesi ve stratgjisi gelistiriimistir.
AB 6. Cerceve Program: kapsaminda desteklenen “RIS (Regional Innovation
Strategies)-Mersin Projesi”’ ile Mersin, kuresellesen dinyada ve ¢etin rekabet
sartlarinda, sahip oldugu tim degerleri kulianmaya ve organize etmeye c¢alisarak,
rekabetci  Ustinligl elde etmek ve sOrdirmek hedefiyle dedismekte ve
yenitlenmektedir (Kogak, 2007:4).

Bu paralelde Mersin'de, OSB (Organize Sanayi Bolgesi)lerin disinda da
“‘organize lojistik ihtisas boigelerinin® kurulmasi konusunda basta meslek érgitleri ve
sivil toplum orgitleri olmak Uzere yerel yonetimler ve diger tim paydasiarin ortak
akil, ortak irade ve oriak gayrefleri sonucunda calsmalar uzun sdredir
sUrddrtlmektedir. Diger yandan Mersin'de dinyadaki o6rneklerinden hareketle
Mersin'de inovasyon ana temall ve isletmelerin rekabet gicini artirmaya yonelik
baslatilan, amaglar arasinda Mersin’i bir lojistik merkezi haline getirmek de bulunan
bir proje mevcuttur. Bu tezin uygulama bélimiinde érneklem olarak Mersin ilinin ve
limaninin se¢ilmesinin nedenlerinden bir tanesi de budur.

Yukarida belirtilen Mersin inovasyon stratejisinde yer alan “kilit 6nem tasiyan
sektdrlerde bolgesel potansivelin  kullaniimasi” hedefi kapsaminda, Mersin'in
ekonomisi i¢in hayati énem tasiyan ve inovatif midahalelerle kisa bir sire iginde
daha rekabetgi olma potansiyeline sahip tarimsal gida, turizm ve lojistik sektdrleri
ozellikle vurgulanmis ve bu sektdrlerin rekabetgi Gstinligo elde etmeleri ve
sOrdOrdlebilmelerini saglamak amaciyla ¢alisma platformlan olusturuimustur (Mersin
Bélgesel Inovasyon Stratejisi 2006-2016 Taslak 1:2005,29).

Bu kapsamdaki platformlardan, Mersin Lojistik Platformu; Mersin ilini Ulkesel
6lcekteki genig hinterlandinda bulunan iller, Orta Dodu ve Bagimsiz Devletler
Toplulugu'na yonelik olarak “Lojistik Merkez‘i” yapmak amaciyla cesitli kamu
kurumlari, sivil toplum kuruluglan ve Ozel sektérin katthmiyla, 26 Haziran 2007'de
kurulmustur. Platform, Mersin igin lokomotif sektdrlerden birisi olan lojistikteki
sorunlarn ¢ézmek ve Mersin'in lojistikteki yol haritasint ¢izmek igin olusturulmustur.
Temelini isbirligi ve iletisim kavramlannin  olusturdugu bu platform lojistik
sektdriindeki énemli paydaglart bir araya getiren bir organizasyondur (Mersin Lojistik

Platformu, hitp://mww.mlp.epromnet.com/sayfa/tarince.html). Mersin'i bir lojistik
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merkezi olarak yapilandirma kapsaminda uygulanacak inovasyon politikalarini
belirleyen platform, ayda en az bir kez tim paydasglarin katihmiyla toplanarak
¢aligmalanni yuritmektedir.

Platformun Mersin'i bir lojistik merkezi yapma ana hedefine y6nelik olarak
oncelikleri su sekildedir (http://www ris-mersin.infofindex.php?module=content&
page_id=728);

. Platform tarafindan Dis Ticaret Mustesarig'na yapilan miracaat neticesine
bagh olarak, platforma tfahsis edilen fon ile “Mersin Lojistk Master Plan” nin
tamamlanmasi (tamamlandi),

. Mersin Universitesinde Lojisttk ve Dis Ticaret Merkezi kurulmasi
(tamamland),

. Mersin'deki yiksek dgretim kurumlarinda mevceut olan lojistik ve ulagtirma ile
ilgili bélumlerin gelistiriimesi,

. Mersin Serbest Bolgesindeki ve ozellestiriimis olan Mersin fimanindaki
meveut sorunlann giderilmesine yénelik calismalar,

. Mersin Lojistik Merkezi projesinin kisa vade de hayata gegirilmesi,

. Mersin — Yenice Demiryolu modernizasyonu ve hat ilavesi konusunda lobi
caligmalan yapilmasi,

. Mersin'de mevcut marinalarin  igletmeye acgilmasina ybnelik lobi
calismalarinin yapiimasi,

e Mersin Tasucu'nda tersane acilmasi yoninde lobi caligmalarinin yapiimasi

Lojistik platformu tarafindan ayrica bir “Lojistik Eylem Plan1” hazirlanmigtir.
Sz konusu eylem planinda olusturulan alt calisma gruplan da dahil olmak Gzere
icra edilecek tim faaliyetlere iligkin eylemler yer almaktadir.

Alt caltsma gruplan sunlardir;

° Egitim Calisma Grubu,

o Karayolu Tasimacihd: Calisma Grubu,

e Demiryolu Tasimacilidl (}al‘lgma Grubuy,

® Havayolu Tasimaciligi Qallsmé Grubu,

® Denizyolu Tasimacthdi Calisma Grubu,

° Liman ve Serbest Bdlge Calisma Grubu,

e Arastirma-Gelistirme ve Mali Destek Calisma Grubu,
® Planlama ve Koordinasyon Calisma Grubu,

a Tanitim Calisma Grubu.
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Belirlenen alt galisma gruplari Mersin Bélgesel Inovasyon Stratejisi vizyon ve
hedeflerine yonelik olarak kendi eylem planlarini hazirlamiglardir. Alt ¢calisma grubu
eylem planinda RIS Mersin vizyonundan baglayarak geneiden 6zele dogru bir gidig
stz konusudur. Alt ¢calisma gruplarinin eylem planlarinda hedefler cok somut olarak
ortaya konulmustur.

Bu noktada ana amag¢ Mersin ilinin ashnda var olan iojistik anlamindaki
degiskenlerini kullanarak bir deger yaratmak, bu degeri sosyal ve ekonomik bir
degere donidstirmektir. Ancak bu sayede Mersin, bdlgesinde rekabetci UstinlGda
yakalamis ve uyguladidi sirekli inovasyon politikalan ite modern bir lojistik ve ¢ekim
merkezi haline gelebilecektir.

Ulkemizin ve Mersin'in sardirilebilir rekabet Ostinligi elde edebilecedi
lojistik sektdrli, belki de hakkinda en az c¢alisma yaptimig alanlardan birini
olusturmaktadir. Mersin’'in gerek kentsel lojistik merkezi olmasi yolunda dusince
asamasindan uygulama asamasina gecilmesinin gindemde olmasi (RIS-Mersin
projesi kapsaminda Lojistik Platformunun ¢alismalan, Mersin  Universitesi
blnyesinde kurulan Lojistik ve Dig Ticaret Aragtirma Merkezi ve TCDD'nin lgjistik
kéyll olusturma yolunda Gstlendidi inisiyatif) ve gerekse de 6zel sekidriin ihtiyacglan
(6zellestirilen liman hizmetleri ve lojistik firmalarnnin kurumsal yapilanmalari) kenuyu
én plana tasimigtir (Turaboglu, 2008:1269).

Ancak yeni bir gaigma alani clarak ortaya cikan konuya iliskin énemli bir
altyapl ve yetismis insan gicl eksiklidi séz konusudur. Yoduniasan uluslararasi
rekabete bagl olarak, Ulkemizin rekabette varhidim sOrdirebilmesi igin ucuz
isglciine degil, bilgi ve deder yaratmaya yoénelik politikalar gelistirmesi gereklidir.
Cunkt gunimiizde bilginin kaynadi olan bilim ve teknolojiye egemen olmak,
tlkelerin kiresel ekonomideki yerinin belirlenmesinde daha etkili bir unsur haline
geimistir. Bu c¢ercevede, bilgiye dayall bir sistem geligtirilerek yenilikgiligin
desteklenmesi gerekir ki; olusturulacak altyap ile lojistik alanina iligkin olarak ulusal
ekonomiye katkl sagdlayacak modeller gelistiriimelidir (Furabogd!u, 2008:1269).

Turkiye'de de codrafi konumu békir'nm‘dan onemli ticaret yollan (zerinde
bulunan ve stratejik, politik ve ekonomik ozellikleri agisindan lojistik merkez olma
Ozelligi tasiyan kentler bulunmaktadir. Bu kentler ayrica (lkemizin en Snemii
aktarma, depolama, daditim merkez ve limanlarinin oldugu yerlerdir.

Lojistik merkezi olma potansiyeli tasiyan kentlerin basinda istanbul, Mersin
ve lzmir gelmektedir. Aymi zamanda bu Uc blyik kent, dinyadaki diger lojistik

merkez &rneklerinde oldugu gibi, yik hacimleri en fazla olan liman ve lojistik
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kimelenmelerinin (serbest bolgeler, . organize sanayi bdlgeleri, sanayi siteleri,
aktarma-depolama-daditim merkezleri, lojistik kdyler, gida-toptanci halleri vb.)
bulundugu merkezlerdir (Turaboglu, 2008:1270).

Yukaridaki agiklamalardan da anlasifacag) Uzere, Glkemizdeki lojistik
potansiyeli ylksek olan kentlerden birisi de Mersin'dir. Mersin, ekonomik, ticari,
sanayi, tarim, lojistik egitim ve i¢ turizmin bir arada gelistigi cok odakli bir yapiya
sahiptir. Torkiye’nin en bly0k uluslararast fimanina sahip olmasi, karayolu ve
demiryolu ulasim olanaklari, pek gok lojistik igletmesinin ¢ikig noktasi olmasi, 6nemli
bir bakliyat ve akaryakit depolama-dagitim merkezi olmasi ve bilnyesinde 500
civarinda isletmenin faaliyet gdsterdidi gelismis serbest bélge faaliyetieri Mersin’i,
Dodu Akdeniz’den dinyaya acilan kapl konumuna getirmistir (Turabogdlu,
2008:1270).

2.2. TURKIYE'DE UYGULANAN LOJISTIK POLITIKALARININ GENEL
DEGERLENDIRILMES]

Bu bdlimde, temel lojistik politikalardan basglamak Ozere kiresel lojistige
kadar kiresel ticaretin rekabet stratejileri i¢inde kendine yer bulan kavramlar
incelenmistir. Bu kavramlara, Turkiye'de uygulanan ulastirma politikalart ile etki ve
sonuclarn penceresinden bakiimistir.

Ayrica, caddas bir lojistik merkez &zellikleri kapsaminda Tirkiye genelinde
ve Mersin dzelinde limaniyla birlikte lojistik merkez olma potansiyeli dederlendiriimis,
bu ¢ercevedeki kavramlar tanimlanmistir,

Bu asamada bugine kadar uygulanan ulastirma ve lojistik politikalan
penceresinden “Sorun” incelenmisti. Bu sekilde tfezin uygulama bdliminde

incelenen kavramiar alanyazina dayali olarak tanimlanmustir.
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UgUncO BOLUM
YONTEM VE UYGULAMA

Bu bélimde cok genel olarak ifade etmek gerekirse; arastirmanin amaci ve
6nemi ile arastirmanin verilerine ve bulgularina ulasma sertiveni yer alacaktir.

Arastirmalarda yéntem bir baska arastirmacinin ayni ¢alismayi gerektiginde
ileride aynen tekrarlayabilmesine olanak saglayacak kapsam ve ayrintida
verilmelidir (Karasar, 2001: 33). Bu nedenle yéntem ve uygulamaya yénelik olarak
tim detaylar bu bélamde iletiimeye ¢algilacaktir.

3.1. ARASTIRMANIN AMACI

“Turkiye'de bugtine kadar uygulanan ulagtirma politikalari 1s1§inda limanlarin
ve liman kentlerinin lojistik merkez olmasi yénindeki sorun alanlarinin saptanmasi
ve bu sorun alanlaninin ortadan kaldirilabilmesi i¢in uygulanmasi gereken

politikalarnn belirlenmesi” arastirmanin amaci olarak belirlenmistir.

3.2. ARASTIRMA SORULARI

o Turkiye'de uygulanan ulastirma politikalar nelerdir?

o Turkiye’de uygulanan ulagtirma politikalarinin lojistik merkez olarak limanlar
{zerindeki etkileri ve sonuglan nelerdir?

° Limanlann ve liman sehirlerinin ¢agdas bir lojistik merkez oimasi yolundaki
sorun alanlan nelerdir?

® Limanlarin ve liman sehirlerinin cagdas bir lojistik merkez olmasi yolunda

uygulanmasi gereken politikalar nelerdir?
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Sekil 26: Aragtirma Sorulan Modeli

i ARASTIRILAN SORULAR

Bugline kadar uygulanan v Yaratimak istenen lojistik
ulagtirma pelitikajannm merkezin dzellikleri nelerdir?
Torkive'de gafdas bir lojistik

merkez yarat{a)madidi agikardsr, v Ulagiimak istenen nokta

nedir?
v" Bugine kadar yapilanlar nelerdir?
¥ Bugine kadar uygulanan ulastirma
politikalar: nelerdir?
v Bugln kadar uygulanan utagtirma ¥ Borun alanlan nelerdir?
politikalarinin etki ve sonuglan o w . ;
nelerdir? ¢ _&Szam dneriler! nelerdir?

v Ne yapiimahdir ki Tiirkive'de ¢agdas bir lojistik bir merkez
yaratlabilsin®?

¥ Hedefe ulazmak icin ne yapiimalhidir?

Kaynak: Yazar

3.3. ARASTIRMANIN TEMEL VARSAYIMLARI

o Turkiye'de bugiline kadar uygulanan ulastirma politikalar bir lojistik

merkez yaratamamistir.

o Uygun ulastirma politikalar uygulandidi takdirde lojistik merkez(ler)
yaratilabilir.
® Mersin' limani ve ili arastirmanin amacina ulagsmasi ve arastirma

sorularinin  cevaplandiriimasi icin uygulama ' orneklemi olarak yeterli nitelikleri
tagimaktadir.
® Mersin liman1 ve iline yodnelik elde edilen bulgular Torkiye igin

genellenebilir.
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3.4. ARASTIRMA YONTEMi: GOMULU TEORI (GROUNDED THEORY)

Son yillarda sosyal, kiltirel, ekonomik, politik kisaca toplumun her alaninda
meydana gelen degisme ve doénlsimlerin bilimde de kacinilmaz degisimler
meydana getirdidi ifade edilebilir. Bu degdisim gelenekselden gelenek &tesine,
modernden post moderne, pozitivizmden pozitivizm sonrasina gecis olarak
nitelendirilebilir. Pozitivist paradigmaya yapilan elestiriler, bilim dényasinda bu
geleneksel vaklasima dayall olarak yiritilen arastirmalanin hakimiyetini sarsici
nitelikte sonuglara yol acmistir. Bu etkiler sonucunda nitel arastirmalara yapilan
vurgunun da arttid) gérilimektedir (Cokluk, Yiimaz ve Oduz, 2011: 95).

Benzer bicimde ulastirma ve ulagstirma politikalanna yonelik yapilan
arastirmalarda her gecen gin artig gérilmektedir. Ancak, alanyazindaki ¢cok sayida
aragstirmaya ragmen, uygulanan ulagtirma politikalarindan hareketle gelecege
ydnelik ulastirma politika énermelerine (olgusuna) iliskin halen pek ¢ok agiklamaya
ihtiyac oldudu gériimektedir.

Bu ihtiyaca karsibk verme c¢abasiyla hareket eden bu aragtirma, arastirma
sorularinda ve arastirma amacinda da belirtildidi gibi “gelecede yodnelik ulastirma
politika dnermelerini (olgusunu) " sorgulamaktadir.

Nitel arastirma, gdzlem, gérisme ve dokiiman analizi gibi nitel veri toplama
yontemlerinin kullanildidi, algilarin ve olaylarin dodal ortamda gergekgi ve bitincil
bir bicimde ortaya konmasina yonelik bir strecin izlendidi aragtirma taradir (Yiidinim
ve Simsek, 2008; 19). Bu ncktada, arastirma konusu, amaci ve sorulan dikkate
alindifinda, aklin potansiyelinin en Ust seviyede kullaniimasini saglayacak bilimsel
yéntemin ise nitel aragtirma yoéntemieri oldugu kanaatine varilmigtir.

Batin yer ve zaman kosullan aliinda gecerli, degismez kurallar bigiminde
yasalara ulagsmanin gag oldudu, konusunu insan davraniglari ve toplumsal kurallarin
olusturdugu sosyal bilimierde, nitel yaklasimin benimsenmesinin daha uygun
oclduguna dair gbris de benzer bicimde giderek daha fazla kabul g&rmektedir
(Seyidoglu,1997: 34). Ayrica, nitel yc:intémin katithmecinin  bireysel &zellikleri,
deneyimleri ve yorumlarina dayanmasindan kaynaklanan yénleri, nicel aragtirmalara
karsi bir Gstln taraf olarak gdze carpmaktadir. Nitel aragtirmalarda arastirma siireci,
kathimcinin  arastirmadaki  rolin  artirmakta ve onlann  bakis  acilarin
gerektirmekiedir (Peters ve digerleri, 2002:2). Bu nokiada, tez konusunun
katihmcilarin bireysel bakis agilan ve dzellikle kisisel deneyimlerine ihtivac duyuyor

olmasi da nitel yéntem seciminin gerekgesini glclendirmektedir.
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Sosyal bilimlerde alan arastirmalart fen bilimlerinde oldudu gibi olgular
etkileyebilecek tim dig faktérlerden soyutlanmig, arinmis bir galisma ortaminda
gerceklestirilemez. Tam tersine, sosyal bilimlerde tiim olgular ve olaylar yumagindan
clkanimlar yapilarak belirli sonuglara variimak istendidinden, diger bir ifade ile, bir
olgu diger tim olgu ve olaylar yumaginda bir anlam ve deger kazandi§indan, nitel
calismalar bir gereklilik olarak ortaya ¢ikmaktadir (Topkaya, 2008:114). Bu bakis

']

acisindan hareket edildiinde nitel arastirmayr “... Arasgtirmacinin kendifiginden,
dodal ofarak olusan olguiari tim karmagikhdt icinde incelemesi, irdelemesi’ olarak
ifade etmek mimkindir (Fraenkel ve Wallen'den aktaran Topkaya, 2006: 113).

Nitel arastirmada timevarim itkesi hakimdir. Arasgtirmaci topladi§i fanimlayici
ve ayrintih verilerden yola ¢ikarak inceledigi probleme iligkin ana temalart ortaya
cikarma, topladi§i verileri anlamh bir yapiya kavusturma, yani bu verilerden yola
cikarak bir kuram olusturma cabasi icindedir (Yildinm ve Simsek, 2008; 47). Burada
s6z0 edilen “kuram olusturma® kavramini arastirmacinin, topladidt verilerden yola
cikarak arastirdigi konuyu actklama, yorumlama ve anlam kazandirma streci olarak
aciklamak mimkindir (Yildirim ve Simsek, 2008; 47).

Arastirmanin  konusunu olusturan ulagtirma ve lojistik i¢ ice gecgmis
birbirleriyle siki sikiya iligkili, etkileyen-etkilenen konumdadir. Bu saptamalar
isiginda; bu arastirmanin amacinin ve sorularinin, daha énce de belirtildigi Gzere
halihazirda bilinen olgularin ardinda yatantan anlamak ve olguya ydnelik yeni bir
bakis kazanmak igin kullanilan nitel yontemleri (Strauss ve Corhin, 1990: 45) isaret
ettidi gorlimektedir.

Buraya kadar, arastirma sorularinin cevaplarninin aranmast siirecinde neden
nitel yéntemin tercih edildidi aciklanmaya calistimigtir. Sonraki kisimda secilen nitel
aragtirma deseninin tanitilmasi ve segim gerekgeleri agiklanacaktir.

Nitel arastirma deseni, aragtrma yaklagsimint belirleyen ve cesitli
asamalarinin bu yaklasim gercevesinde tutarli ofmasina rehberlik eden bir strateji
olarak tamimlanabilir. ‘Nitel arastirma desenleri; arastirmaciya esnek bir yaklasim
saglar ve belirli bir odak cergevesinde éraétlrma etkinlikierinin birbiriyle tutarl ve
amaca uygun bir bicimde gergekiestiriimesi agisindan arastirmaciya rehberlik eder.
Nitel aragstirma desenleri; farkh yaklasimlart ve gelenekleri yansitir. Ancak bu
desenler birbirinden cok acik bigimde ayrisan desenler degildir. Ornedin, GEmili
Teori-Kuram Olusturma {Grounded Theory) desenindeki timevarimci yaklasim ve
bilinmeyen slrecleri tanimlama amact bir dlgtide diger desenlere de damgasini

vurmustur (Yildinm ve Simsek, 2008; 68). Arastirma deseni bir yol haritasi veya bir
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kilavuz olarak da tanimlanabilir. Arastirma sirecinde yapilmasi ve yapilmamasi
gerekenler bu arastirma deseni iginde arastirmaciya tanimlanir ve yol gésterir. Bir
arastirma desenine bagh olarak arasgtirmanin strdiriilmesi de ayrica arastirmanin
niteligini, guvenirligini ve gegerligini olumlu yénde etkilemektedir.

Bu tezde de benzer bir slre¢ séz konusudur. Nitel arastirma yéntemleri
cercevesinde genellikle teori gelistirmede kullanilan “Gémill Teori - Grounded
Theory” arastirma deseninin  kullamminin nihai politika dnermelerine ulagsma
agisindan uygun olacag dusinilmektedir.

3.4.1. GOHmiil Teorinin Tarihcesi

‘GOm0 Teorinin Kesfi® (The Discovery of Grounded Theory) kitabi 1967
yilinda Glaser ve Strauss tarafindan yaymlandiginda, kitapta anlatilan fikirler
oldukga ses getirmigti (Corbin ve Holt, 2004: 52). Arastirmaciar kitaplannda; o
dénemde dzellikle sosyoloji disiplinin deki pozitivist yaklagima, timdengelim teori
Uretimine ve masa basl teori Uretmeye (armchair theorizing) elestiri getirmekteydiler
(Corbin ve Holt, 2004: 53). S6z konusu arasgtirmacilar ayirca, dider arastirmacilar
sahaya ¢ikmaya ve teorilerini gergek verilerden hareketle yapilandirmaya tesvik
ediyordu (Corbin ve Holt, 2004: 53). Disanda neler oluyor? Seklinde formilize
ediyorlardl. Glaser ve Strauss tarafindan gelistirilen metod, daha sonra “Glaser
Versiyonu” ve “Strauss Versiyonu” olarak iki tipe aynimistir (Mehmetoglu ve Altinay,
2006; 15,16). Strauss ve Corbin’'in versiyonu daha anlasilir ve belirgin olarak
nitelenirken, Glaser'in gdmli teori versiyonu daha acik olarak yorumlanmaktadir
(McCallin, 2003: 204). Bu arastirmada &zellikle veri toplama asamasinda

aragtirmaciya daha genig serbestlik veren *Glaser Versiyonu” kullanimistir.
3.4.2, Gomiill Teori Arastirmalarimin Silreci

GAmull teori arastirmalar aragtlrinac":mrn arastirma problemini kesfetmesini
ve arastrmanin amacini ve arastirma sorularim tanimiamasini sagdlayan bir
alanyazin taramasiyla baslar. Verilerin toplanmasi sUresince; katilimeilara déntlerek,
alanyazin taramasina ve yeni katihmcilara ulagmak icin teorik érneklemeye devam
edilerek analizler kontrol edilir, kargilagtinhir ve revize edilir (Williams, Coyle ve
Healy, 1998. 1354). Gomilu teori deseninde veri toplanmasi, analizler ve teori
birbirleriyle karsilikl iliski icerisindedirler (Strauss ve Corbin, 1990: 47),
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Aktag'in  (2006) calismasindan esinlenilerek Kocak (2007) tarafindan
hazirlanmig olan gémull teori uygulamasinin genel sureci Sekil 27’de sunulmustur.

Sekil 27: Gomill Teori Aragtirmalarinin Siireci

Alanyvazin Taramaosi I:

Arastirma Ameglarimn
Belirlznmesi

'

Aragtirma Serulariun
Belirlenmesi

[

i  Veri Toplama I
¥

i Veriye Agina Olma |

!

E Verl Azalhimi{Analizier) [

v Sopkary spnzolunyy Iﬂ—-—-—

¥
| ! 3 }
I Kedlama I At i Smflama t G I Kavramsallaghirma I«—rl Swralama |

i 1 | 1

[ PN PR -
! Gerekiyorsa Tekior Veri Toplamak :
-

| Sonucu Tazarkmek |

Kaynak: Kogak, 2007: 8

Gomula Teori Aragtirmalarinin Slrecinde yer alan veri toplama ve analiz
(degerlendirme ve yorumlama) alt sureglerine iligkin aciklamalar sonraki bélimde
yer aimaktadir.

3.4.21. Verinin Toplanmasi

Gomalu teori, veri toplanmasi konusunda aragtirmaciya esneklik tanimakta,
kisitlama getirmemektedir ancak verinin “analizi konusunda daha az esneklik
tanimaktadir (Smith-Sebasto ve Walker, 2005: 31). Kavramlara; gérisme, gbzlem,
belgeler, biyografiler, video kayitlar), fotograflar veya buniarin birlesiminden olusan
birden fazla nitet kaynak kullanimiyla ulasilabilir (Corbin ve Holi, 2004: 55).

Veri toplama sUreci boyunca arastirmaci, teorinin gelisimine gére veriyi
kategorilerine goére tasnif eder (Smith-Sebasio ve Walker, 2005: 33). Veriler yaziya
dokulip analiz edildikge, daha detayh dederlendirme gerektiren bazi énemli konular

belirginlesir. Aragtirmaci buna gére veri toplama sUrecini veya teknidini degistirerek
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bittigini kesfetmektir. Teori gelistirmenin kalbinde; fikirlerin mantiksal, sistematik ve
agiklayici bir sema halinde formile ediimesi yer alir (Corbin ve Holf, 2004: 60).

Bu yaklasimin en énemli dzelliklerinden biri veri toptama ile analizin birlikte
yuritalmesidir.

Bu noktada akillara gelebilecek dider bir soru ise hic kugkusuz “Teori
gelistirmek (izere tasarlanmis bir arastirma deseni politika gelistirmek igin de
kullaniabilir mi?” olacakiir. Bu sorunun cevabini iki yénden arayabiliriz;

Birincisi, stireg agisindan, dideri, bilimsel aragtirma yéntemi agisindan.

Cevaba stireg agisindan bakilacak olursa, teori; birbiriyle uyumlandirilmig
anfamhi bir bitin olusturan Snermeler bitinudar. Teori bir icat degildir, bir kesiftir
ashnda var olani aciklar ve kullanicilara sunar. Ornegdin, bilimciler kiitle cekim
teorisini ortaya koyar (kesfeder) kullanicilar bunu ¢esitli amaclar (icat) (Ay'a roket
géndermek gibi) icin kullanirlar.

Politika; var olani dikkate alarak (var olan mekanizmayi kesfederek) hedefe
ulasmak icin izlenen yontemler butiinidir. Politika olusturmak icin de 6ncelikle var
olan yapiyi kesfetmeli politka dnermeler teorisini (bitinlini) ortaya koymal daha
sonra bu teoriyi kullanicilara sunmahlidir. Sekil 28'de teori ve politika olusturulma

sUreci mukayeseli olarak incelenmistir.

Sekil 28: Teori ve Politika Olusturma Sdreclerinin Mukayesesi

: ” - Teknisyenler ve
| TEORI | [NNe oldugunun kegfediimesi' |Teorimn olugturulmasi | yatrncilar

Onermeler
bt {intiniin
olugturulmas
e ,,_//

Kullanimn
asamast

Kaynak: Yazar

Bilimsel Arastirma ydntemi agisindan Ayukarld'a yer alan soru incelenecek
olursa, 1967 yilinda gomili teorinin teorisyenleri Glaser ve Strauss (1967)
tarafindan gelistirilen sey daha énce de belirtildigi gibi alisilageldik masa basi teori
dretmeye (armchair theorizing) kars) bir tartigmaydi. Benzer bigimde politika
Ureticilerine bakildiginda masa basindan politka Oretmeye yénelik bir egilim ve
aliskanlik oldudu dolayisiyla Oretilen politikalarin s1§ kaldigr gérilmektedir. Burada

teori ve politikanin Oretim-gelistirilme slreci agisindan degerlendirmesi yapilimistir.
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Oysa kullanimda her politika elbette geligtirilen bir takim . teoriler (zerine
konumlandirdmahdir. Diger bir deyisle, olmadan politika olmayacagl gercegini de
vurgulamakta fayda gérulmektedir.

Ayrica alanyazinda politika dnermesinde bulunan tezlere bakildiginda da
“gdbmill  teori” kullanilarak olusturulan politka énermesinin  bulunmadig
gorulmektedir. Bu anlamda tezin farklilik yaratacagi disintlmektedir

3.5. ARASTIRMANIN TASARIMI

Arastirma tasarnimi Sekil 29'da modellenmigtir.

Arastirma sUreci, alanyazin taramasiyla baglamistir. Alanyazin taramasiyla
belirlenen probleme ¢bziim Uretmek ve arastirmanin amaclarnna ulagmak igin ¢esitli
tekniklerle veriler toplanmistir. Verilerin toplanmasina ve veri toplama tekniklerine
yonelik bilgiler bu bélimde takip eden kisimlarda agiklanmaktadir.

Her ne kadar veri analiz slreci Sekil 27°de dogrusal bir yapida gériinse de,
toplanan  veriye asinallk paralelinde  sOrdUrllen kodlama, siniflama,
kavramsallagtirma ve alanyazinla karstlastirma islemleri (gomuoli teori yénteminin
&nerdigi bicimde), mevcut veriler cogaldikga, dncekilerle birlikte ttm verilerin isaret
ettigi yapiyr {diger bir ifadeyle, verinin olguya iligkin gésterdigi resmin bitintni)
gozeterek es zamanl ve donglsel olarak yapilmistir. Sonrasinda analiz edilen
verilerin degerlendiriimesi yapilmistir. Elde edilen bulgular yorumlanarak sonuglarin

raporlanmasi sadlanmistir.
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Sekil 29 : Arastirma Uygulama Tasarimi

l Alanyazin Taramasi [

I Yerinin Toplamasi J_
+ ' ! ~§
3

&

=

]

d

) g

Veri Analizi I: & g
l  IR——

Buigularin Yorumianmasi
ve

Sonuglarn Raporianmast

Kaynak : Yazar

3.6. ARASTIRMANIN KISITLARI

Aragtirmada, uygulanan ulastirma politikalan incelenirken Turkiye'de
uygulanan ulastirma politikalan incelenmis, Avrupa Birligi ve dider uluslararasi
kuruluglarin ulastirma politikalarina dedinilmemistir. Ayrica, TUrkiye i¢in son derece
Onemli olan ve basanh politikalar yorGtaldigi distnilen boru hatti tagimaciliyi da
arastirmanin kapsami diginda birakifmistir.

Ayrica, cesitli kisitlar nedeniyle lojistik merkez olma potansiyeline sahip Izmir
ve limani ile bir lojistik merkez olmayi basarmis Hong Kong benzeri diger sehirler
arastirmaya dahil editmemistir.

lleride yapilacak arastirmalarda s6z konusu sehirler de dahil edilerek benzer
sekilde analiz edilebilecedi degerlendirimektedir.

3.7. VERILERIN TOPLAMA SURECI

Arastirmada basvurmak zorunda olunan pek c¢cok veri kaynadl vardir.
Bunlardan baziari insan gibi canli objeler bazilan da rapor (belge), “sey”, tas, su,
tarinsel kalinti vb. fiziksel nesnelerin olusturdugu cansiz varliklardir. En gok

bagvurulanlari gruplayarak, veri kaynaklarini G¢’e ayirmak mumkandur. Bunlar;
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= [nsanlar,
= Belgeler,
= Canli ve cansiz éteki varlik ve kalintifardir,

GOomull teori yaklagiminda en can ahct bélim verilerin toplanmasidir. Bu
noktada segilen veri toplama tekniklerinin arastirma problemine uygun secilmesi
dnem tasimaktadir. Bu gergevede veri toplama teknikleri gémuli teori yénteminin
énermelerinden ve arastirma probleminin ve amaclarinin gereklerinden hareketle
secilmigtir.

Diger yandan veri toplama teknigi segilirken tekniklerin birbirlerine gére
gucli-zayif yonleri dikkate alinmig, bu sayede birbirlerinin zayif yonlerini kuvvetli
yonleri ile telafi etmeleri saglanmistir. Bu sekilde secilen veri toplama teknikleri
arastirma sorularini aydinlatacak yeterli cevaplarin bulunmasini sadlayacak bigimde
yol gésterici olmustur. Bu sekilde tekniklerin birbirlerine gére gugli ve zayif yénleri
dengelenerek zayif yonleri gideriimeye calistimistir. Ayni zamanda bir veri toplama
teknidi ile ulasilamayan veriye diger bir teknik ile ulasiimasi amaglanmistir. Birgok
hitel aragtirmada birden fazla veri toplama ydnteminin bir arada kullaniimasi oldukga
yaygindir. Arastirmada, veri toplama yontemlerinin artilarini ve eksilerini dikkate
alarak, arastirma sorusuna yanit verebilecek birden fazla yéntemi arastirma
desenine dahil edilmistir.

Dider bir deyisle, nitel aragtirmada problemin en agik ve ayrintili bir bigimde
arastiriimasi, tanimlanmasi ve agiklanmasi igin mamkin oldugu 6lgtide birden fazla
yontem kullanmimistir. Birden fazia yOntemin bir arada kullanilmasina “yéntem
gesitlemesi (method triangulation)” adi verimektedir. Bu slrecte elde edilen veriler
birbirleriyle karsilastinimistir. Dedisik ydntemlerin birlikie kullanilimasi, toplanan
verilerin ve agiklamalarin givenirliginin ve gecerliligin saptanmasinda dnemlidir.
Sonug¢ olarak, nitel aragtirmada kullanilan ydntemilerin ve slreclerin ¢esitlilidi,
arastirmanin gegerliligine ve glvenirligine katkida bulunacaktir (Yildinm ve Simsek,
2008: 45). _ ,

Kamusal problemler ve konulari a‘nalii etmede dnemli faydalan olan politika
arastirmasi, son yiflarda bir araya getirilmis bir takim ydntemler, teknikler ve araclar
kullanur. Bu yéntemler birbirinden farkh goriinebilir, ancak gerektigi sekilde
uygulandiklarinda kamusal ortamlarda karar vermenin belirsizligini azaltmaya
yardimci olmak gibi ortak bir dzellidi paylasirlar. Bu arastirma araclanindan bazilar
(Haas ve Springer'dan Ozer, 2010:101);

® Yz ylze gérisme (milakat),
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e Alan arastirmasi,
e Alan ziyaretleri ve gézlem iceren “6rnek olay galismalarr”,

° ikincil veri analizleri,

Bu belirleyiciler 1sidinda bu tezde veriler agagidaki veri toplama teknikleri
kullanilarak toplanmsgtir;

® Derintemesine Gérlismeler,

® Belge Incelemesi,

® Odak Grup Gérlismeleri,

e Gozlem,

® Deiphi Uygulamalari,

Veri foplama slre¢ modeli Sekil 30'de detaylariyla sunuimustur.

Sekil 3¢ : Aragtirma Veri Toplama Sureci

VERILERIN TOPLANMASI

Kaynak :Yazar

Kuilanilan veri toplama teknikleri've veri toplama agamalanna yénelik olarak

detayli uygulama raporu asadida sunulmustur.
3.7.1. Birinci Agama: Alanyazin Taramasi
Arastirmanin  uygulamas! konuya iliskin alanyazinin  taranmasi ile

baslamaktadir. Bu kisimda arastirmanin konusunu olusturan ulastirma politikalan

penceresinden ‘“lojistik merkez” olarak limanlara ve liman kentlerine bakisin
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alanyazindaki yeri incelemistir. Bu konuda gec¢mis dénemlerde yapilan bilimsel
calismalar derlenmistir. Bu sekilde oncelikle Turkiye'de uygulanan uiastirma
politikalart ve bu politikalarda meydana gelen énemli dedisiklikler, nedenleri ve
sonuglarl incelenmistir. Bu noktada uygulanan ulastirma politikalarinin bir lojistik
merkez olarak limaniar ve liman kentleri Uzerindeki etkileri irdelenmistir. Alanyazin
taramas! esnasinda aynl zamanda uygulama bélimiinde kullanilacak veri toplama
araglarinin olusturulmasinda kullanilacak veriler de derlenmigtir.

| Bu asamada ayrica bu konuda tamamlanmig lisansistl ¢alismalarina da
zaman ayriimis bu sayede difer arastirmacilanin ulagtiklan verilerden de istifade
edilerek daha genis ve detayh bir alanyazin incelemesine ulasiimast hedeflenmistir.

Belge incelemesi, derinlemesine gorusme, odak grup gérasmesi, gézlem ve
delphi uygulamalaninda verimin artirlmasi, zaman kaybinin engellenmesi ve hedefe
en kisa yoldan ulasimasinin saglanmas) yine alanyazin bdlimindn amaglan
arasinda yer almaktadir. Bu amac dogrultusunda alanyazin taramasi esnasinda
tespit edilen maddeler sonraki agsama derinlemesine gériusme, odak grup, gézlem
ve delphi (1 inci tur) calismalarinin girdisini olugturmustur.

Alanyazin taramasi kapsaminda, Dokuz Eyiil Universitesi, Mersin
Universitesi, Bilkent Universitesi kiitiphaneleri, Dubai Amerikan Universitesi, Dubai
Bilgi Koyl Bilgi Merkezi veri tabanlari ile basili belgelerinden yararlaniimistir. S6z
konusu veritabanlarindan istifadeyle konuya iliskin giincel ikinci el veriler
toplanmistir.

Yitksek Ogrenim Kurumu tez tarama merkezinden de benzer sekilde doktora
ve yiksek lisans tezlerine ulasiimistir.

Ayrica Mersin Deniz Ticaret Odasi ve Mersin Ticaret ve Sanayi Odasi gibi
meslek drgltleri ve sivil toplum kuruluglan kitiiphanelerinden istifade edilmistir.

Hong Kong Universitesinin ac¢ik erisimde bulunan tez veritabanindan da
lojistilk béliminde yayinlanan doktora ve yilkksek lisans tezlerine tam metin olarak
ulasiimis bu sayede lgjistik bir merkez oldugu konusunda fikir birligi bulunan Hong
Kong’'da uygulanan politikalar ve sonugEérm’é da ulaslabilmistir. Bu sekilde tezde

veri zenginliginin sagdlandidi duginilmektedir.
3.7.2. ikinci Asama: Yiiz Yiize Derinlemesine Gériigme

Verilerin toplanmasi bdlimandn ikinci agsamasinda alanyazindan elde edilen

verilerin 1s1dinda secilmis drneklem ile derinlemesine gérismeler gergeklestirilmistir.

125



Gérusmelerde alanyazindan elde edilen veriler baglangic olarak. kabul edilerek
alanyazinda yer almayan/ulagilamayan verilere ulasiimaya cahgiimistir. Bu agama,
aynl zamanda sonraki asama olan odak grup goériismesi calismasinin da on
hazirlid bicimde de@erlendiriimektedir. Bu sayede katilimcilarnin basili formlarda
yazarak paylasmaktan cekinebilecekleri veya Usenebilecekleri konular sézlll olarak

derlenmistir.
3.7.21. Yiiz Yiize Derinlemesine Gorligme (Milakat) Teknigi

Goérisme sosyal bilimlerde en sik kullanilan veri toplama ydntemlerinden
birisidir. Gérisme ya da mdilakat; arastirmacilarin 6énceden hazirlanmis sorulan
sordudu ve karsisindaki kisinin sorulara yanitlar verdigi amach bir séylesidir (Kus,
2003: 50).

Derinlemesine gérisme, acik uclu, kesif odakh bir veri toplama teknigidir.
Goérlsmenin  amaci, gorilsmecinin duygularini, bakis acisini ve perspektifini
derinlemesine kegfetmektir. Bunun icin dzellikle belirli aktérlerin kigisel gériglerin
dnem kazandin konularda deriniemesine gérisme teknigi tercih edilir (Bas ve
Akturan, 2008:110).

Gorismenin diger bir tammi ise, 6nceden belilenmis ve ciddi bir hedefe
yonelik yapilan, karsidakine soru sorma yéntemiyle yanitlar alan etkilesime dayali
bir iletisim strecidir (Stewart ve Cash, 1985'den aktaran Yildinm ve Simsek, 2008:
119). Tanimda gecen belirtilen slre¢, bu karsilikli yapilacak iletisimin sliregen ve
dinamik yapisini ifade eder. Bu dinamik yapi, karsifikli bir etkilesime dayal bir bag
kurmayi gerektirir. Gérisme strecinin pfanh ve amach olmasi &zelligi ise gérisme
teknidini, bir sohbet olmaktan farkh kilar ve onu hedeflere yénelik planlanmis bir veri
toplama cabas) vapar. Goérismede kullanilan soru ve cevap yodntemi de veri
toplarken bir iligkiyi kurma ve veriye ulagma yolu olarak nitelendirilebilir (Yildinim ve
Simsek, 2008:; 119). _

Goériismenin yukanda s6zi edilen’ tarimlarina benzer bir taniminin yapildidi
bir bagka kaynakta ek olarak, gérismede, yer alacak kKisilerin bir araya gelmesi ve
bltin normal haberlesme araglarinin da sbre¢ igerisinde kisiler tarafindan
kullaniiabileceginden séz edilir. Cunkd goérisme, Kisilerin birbirlerini g&rmeleri,
seslerini duymalari, karsilikh olarak konusulan dilin birbirleri tarafindan anlasiimasi

ve oOzellikle de fiziksel yaklagsmanin psikolojik bitin imkanlarindan faydalaniimasi
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gerekmektedir. Gorisme amaglt ve planh bir birlik duygusu icinde gerceklesmesi
hedeflenen bir veri toplama teknididir (Rummel,1968: 55).

Gorigsmede amag; somut veriler elde etmekiir. Somut veriler arasinda
raporlar, dokiimanlar, istatistiki raporlar ve benzeri diger kaynaklarda bulunur. Olay
bulmak, bilgi vermek ve tesvik etmek gérismenin Gg¢ temel iglevi olarak distnilebilir
(Rummel,1968: 57).

Hayatta bircok kisinin disindiklerini agiklamada sézlii anlatimi yazil
anlatima tercih ettikleri gorillmektedir. Bunun birgok nedeni vardir. Oncelikle
insanlarin blyik bir kismi kendisini yaziyla cok iyi ifade edemediklerini dugtnUrler.
Bunun yaninda yazill beyanin baglayicihdi séze gore daha fazladir ve bu ylzden
daha rahat gorisme ortami sunan gérisme yaziya yedlenir (Yuksel, Mil ve Bilim,
2007:4).

Goriosme teknidi, nitel arastirmalarda da nicel aragtirmalarda da kullanilan bir
yontemdir. Ancak, nitel aragtirmalarda gérisme, gortstlen Kisilerin ~deneyimieri
sonucu olusan-bakis acilanni ortaya c¢lkarmak amacindadir. Bu nedenle,
gorisillenlerin  anlam ddnyalanni, duygu ve disincelerini anlamak, nicel
gorismelerden farkh olarak ylzeysel degdil, daha derin bilgi edinmek esas gayedir
(Kus,2003: 87).

Gortigmede temel olarak (¢ olasi yaniigl olabilir (Karasar, 1999'dan aktaran
Yiksel ve digerleri, 2007 21).

® Gérismeciden Kaynaklanan Yanilgr, algilama yetersizligi ve kisisel
yanliliklar 6n plana cikmaktadir. Gorismecinin, gérGsilen bilgiyi tarafsizca almass
gerekirken, 6n yargilarla ve bilerek veya bilmeyerek takindidi olumsuz tutumlarla
yanilgiya neden olabilir. Aynca, dil, din, rk gibi faktdrler de yanilgiya sebep
clabilecek dnemli etmenlerdir.

® Gériistifenden Kaynaklanan Yanilgr, iginde bulunulan psikolojik
durumdan veya dzgecgmisten kaynaklanabilir. Gergedi bildidi halde sodylemek
istememe ve bilerek yaniltma da gérisilenden kaynaklanan yanilgiya sebep olabilir.

® Griismeci-Goriigtilen Et!}ifeg;iminden .Dogan  Yamlgr, gérisme
sirasinda dzel hayat, dil, din, irk gibi etmenlerden kaynaklanan beklenti, gudi ve

algilamalar degisik davraniglara neden olabilmektedir.
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. 3.7.2.2. Derinlemesine Goériigme (Miilakat) Tiirleri

Gorligsme tlrleri alanyazinda farkh sekillerde siniflandirtimistir.  Ancak

agagidaki gibi siniflandirmanin daha ¢ok kabul gérdGga distntimektedir.

o Yapilandiriimis gérisme
° Yapilandiriimanmig gériisme,
Veya,
o Yénlendirici olan gérasme,
® Yoénlendirici olmayan gérisme (Steward ve Cash, 1985'den aktaran,

Yidinm ve $imsek,2008:120),

Yukaridaki tanimian modellemek gerekirse;

Sekil 31 : Goéragme tarleri

e Yapilandiriimig gdrigme ° Yapllandlrlimamiggérﬁgme,

e Ydnlendirici olan gdriisme e Yonlendirici olmayan gdriigsme

Kaynak :Yazar

Okun sol tarafinda onceden belilenmis bir dizi soru ve yaniti iceren
yaptlandinimis gérisme dider ucunda ise acik uclu sorular iceren yapilandirimamis
gdriasme yer alir {Chadwick ve diderleri, 1984'den aktaran, Yildinm ve Simsek,
2008:120).

Yapilandinimis gérismelerde amag gorustlen bireylerin verdikleri bilgilerin
mukayese edilmesi iken, dijer ugta yer alan yapillandinimamis milakatiarda acik
uglu sorular kullaniir ve kesfe yoneliktir. Arastirmaci, gorigilen kisiler ile belirli
konulari kesfetmeye calisir, bu nedenle goriisme esnasinda ortaya ¢ikabilecek
konular ve deneyimler ile ilgili olarak da &éncesinde ongdrilmemis bile olsa
aragtirmaci sorular sorabilir (Brannigan‘, 1985'den aktaran, Yiidinm ve Simsek,
2008:120}).

Bahsedilenin diginda gorismeye ybnelik olarak alanyazinda daha pek ¢ok
siniflandirma mevceuttur (Karasar, 1999:166, Rubin, 1983'den aktaran Yildirim ve
Simgek, 2008:120, Patton, 1987'den aktaran Yildinm ve Simsek,2008:120).
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° Bireysel gérismeler,

s Grup goriasmeleri,
° Sabit format anket gdrismesi,
2 Acik uciu anket gérismesi,

o Acik ucglu duyarlastirici gérisme,
° Acik uclu yodunlagmis goérigme,
o Sohbet tarzi gérisme,

° Gorusme formu yaklasimi,

° Standartlagtinlmis agik uclu gérilgme.

3.7.2.3. Derinlemesine Gorligme Tekniginin Uygulanmasi

Birgok kisi gunlik yasantisinda, arastirma konusuna iligkin énemli gérisler

gelistirmekte, coztmler igin ipuclan yakalamakta, ¢éziilmesi gereken sorunlar agik

secik gorebilmektedir (Karasar, 19989:133). Ancak bu deneyimler paylasiimadidi ve

ehil eller tarafindan toplanmadidi ve islenmedigi icin ¢dzlm alanyazinina katkisi

olmamaktadir. Bu nedenle ézellikle sorunu en ince noktalarina degin inceleyerek ele

alan galigmalarda, problemin daha iyi anlasiimasi igin kaynak kisilere bagvurmak

son derece yararhdir (Karasar, 1999:133).

Dzaha dnceki bolimlerde detaylan ile bahsedildigi gibi arastirmanin amaglar

dogrultusunda ve arastirma sorularina cevap aramak amaciyla Derinlemesine

gorismeler gerceklestiritmistir. Bahse konu gérismeler kapsaminda yurticinde 16

katilimcl ile géraslimigtar.

01 | ithalat-ihracat isletme Sahibi/Ust Duzey Yénetici 3
02 | Lojistik Iisletme Sahibi/Ust Diizey Yénetici 4
03 | Gumrik Musavirligi Firma SahibiIUstAD{Jzéy _Yb'neﬁci 2
04 | Meslek Orgiitii Uyesi/Ust Diizey Yéneticisi 3
05 | Liman isletmesi Ust Diizey Yoneticisi 1
06 Aracihk I““Iizmetl?ri/Acente Sahibi 3
Meslek Orgltih Ust Dizey Ydnetici
TOPLAM 16
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Ayni zamanda gézlem bélimde aciklandigl Uzere Dubai'de gergeklestirilen
gbzlem uygulamalarinin yani sira Dubai'de faaliyet gosteren 5 igletmenin st diizey
yoneticisi ve 3 serbest bdlge yéneticisi ile de derinlemesine gérismeler

gergeklesgtiriimistir.

® Schneider Electricity (Uluslararasi bir teknoloji igletmesinin Dubai
subesidir),
o Kihan Star (Azarbeycan, Iran ve Dubai arasinda tekstil ithalat-ihracat

yapan bir isletmedir),
° Troy Marine (Gemi Insa Sirketi)
® Lojistik isletmesi (Borusan Lojistik Dubai Subesi)
® Lojistik isletmesi (GTT Lojistik Dubai Subesi),
® Dubai Jebel Ali Serbest Bolgesi Madurlagi (JAFZA)
° Dubai Bilgi K&yl Yéneticisi (Dubai Knowledge Village {DKV))
) Dubai Lojistik Sehri Yoneticisi (Dubai Logistics Village)

Yurtdisinda gerceklestirilen derinlemesine gérismelerde de yurtigindekilere
benzer bir slrec izlenmistir. Codunluk tarafindan lojistik merkez olarak kabul edilen
Dubai Emirliginde faaliyet gtsteren ¢esitli captaki ve sektdrdeki isletmeler ile yapilan
derinlemesine gérismeler ile Dubai Emirliginde uygulanan ulagtirma politikalan ve
limanlarin c¢agdas bir lojistik merkez olmasi {zerindeki etkilerinin belirlenmesi
amaclanmistir. Ek olarak, Dubai Emirliginden bakildi@inda Tirkiye ve limanlarinin
lojistikk anlamda gérintisitne iligkin verilerde toplanmistir,

Balci (2001), derinlemesine gdrismenin planlanmasi sirecini asagidaki
sekilde tanimlamaktadir (Balci, 2001:181);

o Hazirlama, goérlsmenin &zel amaclarinin kararlagtirtimasi, yénteminin
belirlenmesi, cevaplayici hakkinda bilgilerin edinilmesidir.

® Dﬁzenléme; gbérisme icin uygun bir ortamin saglanmasi, sorularn
hazirlanmast, gérismede yer alacak cevaplayicl ve gérismecinin zihinsel olarak
surece hazir olmasidir. | '

e Goriismenin Yonetimi, gbrismecinin karsisindakine saygill olmasi ve
dikkatle dinlemesi, gérismecinin cevaplayiciyt gudilemesidir.

e  Kapanis, gbrusmecinin gdrismenin sonuna gelindigini bildirmesidir.

s Dederlendirme; gdrismenin sicadi sicagina degerlendiriimesidir.
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Bu arastirmada deriniemesine gorismelerde Balci (2001) tarafindan
belirlenen bu asamalar yerine getirilmistir. Ayrica, “Hazirlama” strecinin éncesinde
kaynagin {cevaplayict) belilenmesi slireci yine buylk bir titizlikle yonetilmistir.

Veri kaynadi olarak kullanilacak kigilerin secimi ¢ok &nemlidir (Karasar,
1999:134) ve kaynagin kalitesi, elde edilen verilerin Kkalitesini belirleyecek temel
unsurdur. Bu ylzden gorusilecek kisilerin arastintan konunun uzmani olmalan ya
da o konuda karar verici konumda olmalan beklenmektedir. Ayrica arastinfan alt
grubu kismen de olsa temsil edebilmeleri i¢in se¢im sirasinda demografik/sosyal
dzelliklerin de g6z 6nline alinmasi yararh olacaktir (Bas ve Akturan, 2008:110).

Aranan bilgiye ya da deneyime sahip olmayanlara basvurmak zaman ve
enerji kaybinin yaninda, farkina varimadidinda, yanhis yorumiamalara da neden
olabilir. Ayrica, aranan veriye sahip olsa bile, kisilerin bunu dogruca ifade etmeleri,
edebilmeleri, istenenleri vermeleri de, otomatik bir siireg olmayip, uygun kosulianin
hazirlanmasint gerektirir (Karasar, 1999:134).

Bu arastirmada da, deneyimlerine ve gérislerine bagvurulan katilimcilann
seciminde hem derinlemesine gériismede hem de Delphi turlarinda en Ust dizeyde
Ozen ve dikkat gosterilmisgtir.

Bu amacla belirli secim O&lgltleri olusturuimus ve aday katilimctlar
degertendirilmistir. Geligtirilen Slgltte dncelikle aday katilimcinin teorik veya pratikte
arastirma konusuna yakinhd degerlendiriimistir. Daha sonra aday katilimcinin tez
konusuna olasi katkisinin boyutu konusunda {ahminleme yapilmistir. Aday
katilimcilarin gerek sektorel gerekse unvanlari itibariyle farkll bakis agisina sahip
olmasi esas alinmistir. Ornek vermek gerekirse; ticari bir akior olan aday
katiimcilann farkli sektérlerden (mermer, muz vb) ve hem ihracat hem de ithalat
yapanlardan segilmesine ©6zen gdsterilmisti. Bu sekilde her torld yGkin
hareketinden dogan farkh ihtiyag, beklenti, sorun alani ve uygulanan politika
sonucunun tespit edilmesi amagclanmistir.

Ayrica aday katihimcilar, sektérin icinden, meslek drgitlerinden, arastirma
konusuyla calismis akademisyenlerden ve kamu yoneticilerinden secilmistir.

Boylelikle sektdriin icinden ve disindan (akademi ve kamu) yaklasim ve
deneyimlere ulagiimasi hedeflenmistir. Sektdrden katihmcilarin da egitimden liman
istetmeciligine, tasimaciliktan tanim Oriinleri dig ticaretine kadar genis bir yelpazede
bulunmasina dikkat edilmistir. Bu sekilde, “ana resmin” (sorunsalin) tom detaylar

ortaya cikarilmaya (kegfedilmeye) calisiimistir.
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Cografyanin da katiimcilarin deneyim ve bakis agilan tzerinde énemli bir
etken oldugu aciktir. Bu nedenle, cografi bolge anlaminda da bir g¢esitleme
yapiimistir. Arastrma konusuyla ilgili Tarkiye'nin  dedisik bdélgelerinden aday
katiimcilar belirlendigi gibi Ulke disindan da aday katthmcilar belirlenerek
cografyadan kaynaklanabilecek farkll bakis agilan, deneyimler ve politika onerileri
yakalanmaya (kesfedilmeye) calisiimistir. Bu sekildeki bir ¢esitlilik ayrnica bdlgesel
anlamdaki diger politikalar ile iliskiyi, isbirligini ve rekabeti de ortaya koymasi
acisindan faydall olmustur. Ornek vermek gerekirse, Karadeniz bélgesinde
panelistler tarafindan Beyaz Rusya, Ukrayna ve Turkiye arasindaki projeler
gundeme getiriimis ve bu kapsamdaki Mersin ile igbirligi hususlan irdelenmistir.

Katiimailarin bir bélimG, 6zel sektdrde igletme sahibi ayni zamanda sivil
toplum ve meslek &rgltlerinde 0Ost dizey yoneticidirler. Bu sayede her iki
pencereden “ana resmin” (sorunsalin) genel gorintist: ortaya c¢ikarimaya
(kesfedilmeye) calisiimistir.

Meslek ve sivil toplum orgit st diizey yoneticilerinin ayns zamanda politika
yapicilan {zerinde bir “baski grubu” oldudu gergegdinden hareketle farkh bakis agilan
yakalanmaya cabsiimistir. Bu grupta yer alan katiimcilar hem politika yapicilan ile
ortak calisma gruplarinda (etkileyen) yer alirken dider taraftan igletme sahibi sifatiyla
politikalari uygulayan {etkilenen) olduklarindan deneyim ve gorislerinde her iki tarafi
(politika Ureten-politikayl uygulayan/etkilenen) da bilmenin farkhihd: ve bundan
kaynakl ayrica dederi bulundugu diiginiimektedir.

Yukanda aynintili olarak bahsedildidi sekilde katiimcilarin 6ncelikle dogru
secilmesi sonrasinda ise dodru secilmis katilimcilardan en Ust seviyede kazanim
saglanmasi hedeflenmistir.

“Diizenfeme” asamasi kapsaminda gorusme igin uygun bir ortamin
saglanmasi, sorularin hazirlanmasi, gbrismede yer alacak cevaplayicl ve
gorasmecinin zihinsel olarak siirece hazir olmasi sirecine gecilmistir.

Bu sirecin yonetiminde Yildinm ve Simsek (2008) tarafindan asagidaki

sekilde belirlenen Derinlemesine GérUsméniﬁ temel boyutlan kullanilmistir;

o Gériisme Formunun hazirlanmasi,

e Test edilmesi,

® Goriigsmelerin ayarlanmasi,

° Hazirliklarin yapilmasi ve géragmelerin gerceklestirilmesi (Yildinnm ve

Simsek,2008:130).
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Yari yapilandiriimis olarak planlanan gérismeler, dncesinde hazirlanan ve
Ek-1'de yer alan “Derinlemesine Gérisme  Formu”  kilavuzlugunda
gerceklestiriimistir. S6z konusu gérisme formunda,;

° Katimciya iliskin demografik ve ihtisas bilgileri,
e Goriigme yer ve tarih bilgileri,
® Derinlemesine Gorlisme Sorulart da yer almaktadir.

Yiduwim ve Simsek (2008), form hazifamanin gérismenin gecerli ve
glvenilir olmast icin olduk¢ca énemli oldugundan bahisle olusturulacak gt‘arugmé
formlarinda dikkat edilmesi gereken konular: su sekilde siralamaktadirlar (Yildinm
ve Simsek, 2008:130);

® Kolay anlasiiabilecek sorularin yazilmast,
¢  Odakh sorular hazirlama,

° Acik uclu sorular hazirlama,

® Kislyi yonlendirmekten kacinma,

® Cok boyutlu sorular sormaktan kacinma,
° Alternatif sorular hazirlama,

o Farkl tir scrulara yer verme,

® Sorular) mantikh bir bicimde dizenleme.

Gérisme formu bu esaslara dikkat edilerek olusturulmusg ve 3 kisi Uzerinde
én teste tabi tutulmus gérisme formunun uygunlugu dlgtlimistir.

Derinlemesine gorlisme sorulan kesifsel nitelikte genel ¢erceveyi belirleyici
acik uclu sorulardan olusmaktadir. Scrular hazirlanirken kolay anlasilabilir ve kisiyi
yénlendirmekten kacginan 6zellikte olmasina ézen gosterilmistir. Gérisme esnasinda
gdémuill teorinin dodasi geredi zaman zaman belirlenen sorularin disina ¢ikilarak
katiimc tarafindan gindeme getirilen yeni konu basliklari tartisiimigtir. Bu sayede
hichir ayrintiyr ve veriyi gbzden kagirmamak adina katiimcinin deneyim ve
dislncelerinden en st duzeyde faydalanmak amaclanmistir.

Yukarida detaylari ile belirtilen aday katihmcilarinin belilenmesi ve gérigme
formunun hazirlanmasi sonrasinda Balci (200{) tarafindan belirlenen sireglerden
‘Gorismenin Yénetimi” ve “Kapang” ile *Degerlendirme” slireglerine gegilmistir.

Bu sireclerde &ncelikle, aday katihmcilann iletisim bilgileri toplanmis ve
kendileriyle telefon ile 8n gérusmelere baslanmistir. On gériismelerde arastirmanin’
genel olarak amaci, katilimcidan beklenen katkilar ve tahmini gbrisme siresi
hakkinda bilgi verilmis, arastirmaya katihmlan teklif edilmistir. Kabul eden aday

katiimcilar ile ikinci temas yine telefon ile gerceklestiriimis, derinlemesine
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gbérismenin yapilacagl yer ve zaman konusunda anlasma saglanmigtir. Belirlenen
gdrisme tarihinden bir gln &ncesinde aday katilimci bir kez daha telefon ile
arantlarak gérisme saati ve yeri teyit edilmigtir.

Sonrasinda, sonraki giin yapitacak derinlemesine gériisme ile ilgili olarak
hazirhiklar gézden gecirilmis, gorisme formu tekrar incelenmistir. Ayrica, bu
anlamda katihmci ile daha samimi bir gérisme ortami olusturuimasina katki
sagdlamak Uzere, gorisme yapilacak katilimcinin is hayati ve hobileri konusunda
bilgiler internetten derlenerek hazirhiklar tamamlanmistir. Boylelikle, derinlemesine
goriisme Oncesinde elde edilen bu bilgiler gérisme esnasinda kullanilarak
gorismenin daha yakin ve samimi bir ortamda gergeklesmesi saglanmistir. Aynca,
gérisme oncesinde derlenen bu 6n bilgiler sayesinde gérismenin kistrlastigl ve
katilimcinin motivasyonunun distidi anlarda gérisilen katilimeinin hobilerinden ve
is hayatina dair diger detaylardan bahsedilerek gériismecinin ilgisinin gekilmesi
bdylece katiliminin yeniden 0st dizeye cikarilmast saglanmistir. Derlenen bu ilave
bilgiler ile ayni zamanda giris ve gobrismenin sonlandiriimasi bélumlerinde
kullaniimistir. Goériisme glOni belirlenen saatten 15 dakika Once g&riismenin
yapilacad) ofise gidilmis son hazirliklar tamamlanmig ve gériismeye gegilmistir.

Bu noktaya kadar alanyazinda yer alan itkeler dogrulturunda sirec ydnetiimis
gorisilecek adaylar ve gérisme formlar hazilanmigtir. Ancak, gérigme sorularinin
hazirlanmasi, yapilacak gérisme ig¢in énemli bir gerceve olusturmakia birlikie
goriisme sorularinin nitelikli olmasi, gérismenin her zaman etkili ve verimli clacag
anlamina gelmeyebilir.

Yildinm ve Simsek (2008), iyi hazirfanmis bir gérisme ve soru formunun
yaninda, gdrisme sidrecinin kendine 6zgl dinamiklerinin de dikkate alinmasi
gerekliligine vurgu yapmakta sz konusu dinamikleri su sekilde siralamaktadiriar
(Yidirim ve Simsek, 2008:140);

® Gérisme sorularini sorarken akisa gore gerekli degisiklikleri yapmak,
® Sorular konusma tarzinda sorr_nak,

o Tesvik edici olma ve geri biidiri'md‘e bulunmak,

e Gorlgme sirecini kontrof etmek,

o Yansiz ve empatik olmak.

Derinlemesine gérisme esnasinda kaynalk ile iyi bir iliski kuruimast hususu
da ayrica son derece hassas bir konudur. Bu ¢ercevede asadidaki noktalara dikkat
edilmesi 6nem tagimaktadir {Bas ve Akturan, 2008:110),
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° AKktif Dinfeme; kaynadin ifade etmek istedigi mananin tamamen
anlasildigindan emin olmak igin séylenenin bagka sekilde tekrar edilmesi,

o Sabir; kaynadin acele ettiriimemesi ve énemli konulara deginmek igin
onun serbestce konusmasina misaade edilmesi,

® Esneklik; konudan ufak sapmalara agik clunmasi,

Belirlenen bu dinamiklerin dikkate alndigi gérismeler 4O¢ asamada
gerceklestirilmistir. Birinci bolim 1sitma, ikinci bélim veri toplama, Gglinc bélim ise
sonlandirma ve nihai verilerin toplanmas| asamasidir.

Gorlgmelere oncelikle ortami 1sitma ve karsilikli tanisma amach sorularla
baslanmigtir. Gérismelerin ilk 5 dakikasi tanigma ve arasgtrmanin amaci ile
kapsaminin ve en Onemlisi katiimcidan beklenen katkilarin anlatimasi amaciyla
kullarulmistir.  Gorisme  baslangicinda  gériismenin  bilimsel amaglar disinda
kesinlikle kullaniimayacadi katiimciya akianlmis tez c¢alismalarn esnasinda
kimliginin aciklanmasina izin verip vermedigi hususu da sorulmustur. Bu noktada en
onemli konu katilimcinin kendisini bir gesit “sézlt sinav” da hissetmesinin énlenmesi
oldugu disiuniiimektedir. Bu amagla katilimciya, ulasiimak istenen verilerin sadece
katilimcinin deneyimleri ve kanaatleri oldugu anlatilmig, sorulann bir mutlak dogru
cevabl olmadigl, kisisel deneyim ve kanaatlere gére kisiden kisiye dedistidi,
amaclananin da zaten tam olarak farkh disincelere ve deneyimiere, bakis acilarina
ulasiimasi) oldugu aktarniimistir. Bu nedenlerden dolayr “aykin” ve toplumun
coguniugunca kabul gbrmeyecedi dlsuniilen konularin  bile ¢ekinmeden
paylasgilabilecegdi dzellikle belirtilmistir.

Derinlemesine goérusmeler genel olarak 1.5-2 saat sirmistir. 45 dakika ve
3.5 saat gergeklesen derinlemesine gorismelerin st ve alt sinirlarini olusturmustur,
Gorisme dncesinde planianan siire yaklasik 1 saat olmasina ragmen katilimcinin
motivasyonu ve ayirabildi§i sire derinlemesine gérismelerin tamamlanma zamanini
belirlemistir.

Derinlemesine gorGsmeyi bir “sézlil sinav’ havasina sokmamak ve
katihmcinin  daha rahat dusl'Jnce!erir{i baylasabilmesini saglamak amaciyla
motivasyonun distigll anlarda planfanan sorularin aralarinda konu disina ¢ikilmig
katlimeinin is hayatl ve hobilerine iliskin konulardan bahsedilerek gérismelerin
dostca ancak gerekli ciddiyetin de hakim oldudu bir ortamda gerceklesmesi
saglanmistir. Sorular sohbet tarzinda soruimusg, salt bir soru cevap ortami

olugsmasina engel olunmustur.
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Gdriisme esnasinda en cok dikkat edilen konulardan birisi de; tesvik edici ve
geri  bildirimde bulunurken yansizhgin  kaybedilmemesi ile katihmcinin
yonlendirilmemesidir. Katiimciyr tegvik etmek amaciyla yapilan geri bildirim ve
onaylamalarda yonlendirici olunmamaya 6zen gosterilmistir. Aynca aktif dinleme
kurallar da uygulanmistir.

Gorlsmelerin - ana c¢ercevesini daha O6nceden hazirlanan gériisme
kilavuzunda yer alan acik uglu sorular olustururken, katihmer tarafindan gindeme
getirilen, daha énce dngdrilmemis konularda da detaylan ile tartisiimistir. Kisacast
akisa gore gerekli degisiklikler aragtirmaci tarafindan yapilmistir.

Katiimcilarin onayi alinarak gérismelerin sonunda fotograf gekilmistir.

Gorigsmeler daha oOnceden hazirlanan ve gériismenin ana ¢ergevesini
olusturan acik uclu sorularin gérisiimesi ekseninde devam etmistir. S6z konusu

sorularin tamamlanmasi sonrasinda son olarak katihmeilara,

“3 aylik bir siire ile simirh olmak sartiyla devlet baskani (tim yetkilerin sizde
oldudu) ofsaniz ve 3 ay sonra yeniden su anki pozisyonuntuza dénecek ofsaniz,
ulagtirma ile ilgili ofarak uygulayacagimiz 3 politika ne olurdu?”

sorusu sorulmus, boylelikle hem katilimcilarin sorularla ulagilamayan deneyimlerinin
tamamina ulasiimaya calisiimis hem de farkll bicimde sorulan soru ile gérisme
genelinde toplanan verilerin glvenirlik ve gegerliligi test edilmistir. Ayni zamanda bu
sekilde mecazlar yoluyla veri toplama teknidinin de basit bir dredi kuflaniimistir.
Sonrasinda, “goriigiilen konular disinda eklemek istedikleri bir konu ofup olmadigr’
sorulmustur. Boylece nihai gorisgler ahinmistir,

Nihai goristerin de alinmasi sonrasinda gbérismenin sonlandirimasina
gecilmigtir. Gorisme kisa bir sohbet sonrasinda karsiikll iyi  dilekler ile
sonlandiriimigtir.

3.7.3. Ugiincii Asama: Gozlem

Verilerin toplanmasi bélimundn  GcOncll agsamasinda alanyazindan ve
derinlemesine gorismelerden elde edilen verilerin 1s1ginda secilmis gesitli érneklem
Uzerinde gézlemier yapilmistir. Gézlem esnasinda; alanyazindan ve derinlemesine
gorugmelerden elde edilemeyen verilerin elde edilmesi ile elde edilenlerin ise
dodrutanmasi veya ¢Uritiimesi amagclanmistir. Bir tlr "yapbozun” eksik pargalan

tamamlanmaya caligidmaktadir. Gézlem ise bu anlamda “yapbozun® eksik
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pargalannin  bulunmasinda en &nemli veri toplama tekniklerinden birisi olarak

kulianimigtir.
3.7.3.1. Gozlem Teknigi

Gozlem sézcdi, Turk Dil kurumu sézligiinde “bir nesnenin, olayin veya bir
gergedin, niteliklerinin bifinmesi amaciyla, dikkatli ve planli olarak ele almnip
incelenmesi, miisahede veya cesitli ara¢c ve gereglerin yardimiyla olaylarin
sebeplerini bifmek igin uygulanan bifimsel yontem” olarak tanimianmistir

Goézlem, nitel aragtirma yéntemlerinde gdriismeden sonra en sik kullanitan
veri toplama yéntemidir. En énemli ézelligi ise arastirmaciya veriye ilk elden ulasma
olanad sadlamasidir. Gézlem, aragtirmacinin uygun buldugu her tirll sosyal veya
kurumsal ortamda bir veri toplama araci olarak kullanilabilir (Yildinm ve $Simsek,
2008:169).

Bir baska sekilde tanimlamak gerekirse; herhangi bir soru ydneltme séz
konusu olmadan insanlar, nesneleri ve olaylan sistematik bir sekilde gdzleyerek
teghis ve not alma strecidir (Nakip, 2003: 80).

Gozlem genelde veri toplama teknidi olarak bir aragtirmaya éncil olmast igin
yapilabildigi gibi baska veri toplama teknigi ile birlikte, ortak olarak da
yaritilebilmektedir (Balel, 2001:209).

Ornegin, gérisilen bireyler, sorulan sorulara dogru yanitlar vermeyebilir. Ya
da soylediklerinde samimi olmakla birlikte, iginde bulundugu ortami ya da
davranigfannt yanks algihyorsa, yine toplanan verilerin gecerlidi konusunda sorunlar
ortaya ¢ikabilir. Bireylerin yaptiklan ve séyledikleri arasinda herhangi bir farkhlik var
micir? Bu tir sorular bizi sosyal arastirmalarda yaygin olarak kuilanilan bir yénteme
yoneltmekiedir. goézlem. Goézlem teknigi arastirmacinin uygun buldugu her tirld
sosyal veya kurumsal ortamda bir veri toplama teknidi olarak kullanilabilir (Yildinm
ve Simsek, 2008:169). _ ,

Gozlem, belirli bir kimse, yer, olay,‘ ne'éne, durum ya da sarta ait bilgi toplama
amaciyla, belirli hedeflere ydneltiimis bir bakis ve dinleyis olarak tanimlanabilir.
Diger tekniklerle karsilastirildiginda en Onemli farkliliklarindan biri, bilgilerin
bagkalarinin raporlant ve benzeri ikincil kaynaklardan degil, dogrudan elde
ediimesidir. Gozlem tekniginin en &nemli 6zelligi, gdzlenilenlerin kendi dogal
orfamlan icinde bulunmasidir. Birgok davranig, ancak bu sekilde, objektif olarak,

belirlenir. Canhlardan (6zellikle insanlardan), éteki tekniklerle veri toplarken, bunlarin,
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“olduklars gibi” degil “gériinmek istedikieri gibi” davranma egilimleri ile bellege dayali
bilgilerin hatirlanma gug¢ligi bilinmektedir (Karasar, 2005:158).

Gozlemde, gozlemci ve goézlenen olmak Uzere iki taraf vardir. Gozlemci,
arastirmayi kararlastiran, planiayan, uygulayan, verileri toplayan ve bu verilerin
analizini yapan kimsedir. Gézlemcinin; belli hassasiyet dizeyine sahip, belli bir
yonde kosullanmamig, gozlenenleri olumsuz s$ekilde etkileyebilecek din, dil,
toplumsal statil, cinsiyet gibi &ézelliklerden bagimsiz olmasi gézlemin bilimselligi
acisindan dnem tagimaktadir (Bas ve Akiuran, 2008: 99).

Daha o&nce bahsedildigi gibi tezde kullanilan veri toplama teknikleri
birbirlerinin zayif-Ustin y&nlerini dengelemek amaciyla gesitlendiritmistir. Gozlem
teknigi de cesitli nedenlerle derinlemesine gérisme esnasinda elde edilemeyen
verilere ulasmak igin tercih edilmistir.

3.7.3.2. Gozlem Tirleri

Gozlem tlrleri nelerdir ve bu arastirmada uygun olan tir hangisidir
sorusunun cevabl arandiinda alanyazinda, Bailey (1982) tarafindan yapilan
siniflamada bir genel kabul bulundugdu gériimektedir.

Bailey (1982) gézlem ¢alisma tlrleri iki temel grupta incelemektedir;

e Alan calismasi (yapilandiriilmamis veya yapilandinimisg),

e Laboratuar caligmalar: (yapilandinimamis veya yapilandiriimis).

Tablo 20: Gozlem Tarleri

- Aragtlrmac: Tarafmdan " Ortamun Kend:sw[e ligili Yap1: .
- Ortama iligkin '; s Dogal Ortam - o foi “Yapay Ortam
Gellgtlrllen Yap: o (Alan C}ahgmas:)._. (Laboratuar Qailgmasn .
Yapllandlrllmamlg Tor-1: Tamamen Tir-3:  Yapilandinimamis
yapllandirdmamig alan | Laboratuar calismasi
galismast (arastirmacinin | (arastirmacinin - digarida
katiidigy) kaldig)
Yapilandirilmis Tar-2; Y¥apilandinimis | Tar-4: Yapilandirilmig alan
alan calismasi | calismas! (aragtirmacinin
(arastirmacinin  disarida | disarida kalchidn)
kaldigr)

Kaynak: Yildinm ve Simsek, 2008:171

Bu arastirmada yapay ortamiarda gergekiestirilen gdzlem sdz konusu

degildir. Bu nedenle yapilan gdziemler, arastirmacinin ortama katildigi, “katihml
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gozlem” denilen ve arastirmacinin galigtigr konuya iligkin kiitir ya da alt kahdran

icine girmeye ve bir parcasi olmaya calistid (Yildinm ve Simsek, 2008:171), Tir-1

olarak siniflandirilan “Yapidandinimamis Alan Calismalart ~Dodal Ortam Alan

Caligmasi'dir.

3.7.3.3. Gozlemin Uygulama Agamalar:

Bir gozlem asadidaki asamalarda yapilir (Bailey, 1987; Judd ve digerleri,
1991'den aktaran Balci, 2005:209):

(1)
()
)
(4)
5

(10)
(1

Arastirmanin amaclannin kararlagtiriimasi,

Gozlenecek kaynak Kisilerin-deneklerin kararlastiriimasi,

Arzu edilen yapi yada yapilarin gézlenebilir dlctlerini bulunmast,
Gruba giris,

Gozlenen kaynak kisilerle iletisim,

Alanin-ortamin ve gézlem bigiminin se¢ilmesi,

Bir ornekleme stratejisinin segimi,

Gozlemin yapiimasi ve alan notlarinin kaydedilmesi,

Gdézlem arastirmasindan ¢ikis,

Verilerin analizi,

Bulgularin raporlastiriimasi.

3.7.3.4. Gozlem Tekniginin Uygulanmasi

Bu hélumde, tezde kullanilan veri toplama tekniklerinden birisi olan gézlem

teknidinin uygulamalarna yonelik aynintilar sunulmustur.

Arastirmanin veri toplama sirecinde yurticinde ve yurtdisinda olmak Ozere

gergeklestirilen gdziem uygulamalarini asagidaki sekilde ézetlemek mumkuandir.

Yurt iginde gergeklegtiriién gfiizlem uygulamalan,

® Mersin Uluslararasi Limami  (Mersin  Uluslararasi Liman

isletmeleri A.S.-MIP),

° Mersin Liman Faaliyetleri Koordinasyon Kurulu Toplantilar,
e Bir ghmrik misavirlidi firmasi,
® Bir isletmenin yikleme-bogaltma sahalan/operasyoniari,
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® Tiark Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu — |1l (7-8 Nisan 2011-
Mersin)

® IV. Mersin Uluslararas) Lojistik Konferansi (6 Ekim 2011-
Mersin)

o V. Mersin Lojistik ve Transport Fuan (6-9 Ekim 2011-Mersin)

e V. Mersin Lojistik ve Transport Fuari (4-7 Ekim 2012-Mersin)

° HI. Uluslararasi Akdeniz Ticaret ve Liman Kentleri Kongresi
(7-9 Haziran 2012-Mersin)

° Avrasya Cografyasinda Bélgesel Ekonomik Entegrasyonlar ve
Tarkiye Ulustararasi Sempozyumu (14-15 Haziran 2012-Mersin)

® Mersin I. Lojistik Sempozyumu (20 Kasim 2012-Mersin)

a Yurt disinda gercgeklestirilen gézliem uygulamalar,
® Dubai Jebel Ali Serbest Bdlgesi,
° Dubai Jebel Ali Limant,
o Dubai Bilgi Kdyl (Dubai Knowledge Village)

Gozlem uygulamalarinda ana ama¢ uygulanan ulastirma politikalarinin
etkilerini yerinde tespit etmektir. Yurticinde gerceklestirilen godzlemierde ise bu
amaca ek olarak sorun alanlarinin tespiti de amaglanmistir. Bu sayede uygulanan
ulagtirma politikalarinin “saha” olarak tabir edebilecedimiz uygulama alanindaki
yarattig etki tespit edilmeye calisiimistir.

Yurt disinda (Birlesik Arap Emirlikleri-Dubai Emirligi) yapilan gdzlem
uygulamalannda ise Turkiye'de uygulanah ulagtirma politikal'armln etkilerinin tespit
edilmesi s6z konusu olamayacagindan Dubai Emirliginde uygulanan ulagtirma (ve
ticaret) politikalan ve etkileri tespit edilmeye calisiimistir. Genel olarak cagdas bir
lojistik merkezi oldugu kabul géren Dubai Emirliginde uygulanan ulastirma
politikalarinin sonuglarinin yerinde tespit, edilmesinin veri zenginligi ag:'lsmdan feze
ayr bir deger katti§ distntimektedir. Diger yahdan bir “bagar sykisi” ile drneklem
olarak secilen Mersin’in bu sayede karsilagtirilmas: imkanina da ulagtimigtir.

Bu noktada, bir yandan bu glne kadar Turkiye'de uygulanan ulastirma
politikalarinin sonug ve etkileri ile lojistik merkez yolunda uygulanmasi gereken
ulastirma (ve-veya ticaret) politikalarinin neler oldugu verisi toplanirken diger
taraftan sonuglari ile ortada duran bir diger drneklem Gzerinde calisiimasi imkani

bulunmustur.
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Dubai Emirligi uygulamasinda gelistirilen politikalar sadece ulastirma
politikas) olarak siniflandirmak momkin olmamishir. Zira uygulanan politikalar
sadece ulastirma ile sinirh degildir. Igerisinde giimrilk, vergi, ticaret, maliye, finans,
vb. alanlari kapsayan Dubai Emirli§i'ni cagdas bir lojistik merkez yapma yolunda
topyekun politikalar zinciri olarak degerlendirilebilir.

Bu bélumde, gerceklestirilen gdzlem uygulamalari, yurticinde ve yurtdisinda
gerceklestirilenler olmak Gzere iki bashk halinde incelenecektir.

3.7.3.4.1. Yurt iginde Gergeklestirilen Gézlem Uygulamalar

Yurtici gézlem uygulamalarinda segilen kaynak ortami belirlenirken
uygulanan ulastirma politkalarinin etkilerinin en agik sekilde tespit edilebilecegdi
ulastirma ve lojistik zincirinin halkalan olan isletmeler ile politika ve sorun alanlarinin
tartisildi§ platformlar tercih edilmistir.

Secilen isletmelerin ulagtirma politikalarinin etkilerinin farklh bigimlerde ortaya
ciktigl dustintlenlerden olmasina da dikkat edilmistir. Dider bir deyigle; politika
etkilerine farkll pencerelerden bakilmaya calisiumig, ana resmin farkh agilardan
gorintisinin ¢ikarilmasi ve bu sayede detaylara ulasilarak giivenirlik ve gecerlik
dlcitlerinin saglanmasi amaclanmistir. Ornek vermek gerekirse, gimriik misavirlidi
isletmesi ile dzel liman isletmesi agisindan ulastirma sorunsalinin ve uygulanan
politikalann gérintist farkhidir. Ama daha &nce de deginildigi gibi farkli olmakla
birlikte esasinda bir “yvapboz’un parcalart gibi birbirlerini tamamilar niteliktedir. Bu
sekilde “yapboz’un farkli parcalart bir araya getirilerek ana resim gergekci bir
bicimde olusturulmaya calisimistir. Farkli bir sekilde anlatiimasi gerekirse; ortada
duran sorunsalin (¢ boyutlu olarak gorintisinin ¢ikarilmasi amaclanmaktadir. Bu
do@rultuda, farkh acilardan, farkh gériintileme teknik/sistemleri kullanilarak alinan
gorintiler ile ana resim ortaya konulmaya calisilmigtir.

Bu noktada ayrica dider gozlem uygulamalarindan blylk olglide farkh bir
konumda bulunan Mersin Liman Faaliyet‘ieri'- Koordinasyon Kurulu Toplantilarindan
da bahsetmek gerekmektedir.

“Mersin Liman Faaliyetieri Koordinasyon Kurulu” dizenli bir sekilde ayhk
olarak ilgili Mersin Vali Yardimcisi (Mersin Limani Malki idare Amiri) baskanliginda
toplanan bir koordinasyon kuruludur. Uyeleri Mersin uluslararasi limanindan dolayli
veya dogdrudan hizmet alan/veren igletmeler, sivil toplum &rgitleri, meslek &rgitleri,

kamu kurumian, yerel ydnetim, kolluk kuvvetleri ile Mersin Uluslararasi Liman
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isletmesi A.S.(MIP) temsilcilerinden ve difer tim paydaglardan olusmaktadrr.
Kurulun ana gundemini Mersin uluslararasi limani merkezli olmak lzere gerceklesen
uygulamalar ve sorun alanlari ile ¢oziim énerileri olugturmaktadir.

S6z konusu kurul tarafindan, liman igletmecisi kurulusg ile diger paydasglan bir
araya getirmek ve esgidumi saglamak suretiyle liman verimliligini Ust seviyeye
cikarmak amagclanmaktadir. Her ayin son Persembe gUnl dizenli olarak
gerceklestirilen toplantinin 6ncesinde katilimcilar tarafindan gindem maddesi
Onerileri kurul sekretaryasina gdnderilir. Sekretarya tarafindan oneriler Gzerine
olusturulan gundem hazirik yapiimasi maksadiyla tGm katiimecilara toplantidan 1
hafta 6nce daditilir. Toplantl esnasinda &ncelikle gindem maddeleri, sorun alanlar
ve ¢bzim Onerileri ile birlikte tartisihir. Katilimcilar tarafindan ¢éziim onerileri Vali
Yardimecisi (Mersin Limar MUlki |dare Amiri) bagkanhdinda/moderatérlugiinde
tartisilir ve bir sonug raporu halinde toplanti sonunda alinan kararlar katiimeilara
dagitilir.

Ayrica gundemde olmayan konularda toplanti esnasinda dile getirilmekte
konuyla ilgili taraflanin hazir bulundugu bu ortamda dodrudan soruna ¢ézim
aranmakiadir.

Mersin Liman Faaliyetleri Koordinasyon Kurulunun 34 toplantisina gézlemci
olarak katihm saglanmistir. Arastirmaci, séz konusu toplantilara gérev yaptigi kamu
kurumunu temsilen katilmistir. Bu sekilde toplantinin dogal bir dyesi oldudu igin
katiimeilar (zerinde glvenirlik ve gegerlik agisindan olumsuz bir etki s6z konusu
olmamistir.

S6z konusu toplantimin ana amaci Mersin Uluslararasi limanina yoénelik
sorunlara ¢o6zim aranmasi ve liman verimliliginin artirilmasi olmakla beraber,
limanin ulastirma déngisindeki merkezi ve kilit konumu nedeniyle, bdlgesel
anlamda ulastirma problemlerinin ortaya konularak ¢6zim yollanmin aranmasi
toplantinin dogal bir sonucu olarak ortaya ¢ikmistir,

Bu sayede, sadece liman ile simirl kalmayarak ulagtirma déngsinin tim
paydasglarim, uygulanan ulagtirma politi\kaiérmm etkilerini, sorun alanlariri ayni
fiziksel ortamda dinleme-izieme-gdzleme imkani bulunmustur. Her ay yaklasik iki
saat slreyle toplamda yaklasik 70 saat sire ile bdlgesel anlamda ulagtirma
dongUsinin  tim paydaglarinin  katiimiyla gerceklestirilen fikir tartismalarint
gézlemlemenin bu anlamda teze blydk katki ve farkhlik kazandirdig

distnalmektedir.
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Diger bir gézlem uygulamasi Mersin  Uluslararasi  limaninda
gerceklestirilmistir. Bu noktada, gézlem iki boyutlu olarak gergeklestirilmistir, ilk
boyutta ylike yonelik “kagit"farin, yani yasal igslemierin, ikinci boyutunda ise yiike ve
ylk tasima modlarina yénelik fiziksel islemlere gézlem yapilmistir,

llik boyutta yiikiin ihracatta limana geligi ile limandan ayriligina kadar olan
sliregte yer alan yasal islemler ve kayitlar, tersi durumda ithalat ve fransit yiklerde
ise limandan cikisina kadar olan sUre¢ gézlemlenmistir. Ayrica bu siiregte gemiler
ile kara ve demiryolu tasima araglannin liman ile olan iliski ve etkilegimleri de
degerlendirmeye alinmistir.

Mersin uluslararas) limaninda gerceklestirilen gézlem esnasinda lojistik
sistemin merkezinde bulunan liman tesislerinin uygulanan ulastirma politikalarindan
ne oranda ve ne bicimde etkilendigi sorusunun cevabi aranmigtir. Ayrica limanin
tzerinde bulundugu liman sehrinin lojistik merkez olmasi yéninde olugturdugu
sorun alaniarinin da neler oldudu arastirilan diger bir konudur.

Bir diger gdzlem sahasi lojistik zincirin en énemli bilesenlerinden birisini
olusturan gUmrik muisgavirligi firmasidir. Gézlem yapilan gimrik musavirligi
isletmesinde de diger gbézlem uygulamalarindakine benzer bigimde oncelikle
uygulanan ulagtirma politikalarinin etkilerinin gézlenmesi amaclanmisg, ikincil olarak
ise sorun alanlan tespit ediimeye calisiimistir. Diger yandan gdzlem teknigi ile
toplanan veriler ile ayni igletmenin sahibi ile gerceklestirilen derinlemesine
gorusmede elde edilen verilerin karsilastiriimast amaglanmistir. Gimrok musavirlik
isletmesinde 2 glin boyunca gozlem faaliyeti icra edilmistir. Goézlem oncesinde
isletme calisanlarina gézlemcinin kimligi ve amaci hakkinda bilgi verilmis ve sahip
olduklari tim bilgi ve deneyimleri paylagmalarn konusunda isletme sahibi tarafindan
tegsvik edilmislerdir. Bu nedenle c¢ahsanlarin son derece katlimci oldudu
g6zlemlenmistir. Goézlemci olarak siirece miidahale edilmeden yerinde sorulan
sorular ile detayh veriler toplanmistir. Bu nokiada da uygulanan ulastirma
politikalannin etkileri ve sonuglan ile halihazirdaki sorun alanlarinin tespit edilmesi
amaclanmstir. S

Bu asamada gerceklestirilen gézlemin bir diger 6nemi ise yapilan
derinlemesine gorlsmelerde katiimcilarimin ortak olarak dikkat cektikleri konu
ulastirma  sorunsalinda gumrik islemlerinin  ve mausavirliklerinin  yeridir.
Derinlemesine go6risme gerceklestirilen tim kathmeilar bu  zincirde gUmrik
islemlerinin ve dolayisiyla musavirlerinin son derece énem tasididi yénunde fikir

beyan etmisglerdir.
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Diger yandan, goézlem yapifan gimrik misavirligi isletmesinin sahibi
konumunda olan kiginin ayn: zamanda derinlemesine gérigsmenin katihmcilarindan
birisi olmasinin da toplanan veriyi zenginlestirdidi dosunilmektedir.

Gercgeklestirilen gbzlem faaliyetlerinde gumrik musavirligi firmasinda dosya
ve beyannamenin agiimasi ile ihracat yikinin fimani terk edisine kadarki {im siire¢
ve islemler gézlemlenmistir.

Bu slirecte, gozlem 3 ana bolimde gergeklestiriimistir;

® Birinci bélomde, gimrik misavirli§ince ylrtttlen islemler,
e ikinci béliimde, yikleme sahasinda yUritilen islemler,
® Uclncli  bélimde ise liman igletmesince ylrithlen islemler

gdzlemlenmistir.

Her (¢ asamada ihracat yOk0 olarak islem géren mermer gézlemlenmigtir.
Mermer isletmesi tarafindan ihracat sipariginin alinmasindan mermer yika limani
terk edene kadarki slrec¢ boylelikle takip edilebilmistir. Aym yukin izledigi yolu ve
takip ettigi islemleri gézlemlemek tamamlayici anlamda katki saglamigtir. Ayrica
slrecin ve resmin tamaminin gérilebilmesi yukarida belirtilen gdézlem amaclarina
ulasiimasi acisindan da son derece yarar saglanmstir.

Bu noktada ilave edilmesi gereken dider bir husus ise; dénglsl géziemlenen
mermer yikinan ihracaicist olan isletmenin sermaye ortagi/yéneticisi konumundaki
kisivle de ayni zamanda derinlemesine gorisme gergeklestiriimis olmasidir. Bu
sekilde ayni ihracatin farkl agilardan farkh veri toplama teknikleri ile gérintisi elde
edilmigtir. Diger bir deyigle ayni olay (sorun, kavram, olgu) farkli pencerelerden
gbzlenerek daha gergekei tammlanmasi saglanmstir.

Bir diger gbzlem sahas ise yUkleme-bogaltma sahasi olarak
tanimlanabilecek, gézlem konusu ithracat yikid mermerin, madenden sevk edildidi ve
konteynere yikleme isleminin gerceklestirildigi sahadir. S6z konusu yikleme-
bosaltma sahasi 6zel bir firma tarafindan kurulmustur. Ancak isletmesi baska bir alt
yUklenici tarafindan yapiimaktadir. Baglangic olarak cikarildigr madenden karayolu
ile limana nakledilen ihracat yuki merrr;erlér bu sahada elleglenerek, gimrik ve
denizyoluna aktarilmaya hazir hale getirilmektedir. 1 glnlik sore ile s6z konusu
ylkleme-bosaltma sahasinda gdzlem gercgeklestiriimistir. Bu esnada ayni zamanda
glmrik ve liman islemleri de es zamanl olarak yaritiimektedir. Gézlem esnasinda
thracat yOkanin izledigi yol ve gérduga istemler detayl ofarak incelenmistir. Mersin

Ozelinde bakilacak olursa, halen devam eden bir Lojistik Organize Sanayi Bolgesi
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(LOSB) projesinin varligi bahse konu yikleme sahasinda yapilan goézlemin énemini
artermustir.

3.7.34.2. Yurt Digsinda Gergeklestirilen Gézlem Uygulamalan

Birlesik Arap Emirligi'ne badll bir emirlik olan Dubai Emirligi'nin uyguladid:
ulagtirma, ticaret ve egitim politikalari ile cagdas bir lojistik merkez olma ydninde
basarll bir 6rnek oldugu diustniimektedir. Bu nedenle, veri toplama agamasinda
gerceklestirilen gézlem uygulamalannin bir bélimi i¢in Dubai Emirligi tercih
edilmistir.

Dubai  Emirligi'ndeki asadidaki tesislerde gdzlem  uygulamalar:
gerceklestirilmistir.

o Dubai Jebel Ali Serbest Bélgesi,

® Dubai Jebel Ali Limani,

® Dubai Bilgi Kéyl (Dubai Knowledge Village)

Dubai'de gerceklestirilen gézlem uygulamalarinda yurtici uygulamalanndan
farkh olarak sorun alanlan ile uygulanan ulastirma politikalarinin etkilerinin tespiti
degil “hangi politikalarin uygulandiginin” tespit edilmesi amaclanmigtir. Boylelikie
yurticindeki yénteme tersten bir yaklasim ile dogru sonuclar verdidi genel kabui
gérmis politikalarin neler olduguna ulasiimaya calisilimistir. Ayrica bu politika
uygulamalannin Turkiye'de uygulanabilirligi ise sonug¢ béliminde tartisiimistir. Her
iki Ulkenin de kendine has dinamikleri kargihkh Gstinlik ve sinirliiklan meveuttur, Bu
nedenle dogrudan karsilikh bir mukayese icin ¢ok uygun iki érneklem olmadiklan
disinlimektedir. Ancak bununia birlikte Dubaide lojistik merkezi olma ydninde
uygulanan politikalarin tespit edilmesi son derece &nem tagimaktadir. Bu sayede
olusturulacak yol haritasina katki saglanabilecedi degerlendiriimektedir.

Bu hedefler dodrultusunda Dubai’'de;

® Jebel Ali Serbest Bolgesi ve limaninda 2 giin,

o Dubai Bilgi Koyl (Dubai Knowledge Village) 1 gin, gdzlem
uygulamasi gerceklestirilmistir.

Gozlem esnasinda 6ncelikle lojistik merkez modelinin kesfine yénelik olarak
incelemeler yapiimistir. Daha sonra Jebel Ali Serbest Bélgesi'nde faaliyet gdsteren
2 lojistik isletmesi st diizey yoneticileri ile gerceklestirilen derinlemesine gérismeler
tizerinden uygulanan pelitikalarin ve sonuclarin kesfedilmesine calisilmistir.  S6z

konusu bu isletmelerin faaliyetleri ayrica yerinde gézlemlenmigtir. Diger yandan
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gézlem uygulamalarini desteklemek ve eksiklerini tamamiamak amach olarak
Dubai'de Jebel Ali Serbest Bdlgesi disinda faaliyet gdsteren ancak séz konusu
serbest bolgede de depo-subesi bulunan farkli sekitrlerden (elektrik-tekstil-gemi
inga) (¢ isletmenin yoneticileri ile de deriniemesine gdrismeler yapilmigtir. Bu
sayede gozlem yoluyla elde edilmesi mimkun olmayan verilere ulagiimasi
hedeflenmigtir. Ayrica gézlem ve derinlemesine gdrismeler esnasinda hem Turk
vatandag! yoneticiler ile hem de diger Ulke tabiiyetindeki ydneticiler ile
gortstlmustir. Bu sekilde Tark ydneticilerden Tarkiye ile karsitastirmal veriler,
digerlerinden ise kendi acgilarindan géruntuye dair veriler elde edilmistir.

Dubai'de gerceklestirilen go6zlem ve derinlemesine gorismelerin 8n
hazirhklan Tarkiye’de Dubai'ye intikal etmeden dnce tamamlanmistir. Bu amac
dogruliusunda gézlem yapilacak alanlar tespit edilmis, bu alanlar hakkinda bilgi
derlenmistir. Ayrica g&zleme ilave olarak derinlemesine gérisme yapilacak aday
katihmeilar da belirlenmis Dubai'ye gidisten énce randevular alinarak planiama
vapimistir.

Bunun disinda, Dubai'de 10 yildir yagsayan ve bu slre icerisinde hem ig
goéren hem de igveren olarak faaliyetlerde bulunan, bir Tirk isadamindan yogun bir
destek alinmistir. Dubai'ye gidilmeden Once serbest bdélge, liman giris izinleri,
randevular gibi islemler bu sayede ziyaret éncesinde organize edilmistir,

Ayrica Dubai'de faaliyet gosteren Turkiye merkezli lojistik isletmelerine
yonelik olarak yapilan arastirma sonucu belirlenen lojistik isletmesinden birisinin
Mersin Subesi Muduri ile Dubai'ye intikal edilmeden énce yiiz ylze gorisilmis ve
Dubai'de yapilacak gézlieme yonelik 6n hazifiklar tamamlanmistir. Diger lojistik
isletmesinin Dubai operasyonunun tepe yoneticisi ile de telefon ile gidis dncesi
yapilacak gdzlem ve derinlemesine gériisme igin mutabakat saglanmistir.

Dubai'de dogrudan ulastirma sektér(: ile baglantisi olmayan ancak lojistik
merkez yolunda uygulanan politikalarin tespit edilmesi esnasinda karsimiza c¢ikan
yapilandirmalar mevcuttur. Bu kapsamda, belirli sektdrde isletmelerin' (kamu-6zel)
bir arada toplandigi bir modeli temsil édeﬁ Gniversite ve egitim kurumlannin bir
arada bulundugu Dubai Bilgi Kéyl (Dubai Knowledge Village)'inde de gdzlemde
bulunulmustur. Bu tirden bir yapilanmanin lojistik merkezi olma yolundaki etkileri
belirlenmeye ¢alisilmistir.  Aynica, bu tirden bir fiziksel yakinligin tespit edilebilen
etkileri planlama calismalarn bug(in itibariyle devam eden “Mersin Lojistik Organize

Sanayi Bolgesine” de uyarlanmaya cahsilmstir.
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Bu kapsamda bahsedilen bilgi kéylne yonelik bilgiler ziyaret dncesinde
internet Gzerinden derlenerek 6n hazirhk yapilmistir. Sonrasinda Dubai Bilgi Koyl
gdzlemlenmistir. inceleme esnasinda séz konusu kéyde faaliyet goésteren kurumlara
ziyaret yapilarak kisa streli goriigmeler gerceklestiriimistir. Bu sekilde s6z konusu
kéyde faaliyet gésteren isletmelerin algilan ile deneyimlerinden istifade edilmesi
amaclanmistir.

Gergeklestirilen gdzlem uygulamalannda toplanan veriler ve bu verilerin
analizi sonucu elde edilen bulgular tezin sonu¢ bdliminde ayrnntih olarak

tartisiimaktadir.
3.7.4. Dordiincii Asama: Belge incelemesi

Verilerin  toplanmas! b&lOminin dérdincl asamasinda, arastiriimasi
hedeflenen olgu veya olgular hakkinda bilgi iceren yazili materyallerin analizini
kapsayan (Yildirim ve Simsek, 2008:187) “Belge incelemesi”’ gerceklestirilmistir. Bu
bolimde belge incelemesi kapsaminda yapillan veri toplama faaliyetleri detayli

olarak yer almaktadir.
3.7.4.1. Belge incelemesi

Belge incelemesi, arastirimasi hedeflenen olgu veya olgular hakkinda bilgi
iceren yazili materyallerin analizini kapsar. Hangi belgelerin énemli oldugu ve veri
kaynag olarak kullanilabilecedi arastirma problemi ile dogrudan ilgilidir (Yildirim ve
Simsek, 2008:187).

Antlar, gunltkler, ézel mekiuplar, itiraflar gibi kisisel belge ve dokimanlarin
yani sira yazill basin, periyodik yazii kaynaklar, dergi ve kitaplarda belge
incelemesinde kullarlabilirler (Bailey, 1982:122).

Arastirma problemine iliskin olarak vazih ve gbrsel dokimanlarin
incelenmesi daha zengin ve kapsamli bir c}tkar:m saglanmasi acisindan oldukca
énemlidir. Zira olguya ya da olaya iliskin ¢ok ¢esitli kaynaklardan bilgi toplanmast
farkll bakis agilan ve farkli yaklagimlarin da incelenmesi ve sentezlenmesine imkan
saglayacak bu da arastirmanin gecerliligini artiracaktir (Bas ve Akturan, 2008:117).

Nitel arastirmada dogrudan gdzlem ve gdrismenin olanakl olmadid
durumlarda veya arastirmanin gecerligini artirmak amaciyla, diger nitel yéntemlerin

yant sira, caligilan arastirma problemiyle iligskili yazii ve gbérsel materyal ve
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malzemeler arastirmaya dahil edilebilir. Bu demektir ki belge incelemesi veya analizi
tek basina bir arastirma yoéntemi olabildigi gibi, diger nitel ydntemlerin kullanildigi
durumlarda “ek bilgi kaynagr”
2008:187).

Bu arastirmada, daha dnceki bélimlerde bahsedildigi gibi nitel veri toplama

olarak da ise yarayabilir (Yildirm ve Simsek,

tekniklerinin bir kismi kullanilmigtir. Belge incelemesi ise birbirlerini destekleyecek
sekilde kullanilan bu nitel veri toplama tekniklerine bir ek bilgi kaynadi olarak
tasarlanmigtir. Diger veri toplama teknikleri ile toplanamayan birgok veri oldugu
distniimektedir. Bu ¢esitieme yardimiyla toplanan verilerin arastirma sorularinin
yanitina ulagmada arastirmaciya givenli ve gecerli bir yol sunacadi umulmaktadir.
Dider yandan, genis bir zaman dilimine dayal veri toplanmasi imkani bulunmustur.

Nitel arastirmalarda arastirma konusunun gecmisi ya da tarihsel streci de
arastirmanin bulgulannin yorumlanmasinda kritik bir éneme sahiptir. Bu baglamda
arastirmaci iki tOr veri toplayabilir (Bas ve Akiuran, 2008:117);

@ Arsiv verisi

@ Tarihsel veri

Duverger (1973)'in “Belgesel Gdézlem” dedigi bu teknigi, Rummel (1968) ve
daha hirgcogu “Dokiiman Metodu” olarak tanimlamaktadirlar.

Belge incelemesinin nitel arastirmalarda gézlem ve goérisme gibi diger veri
toplama teknikleriyle birlikte kullanildidinda “verinin cesitlendiriimesi — data
triangulation” amacina hizmet edecek ve aragtirmanin gecerligini énemli élgide
artiracaktir. Bu tezde de benzer bicimde veri gesitlemesine hizmet etmek zere
kullantlan nitel veri toplama teknikieri ile toplanan verilere ek olarak belge incelemesi
teknigi kullanilarak veri toplanmigtir. Bu sayede bir taraftan ulagiiamayan veriler
ulagiimasi dider taraftan ise aragtirmanin givenirlik ve gecerligine katkl saglanmasi
amagclanmistir.

Bu tezde, verilerin gerek toplanm_a3| agsamasinda gerekse analizinde
alanyazinda ayrintih olarak aciklanan za‘ylﬂik ve Ustinlikler dikkate alinmistir. Bu
sayede zayifliklardan en alt seviyede etkilenerek belge incelemesi teknidinin

OstOnlUklerinden istifade edilmesi amaclanmistir.
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- 3.7.4.2. Belge incelemesinin Uygulanmasi

Belge incelemesi tezde iki bdlim halinde uygulanmistir;

° Deniz Ticareti Dergisi argivinin incelenmesi,

° Mersin'de yayinlanan yerel gazetelerin incelenmesi (Gunlik 17 adet),
® Diger Ulusal Basin Organlari,

® Diger Raporiar.

Uygulamaya karar verilmeden énce Yildirnm ve Simsek (2008)'in belirtigi gibi
bu dokUmanlarin incelenmesine gergekten gerek olup oimadi§t sorgulanmistir.
Orneklem olarak segilen Mersin'de ulagtirma politikalarninin etkiterinin, sonuclannin
ve sorun alanlarinin tespitine ydnelik olarak yerel basindan istifade etmenin,
arastirmanin gegerliligine katki sagdlayacagl dislnllmektedir. Gérece olarak diger
Anadolu kentlerine gére gelismis ve yaygin bir yerel basin adi bulunan Mersin'de bu
altyapidan istifade etmemenin buy(k bir eksiklik yaratacad dederlendiriimistir. Belge
incelemesine karar verilirken iki ana amag belirlenmistir.

° Birinci amag, yerel basinda yer alan haberlerden ve yayinianan kose
yazilarindan istifade ile derinlemesine goérisme ve gézlem teknidi ile toplanan
verilerin teyidinin saglanmasidir,

® ikinci amag ise dider veri toplama teknikleri ile ulagiiamayan verilerin
toplanmasidir.

Bu noktada belirtilen amagclara ulagiimasi yéniinde en uygun veri kaynag!
olarak Mersin'de yayinlanan 17 adet yerel gazete ile Mersin Deniz Ticaret Odasi’'nca
yayinlanan “Deniz Ticareti Dergisi” argivinin incelenmesine karar verilmistir.

Deniz Ticareti Dergisi arsivinin incelenmesiyle ulastirma politikalan
kapsaminda uygulanan politikalardan uygulama &ncesi ve sonrasindaki genel
kamuoyu gérislerine de ulasilmasi hedeflenmistir. Bu sayede kronolojik ofarak
politika uygulamalari ve etkilerine yonelik veriler elde edilebilmistir.

Belge incelemesine tabi tutulan yerel gazeteler, Mersin'de dizenli ofarak
yayinlanan gazetelerden secilmigtir. Herhaﬁgi bir tiraj &lcUtll konulmamigtir. Tek
dlgut olarak diizenli yayin sartt alinmistir. Bu sekilde toplam 17 adet yerel gazete
Temmuz 2010 - Temmuz 2013 tarihleri arasinda yaklasik 36 ay sire ile izlenmig ve
incelenmistir.

Her gin tek tek taranan gazetelerden Mersin ve yakin bdlgelerine iligkin
ulastirma, lojistik, sanayi, yatirimiar, fuarlar, egitim faaliyetleri, toplantilar, seminer-

kongre-sempozyum vb. akiiviteler, sivil toplum ve meslek &rgitierinin aciklamalan,
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bélgesel anlasmalar, ziyaretler ile benzeri konulardaki yazi ve haberler ayiklanmisg,
kesilerek analiz edilmek Gizere kronolojik olarak tasnif edilmistir.

Bu sayede 6rneklem olarak segilen Mersin’in lojistik bir merkez olma
konularindaki gelismeler, beklentiler, projeler ve tim f{aaliyetlerden haberdar
olunmustur.

Belge incelemesi kapsaminda uygulama yapilan bir dider veri kaynag ise
Mersin Deniz Ticaret Odasi’'nca yayintanan Deniz Ticareti Dergisi'dir. 2001 yilindan
itibaren stz konusu dergive abone olunmus ve yakindan izlenmistir. Dolayisiyla
yaklagik olarak 11 yildir bahse konu dergi sayilan dikkatle okunmustur.

Ancak buna ragmen arastirma konusuna 6zel bir bakis acisiyla Mersin Deniz
Ticaret Odasi’'ndan saglanan destek ile 1993-2012 yillar arasindaki dergi arsivi
incelenmistir. Inceleme esnasinda arasgtirma sorusu ile ilgili oldugu degerlendirilen
haber ve yazilanin tipkigekimi alinarak kronolojik olarak tasnif edilmistir.

Deniz Ticareti Dergisi belge incelenmesi kapsaminda iki hedefe ulasiimasi
amaglanmistir;

a fIk olarak, dzellikle Mersin limaninin 6zellestirme dncesindeki durumu
ve sorunlan ile uygulanan ulagtirma politikalannin liman Uzerindeki etkileri tespit
edilmeye calisiimistir. Benzer bicimde dergi arsivinde yapilan incelemede Mersin
liman dzellestirmesi sonrasindaki degerlendirmeler de veri olarak toplanmigtir. Bu
sayede liman merkezli olmak (zere oOzellestirme &Oncesi ve sonrasinin
karsilastinimasi saglanmistir.

° lkinci olarak, Mersin limani disinda, Mersin merkezli olmak Uzere
uygulanan ulagtirma politikalar ve etkileri de Deniz Ticareti Dergisi kaynakl olarak
tespit edilmeye calisiimistir.

Bu kaynaklardan elde edilen veriler dider yandan es zamanh olarak
gerceklestirilen derinlemesine gérismelerde de kullaniimistir. Belge incelemesinden
elde edilen veriler derinlemesine gérisme formiarina ek sorular halinde konularak
veri zenginlidi saglanmigtir. _

Ayni zamanda belge incelemesinden'elde edilen verilerin dider veri toplama
teknikleri ile toplanan verilerle karsilastinima olanadl bulunmustur. Omegin,
belgelerden elde edilen boyutlar gbézlem maddeleri arasina eklenmigtir. Bu
karsilastirmanin da arastirmanin daha gecerli ve glvenilir hale gstirilmesi
bakimindan énemii oldugu disinilmektedir.

QOlay veya olgulara kigilerin veya sivil toplum-meslek drgiitlerinin bakis acilari

da bu belge incelemeleri sayesinde ulagilan verilerdir. Belge incelemeleri
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kapsaminda incelenen yerel basin ve. Deniz Ticareti Dergisinde yayinlanan
roportajlar ve kdse yazilarn sayesinde derinlemesine gorlisme gergeklestirilemeyen
kisi ve kurumlarin gorislerine de bu sayede ulagilmasi saglanmistir.

Belge incelemesi teknidi ile toplanan veriler diger teknikler ile elde edilen
verileri desteklemek, ¢lritmek veya sonuglara alternatif aciklamalar getirmek
amaciyla kullanilmistir. Dolayisiyla belge incelemesinden elde edilen veriler tek

basina bir veri seti olarak analize tabi tutulmamiglardir.
3.7.5. Besinci Asama: Odak Grup Goriigmeleri

Verilerin  toplanmasi  béliminin  besinci  agamasinda, arastinlmasi
hedeflenen olgu veya olgular hakkinda yetkin katiltmcilarin  deneyim ve
gorislerinden olusan verilerin toplanmasi maksadiyla 25 Haziran 2012 tarihinde 7
katilimci ve 12 Ekim 2012 tarihinde 6 katilimci ile olmak Ozere toplam iki oturum
halinde “Odak Grup Gorismeleri” gerceklestirimistir. Bu bdlimde Odak Grup

Gortsmesi kullanitarak yapilan veri toplama siireci detayh olarak yer almaktadir.
3.7.5.1. QOdak Grup Goriismesi

Odak gruplar igin alanyazinda odak grup gériismesi, odak grup tartismasi,
odak grup ¢calismasi gibi farkh ifadeler kullaniimaktadir. Bu ¢alismada “Odak Grup
Gorugmesi” ifadesinin kullaniimasi tercih edilmistir.

Odak grup gorusmeleri, 6nceden belilenmis ydnergeler c¢ercevesinde
gerceklestirilen, bu ydntemin manti@ina uygun olarak, gdrasilen kisilerin
oznelliklerini 6n planda tutan, katiimcilarin séylemine ve bu séylemin toplumsal
baglamina dikkat edilmesi gereken nitel bir veri toplama teknigi olarak tanimtanabilir
(Gokluk, Yiimaz ve Oduz, 2011: 97).

Bireysel gorismelerin yaninda odak grup gorismeleri de, nitel veri
toplamada dnemli bir isleve sahiptir. Oc\:iak'- grup goériismelerinde sorulara verilen
yvanitlar gruptaki Gyelerin  birbirleriyle etkilesimi sonucu olusur. Odak grup
gorusmelerinin bu 6zellidi, ayni zamanda bu tar gdrismelerin zengin bir veri seti
olusturmaya yardimel olmast agisindan da dnemlidir. Karsilikh etkilesim nedeniyle
gruplar bireylere gére daha yaraticidir, daha hizli sorun ¢ézebilirier, kisa sirede ve
daha fazla segenek Uretebilirler (Yiidirim ve Simsek, 2008:151).
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Odak grup gérusmesi, gruplann, alt gruplarin, kendilerinin de bilingli, yari
bilingli veya bilingsiz olduklar psikolojik ve sosyo kiitirel ozellikler ve yaptiklan
uygulamalar hakkinda bilgi almayl, davraniglart ve bu davraniglarin arkasindaki
nedenleri 6grenmeyi amaclayan niteliksel bir ydntemdir (Aksit, 1992:2).

Odak grup gorigsmesi, dnceden belirlenmis bir konu hakkinda, yine énceden
belirlenmig arastirilan konuyla ilgili ortak deneyim, goris ve beklentilere sahip kisiler
arasindan secilen bir grup katihimcinin disincelerini 6grenmek igin planlanmig bir
tartismalar serisi olarak da tamimlanabilir. Burada katiimcilar birbirleriyle anlasmak
zorunda olmadiklan gibi mutlak surette aynilia dismeleri de gerekmez. Amag,
saghkl bir tartigma ortami varatarak, aragtirdan konuya iliskin farkh bakig acilar,
fikirler, degerlendirmeler ve yasantilardan derlenen zengin bir igerik elde etmektir
(Bag ve Akturan, 2008:103).

Sosyal bilimlerde birebir gérismeler ve anketler ile birlikte kullanilsa da bu
yontem, aslinda en sistematik veri toplama yoéntemlerinden biridir. Odak grup
gorismelerinden elde edilen detayli veriler, birebir gdrismeler ve anketler igin
sadlam bir temel olusturmaktadir (Kitzinger, 1995:161).

Bowling'e (2002) gore odak grup gorismesi kigik bir grupla lider arasinda
yapilandirimamig goérisme ve tartismada grup dinamiginin etkisini kullanma,
derinlemesine bilgi edinme ve disiince Uretmedir (Bowling, 2002:112).

Odak gruplar, uygulamada en ¢ok kullandan nitel veri toplama ydntemidir.
Odak grup, editimli bir moderator ydnetiminde, dogdal olmayan bir ortamda, kiigiik bir
grupla yapilan gérismedir. Moderatdr tarismayl ydnlendirir. Odak gruplarin asil
amaci, uygun hedef kitleden olusan bir grubun, arastirmacinin ilgi duydugu konu
Uzerine yaptidi tartismalan dinleyerek, konu hakkina derin bir anlayisa sahip
olmaktir. Teknigin asil dederi, grubun “serbest ucus” tartismalarindan ortaya ¢ikan
beklenmedik bulgularinda yatmaktadir (Malhotra, 2004:176}.

Karsihkll  etkilesim ve c¢adnsimlar sonucu, katilimcilar birbirlerinin
zihinlerindeki duygu ve disinceleri tetiklerler; boylelikle de zengin bir bilgi akisi
sadlanir. Bu ydntemde grup baskist, soéya'f gnaylanma ve sosyal bedenilirlik gibi
engellerin asiimasi ve katihmcilarin gerg¢ek algl, duygu ve disincelerine ulastimasi
amagclanmaktadir (Cokluk, Yiimaz ve Oguz, 2011: 98).

Her bir katihimciya, bireysel gérismelerde oldugundan daha az konugsma
firsati dasmesi ve bazi katiimciarin bazi konularn grup icinde sdylemekten
cekinebilmeleri ile bir ya da birkac katilimcinin basat olup dier katiimcilan

peslerinden siriklemesi riski de vardir. Bu nedenle, odak grup gdrismelerinin
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amacina ulasabilmesi, ©nemli ol¢ide, yoénlendiricinin  becerisine . baghdir.
Yonlendiricinin, basgat katiimcilan kontrol altina alip, sessiz duran katihimcilar
konugsmaya tesvik etmesi gerekmektedir (Berg, 1998: 27).

Goraldugu gibi odak grup goérismeleri daha ¢ok ylzeydeki bilgilerin ortaya
¢ikardmasi amac! ile kullaniimaktadir. Bu anlamda nitel aragtirmalann genel
ozelligine uygun olarak odak grup gérismelerinde de katikmcilarin sahip oldukian
bilgi, deneyim, duygu, algi, disince ve tutumlar o6nemlidic. Onemli olan
genellemelere gidecek bilgilere ulasmak degil, katiimeilarin goéruslerinin ve bakig
acllarinin betimlenmesidir (Cokluk, Yiimaz ve Oguz, 2011: 98).

3.7.5.2. Odak Grup Gériigmesinin Uygulanmasi

Veri toplama yontemi olarak odak grup gérGsmesinin, bireysel gériismeye
{derinlemesine goérlsme) oranla bir dizi olumlu yani vardir. Temelde gdérusme
formati kullanilmasina ragmen odak grup yoluyla kisa bir sire icinde onlarca
katthmeciya ulagsmak boylelikle daha derin ve zengin bilgive ulasmak olasidir
(Krueger ve Casey'den aktaran Yildinm ve Simsek,2008:163). Bu anlamda odak
grup gorismesi arastirmacilara daha genis bir drneklemle etkilesimli bir calisma
firsati sunar (Yildinm ve Simsek:2008:163).

Ancak bununla birlikte, katiimcilar arasindaki statl, glg, girisimcilik farklar
(Yildinm ve Simsek, 2008:163) odak grup gorusmelerindeki zayifliklar alarak
karsimiza c¢ikmaktadir. Aragtirmada bir meslek &6rgltinin Gyeleri arasindan
olusturulan katthmeilar ile bu zayif yon yaklasik olarak birbirine denk katilimcilar ile
ortadan kaldinlmistir. Farkl girisimcilik seviyesi nedeniyle olugabilecek esitsiz stire
kullanimi gibi olumsuziuklar, arastirmaci tarafindan diger katiimcilara “bu konuda
siz ne disiiniyorsunuz?, Siz ne dersiniz” gibi sorular yéneltiimek suretiyle veya
Cokluk, Yiimaz ve Oguz (2011) tarafindan Onerildidi sekilde; gbz temasindan
kaginarak, dikkati dider katimcilara ydnelterek veya tegekkir ederek konuyu
degistirmek suretiyle miimkan oldugunda én aza indirilmistir.

Odak Grup gorGsmesi tezde iki farkli grup ile iki farkli oturumda
gerceklestirilmistir. Ulastirma politika sorunsalinin ¢ok boyutlu yapisi nedeniyle tezin
uygulama béluminde wveri toplama teknikleri olabildigince cesitlendirilmistir.
Boylelikle veri zenginlidi hedeflenmistir. Buna paralel olarak odak grup gériismesi
uygulamasi da iki farkll grup kullamlarak iki oturum halinde gerceklestirilmistir. Bu
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sekilde veri zenginligi saglanmistir. Ayni zamanda bu anlamda tezin farkliik getirdidi
disiintlmektedir.

Odak grup gérusmelerinde 6nem tasidigi distnllen dider bir nokta da
katihmecilarin  belirlenmesi  sirecidir. Ancak odak grup goérismelerinde grup
buyukligiunin kag kisi olmasi gerektigine iliskin farkh gérisier vardir. Odak grup
gbrismelerinde genellikle ayni demografik dzelliklere (yas, sosyo-ekonomik dizey,
meslek vb.) sahip 6-8 kisi, bir moderatér esliginde bir araya gelmekie ve arastirma
konusu grup ortaminda tartisiimaktadir. Kigik gruplann verimliligi genellikle daha
az olmaktadir, ancak grubun kag kigiden olugsmasi ve kag kez yapiimasi konusunda
kesin bir kural yoktur. Neyi ne kadar duymak istedikleriyle iligkili olarak, bu karari
verecek olan aragtirmacifardir. Yine de bazi noktalar gdz éniine alinmaldir. Odak
grup gorismelerinde grup buyukligl énemli élgtide, aragtirma sorulari, odak grubun
tirl ve gérismenin yapsi ile ilgilidir. Bu anlamda katiimel sayis), arastirmacinin
gorismeyi ne kadar kontrol altinda tutabilecegi ile de ilgilidir (Ekiz, 2003:102).

Bu esaslar paralellinde gruplar ve katihmeilar secilirken meslek grubu olarak
yakin sektorlerin secilmesi sadlanmistir. Béylelikle bir taraftan veri zehginligi elde
edilirken dider taraftan benzer ulastirma sorunlari ile kargi karsiya olan katihmcilar
bir araya getirilmistir. Gruplardan birincisinde (25 Haziran 2012) ulastirma ve lojistik
resminin lojistik ve karayolu (yuk-yolcu) tagimaciligl bdlimunde yer alan aktorlerin
katilimi saglanmistir. Ikinci oturumda ise (11 Ekim 2012) deniz tagimacilidi ve liman
operasyonlarinda faaliyet godsteren katilimcilar ile odak grup gérismeleri
gerceklestiriimigtir. Gorlsmelere yénelik hazirlanan 6zet Tablo 21’dedir.

Tablo 21: Odak Grup Goériismeleri

s Gorligme Yerl

Katilimei Profili -

7 Mersin Ticaret ve Lojistik ve kara

Oturum-1 25 Haziran 2012 ‘Sanayi Odasi ulagtirmasi
2sa40dk. | Toplant Salonu isletmeleri
5 Mersin Ticaret ve Deniz tasimaciligi
Oturum-2 12 Ekim 2012 Sanayi Odasi ve liman operasyon
1sa 50 dk. | Toplant: Salonu isletmeleri

Odak Grup Gorismesinde tezin érneklemini olusturan Mersin'e ydnelik iki
uygulama gergeklestirilmistir. Uygulamalar Mersin Ticaret ve Sanayi Odas toplant

salonunda gerceklestirilmistir. Gérismeler icin secilen salon son derece konforlu,
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dolayisiyla Mersin'in sicak ikliminden rahatsizhk duymadan “birbirinin dilinden
anlayan” bir grup ile gérismeler gergeklestiriimistir. Mersin Ticaret ve Sanayi Odas)
tarafindan sicak ve soguk igecek ile kurabiye ikramlar gérigsmelerin daha samimi bir
havada gergeklesmesine buytk destek saglamistir. Ayrica katilimeifarin bir kisminin
daha dnceden tanigiyor olmasi sorunlara aginalik agisindan géritsmenin daha sicak
gecmesine neden olmustur. Kendisini daha rahat hisseden katilimeilar bilgi
paylasimi konusunda daha istekli ve paylagimei olmuslardir. Dolayisiyla, gérisme
esnasinda karsilikli paylasim ve konusmalarda kesinti olmamig tersine katiimcilar
gorismenin uzamasini talep etmislerdir.

Gortgmelerin her ikisinde de iki moderatdr ile oturumlar yénetiimigtir.
Arastirmaci her iki oturumda da ana moderatér olarak sireci tam kontrol ile
yénetmistir. Diger moderatér ise hem not almig hem de kisa sorular ile zaman
zaman ana moderattre destek olmustur. Ayni zamanda her iki gdrismede de ses
kaydi ve fotograf kaydi alinmisgtir.

Gorugmeye katitacaklar Mersin Ticaret ve Sanayi Odasi (MTSO) Meslek
Komiteleri boliminin Gst seviyede destedi ile belirlenmig, katihm yeri ve saati ile
salonun hazirlanmasi  konusunda tim organizasyon MTSO yetkililerince
gercekiestiriimistir.

Gorismenin giris béliminde, arastirmanin amaci ile odak grup gériismesi
sonunda ulasiimasi beklenen hedefler konusunda katihimcilar bilgilendirilmistir.
Ayrica katiimcilara bu gérismenin bir sinav gibi algdanmamasi konusunda
bilgilendirme de 6zenle yapimistir. llerleyen bélimierde katihimcitardan béyle bir
endise icinde bulunmadigl tersine son derece Ozgliven igerisinde paylagimda
bulunduklart gérilmuostir.

Gorusme oncesinde hazirlanan agik uglu sorular ile goérisme baslatiimis ve
ana hatlarn ile gbérisme bu sorular ekseninde ylritiimaostir. Ancak zaman zaman
katihmctilanin paylasimiarindan yola ¢ikarak plan disina cikiimis veriler toplandiktan
sonra yeniden ana plana dénilerek gorigmeye devam edilmistir.

Krueger (1998) ile Krueger ve Casey (2000); odak grup gdrismelerinde

sorularin,
® Bir amaci olan,
u Katilimcilar tarafindan kolayca anlasilacak agiklikta ve yalinlikta,
a Ginlok konusma dilinde,
. Kolayca cevap verilebilecek,
= Acik ugiu,
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= Yéniendirme icermeyen, neden ve nicin gibi sorgulamalardan
kacinarak sorulan, nitelikte olmasi gerektigini beliimektedirler (Krueger, 1998;
Krueger ve Casey, 2000).

Bags ve Akturan (2008) ise kullanilacak soru formasyonu hakkinda
arastirmactlart sorulann tasimasi gereken dzellikler konusunda uyarmakla birlikte bu
noktalara dikkat edilmesinin elde edilecek verilen kalitesini yUkseltecegini
belirtmektedirler (Bas ve Akturan, 2008:106). Dikkat edilmesi gereken noktalar ise

agagidaki sekilde ézetlenebilir;

® Actk uclu ve yorum gerektiren sorular secilmelidir,
e Genelden ézele gidilmelidir,
a Neden sorusu ihtiyatla kullanilmali, katihmeilarda gérisleri dolayisiyla

yargilaniyor hissi yaratiimamalidir,

® Sorular aragtinlan konuyu katithmcilarin hafizalarinda canlandiracak
sekilde ifade edilmelidir,

Odak grup sorulari ve sorularin yéneltilmesine ydnelik olarak Krueger (1998},
Krueger ve Casey (2000) ile Bas ve Akturan (2008) tarafindan gelistirilen dl¢ttler bu
arastirmada bir kilavuz olarak kabul ediimis. Guvenirlik ve gecerlik anlaminda da
sadlayacagd olumlu katk dikkate alinarak bu &igltlerin karsilanmasina Ust diizeyde
6zen ve titizlik gosteriimistir.

Sadece sorulanin alanyazinda yer alan olgitlere godre hazirlanmasi ve
katihmcilara yoneltiimesi yeterli degildir. Soyle ki, moderatériin sorulari sorarken
gosterdidi 6zeni cevaplan alirken de géstermesi bunu saglamak icin verilen cevabi
tekrarlayarak teyit alma ya da cevabi aciklaimaya yénelik bir bagka soru sorma
yontemini izlemesi veri zenginlidine katk: saglamakiadir {(Bas ve Akturan, 2008:108).
Arastirmacinin, gorev yapti§i kurumda benzer grup goérismelerinin yénetimine
yonelik egitim almis olmasi ve fiilen birgok defa benzeri grup gérismelerini yonetmis
olmasi hem sorulann ydneltimesinde . hem de geri beslemelerinin alinmasi
asamasinda en ist seviyede verim elde etmesini saglamistir.

Planlanan sorulara karsiliklar alindiktan ve verilerin toplandigindan emin
olunduktan sonra arastirmaci tarafindan goérismenin sonlandirilmasi asamasina
gecilmistir. ifave katkilar ve son sézler alinmustir. Sonrasinda arastirmaci tarafindan
katkilardan ve katlmdan duyulan memnuniyet paylagilarak goérigsmeler
kapatiimistir.
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Odak grup goérismelerinin zayif yénlerinin etkilerinin azaltilmasini gigli
yénlerinin 6n plana ¢ikariimasinl saglamaya ydnelik bahsedilen élgiitlere ek olarak
alanyazinda “dikkat edilmesi gerekli noktalar’ olarak tammlanan ayni zamanda veri
zenginligini saglamaya yonelik baska olgitler de yer almaktadir (Edmunds’dan
aktaran Cokluk, Yimaz ve Oguz, 2011: 99). Bu dlgutler, asadida kisaca
Ozetlenmigtir. Aragtirmada odak grup gérismelerinde bahsedilen bu &lgutler
uygulanmistir,

® Kagtk, homojen gruplar olusturulmal ve katilimeilarin ézellikleri konu
ile dogrudan iligkili olmalidir.

® Odak grup gérismesi simirh sayida kavram ya da konunun
tartisiimasini gerektirmektedir.

e Odak grup goériismelerinde moderatdr objektif olmaya calismal ve
gorisilen kigilerin dustincelerini etkilememeli, uzman gibi gérinmemeli ve kendi
goraslerini beyan etmemelidir.

o Gorusme  sirasindaki  tartismalarda  katlhimcilarin - gergekleri
soylemeleri dedil, géruslerini belirtmeleri dnemlidir.

e Gorusme sirecinin  soru-cevap seklinde ilerlememesine  dikkat
edilmeli, baskin katthmecilarin denetimi ele almasini engellemeli, gérismede pasif
kalan katilimcilar cesaretlendirilmelidir.

o Katihmeilarin konudan konuya atlamalan durumunda, moderator
buna kisa bir slrre izin vermeli, daha sonra konuyu istenen yéne ¢cekmek icin bir

toparlama ile yumusak bir gegis yapmaldir.
3.7.6. Altinci Asama: Delphi Tekniginin Kullanilimasi

Verilerin toplanmasi béliminidn altinc) asamasinda alanyazindan, belge
incelemesinden, derinlemesine goérismeden ve gdzlemden elde edilen verilerin
Is1ginda olusturulan soru formu kullanilarak Delphi turlari uygulanmistir. Bu sayede
stz edilen veri toplama teknikleri ile ulasllamayén verilere ulagiimasi amaglanmisgtir.
Ayrica fiziksel olarak bir araya gelemeyecek, konu {zerinde uzman oldugu
dederlendirilen katihimcilanin deneyim ve gorislerine de bu ydntem kullanilarak
ulasiimasi hedef ahnmistir,

Bu yontem ile ayni zamanda tezin bulgularinin omurgasinit olusturacak
politika &nerileri de katilimcilar tarafindan degerlendirilmistir. Bu sayede, analiz

asamasinda arasbirmanin  somut bulgulara ulasmasi hedeflenmistir. Delphi
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uygulamast bu agidan bakildiginda, bir tarafi ile bir veri toplama agamasi olmakla
birlikte diger taraftan bir 6n analiz olarak da dusunilebilir. Bu haliyle analiz
agsamasinda arastirmanin somut, dogrulanmig, geceriigi ve guvenirigi ylksek

verilere ulagmasini saglamaktadir.

Sekil 32: Veri Toplama Sireci

VERILERIN TOPLANMASI

¥

Kaynak: Yazar
3.7.6.1. Delphi Teknigi

Teknik; Antik dénemde ‘Delphi’ sehrinde bilginlerin toplanarak, gelecekle ilgili
dusiincelerinin alinmasi ile ilgili yapilan calismadan ismini almigtir. Delphi teknidi,
1950'li yillarda ABD'de Rand sirketinde calisan Olaf Helmer ve Norman Dalkey
adindaki iki arastirmac: tarafindan gelistirilmistir. ik Delphi uygulamalari, teknoloji
alaninda gelecege yonelik tahminlerde bulunma ve olasi icatlar ile yeni teknolojilerin
sosyal ve ekonomik etkilerinin tahmin edilmesinde kullanimigtir (Sahin, 2001:215).

Delphi teknidinin amaci; gelecege iliskin tahminlerde bulunmak, uzman
gorislerini ortaya ¢ikarmak ve uzlagma saglamaktir. Delphi teknigi ¢zellikle politik ya
da duygusal ortamiarda karar verme du;um:unda kalindiginda veya kararlarin gugli
gruplar tarafindan etkilenme olasiigi oldugu hallerde kullanilabilir ($ahin, 2005:215).

Delphi yéntemi herhangi bir konuda gelecede donuk éngérilerde bulunarak
karar vermenin zorunlu oldugu durumlarda tercih edilebilir (Rowe ve digerleri,
1991:237).

Linstone ve Turoff, Delphi teknidini “grup iletisim sorununu diizenfeme

yéntemf’, Garrod ve Fyall ise Helmer'den alintilayarak, bir grup uzmandan sistemli
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bir bicimde bir dizi seklindeki soru formlan ile fikir toplama teknigi, olarak
tanimlamiglardir.

Teknigin en &nemli Ustunl(gl; uzmanlann ikna olduklar takdirde fikrini
degistirmis olmanin yaratacadl baskidan etkilenmeden taraf degistirmelerinin
sadlaniyor olmasidir. Teknik sadece gelecege ydnelik tahminleme yapmakta degil
ayni zamanda uGretilen politika secenekleri arasinda karar vermede de kullanilir
(Klaassen ve Zoligen, 2003:321).

Genel olarak Delphi teknidi G¢ 6zellige sahiptir (Sahin, 2005:216)
= Katilimda gizlilik,
= Grup tepkisinin analizi,
= Kontrollll geri besleme.

Delphi yapilandinimig bir fikir tarfismasi yontemidir. Tartiganlar uzmanlardir
ve tartisilan gelecedin nasil olacadidir. Gérlismeler yiz ylze degil yazilidir.
Tartismay! yonetenler belli soru ya da dnermelere pek ¢ok uzmanin cevap vermesini
saglarlar. Buradaki cevaplar tim cevap veren uzmanlara gecici bir sonug olarak
duyurulur. Olusan ortak fikirler vardir. Ancak fikirlerin kimlere ait oldugu belli degildir.
Bu ylzden kisisel tartigmalar ¢ikmaz. Fikirler tekrar gézden gecirilir. Tekrarlanan
turlarda ayni soru veya énermeler farkh gérislerin isiginda derlenerek uzmanlara
tekrar tekrar yoneltilir. En senunda baz konularda bir ortak fikir olusur. Hemfikir
olunamayan konular da tespit edilmis olur (Sahin, 2005:2186).

Delphi tekniginin Gstinltkleri soyle 6zetlenebilir (Lemos ve Porto, 1998:332)

. Kisisel catisma yokiur,

o Baskalarinin karizmasindan etkilenme yoktur,

o Fikir beyanindan gekinme yoktur,

o Sonugta ortaya ¢ikan fikirler anonimdir,

. Fikrini degistirmek ve gelistirmekten cekinme yoktur, béylece cok
sayida uzman tartisabilir, ancak zaman alicidir (Alpkan, 2002; 34).

Ayrica; organizasyonda bir sorunun ¢6zmu igin uzman kisilerin ylz ytze
gorismeler ve bir arada tartigmalar yapn;ad'an bir konu hakkinda karar vermelerine
ve uzlasmalarina imkan sadlayan bir yontemdir. Bu karar verme tekniginde once
konunun uzmani kisilere soruniara bakis acilanini ve &Snerebilecekleri ¢dziumleri
belitmeleri istenen yazili bir form goénderilir. Formlar uzman kisiler tarafindan
doldurulduktan sonra geri génderilir. TOm grup Gyelerinin veya uzmanlarin goéris ve
dnerileri siniflandinhir (Aktan, 1998:337).
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Delphi teknidini diger sorgulama, géris alma tekniklerinden ayirt eden en
onemli &zelligi, sorgulama surecinin iki ve daha fazla asamali yapilmasidir. Her
asamanin  sonuglarn arastirmacilar tarafindan degerlendirilerek katilimcilara
bildiriimekte ve kendi cevaplarini gézden gecirmeyi disinlp dlstinmedikleri
sorgulanmaktadir. Burada amag katilimcitarin nihai olarak belli bir uzlasi noktasina
ulastp ulasamayacaklarini sinamaktir.

Bu noktada delphi tekniginin amaci ve kullaniicdidl durumlara bakildi§inda,
one cikan ogeler su sekilde siralanabilir. Delphi, &ncelikle gelecede yonelik bir
tahmin stz konusu oldugunda kullanilir. Sonrasinda, kisisel deneyimlerin ve
disiincelerin dnem tasidigr durumlarda kullamhir, Odak grup teknidinin zayif
taraflarini da ortadan kismen kaldirmasi nedeniyle de tercih edilebilir bir veri
toplama teknididir. Konu tezin arastirma sorulan Gzerinden tartigiiacak olursa, tezde
arastinlan konunun da gecmisten gelen (uygulanan ulastirma politikalar) ve
gelecede ulasan (politika énermeleri) bir yapisi bulundugu asikardir. Bu noktadan
hareketle, kisilerin deneyim ve bu deneyimlerden hareketle gelecede yotnelik
ongorilerinin dnem tasididi bu arastirmada veri toplama agamasinda delphi

tekniginin kullantimasinin son derece isabetli bir secim oldudu digtnilmektedir.

3.7.6.2. Delphi Tekniginin Uygulanmasi;

Teknigin ¢alismada uygulanmasina yonelik akis diyagram Sekil 33'dadir.

Sekil 33: Tezde Delphi Teknidinin Uygulanmasi

DELPH! 1. TUR DELPHI 2. TUR DELPHI 3. TUR

Agik uglu sorular Besli Likert dlgedi ile katilim Uzlagi 8lgUmi
Kesifsel nitelikie durumunun dlglilmesi,
= Uygulanan Ulastirma 1. turda belirienen konulara 2. turda katilim dizeyi

politikasi etkilerinin tespiti, katihm dizeayinin tespit belirlenen konulardaki

. s janl tesoiti edilmesi, uzlagi dizeyinin
orun alanlarinin tespiti, beliflenmesi

o Lojistik merkez yolunda
uygulanmasi gereken
politikalann tespiti,

Kaynak: Yazar
Delphi tekniginde siire¢ oncelikle fikirlerin tespit edilmesiyle baslar, Bu

maksatia klasik Delphi'de 1. Tur katimcilarin {(uzmanlann) fikir Oretmelerine ve

fikirlerini ozglrce soOyleyebilmelerine olanak sadlayan agik uglu olarak
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yapilandinimig sorularla basiatiimistir (Hasson ve Keeney, 2000:1010). Bu sorular,
gelecek turlarda gorisilecek konularin belirlenmesinde yardimer olmustur (Gibson,
1987:451).

Calismada Kiasik ve Politika Delphi teknikleri bir arada kullanilmigtir. Bu
cercevede, toplam olarak 3 {ur olarak plantanmis ve uygulanmistir. 1. Tur acik uglu
sorular kullanilarak katiimci uzmanlan sinirlamadan diger veri toplama yéntemleri
ile toplanamars verilerin toplanmast ve diger turlarda kullamifacak konularin
belirlenmesi amaciyla yapilmistir. 2. turda ise ilk turda elde edilen veriler ile diger
veri toplama araclan vasitasiyla toplanan veriler derlenerek olusturulan konulara
katihmeilarin katiim durumiarn, 3. turda ise 2. turda oylanan konularin ikinci defa
oylanarak genel bir uzlagiya ulagiimasi hedeflenmistir,

Murry ve Hammons (1995)e gbére herhangi bir Delphi galismasinda en
énemli nokta uzmanlarin ¢alisilacak konu hakkinda yeterli olmasidir. Uzmaniarin

secimi konusunda Rowe ve diderleri, (1991) agadidaki esaslan éngérmektedirler;

® Ulasilimasi kolay,

® Konusunda {ne sahip ve aragtirmacilar tarafindan taninan,

® Arastirma konusuna yakinhk élcitlerinden asgarisini kargilayan,
o Kisisel uzmanlik alanlarina gére belirlenen.

Bu esaslar dahilinde 6ncelikle ¢aligmaya katilabilecek;

¢ Ulastirma ve lojistik politikalarinin Oretilimesi ve uygulanmasi sorunu
ve bu sorunla iligkili alt sorunlar konularinda akademik ¢alismalar: olan veya bu
konularda vyapillan wulusal veya uluslararasi toplantt vb. organizasyonlara
akademisyen, siyasetci, burokrat, sivil toplum/mesiek 6rgitt temsilcist veya

isletmeci (isletme sahibi/forta-Ost dizey ydnetici) olarak katilmis ve katkilarda

bulunmus,
@ Bu konulan uygulama veya teori boyutlar ile dederlendirebilecek,
$ Konusunda (ne sahip ve arastirmaci tarafindan taninan,

uzmanlar belirlenmigtif. o

Calismaya katilacak uzman miktari konUsunda;' Dibecq ve digerleri, (1975)
homojen bir grup sadlamak icin 10-15 katilimcinin yeterli oldugunu belirmekiedir.
Ancak diger yandan, yine Dlbecq ve didertleri, (1975) tarafindan tecrlbelerinden
hareketle birgok iyi fikrin Uretilebilmesi icin katihmer grubunun sayisinin iyi segifmig
30 kisinin Ozerinde olmasi gerektigi bildirilmigtir. Katdlimci sayisin belirleyen dider
bir faktor ise cahisilan konunun niteligidir. Ornedin; Tsai ve Su (2005), Bes Dogu

Asya limaninin politik risk degerlendirmesini yaptiklan ¢alismalarinda 15 kisilik bir
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uzman grubu Gzerinde Delphi teknigini kullanmiglardir. Anlagilan odur ki uzman
sayisinda tam bir kesinlik bulunmamakta ve konunun icerifine gore degisiklik
gostermektedir.

Buradan hareketle arastirmanin konusunun ¢ok genis bir sahayl kapsamasi
ve bircok alt disiplini icermesi ile s6z konusu disiplinlerde yetkin uzman miktarinin
sinirli olmasi nedeniyle arastirmaya 60-70 uzmanin katilmasinin yeterli olacag:
degerlendiriimigtir. ilk etapta aday uzmanlar yukarida belirtilen &lgUtler paralelinde
degerlendiriimis ve arastirmaya katilmasi talep edilecek uzman sayisi 141 olarak
belirlenmigtir. Aday panelistlerin dékimi Tablo 22'dedir.

Uzman grubun secimi agamasi Jillson {(1991) tarafindan gelistirilen Delphi
tekniginin gtivenilirligi  dlgltlerinden bir tanesidir ve sonraki kisimda glvenirlik
béluminde detayli ofarak incelenmistir. Uzman grup belirlenirken tezin givenirligine

olacak etkisi de dikkate alinmistir.

Tablo 22: Arastirmaya Katilan Uzmanlarin Dagihmi

01 Akademisyen 50 18 20 24
02 Btrokrat 15 7 9 8
03 Ozel Sektor Temsilcisi 31 11 2 4
04 Meslek Orgiti Temsilcisi 45 16 13 12

Woundenberg (1991) Delphi tekniginin glvenirligini iki grup halindeki 14
calismanin sonuclarini kendi aralarinda karsilagtirarak test etmistir. Calisma
sonucunda yazar,. Delphi calismalarinda gavenirlik konusundan
bahsedilememesinin nedeni olarak, kisiler ve-’durumé dzg sartlar nedeniyle teknigin
her uygulanmasinda farkll &lgekler gerektirmesi oldugu sonucuna ulagrmistir
(Zolingen ve Klaassen, 2002:321).

Bahsedilen guvenirlik elestirilerine  kargihk diger arastirmaciar Delphi
tekniginin gvenirligi konusunda daha az kotimserdirler. Ornedin Jillson (1991),
teknidin glvenirliini ylkselimek icin teknigin nitelidinin test edebilir bir kilavuz
gelistirmeyi amaclamistir. Sonug olarak séz konusu kilavuz agadidaki élgitlerin
tatbik edilmesint dngérmektedir.
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Teknidin probleme uygulanabilirlidi,
Katihmer uzmanlarin segimi,

Soru formunun yapilandirimasi ve yénetimi,
Fikir birligi,

Grup toplantis

N NN

Yukaridaki olghtlerin bu tez kapsaminda aglklanah bicimde titizlikle
uygulanmast, teknidin ve bulgulann gavenirligine kanit niteligindedir.

Bahse konu &lcUtlerin teze uygulanmasina bakitacak olursa;
v Teknigin probleme uygulanabilirligi,

Bilimsel arastirma teknikleri igerisinde genel kabul gérmis olanlardan tezin
konusuna uygun basgka arastirma yontemi bulunmadigdi disunidlimektedir. Bu

nedenle teknidin tezin problemine uygun oldugu distniimektedir.

v Kafilimei uzmanlarin segim,

Katihmcr uzmanlarin secimi Delphi teknidinin en can alict noktasidir
(Zolingen ve Klaassen, 2002: 322), bu nedenle uzmanlar belirlenirken *Tezde Delphi
Tekniginin Uygufanmas!” bashdi altinda yer alan slrecler izlenmis ve uzmanlarin
konuya olan yakinhklari ve arastirmaya katilma isteklilik dizeyleri g6z oniine
alinmistir.

v Soru formunun yapilandiriimast ve yonetimi,

Zolingen ve Klaassen (2002) tarafindan soru formunun yapilandinimasinda
en onemli sartin on test uygulanmasi oldudu rapor edilmektedir. Bu tespitten
hareketle uygulanan &n testlere iligkin bilgiler “1., 2. ve 3. Tur Uygulamas/” basliklan
attindaki bélimde detaylariyla belirtiimistir.

v Fikir birligi, _
2. Delphi turu sonunda olusturulan sonucg raporu uzmaniarn ulastigr fikir
birliginin delili niteligindedir.

v Grup toplantisi

Samimiyet ve acik  s6zIlOlogh  engelleyebilecedi  distncesiyle

uygulanmanmistir. Ayrica séz konusu uzmanlarin ¢esitli alanlardan ve cesitli cografi
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bélgelerden olmasi grubun bir araya getirilebilmesini engellemistir. Ancak, yapilan

derleme ve 2. ve 3. tur soru formlar ortak grup goérisine ulasiimasini saglamstir.
3.7.6.21. 1. Tur Uygulamas;

Bu turun amaci; uygulanan ulastirma politikalarinin etkileri ve aragtirma
konusu kapsamindaki sorun alanlannin ve strateji &nerilerinin belirlenmesi ile
bunlarin 2. ve 3. turda uzmanlarin katilma dizeylerini 6lgebilecek forma
getirilmesidir.

1. tur soru formu 141 paneliste génderilmis, 52'sinden yanit alinmustir.

Bircok durumda soru formunun tasarlanmasi igin bir 6n test (pilot uygulama)
yapilmis olmasi gerekmektedir. Soru formunun uygunlugunu denemek igin yapilan
6n test igin, katiimer olarak belirlenen uzman grubun bir bdlGmundn kullaniimasi
tabii ki ve eger mimkinse en uygun olanidir. Bununia birlikte, sinirli sayida uzman
hem én teste hem de Delphi turlarina istirak edebilir, ancak, bu ilave sorumluluk,
uzmanlann arastirmaya devam oranini distrebilir (Zolingen ve Klaassen, 2002:324).

Bu kapsamda 1. tur soru formu gerceklestirilmeden &nce, calismaya
katiimay kabul etmis 4 katihmciya “6n test” olarak uygulanmigtir.

On test sonucu katilimeilardan,

o 2'si girig metninin uzun oldugunu,

® 1'i giris metninden arastirmanin amacinin ve katiimcidan istenen
hususlarin tam olarak anlasilamadigin,

e 1'i sorularin ¢ok genel oldugunu, belirtmislerdir. Katihmeitarin aniian
elestirileri dodrultusunda gerekli diizeltme ve degdisiklikler yapilarak “1. Tur Soru
Formu’nun nihai hali olusturulmustur.

Daha sonra galigmaya katilmayi kabul eden uzman grubuna 1. tur soru
formlar gdnderilmistir.

Hasson ve Kéeney (2000), soru formlannin disik geri déniis oranlan
nedeniyle koth bir séhrete sahip olduklarindan belitmektedir. Buna karsilik,
dncelikle soru formlarinin elektronik posta yoluyla génderiimesini daha sonrada
telefon ile katthme) adayinin aranarak soru formunun mimkin olan en kisa slre
icerisinde iade ediimesinin hatirlatmasini tavsiye etmekte ve hatirlatma mektuplary
ile elektronik postalarin bu konuda pek etkili olamadiginin birgok bilimsel ¢galigmada

g6riidiguna belirtmektedir.
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Tavsiye edilen sonuclarin hizli bir sekilde geri ahinmasidir (Zolingen ve
Klaassen, 2002:324). Cunka Mitchell (1991) géstermektedir ki Delphi calismasinin
kalitesi, Delphi turlaninin arasindaki zaman kisaldikga artmaktadir (Zolingen ve
Klaassen, 2002:324).

Bu nedenle, delphi turlarinda hem katilim diizeyini artirmak hem de geri
dontstm slresini kisaltmak amaciyla “google docs™ uygulamasi kullanitarak
hazirlanan elekironik anket formlan kullandmistir. 1. turda agik uciu sorularin altinda
bulunan kutulara yazilan cevaplarin ardindan en altta bulunan “génder” yazisina
tiklanmasiyla birlikte tim yanitlar aninda aragtirmaciya ulasmistir. 2. ve 3. turlarda
ise her sorunun kargisindaki 5 kutucuk secilmek suretiyle segim yapilacak elektronik
bir anket formu panelistlere génderilmistir. Bu sayede, panelistlerin en kisa slrede

ve en az emek harcamasini saglayarak en yiiksek verimin alinmasi sagtanmistir.

3.7.6.2.2. 2. Tur Uygulamasi;

Bu turun amaci ise; 1. turda uzmanlar tarafindan uygulanan ulastirma
politikalarinin etkileri ve olasi sorun alani olarak belirlenen maddeler ile stratejilere
uzmanlarin katilma dizeylerinin belilenmesidir. Bu maksatla, 1. tur sonunda
uzmanlar tarafindan &ngorilen sorun alanlan ve stratejiler maddeler halinde
derlenmigstir. Daha sonra s6z konusu maddeler oylanmak {izere hazirlanmis ve 2. tur
soru formu olusturuimustur.

2. tur soru formu uygulanmadan énce, 1. fur soru formunun én testine katilan

4 paneliste “6n test’ olarak uygulanmistir. On test sonucu katilimeilardan;

® 1'i sorun alanlarindan bazilarinin detaylandiriimasi gerektidini,
o 2’si giris metninin uzun oldugunu,
o 1l izlenebilecek stratejilerin bazilarinin tam olarak neyi kastettiginin

anlagilamadigini ve tanimlanmasi gerektidini belitmislerdir. Katiimcilarin anilan
elestirileri dogrultusunda gerekli dizeltme ve degisiklikler yapilarak “2. Tur Soru
Formu’nun nihai hali olusturuimustur. | '

Bu furda 1 nci turda tespit edilen ve maddeler halinde derlenen sorun
sahalan ve bu sorun sahalarina yoénelik gelistirilen strateji segenekleri 5'1i Likert
dlcedi “google docs” uygulamasi Uzerinden elektronik anket olarak oylanmistir:
Likert olgedi bir Delphi calismasinda sayisal gérinimi belirlemek icin en cok
kullanilan 6lcek (Murry ve Hammons, 1995:433) olmasi nedeniyle tercih edilmisgtir,
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2. tur soru formiarn 1. tur soru formlarinin gdénderildidi uzman grubunun
tamamina, 1. tur da cevap vermeyenler de dahil olmak Uzere génderilmistir. 2.tur
soru formlar posta, elektronik posta ve faks yoluyla toplam 141 paneliste
gonderilmigtir.

2. tur soru formu génderilen uzmanlardan 44'G cevap vermistir.

2. tur sonunda gelen cevaplar; “Parefo Diyagrami” kullanilarak analiz
edilmistir.

Pareto Analizi verileri tasnif ederek karar alma isini kolaylastiran ve tasnif icin
pareto grafiklerini kullanan bir tekniktir. 19. yiizyllda yasamis olan italyan iktisatgi ve
sosyolog Vilfredo PARETO (1848 — 1923); iktisat ve sosyoloji alaninda taninmis bir
bilim adamidir. En dnemli eseri “Diisiince ve Toplum” 1916 yiinda yayinilanmigtir.
Daha sonra kendi adiyla anilmaya baslayacak olan prensibini ik kez ekonomik
icerikli olarak ortaya koymustur (Ozcan, 2000:155).

Pareto Analizi dedisik sayidaki 6nemli sebepleri, daha az dnemde olan
sebeplerden ayirmak icin kullanilan bir tekniktir. Bu teknik bir olayin grafik yardimiyla
gosteriimesi ve karsilasilan problemin veya konunun en dnemli sebebi (zerinde
dikkati yogunlastirdiindan ve &nceliklerin belirlenmesine yardimer oldugundan
ekonominin disinda da her alanda kullanilabilir nitelikiedir (Ishikawa, 1982: 45). Séz
konusu diyagramin amaci, birka¢ énemli olayt daha az énem arz edenlerden
ayirmaktir.

Bir Pareto diyagrami blyik bir sorunu ufak parcalara ayirmakta ve bu
soruna en c¢ok katkiyr yapanlanni tespit etmekte kulianilir, odakianiimasi gereken
yerleri belirler (Dz. K. K.h§ Personel Plan Daire Bagkanligl, “Temel Sure¢ Geligtirme
El Kitatn”, 2000:22)

Pareto diyagramlari énce hangi sorun(lar) Uzerinde calismak gerektigini
beliremek ve daha sonra da sorunu daraltarak sebeplerine bakmak igin kullanifabilir.
Herkesin dikkatini “érnemli az"a gekerek ses getirmeleri nedeniyle genelde uzlagma
saglamak igin kullanilir (Scholtes, 1996: 123).

Mersinlioglu (2000) Pareto Analizini §6yle tanimlamaktadir;

“Parefo divagrami azalan bir sirada diizenlenmis ve sorunun frekanslarin
gosteren cubuk semasidir. Pareto Analizi ¢oguniukla bir sorun ¢bzme araci
olarak diistiniiliir, ancak aslinda Pareto Analizi ile sorunun nasi ¢éziilecedinden
gok hangi sorunfarin ¢ézitecedi kararinin verilmesinde kullandir”

Tezde de benzer sekilde, dikkatlerin ydnlendiriimesi ve yodunlastiriimasi
gereken “6nemili az"In belirlenmesi amaciyla Pareto Analizi kullanilmistir. Bu sayede,

goreli olarak daha dnemli olan ve uzmanlarca belirlenen sorun alanlari Gzerinde
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dikkatlerin odaklanmasi amaglanmistir. Benzer sekilde strateji secenekleri de
uygulanmasi halinde olumlu sonuglar dodurmasi olasihidi uzmanlarca y(ksek olarak

belirlenenlerin ayrilarak dikkatlerin onlar (izerinde yogunlastiriimasi hedeflenmistir.
3.7.6.2.3. 3. Tur Uygulamast;

Bu turun amaci 2. tur sonucu Pareto diyagrami ile belirlenen ¢ogunluk oyu
alan sorun alanlan ve politika 6nermelerinin son defa oylanmasi ve 8ncelik sirasinin
belirlenmesi ile Riege (2003) tarafindan gelistirilen, sonuglar ve yorumlarin
katilimctlara sunulmasi esastna dayall dogrulama yénteminin uygulanmasidir. Bu
maksatla olusturulan 3. tur soru formunda da 2. turda oldugu gibi 5’li Likert dlgedi
kullanilarak “googfe docs” uygulamasi Uzerinden elektronik anket olarak
uygulanmistir.

Bu turda 141 paneliste soru formlan génderilmigtir. 48 panelistten cevap
alinmigtir.

Alinan cevaplar analiz edilerek tezin 3. ve son bdlimin( olugturan sonug
raporu hazidanmustir. 3. tur sonunda alinan cevaplar ile hem Johns ve Lee-Ross
(1998) tarafindan gelistirilen kalite 6lgltlerinden inanilirlik (credibility)’in dogrulamas)
sadlanmis hem de sorun alanlarn ve uygulanabilecek stratejilerin éncelik sirasi

belirlenmistir.
3.8. ARASTIRMANIN GUVENIRLIK VE GEGERLIGI
3.8.1. Nitel Aragtirmalarda Giivenirlik ve Gegerlik

Bilimsel bir arastirmanin arastirmaci agisindan belki de en gl¢ bélimi olan
yontemin aciklandifl bélumde ortaya konulacak “bilimsel sonuglar’ konusunda
okuyucunun ikna edilebilmesi gok Snemiidir.

Bu noktada, okuyucunun ikna edilerek elde edilen sonuglarin  bilimsel
anlamda bir deder tasimasinin saglanmasi amaciyla karsilanmasi gereken birtakim
Slcitler bulunmaktadir.  Bir arastirmanin kalitesi, cesitli arastirmacilarca farkl
Slgutlere dayanilarak belirlenmektedir. Bir ugta kati bilimselligi savunan pozitivistler,:
yani arastirmanin kalitesini i¢ gecerlik, dis gecerlik, glvenirlik ve nesnellik

dlcttlerinin saglanmasiyla dederlendirenler, diger ucunda ise arastirma kalitesinin
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saglanmasina ydnelik calismalarin anlamsiz géren relativistler yer almaktadir (Akgil,
2005: 33).

Yinede bununla birlikte, elde edilen sonuclarin inandiriciligi ve niteligi
bilimsel arastirmanin en énemli &lgiitieri olarak kabul edilir. “Gecgerfik (validity)” ve
“glivenirlik (reliability)” bu acidan arastirmalarda en yaygin olarak kullanilan iki
Sleuttar (Daymon ve Holloway, 2003: 43).

Dolayisiyla, arastirmada glvenirlik ve gegerlik kosullarinin yerine getirilmesi
gerekmektedir. Gecerlik ve glvenirlik nicel arastirma yodntemlerinde 0Gzerinde
hassasiyetle durulan bir konudur. Herhangi bir bilimsel ¢alismaya baglandidinda
glvenirlik ve gegerlik konusu muilaka géz éniane alinmalidir (Hasson ve Keeney,
2000:1011).

Ancak bilimsel bir aragtirmanin sonuglan konusunda okuyucuyu ikna
edebilmenin tek 6lciti glvenirlik ve gecgerligin saglanmasi dedildir.

Zaten bu noktada, nitel arastirmaya yonelik elesgtirilerden bir tanesi de,
dzellikle glvenirlik konusunda nicel arastirmalarda oldugu gibi yaygin olarak
kullanilan tamimiann, yéntemlerin ve testlerin olmayisidir. Nitel arastirmalarda
gecerlik ve glvenirlik kavramlan igin birtakim énlemler vardir, fakat buniar nicel
aragtirmalardan farkl olarak yapilir {Yildinim, 2010:81).

Bu bolimde arastirmanin niteliginin ve dolayisiyla elde edilen verilerin
inandinciidinin  artinimas)  yénlnde uygulanan yéntemler ve izlenen stregler
paylasilmistir,

Bu amacla, oncelikle daha ¢ok pozitivist grup tarafindan kabul géren
glvenirlik ve gecerlik olcltleri ile bu dlgltlerin teze uygulanmasi hakkinda
alanyazina dayall bilgi veriimigtir. Daha sonra, iki ucun ortasinda yer aldidi ve
“‘glvenirlik saglama”, “arastirmanin niteligini yOkseltme”, d&lcltleri olarak da
adlandirian ve bircok arastirmaci tarafindan kabul gérdiagi Akgal (2005) tarafindan
rapor edilen Lincoln ve Guba (1985) tarafindan gelistirilen dlgltiere gbre arastirma
degerlendirilmistir. . '

Guvenirlik ve gecerligin nicel ara§t|r.ma‘tar agisindan tanimlarina bakilacak
olursa,

Gegerlik; arastirma sonucunun dogruluguyla ilgilidir (YOksel, Mil ve Bilim,
2007:4) ve o6lgme aracinin kullaniima amacina hizmet etme derecesi bir bagka
deyisle; dleme aracinin dlemeyi amagladigr 6zelli§i, baska herhangi bir ézellikle
kanstirmadan, dodru olarak dlgebilme derecesidir (Erkus, 1994 33).
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Kullanilan veri toplama aracinin, benzer gruplarda benzer sonuglar Gretmesi
durumunda dis gecerlik, Slctimek istenen veriyi, kullanilan aragla ya da yéntemle
Slculebildiginin gdsterilmesi durumunda ise i¢ gegerlik sadlanmis olacaktir (Yiksel,
Mil ve Bilim, 2007: 32).

Toplanan verilerin ayrintili olarak rapor edilmesi ve arastirmacinin sonuglara
nasi ulastidini aciklamast nitel bir aragstirmada gecerlidin dnemli dl¢utleri arasinda
yer almaktadir {Yildinm ve Simsek, 2008:257).

Diger bir deyisle arastirma sonuclarini benzer ortamlara genellenebilmesi
icin, nitel arastirmacinin okuyucuyu, aragtirmanin tim asamalar hakkinda ayrintili
bir sekilde bilgilendirmesi beklenir. Okuyucu arastirma sonuglarindan yola ¢ikarak
kendi ortamina dodrudan genelleme yapamayabilir, ancak kendi ortamu igin gecerli
olabilecek bazi dersler ya da deneyimler cikarabilir. Bu gergeklestigi takdirde, nitel
aragtirma sonuglaﬂnl.n genellenebilirligi de artar (Yildinm ve Simsek,2008:259).

Gavenirlik ise; bir 6lgme aracinin hatalardan arinmig olarak élgme yapabilme
yetenedi veya bir digme aracinin ayni kosullarda ayni sonucu vermesi (Erkus, 2001:
42); diger bir ifadeyle arasgtirmada kullanilan dlgme aracinin zamana ve yere gére
degisiklik géstermemesi, tutarh olmasidir (Yiksel, Mil ve Bilim, 2007: 14).

Nicel yontemlerin yararlandigi istatistik paket programlarinin ve bilgisayar
sistemlerindeki gelisim ve sayisal artisin, nitel ydntemlerin gecerlik ve gaveniliriigine
yonelik tartismalan ve nitel yaklagima kuskuyla bakanlann sayisim artirdig bir
gergektir (Akgll, 2005: 13).

Nitel aragtirmalarda glvenirlik ve gecerlik kavramlanni (reliability-validity)
belirten farkl ifadeler vardir. Geleneksel bakis acisi aragtirmanin niteligini gecerlik-
ghvenirlik (reliability-validity) olarak ifade etmistir, fakat bu anlayisin arastirmanin
niteligini ifade etmek icin yetersiz kaldidi, dusincesi zamanla 6n plana ¢ikmistir.
Yeni tarumlamalar  yorumlamact  paradigmanin  ilkeleri  dogrultusunda

gercgeklestirilmistir (Yidinm ve Simsek,2010: 84).

3.8.2. Aragtirmanin Giiveniriik ve Gegerliginin Saglanmast Amaciyla

Alinan Onlemler ve Uygulanan Stratejiler
Bu bélamde, dnceki bdlimlerde arastirmanin yéntem ve uygulamastna

yonelik verilen bilgiler isiginda arastirmanin givenirlik ve gecerlidinin artinlmasi ve

sadlanmasi amaciyla alinan énlemler ve uygulanan stratejilerden séz edilecektir.
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Her seyden énce, tim arastirmacilarin nitel aragtirmalarda “kalite-gUvenirlik-
gecerlik” probleminin ¢dzimine yonelik olarak yapitan énerilerde hemfikir olduklan
strateji, 6nceki kisimlarda da cok detayll olarak incelendigi ve sunuldugu gibi,
oncelikle, arastirmanin tim sireclerinin detayli olarak okuyucu ile paylastimasidir.
Dider bir deyisle toplanan verilerin ayrintili olarak rapor edilmesi ve sonuglara nasil
ulasiidiginin agiklanmasi nitel bir arastirmada gegerligin énemii dlgutleri arasinda
yer almaktadir. Bu tezde de bir bagka arastirmacinin ayni arastirmayi ayni sekilde
tekrar yapabilmesini sadlayabilecek kadar ayrintili olarak arastirmanin raporlanmasi
amaglanmistir.

Bu amag¢ dogrultusunda arastirmanin her asamasinda okuyucu ile tim
detaylar paylasilmigtir. Her adimda neden ve nasillar konusunda okuyucunun
kafasinda “sifir soru isareti” kalmasi hedeflenmistir.

LeCompte ve Goetz (1982) tarafindan guvenirlidin sadlanmasina yénelik
olarak dénerilen stratejilerin 1siginda;

e Arastirmacinin arastirma sirecindeki konumu,

® Veri kaynaklari,

® Aragtirma sirecinde olugan sosyal ortamlar,

° Veri analizinde kullantlan kavramsal gergeve,

® Veri toplama ve analiz yéntemleri, acik ve detayll bir sekilde

tammianmistir. Bu sekilde tezin gGvenirliginin artirlmasi hedeflenmistir.

Sonrasindaki uygulama ve yéntem béliminde ise kullanilan arastirma
deseni olan Gomull Teor’nin kavramsal anlamda detaylan ile secim nedenieri
actklanmis, soz konusu arastirma deseninin uyguniugu test edilmistir. Bu test
kapsaminda aragtirma sorusunun gdmull teori desenine uygunlugu tartisiimistir.

Arastirmanin  tasanmi, segilen arastirma deseninin ve veri toplama
tekniklerinin, arastirma sorusuna uygunludu hakkinda tartisma ve detayli
degerlendirmeler gergeklestirimistir. Ayrica, Mersin Universitesinde “Bilimsel
Arastirma Ydntemleri” konusunda uzman.8gretim Gyesi ile de ara§tlrma'n|n tasarnimi,
secilen arastirma deseninin ve veri toplama téknikleﬁnin uygunlugu tartigiimigtir.
Diger yandan, tez izleme jurisi tarafindan her 6 ayda bir teze yénelik yapilan
calismalar saygin bilim heyetinin dederlendirmesine tabi tutulmustur. Bu sayede;
arastirmaci tarafindan gdzden ka¢masi olasi detaylar olabildigince ortadan
kaldirimigtir,

Bu sekilde, LeCompte ve Goetz (1982) ile Daymon ve Holloway (2003)

(aktaran Yildinrm, 2010,82) tarafindan arastirmanin niteliginin  yikseliilmesine
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yénelik olarak onerilen, arastirma konusu hakkinda genel bilgiye sahip ve nitel
arastirma yodntemleri konusunda uzmanlasmis bagka bir aragtirmacinin incelemesi
stratejisinin  de uygulandidi ve bdylece tezin glvenirligine katki saglandigi
distntlmektedir.

Guvenirlige yonelik olarak ayrica LeCompte ve Goetz (1982) tarafindan
Onerilen stratejiler kapéammda; derinlemesine gdrisme, gdzlem ve belgeler yoluyla
elde edilen verilerin belirli bdlimleri yorum katilmadan okuyucu ile paylasiimistir. Bu
paylagim okuyucuya sonuglan degerlendirmede fayda saglayacagindan givenirlige
olumliu etkisi oldudu dustniimektedir.

Lincoln ve Guba (aktaran Yildinm, 2010; Maxwell, 1992; Morse, Baret,
Mayan, Olson ve Spiers, 2002) “glvenilirlik-trustworthiness” kavramini, nitel
arastirmalardaki guvenirlik-gecerlik kavramlarini daha net bir sekilde ifade edecegini
belirtmiglerdir.

Lincoln ve Guba (1985) tarafindan gelistirilen ve dnceki bélimde incelenen
gecerlik ve glvenidigi artirmaya ydnelik stratejiler kapsaminda arastirma
incelenecek olursa;

Twycross ve Shields (2005) ile Shenton (2004) bilimsel arastirmanin ve
arastirma sdrecinin  okuyucular tarafindan kisa sirede ve kisa bir bakisla
denetlenebilmesi amaciyla diyagramlar, tablolar, akis semalart gibi gorsel dgelere
de yer veriimesini dnermektedirler. Tezde de bu cergevede slreg, uygulamalar ve
orneklem gorsel oOgeler kullanslarak okuyucu tarafindan denetlenebilir hale
getirilmistir. Ayrica bu sekilde denetlenebilirligin disinda tezin anlagilirhidina da katki
sadlanmas! amaclanmistir.

Tezin niteliginin  artinlmas) yéninde uygulanan bir diger strateji ise
“Cesitleme  (Ucgenleme, Sacayadl)” veya “Yontem Cesitlemesi (Method
Triangulation)’dir. Ayni olayi farkh sekillerde incelemek arastirmanin givenirigi
acisindan dnemlidir. Marvasti (2004) (aktaran Yildinm, 2010,85) farkh perspektiflerie
veri toplamanin aragtirmanin niteligini ‘am_racagln: belirtmis, ayni olayin farkh
zamanlarda veya degisik denek gruplarmdé ya da farkl arastirmacilar tarafindan
incelenmesinin arastirma sonuglarinin daha tutarll olmasint saglayacagini ifade
etmistir.

Benzer bigcimde (Yidinm ve Simsek, 2008: 46) degdisik veri toplama
yontemierinin  birlikte kuollandmasinin, toplanan verilerin  ve agiklamalarin

guvenirliginin ve gecerliligin saptanmasinda 6nemli olduguna, nitel arastirmada
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kullanilan yéntemlerin ve sireglerin ¢esitliliginin, arastirmanin gecerligine ve
guvenirligine katkida bulunacagina isaret etmistir.

Bu stratejiler dogrultusunda veri toplama teknikleri segilicken tekniklerin
birbirlerine gére glgli-zayif yonleri dikkate alinmis, bu sayede birbirlerini telafi
etmeleri/desteklemesi sadlanmaya calisimistir. Kullanilan veri toplama tekniklerinin
cesitlendiriimesiyle arastirma sonuglarinin daha tutarl olmasi, arastirmanin nitelidi
ile guvenirlik ve gecerligin artinimasi hedeflenmistir.

Daymon ve Holloway, 2003'dan aktararak Yildirim (2010), nitel aragtirmanin
gercek materyali olan ve aragtirmanin merkezinde bulunan arastirmacinin ayrintili
olarak tanimlanmasinin arastirmanin niteligine olumlu  katkl saglayacagini
belirtmistir. Bu anlamda tez yazannin aragtirmadaki konumu bu bélimde irdelemek
faydall olacaktir.

Arastirmacinin konuya olan ilgisi denizcilik isletmeleri yonetimi (zerine
yaptidi yiksek lisans egitimden itibaren baslamistir. Politika olusturma, politika
segenekleri, ulastirma politikalan, lojistik problemleri ilgi alanina girmektedir. YUksek
lisans tez calismasinda benzer bigcimde bir nitel arastirma gerceklestirmistir. Bahse
konu tez ¢alismasinda; arastirma sorusuna ydnelik olarak Delphi teknidi kullanilarak
sorun alanlar ve bu sorun alanlarina karsilik politika secenekleri belirlenmis ve
dnceliklendirilmistir. Dolayisiyla arastirmaci nitel arastirma caligmasinda ve bu tip
caligmalarda aragtirmacini rolil konusunda belli bir tecriibeye sahiptir.

Delphi disinda kullanilan diger veri toplama tekniklerinden derinlemesine
gbrisme konusunda arastirmacinin mesleki kariyeri kapsaminda, egitimi, bilgi
birikimi ve tecribesi bulunmaktadir. Bu nedenle gerceklestirilen derinlemesine
gbrismelerde alanyazinda uygulanmasi veya sakiniimasi Onerilen maddelere
asinaligi Ust seviyededir. Odak grup ¢alismasinda da benzer deneyimlerden ve
toplant: yonetimi konusundaki fiili tecriibelerinden yararlanma imkani bulmustur.
Daha once mesleki kariyeri kapsaminda benzer toplanti ve fikir gruplarninda
moderator olarak sikca gérev almis olap aragtirmaci, elde ettigi bu deneyimlerini
odak grup calismasinda da kullanmistir. Bﬁjlelikle arastirmacinin katiimeilarla olan
iliskilerini kontrol altinda tutabildidi, kisisel varsayimlanni ve ényargilarini mimkin
oldugunca geri planda birakarak arastirma sonuglarnt etkisinin  azaltildig
stylenebilir.

Alanyazinda dogrudan glvenirlik ve gecerlige yonelik &nerilerin yaninda
bilimsel aragtirmanin “niteliginin-kalitesinin® artinimasina yoénelik stratejiler adi

altinda da 6neriler bulunmaktadir. Bunlardan Yildirm (2010) tarafindan “Nite/
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arastirmalarda caligmanin kalitesini artirmaya yénelik stratejilfer’ baghd altinda
Onerilen stratejiler su sekilde dzetlenebilir,

Tablo 23: Aragtirmaci Tarafindan Alinabilecek Onlemier

Katilimei Teyidi (Dénit alma, letisimsel Gegerleme)
Uzun Sireli Calismalar

Ayrintih Betimleme

Kisa Yoldan Denetieme

Es Denetleme (Uzman Incelemesi)

Arastirmanin Sinirlarini Ortaya Koyma

Ayrintili Alintilar Yapma

Tekrarh Sorular

Kaynak: Yildirim, 2010: 80

Bu bdlumde, Yildirrm (2010) tarafindan ortaya konulan “Nitel arastirmalarda
calismamn kalitesini artirmaya yénelik stratejiler’ baghgi altinda dnerilen stratejilerin

bu arastirmada uygulanmasi paylasilacaktir.

= Katifimer Teyidi (D6n(it alma, lietisimsel Gegerleme)

Nitel arastirmaci; arastirma sonucunda ulastigi yorumiar, aragtirmasina
dahil ettigi katilimeilarla sorgulayabilir. Yapilacak bu tarz bir calisma eide edilen
yorumlar icin geri bildirimler saglar. Arastirmaya katilan katihmeilarin fikrini almak,
aragtirmacinin  yorumlan (zerinde tekrar tekrar dustinmesini saglayarak,
arastirmacinin elde ettigi yorumlarin daha tutarl clmasini saglayacakfir seklinde
belirtmislerdir (Glesne ve Peshkin, 1992’den aktaran Yildinm, 2010: 81).

Bu kapsamda, derinlemesine gérisme gerceklestiriimis 4 katihmciya elde
edilen sonuclar elekironik posta ile génderilmis ve ulagilan sonuclar hakkinda
yorumlari talep edilmistir. Katihmcilardan gelen yorumlar yeniden dederlendirmeye
tabi tutulmustur. Bu sayede yukarida da belirtildigi Uzere arastirmaci elde ettigi
sonuclar {izerinde tekrar disiinme firsati bulmustur. '

Ayrica ek olarak Delphi 3. tur uygulamasinin 1. ve 2. turda elde edilen
verilerin  katithmcilara génderilerek  yeniden dederlendiriimesinin  saglanmasi

acisindan benzer sekilde arastirmanin kalitesine olumlu etki yaptig dustintlmektedir.
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B Uzun Siireli Caltismalar

Calisma ne kadar uzun sureli yapilirsa niteligi de o kadar artar. Etnografik
galismalar bu teknidin uygulandig: en uygun calismalardir. Daymon ve Hollaway'a
(2003) gore, bu tarz ¢calismalarnn birgok faydasi vardir:

® Arastirmacinin katiimcilan daha iyi anlamasini ve onlarnn bakis
acilariyla incelenen olayt algilamasini saglar.

® Arastlrmaya katilan katihmecilar, arastirmaciya glven duyup var olan
gergekleri ortaya koymakta arastirmaciya daha duriist davranirlar

® Uzun sireli calismalar, arastirmacinin yaptidi yorumlar tzerinde daha
fazla inceleme yapmasina yardimcei olur.

Tez galismasinin yaklasik 5 yildir devam ettidi dikkate alindiinda bu anlamda

yukarida belirtilen kazanimlarin elde edildigi distntimektedir.

= Ayrintily Betimieme
Nitel arastirma sonuglannin aktarnlabilirligi {(genellenebilirligi veya basgka bir
alanda uygulanabilirligi), dayandidi verilerin yeterli dizeyde betimlenmesine baghdir
(Yidinm ve Simsek, 2008: 66). Bazi arastirmacilara gére nitel arastirmalarda
objektifligi saglamak bUtinlyle mumkin dedildir, ancak arastirma slrecindeki her
sey acik bir sekilde ortaya konursa, okuyucularin ¢calismaya olan inanciar artirtlabilir
(Roberts ve Priest, 2006'dan aktaran Yildirim, 2010: 82).
Bu stratejiye paralel olarak arastirmanin genelinde arastirmanin ayni sirecler
izlenerek baska bir arastirmact tarafindan yapilabilecek sekilde ayrintili olarak
betimlenmesi amagclanmistir. Bu yénde diger arastirmacilann ihtiyag duyacaklan

tim bilgiler arastirmada raporlanmigtir.

a Kisa Yoldan Denetleme

Arastirmaci, arastirmanin kisa sirede denetlenebi!ir!igi sadlayabilmek igin
arastirma sirecini etkili ve acik bir sekildé tanimlamasi _gerekir. Twycross ve Shields
(2005) bu tarz bir calismanin okuyucularin arastirmanin guvenirliligi hakkinda daha
saglkh kararlar vermesini saglayacadini, bu calismayla arastrmanin igerigi
hakkinda bilgi verilmediginin, aragtirma igerisinde var olan her seyin okuyucular
tarafindan bir bUtin halinde goérilebilmesinin saglanchgin  belirtmiglerdir.  Yine
Shenton (2004) arastrmanin kisa bir zaman diliminde okuyucular tarafindan

denetlenebilirligini  ve anlasiabilirligini  sadlamak i¢in arastirma raporunda,
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arastirmanin nasil gergeklestirildigini gosteren akig semalarinin veya diyagramiarin .
kullanilmasinin aragtirmanin niteligini artiracagini belirtmistir.

Bu stratejini kargilanmasi amaciyla ve okuyucularin ulagilan sonuglar gok
daha acik bir sekilde anlayabilmelerini saglamak igin arastirma siireci ve tim alt

slirecler modellenmis, akig semalan vb gérsellerle desteklenmistir.

s Eg (Akran) Denetleme (Uzman incelemesi)

Arastirma konusu hakkinda genel bilgiye sahip ve nitel aragtirma yontemleri
konusunda uzmanlasmis kisilerden, g¢esitli boyutlanyla arastirmayi incelenmesinin
istenmesi, arastirmanin niteliginin artinimasi konusunda alinacak énlemlerden
birisidir (Yildirim ve Simsek, 2008: 34).

Daymon ve Holloway (2003)'a gére (aktaran Yildirim, 2010: 82) arastirmacinin
elde ettigi verileri ve ulastidi yorumian, bu alanda arastirma yapmis uzman kisilerle
paylasarak ¢alismasinin degerini artirabilecegini belitmisierdir.

Bu kapsamda isbirligi ve paralel calismalar yapilan uzmaniara yonelik bilgiler

énceki bélimde paylasilmistir.

= Arastirmanin Stntrlarini Ortaya Koyma

Nitel arastirmalari, nitelikli kilmanin bir yolu da yapilan aragtirmanin sinirlarini
ortaya koymakiir. Aragtirmacinin ¢alismasini en iyi sartlar altinda gerceklestirmesi
gerekir. Arastirmaci bu sartlan en iyi sekilde ortaya koyarak, okuyucularin
aragtirmanin dogasini anlamalarini sadlar {Glesne ve Peshkin, 1992'den aktaran.
Yildirim, 2010: 86).

Bu sfratejiye yonelik olarak “Arastirmanin Kisitlan” bashgl altinda aynntili
olarak aragtirmanin sinirliklari paylasgilmistir.

& Ayrnintili Ahintilar Yapma

Aragtirmaci, galigmasinin niteligini. artirmak igin katiimeilardan aldigy bazi
ornekleri eksiksiz bir sekilde raporunda sunabilir. Burada arastirmacinin dikkat
etmesi gereken husus; yapilan alintilarin arastirmaya yanhlik katacak érnekler degil,
verilen cevaplarin  genelini  yansitacak oOrneklerin  arastirmaya alinmasidir
(Kimbetoglu, 2005; Morse, Baret, Mayan, Olson ve Spiers, 2002; Twycross ve
Shields, 2005;Ural ve Kilig 2005’den aktaran Yildinm, 2010: 84).

Bu kapsamda da derinlemesine gérigsmelerde ve odak grup gérismelerinde

katihmcilarin paylagimlariin bir bélimi ayrintil olarak alintilanarak paylasilmigtir.
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. Tekrarh Sorular ‘

Calisma icerisinde katihmcilar tarafindan ileri strulen ve katiimecilanin gergek
fikirlerini yansitmadidina inanilan yorumlar ortaya c¢ikarmak igin arastirmaci
tarafindan 6zel 6nlemler arastirmaya dahil edilebilir. Dedisik “sonda sorular’
kullanilarak ortaya konulan probleme iliskin detayll veriler toplanabilir. Bunun
yaninda arastirmaci katilimcilara yénlendirdigi sorulan farki sekillerde ifade ederek
probleme iligkin gergeklerin ortaya ¢tkmasina katkida bulunabilir (Shenton, 2004'den
aktaran Yitdirnim, 2010: 85).

Bu stratejiye yonelik olarak derinlemesine gérismelerde katihmcilara
asafidaki soru sorulmus ve probleme iligkin daha aynntli veri toplanmasi
hedeflenmistir.

“3 ayiik bir stire ile simirll olmak sartiyla devlet bagkani (fim yetkiferin sizde
oldudu) olsaniz ve 3 ay sonra yeniden su anki pozisyonunuza dénecek olsaniz,
ulastirma ile ilgili olarak uygulayacaginiz 3 politika ne olurdu?”

Daha énceki bélimlerde belirtildidi gibi, nitel arastirmalarin guavenilirligi ile
ilgili olarak da tam bir agiklik yoktur, diger bir deyisle; ayni sorularin yoneltildigi
-birbirinden badimsiz- érneklem gruplanndan ayn: sonuglar alinabilir mi (Hasson ve
Keeney, 2000:1012)? Bu ikilemi asabilmek igin, Lincoln ve Guba (1985)'nin dnerdigi
nitel arastirmalara uygulanabilecek &lgltler, bulgulann givenilirliinden emin
olunmasina yardim etmektedir.

Bu noktada arastirmacilar ikiye ayriimaktadir. Bir grup aragtirmaci Lincoln ve
Guba (1985Ynin dlcUtlerini guvenilirlidi agiklamaya yénelik degerlendirirken diger bir
grup ise nitel aragtirmalarda guvenirligi saglamanin imkansizidindan hareketle stz
konusu odlgltlerin pozitivist ve relativist distncelerin ortasinda yer alan bambagka
dlcitier oldugunu ileri sirmektedirler. S8z konusu Slgutler dért ana esas Uzerine inga
edilmistir. Bunlar (Hasson ve Keeney, 2000:1013),

» inamhrhk,. o
Inanilirhk 6lgttt, katilimeinin belirttigi gergeklik ite arastirmacinin anladidi ve
yorumladigi gergeklidin birbirleriyle uyusmasini odak noktasi olarak alir (Crawford,
Leybourne ve Arnott, 2000: 56). Yildinm ve Simsek (2008)'den alintilayarak Akgil
(2005) tarafindan, diger arastirmacilarin gértslerine basvurmanin ve onlann gorts
ve elestirileri dogrultusunda eksiklik yada hatalan dizeltmenin arastirmanin

inanithidimt artirmak icin kullanilan bir dogrulama yéntemi oldugu ve ancak bdylece
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elde edilen sonuclann arastirmacinin kendi gdrislerinden ziyade elde edilen verilere
dayandiginin teyit edilebilecedi bildirilmektedir.

Bu noktadan hareketle, tezin tasarlanmasi agamasinda wve verilerin
analizlerinde farkh arastirmacilann géraslerine bagvurulmustur. Séz  konusu
arastirmacilarin  énerileri  dogrultusunda gerek tasarim gerekse veri analizi
asamalarinda gerekli degisiklikler yapilmigtir. Ve bdylece tezin inanilirhdi artinlmaya
calisiimistir. Tez izleme jurisindeki saygin bilim insanlaninin varkgr bu anlamda
inanirliga Ost seviyede katkl saglamaktadir.

Diger yandan inanilirhk 6lgitl katthmer uzmanlann inanilirhd: ite ilgilidir.
Katiimect uzmanlarin inanilichdinin  teyidi ise uzmanlanin sec¢imi  asamasinda
uygulanan segim odlcitleri ile sadlanmaktadir. ligili bélimde bu konu detaylan ile
okuyucuya aktanimistir.

Aragtirma tasarimi eshasinda arastirmacinin varsayimlarin, diinya gérusing
ve izledigi kuramsal yaklagimi belirtmesi, sorumlulugunun farkinda olarak veri
toplama ve analiz esnasinda kendi denetimini yapmasi, inanilirlidi artirma amaciyla
Bloom {2000) tarafindan énerilen dider dogrulama ydntemidir.

Uzerinde tartigmalar olmakla birlikte énerilen bir difer dogrulama yéntemi ise,
katihmecinin sonuglan kontrol etmesidir. Bu ydniemde verilerin analizi sonrasinda
~ elde edilen sonuclar ve yorumlar katiimciya sunularak, onun géris ve elestiriler
dogrultusunda, aragtirma raporunun yazilmasi esnasinda dizelimeler yapilir (Riege,
2003:125).

Tezde bu olgitin sadlanmasina ydnelik olarak 3. tur Delphi uyguiamasi
gerceklestirilmigtir. Boylece elde edilen sonuglarin katilimcilar tarafindan kontrol
edilmesi saglanmistir. Ayrica derinlemesine gériigsme vapilan katiiimcilardan bir

b&Iumu ile ikinci defa elde edilen bulgular 1siginda gériisme gergeklestirilmistir.

= Aktardabilirlik,

Nicel yaklasimin dis gecerlik ya da genellenebilirlik 6lgiit paralel olarak
Onerilen  aktanilabilidlik  &lgitl, aragtlr}naaan faydalananiar/okurlar tarafindan
onaylanan, arastirmanin belirli bir durumda gecerli olan sonuglannin benzer bir di§er
durumda da gecerli olabilmesi strecidir. Eger her iki durum arasinda benzerlik varsa,
bir arastirmanin sonuglan diger duruma aktanlabilir. Ancak bunun saglanabilmesi
icin arastirmacinin, arastirma kosullarim ve yénteminin mimkin oldugunca detayh
bir sekilde tanimlamasi gerekmektedir (Akgil, 2005: 34).
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Arastirmanin aktanlabilirliginin  saglanmasi i¢cin Kullanilacak dogruiama
yéntemi, arastirmanin ayrintili tanimlanmasini gerektirir. Aragtirmaci bu yéntemde
arastirma strecindeki konumunu (katihmel, gézlemci vb.), veri kaynad olan bireyleri,
arastirma slrecindeki sosyal ortamlan ve slregleri, verilerin analizinde kullanifan
kuramsal cerceveyi, veri toplama ve analiz yontemlerini ayrintili bir sekilde
okuyucusuna aktarmak durumundadir (Yildinm ve Simsek, 2008: 45).

Bu tespitlerin 1s1§inda, aktarilabilirlik kriterinin sadlanabilmesi amaciyla, [, H
ve |Il. Bélumlerde tezin kuramsal ¢ercevesi ile kullanillan aragtirma teknigine iligskin
bilgiler olabildigince detayli ve okuyucunun rahatlikla anlayabilmesini saglayacak
sekilde veriimistir. llave olarak, aragtirma deseni ve kullanilan veri toplama
tekniklerine iliskin hem kuramsal cergeve verilmis hem de bu arastirmaya dzel

uygulamaya yonelik detayh bilgiler okuyucu ile paylasiimigtir.

a Tutarhitk (kosullar agisindan),

Nitel arastirmalarda glvenirlik 8lctth verilerin zaman igindeki degismezligini
anlatmaktadir. Geleneksel bilim anlayisi, dnceki arastirmayla ayni ya da benzer
yéntem izlendiginde, aynt sonuglara ulasiimasi gerektigini savunur. Oysa kosullarin
devingen &zelligi g6z o6nlnde bulunduruldugunda arastirmanin  tekrarlanmasi
halinde ayni sonuglara ulasmak imkansizdir. Bu noktada, nitel yaklagimda glivenirlik
kavramiyla anlatimak istenen, ayn ydntem ve sirecin izlenebilirligidir. Nicel
yaklagimda, ydntemde, dediskenlerde yada arastirma yapisinda ortaya cikan en
ufak bir degisiklik glvenilifligi olumsuz etkilerken, nitel arastirmalarda sakincasiz bir
durumdur; gerceklikteki degisikliklere yénelik gdzlemin ve ice bakisin daha saghkl
olmast ve konunun farkh yonlerinin ortaya ¢ikarilmas) sonucunu dogurur
(Halldorsson ve Aastrup, 2003:327).

Tezde ylrotilen arastirma sonucunda onerilmesi amaclanan politka ve
stratejiler, uygulanan ulastirma politika senuglari ile sorun alanlari; mutlak, somut ve
Blculebilir dogrular niteliginde degildir. Bu nedenle bu tezin amaglarina- ulagabiimek
icin ancak gecmis deneyimlerden ve koﬁunﬂn uzmanlarinin birikim ve fikirlerinden
yararlanilarak gerceke¢i éneriler getirilebilir. Dolayisiyla da ydntemin ayni uzman
grubuna her uygulamiginda farkh sonuclar ¢itkabilir. Ancak tezin arastirma sorusu igin
nitel yontemin en uygun ve uygulanabilir ydntem oldudu distnilimektedir.

Diger yandan ftutarhlik getirilen &nermelerin mevecut kosullar iginde
uygulanabilirliidir. Bu nedenle gefirilen politka &nermeleri meveut kosullar
icerisinde gecerlidir. Kosullar her an degisebilir. Ayrica, Zolingen ve Klaassen (2002)
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tarafindan Delphi turlarinin arasindaki zaman kisaldikga arastirmanin kalitesinin
arthgl rapor edilmistir. Benzer sekilde, kullamlan veri toplama tekniklerinin
uygulamalarinin da bu noktadan hareketle olabildigince kisa tutulmasi saglanmisgtir.

Bu sayede “tutarlilik” élctitiiniin karsiiandidl, dederlendirilmektedir.

L] Dogrulanabilirlik,

Nicel yaklasimin nesnellik kriterine karsilik gelen dogrulanabilirlik kriteri ise
arastirma verilerinin, yorumlarinin ve sonuglarinin arastirmacidan etkilenmemesini
temsil eder (Crawford vd, 2000: 22). Her ne kadar, arastirmacinin kigisel yorumu,
nitel arastirmanin en &6nemli karakteristiklerinden biri olsa da, aragtirmacinin
“kurgusu” ile “yorumu” arasindaki ayrimin yapimasi acisindan bu kriter dnem
tasimaktadir (Akgal, 2005: 33).

Tezde tasanm asamasindan itibaren &zellikle derinlemesine gérismede ve
odak grup calismasinda kullanilan sorularin ve delphi soru formlarinin katihmei
uzmanlar etkilememesi ve arastirmacinin kigisel yorumiarint igermemesi igin gerekli
tedbirler alinmistir. Bu kapsamda &n test katihmcilarindan bu dlgut kapsaminda da

degderlendirme yapmalari talep edilmistir.

3.9. YONTEM VE UYGULAMANIN GENEL DEGERLENDIRILMESI

Bu boélimde nitel arastirma yéntemi kapsaminda segilen arastirma deseni
olan Gémulu Teori ve bu desen gergevesinde kullanilan veri toplama teknikleri
detaylari ile kavramsal olarak paylasiimistir. “Neden” ve “nasil’lar tim aynintilari ile
aciklanmaya cahsiimigtir. Béylelikle geride soru isareti birakilmadan elde edilen
bulgular konusunda ikna edici olma hedeflenmistir.

Bu hedef dogrultusunda gecerlik ve guvenirlik kavramlan ile aragtirmanin
kalitesinin artinlmasi yoniinde alinan tedbirler ve uygulanan stratejiler belirtilmistir.

Bir nitel aragtirma olan bu tezin ayni anda 5 farkl veri toplama teknigini
kullanarak veri zenginligi elde eitigi ve bu anlamda farklilik yarattigi kanaati

olusmustur.
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DORDUNCU BOLUM

ARASTIRMA BULGULARI

Verilerin toplanmasi ve analizine iliskin tim sdrecler ayrintilars ile L
Bolimde yer almaktadir. Bu bélimde, uygulama bdliminde *Gémilld Teori”
kapsaminda; Derinlemesine Gérisme, Odak Grup Gérusmesi (2 oturum), Delphi (3
tur), Gézlem ve Belge Incelemesi teknikleri kullanilarak toplanan verilerin analizi

sonucu elde edilen bulgular ve bu bulgulann yorumlanmasi yer alacaktir.

Bu bélimde énceki bélumde yer alan arastirma sorularinin cevaplandirimasi
ve bu konuda okuyucunun ikna edilmesi amaclanmaktadir. Nitel bilimsel
arastirmalarin  dodasi nedeniyle arastirmact arastirmada belirleyici  bir  rol
dstienmektedir. Bu durumun verileri ve buigulan etkilememesi icin 8n yargilardan
arinmig ve yansiz olunmaya son derece 6zen ve dikkat gdsterildigini bu noktada

yeniden vurgulamaya gerek duyulmustur.

44. YUZ YUZE DERINLEMESINE GORUSME BULGULARI

Derinlemesine gérismelerde dogrudan sorun alani olarak nitelendirilen
degdiskenlerden etkilenen ve bu etki sonucu ¢éztm strateji ve politikalan Ureten veri
kaynaklanna ulasiimigtir. Bu anlamda, veri zenginligi ve niteligi bakimindan tezin
farklilik tasidid) dustnilmektedir.

Derinlemesine gorismelerde, gérisllen katiimcilann faaliyet alanlari ve
godrev aldikiary igletme/drgit/kurum igindeki statilerinin toplanan verilerin icerigini
dogrudan etkiledigini soylemek mimkindir. Katilimcilar mensubu bulunduklar
kurumun misyon ve vizyonlarl paralelinde paylasimda bulunmaktadirlar. Aslinda bu
durum beklenen bir durumdur. Bu 6ngérii nedeniyle elde edilen verilerin homojen bir
vapida olmasinl sadlamak amaciyla katihmci ¢cesitlemesi yapilmistir. Farkh sektér,
organizasyon ve statilerden katilimcilarin derinlemesine gérismelere dahil edilmis
olmasi bu nedenledir. , |

Yiz yize derinlemesine gbérismelerde toplénan verilere genel olarak
bakildidinda verilerin bir kisminin birbiriyle értismekte oldudu bir kismini ise farkhhik
gosterdigi soylenebilir. Veri zenginligi ve arastirmanin glvenirlik-gecerlik dlgttleri
agisindan arastirma icin arzu edilen bir durumdur. Bu nedenle gériismeler sirasinda
katiimcilar farklx-éykirl gérinen gorislerini de cekinmeden paylasmalar konusunda

tesvik edilmiglerdir.
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Derinlemesine goérigmelerde toplanan veriler birgok farkh  konuyu
icermektedir. Bu nedenle verilerin analizi sirasinda aragtirma sorularina paralel

olarak benzer konularin ayni baslik altinda toplanmasi saglanmstir.

4.1.1. Yiiz Yize Derinlemesine Gdériismelerde Uygulanan Ulastirma
Politikalarinin Sonuclan ve Etkileri ile Sorun Alanlarinin Tespitine Yonelik

Degerlendirmeler

Arastirma sorularina yénelik olarak derinlemesine gérismeler kapsaminda
toplanan verilerde ilk dikkat ceken nokta katilimcilann, “politka yapici” ile  “kanun
yapicl” nin gelinen bu agsamadaki olumlu ve olumsuz tim etki ve sonuglardan birinci
derecede sorumlu olduguna yoénelik kanaatleridir. Katilimcilarin istisnasiz tamami,
meslek &rgttleri ve sivil toplum 6drgutleri ile GUniversiteler de dahil olmak Gzere
ulastirma resminin iginde yer alan tim 6delerin “politika ve kanun yapici” tarafindan
ortaya konulan kurallar paralelinde hareket etmek zorunda olduklan ve bu nedenle
etken degil edilgen konumda bulundukianna inanmaktadirlar. Bunun sonucu olarak;
kamu y6netiminin (politika ve kanun yapici) tim ulastirma politikas) Ozerinde tek
basina stz sahibi oldudu ve belirli bir bolgenin lojistik merkez olabilmesi veya
ulagtirma sisteminin etkin ve verimli bir yapiya kavusturuimasi sorununun ancak

kamu yonetiminin iradesi ile ¢cdzllebilecegi distncesi hakimdir.

() Kaltar;

Bu asamada ortaya cikan ilk ve genel kabul gbéren tespit genel sosyal
aligkanhklarin da bir yansimasi olarak degerlendiriimektedir. Sosyal kaltar olarak
“verilenle yetinme” yapisi ile “hazircihik-kolayctik” seklinde ifade edilebilen bir
durumu ortaya c¢ikarmaktadir. Bir yerde bu konuda gelismis toplumlardaki tersi
vapiya dikkatimizi c¢ekmektedir. Tiwkiye'de (Mersin 6zelinde) genel olarak
beklentinin tamamen kamuya yiklendidi ¢ok da sadlikli olmayan yapi islemektedir.
Gelismis Ulkelerdeki kamuyu ydniendireh yépl‘ yerine. “kamudan isteyen” yapi bir
bélgenin ve limanin ¢addas lojistik bir merkez olmasinin éniinde en énemli sorun

alani olarak karsimiza ¢gikmaktadir.
ii) Yasal Dlzenlemeler,

$6z konusu bu kanaatin dogdal bir devami olarak, déncelikle ve ivedilikle yasal

dizenlemelerin birey ihtiyacglarina gore yeniden diuzenlenmesi gerektidi katihmcilar
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tarafindan en énemli sorun alani olarak ittifakla glindeme getirilmistir. Bu noktada bir
katthmcinin popller kullanmimindan esinlenerek “kuflanict dostu kanunfar (user

n

friendly laws)™ olarak kisaca ifade efti§i husus da tam olarak budur.
Bu konu, sadece ulastirmaya iliskin yasal diGzenlemelerin yenilenmesi ile

sinirh gérulmemektedir. Ticari tum faaliyetleri kapsayacak sekilde ve kolaylastirics,

N uH n i@

“ticaret erbabini” “aksi ispatlénmadlcjl slirece” “suchs” gdren yasal dizenlemeler
yerine sinirlar disina ¢ikanin cezalandirildidi daha segici ve eleme yapan bir yasal
gergevenin hazirlanmasi gerektigini distinmektedirler.

Kanun koyucu-politika yapict olarak kamu yénetiminden ¢ift tarafli bir
beklentinin s6z konusu oldudu soylenebilir. Bu beklentiler, bir tarafta bireyi kanunun
olasi suclu olarak gérmemesi ancak dier taraftan suistimalleri tespit ederek
cezalandirmasi ve haksiz rekabetin engelienmesi olarak tanimlanabilimektedir.

Dider bir ifade ile katilimcitanin tamami, bir taraftan ticaretin kolaylastirildig
yasal dizenlemeleri savunurken diger taraftan oOzelftlizel kisi istismarlarinin
engellenmesi gerektigini ve bu dengeyi kanun yapicinin kurmasi ve igletmesi
gerektigini diustnmektedirler. Bu nedenle yapilacak yasal dizenlemelerin ana
temasinin bireyi éuglu gdren “Onleyici’ dedil suglularin tespit edilebildigi “caydirer’
yasal dizenlemelerin gergeklestiriimesi gerektigini savunmaktadirlar. Boylelikle
ulastirma sistemini dogrudan etkiledigi digtnilen, asadida da dedinilen gumruk
mevzuat! gibi yasal dizenlemelerin yenilenmesinin gerekliligi konusunda da bir fikir
birligi mevcuttur.

Yasai diuzenlemeleri bir cesit “oyun kural” olarak tanimlayan katihimcilar en
dncelikli konunun oyunun kurallannin dodru ve sirdirilebilir sekilde belirlenmesi
oldugunu diastnmektedirler.

Yasal dizenlemeler kapsaminda, yine tim katthmcilarin hemfikir olduklan ve
hatta ilk sirada dile getirdikleri sorun alani ise gumrik mevzuatidir. Gomrik
mevzuatt dogas! itibariyle dis ticareti ve dolayisiyla ulagtirma sistemini dogrudan
veya dolayli olarak etkiler. Katilimeitar “... g_ﬂmrﬁk mevzuatimn ulastirmanin ve dis

N

ticaretin 6niinde bir engel olmaktan gikar‘vlmésr‘faz:mdfr... ifadesi ile bu iradelerini
ortaya koymuslar ve mevcut haliyle gimrik mevzuatinin bir engel oldugunu ifade
etmislerdir.

Uygulanan ulastirma politikalarindan hareketle gelecede yonelik politika

énerileri belirlemeyi hedefleyen bu arastirmada toplanan verilerin analizi sonucunda

! Adimin agiklanmasini istemeyen ve arashirmacida saklh bulunan bir katbme: tarafindan pazardamada sik¢a
kullanilan “kullanici dostu” ifadesinden esinleniierek olusturulmus bir ifadedir. Bu ifade ile kanunlann kullanicisi
olarak ticari aktérler kastedimektedir. Olusturulacak yasalann ulusal ve uluslararas: ticareti kolaylagtinc ulastirma
dniinde engel olarak yer almayan yasalar tarif edilmektedir.
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elde edilen bulgularin, ulagtirma ve bilesenleri disinda ve hatta farkl bir disiplin olan
yasal mevzuatlarda olmasi ayrica dikkate deder buiunmustur. Bu ayni zamanda
ulagtirma fonksiyonunun ulusal ve uluslararasi ticaret ile olan derin bagimin tekrar
ispati olarak degerlendiriimektedir.

Yasal dizenlemelere iliskin degisiklik ihtiyaci diger bir deyisle ticareti ve
ulastirmayr  kolaytastinci  kanunlara olan ihtiyag uygulama  béliminde
gerceklestirilen, odak grup gdérusmeleri, gbzlem, belge incelemesi ve delphi
uygulamalarinda da arastirmaci tarafindan tespit edilmistir. Bu, hem uygulanan
ulastirma politikasinin yasal boyutunu olusturmakta hem de bir sorun alanin: temsil
etmektedir. Arastirma boyunca gerceklestirilien her veri foplama uygulamasinda
yasal diizenlemelerin ve bu di]zenlef‘neler kapsaminda 6zellikle gimrilkk mevzuatinin
ilk sirada yer almasinin rastlanti ile agiklanamayacadl, tam aksine ulastirma
sorunsalinin iginde gumrige yénelik yasal duzenlemelerin ne denli dnemli bir
belirleyici olduduna isaret ettidi disintlmektedir.

GuUmrik konusuyla ilgili sorun alanlarinda, yasal dizenlemeler disinda kamu
yonetimi kapsaminda da esgtdim eksikligi nedeniyle sorun alanlan olustuguna dair
paylasimiar derinlemesine goérigmelerde glndeme gelmistin. Dig Ticaret

Muistesarlid ile GUmrik Muostesarh§inin “...6zliik  haklarina yonelik kaygilar
nedeniyle...” bir cati altinda toplanamamasi nedeniyle esgldim sorunlar yagsandid
katihimeilar tarafindan distnilmektedir.

Bu noktaya kadar dzetlemek gerekirse, yasal mevzuatin yenilenmesi ile
kamu yonetiminin yeniden teskilatlandiriimast énerilmektedir.

Gumriik konusunda araciik hizmeti veren isletmelerden kaynaklanan sorun
alanlarinin da mevcut oldugu bir ézelestiri olarak glimrik aract kurum ydneticisi olan
katilimer tarafindan gindeme getirilmistir. Soyle ki, araciik hizmeti veren gimrik
komisyoncularinin bilgi ve tecribe eksikligi ile uzmanlasma seviyesindeki digiklik
dis ticaret isletmesine maliyet olarak yansiyabilmektedir. Bu nedenle bazt glimrik
aracl kurumlarmin belirli tip yliklerde ihtisaslasarak hizmet vermesinde fayda oldugu
dustntimektedir. o

Ayrica derinlemesine gérisme katilimcilan arasinda yer alan bir isletmenin
sahibi ve ydneticisi konumundaki bir katiimci, gtimriik ¢alisma saatlerinin yeterli ve
esnek olmamasinin zaman kaybina neden oldudunu bu nedenle kendi misterilerine
yonelik hizmet seviyelerinde istenilen dizeyi yakalayamadiklarni, bu durumun

kendilerine ve temsil ettikleri isletmelere zarar verdigini ifade etmislerdir. Bu nedenle
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gumriklerin 24 saat caligmasi ve otomasyona agirlik verilmesinin bir zorunluluk
oldugu da belirtilmistir.

Gumriok konusundaki yasal dizenlemelerin  sorumluluklann paylagimi
kapsaminda yeniden dizenlenmesi gerektigi, bu nedenle yabanci yatirmcilar
acisindan da gekinceler yarattigi bir sorun alani olarak derinlemesine goérigmelerde
katilimcilar tarafindan giindeme getirilmistir. |

Gumrik konusundaki yasal dizenlemelerin  8nemi konusunda yiik
elleglemesi yapan bir igletmenin sahibi tarafindan giindeme getirilen bir érnek
gimrik kanununun belirleyici roliniin sadece dis ticaret ile simirli olmadigini
gostermektedir. Soyle ki katilimer ikinci el ellecleme donantm/araglarinin (forklift vb)
ithalatinda ilgili yasa geregi bulunan yas sininnin yurtigindeki maliyetleri artirdigini
ve bu karidaki yeni yatinm imkanianni kisitladigint séylemektedirler. Ikinci el
donanim/ara¢ alamayan isletmecinin  kullaniimamis donanim/araglann yatinm
maliyetini de Ustlenememesi nedeniyle ellecleme kapasitesini artiramachdi, kigtik
sermaye sahibi isletmecilerin rekabet giglerini yitirdikleri belirtiimistir. Ayrica ileriki
bélumlerde de dedinilecedi gibi ellecleme ekipmanlarinin ithalatinda vergi
indirimi/muafiyetine yénelik ihtiyag ile yurtici bayilerden alinmasi zorunlulugunun
yarattidi mahsurlar da katihmcilar tarafindan giindeme getirilmistir.

Gumrik dizenlemelerine yonelik elestirilerin dis  ticaret isletmelerinin
yaninda gumrik aracihde yapan isletme yoéneticilerinden de yogun olarak gelmesi
dikkate deder bulunmustur.

Yasal mevzuatin ve bu mevzuat icerisinde gimrik dizenlemelerinin énemini

»

daha iddiall bir tavirla “ ... bu giimritk kanunlartyla lojistik (s olamayiz...” seklinde
gumrik aracilidi isletmesi yoneticisi ve sahibi bir katihmci ifade etmigtir.

Buraya kadar elde edilen bulgulardan oncelikle yasal dizeniemelerin
yenilenmesi gerektigi bu kapsamda gumrik dizenlemelerinin biylk dnem tasidid
sOylenebilir. Ancak, gumrik birimierinin uygulamalan ve calisma usullerinin de
(calisma saatleri vb) gerekii degigikIEk/yeni_Eikier gerceklestiriimesi bir zorunluluk
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ancak, yasél mevzuat sadece gumrik ile sinirl olarak
distnidlmemelidir.

Yasal mevzuatin engel olarak gorildigia bir diger nokta da, karayollar
tasimacitigina yoénelik yasal dizenlemeler olarak kargimiza c¢ikmaktadir. 10
Temmuz 2003 tarihli ve 4925 sayil Karayolu Tasima Kanunu ve ilgili yénetmeligine
yonelik olumiu gorislerin yaninda ¢ok blyuk bir oranda karayoluna bagimli olan

ulastirma sisteminin éntinde engel oldugu gérisi de dile getirilmigtir.
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Ayrica 2918 sayill Karayollar Trafik Kanunu'nun getirdigi diizenlemelerin bile
baziannin lojistik sistemi olumsuz etkiledigi belirtiimistir. Karayollarinda seyreden
araglarin olgli ve agirliklanini belirleyen esaslann gergekegi olmadidi, dolayisiyla
sektériin olumsuz etkilendidi ve yasadisi tagima yapan igletmelerin haksiz rekabete
yol actidi dile getiriimistir. Bu konuda verilen en dikkat gekici érnek ise “gabari”
olarak ifade edilen tasima yapan vasitalann yuksekliklerini belirleyen yasai
sinifamalardir. Konteyner yUki ile bir adir vasitanin ilgili ydnetmelikte belirtilen
sininn altinda kalmasinin momkin olmadid belirtiimektedir. Bu durumun rekabet
kosullarinda isletmeler arasinda farkhl uygulamalara neden oldugu bu nedenle
hizmet dizeyinde farkhliklar yasandidi belirtiimektedir.

Genel ulastirma sorunsalinin icinde gorece kiglik sayilabilecek bu drnek
yasal diizenlemelerin rekabetten musteri hizmet dizeyine kadar ne denli genis bir

yelpazeyi etkiledigini géstermek amaciyla bulgular arasina dahil edilmistir.

(i)  Altyapy;

Derinlemesine gérismelerde yasal dizenlemelerin hemen ardindan gelen bir
diger sorun alan ise altyapi eksikligi ve altyapiya olan ihtiyag olarak kargimiza
ctkmaktadir. Bu noktada altyapi cok boyutlu bir kavram olarak degerlendirilmektedir.
Derinlemesine gérlismelerde sorun alani olarak ortaya gtkan altyapiya ve Ustyapiya

yBnelik sorun alanlari,

® Ulastirma altyapisinin eksikligi,
= Demiryolu eksikligi (ana hat ve baglant hatti eksikligi)
s Karayolu altyapt eksikligi,
= Havaalani ve baglanti yollan eksikligi,
® Liman altyapt (rihtimlar-derinlik-demiryolu yoklugu-bilgi sistemieri)
eksikligi,
° GUmrik islemleri yazilim alty_aplsi eksiklidi,
e  Ellecleme ekipman eksikiigi,
o Depolama (acik-kapali-soduk hava) altyapi eksikligi,
® Sehir ici trafige yonelik altyapi eksikligi, olarak gindeme getirilmistir.
Ulagtirma altyapisina yonelik tespit edilen sorun alaninda éne ¢ikan éncelikli
konu ise demiryolu altyapisimin eksikligi ve iltisak hatlarinin neredeyse olmayisidir.
Yine yasal dlzenleme sorun alanina benzer sekilde bu sorun alaninda da

katidimeilarin tamamen hemfikir oldugu soéylenebilir. Gorece gelismis bir karayolu
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altyapisi mevcut oldugundan demiryolu altyapi ihtiyacinin ilk siralarda yer almasinin
beklenen bir durum oldudu soylenebilir. Katilimciiar, demiryolu altyapisi eksikligi
nedeniyle karayoluna bagimi olmaktan dolayl rahatsizliklarini dile getirmektedirler.
Tasima sistemindeki segeneksizlik kendilerine hem maliyet hem de zaman
dezavantajl yaratmaktadir. Ozellikle blyik tonajh yiklerde bu sorunun daha da 6ne
ciktigr gorisme yapilan katihmeilar tarafindan dile getirilmektedir.

Derinlemesine gériusme yapilan igletmelerden birisi mermer maden ocag:
isleten ve bu madenin ihracatint yapan bir igletmedir. S6z konusu katilimei
demiryolu altyapisinin yetersizliginin hammadde ve maden sektéril igin hayati
énemde oldudunu belirtmekle birlikte demiryolu baglanti hatlan sorununu gtindeme
getirmistir. Ozellikle mermer gibi agir tonajli yliklerin karayolu ile taginmasi maliyeti
artirmaktadir. Maliyet artigi ulusiararasi rekabette zafiyete neden olmaktadir.

Ulastirma altyapisi eksiklerinden bahisle katilimecilardan bir  bdlUmi
tarafindan karayolu altyapisini gérece gelismis olmasina ragmen halen yetersiz
oldugu géris savunuimustur, Bu yapida, karayollarinin adir vasitalar icin yetersiz
oldugu, isaret ve sinyalizasyon sisteminin ihtiyaca cevap vermedigi ve trafik
kazalarinin halen ¢ok yiksek diizeyde bulundugu da ilave edilmistir.

Yine ulastirma altyapisi yetersizligi kapsaminda, havaalani ve baglant
yollarinin yetersizliginin de bir sorun alan: olarak diistiniimesi gerektidini belirten bir
katiimei, hava kargosu (zerine uzmanlasmis havaalani ihtiyact bulundugunu
belirtmistir. Boylelikle beklemeye tahammiilli bulunmayan Grianlerin de ihracatinin
bsigesel anlamda gerceklestirilebilecedi soylenmistir.  Ornek olarak Mersin
bélgesinde ¢ok gelismis olan ¢ilek seraciidi goésterilmigtir. Hava ulagtirmasi
kullanilarak cilek ihracatinin hacminin artirabilecedi belirtilmistir. Derinlemesine
gorusmelerin  gerceklestiriimesinden yaklastk 9 ay sonra Cukurova Bolgesel
Havaatan temel atma toreninde konusan Ekoncemi Bakani tarafindan kullanilan
“ gilek, muz kanatlanip, diinyamin her yerine gidecek." Ifadesi derinlemesine
goérismelerde derlenen verinin teyidi ve kisaca ifadesidir.

Ayrica, Mersin icin tarimin lojistik \}e tbriz“m ile birlikte lokomotif sektdr olarak
secildigi ve tanm platformu aracihd ile gahigmalanin devam ettii soylenmistir.
Havayolu ulastirmasinin gelistiriimesinin sadece kargo transferinde degil ayrica
yolcu tasimacihiinda getirecedi hareketin ¢arpan etkisiyle lojistik sekitriine de
olumlu etki yapmasinin yiksek olasilik oldugu yine aym katilimei tarafindan ifade
edilmistir. Ek olarak, hava yoluyla gelenlerin sadece turistik amagh vyolcular

olmayacad ayni zamanda isadamlarinin da dogrudan uluslararas: uguslar ile
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“lojistik merkez" olma vizyonu tasiyan bir bélgeye ulagsmalannin- bir zorunluluk
oldudu séylenmistir. Uluslararasi ucus ile ulagilamayan bir bélgenin lojistik merkez
olmasinin yatinm ¢ekmesi anlaminda mimkin olmayacagi da katiimeilar tarafindan
dile getirilmigtir.

Katilimecilarin fikir birlidi ile ortaya ¢ikan en énemli bulgulardan bir tanesi de
bir bolgenin lojistik bir merkez olmasi igin gelismis bir ulusiararasi yolcu ve kargo
havalimaninin bir zerunluluk oldugudur.

Hava kargo konusundaki sorun afanlarinin tartigildigr bélumlerde katilimeilar
tarafindan hava alani ile limanlar arasindaki rayl yolcu tagima sistemleri ihtiyaci da
bir kez daha gindeme getirilmistir.

Sorun alanlarinin  siniflandirnimasinda  altyaps baghd altinda incelenen
konulardan bir diferi de liman altyapisina ydénelik bulgulardan olugsmaktadir.
Derinlemesine gérismeler esnasinda limanin altyapr eksikliklerinden kaynaklanan
sorun alanlarn sadece acenta hizmetleri yliriten isletme yoéneticileri tarafindan dile
getirilmistir. Bu kapsamda, liman derinliklerinin yetersizli§i nedeniyle ana konteyner
gemilerinin limani tercih etmemesi bir sorun alani olarak dile getirilmig, liman
isleticisinin bu konuda geligtirdidi altyapi projeleri ile ana liman olma amaci
dogrultusunda galismalar yarattaga de eklenmistir.

Liman altyapisina yénelik sorun alanlarindan katilimcilarin fikir birligi iginde
bulunduklan bir diger konu da liman demiryolu altyapisinin eksikligidir. Ancak son
dénemde liman igleticisi tarafindan olusturulan demiryolu intermodal yikleme-
bosaltma istasyonundan da &vglyle bahsedilmekie ancak genigletimesine ihtiyag
oldugu sdéylenmektedir. Bu konunun daha énce bahsedilen demiryolu iltisak hatt
konusuyla paralellik arz ettidi dusuntiimektedir.

Liman altyapisina ydnelik sorun alan olarak belirtilen diger bir husus ise
liman girig/cikis, kantar, muayene vb. islemlerde altyapi eksiklidi nedeniyle yasanan
zaman kayiplart ve maliyetlere yansiyan ilave Gcretlendirmelerdir. Bu husus odak
grup goérismeleri esnasinda da gindeme getirilmis bir konudur. Ozellikle liman
icinde tamamlanmasi gereken bazi i§le:ﬁler&en dogan. aksamalar, dogrudan liman
isleticisi sorumlulugunda olmasa bile liman isleticisine yUklenmektedir. Muayene,
kantar giris-cikis islemleri gibi islemlerde ve islem dncesi beklenen sira esnasinda
kaybedilen zaman ticaret yapan igletmeye ilave bir maliyet olarak yansimaktadir. Bu.
kapsamda, liman igleticisinden dogrudan sorumlu olmasa da ilave yatinm beklentisi

olusmaktadir. Bu konu, gézlem faaliyeti ger¢eklestirilen Liman Koordinasyon Kurulu
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toplantilarinda da tespit edilmistir. Liman paydaslari liman isleticisine ydnelik olarak
bu gercevedeki taleplerini yogdun biri bicimde dile getirmekiedirler.

Ustyapi kaynakll sorun alanlarindan bir tanesi olarak yiklerin elleglenmesi
konusu goérismeler esnasinda gindeme getiriimistir. Bu sorun alanini liman ile
sinirh olarak degerlendirmemek gerekmektedir. YUkan itk ¢ikis noktasindan itibaren
bitin tasima sistem degdisimierinde s6z konusudur dolayisiyla liman ile stnirh olarak
diusanilmemelidir. Daha siratli ve emniyetli yikleme ekipmanlan ve buna imkan
veren ylkleme sahalar son derece énem tasimaktadir. Liman sahasi igine sikisan
bir ellegleme operasyonu dis ticaret igletmesine uluslararasi rekabette sorun
yaratabilmektedir. Uluslararasi rekabet GstOnlagi icin liman iginde ve liman disinda
etkin ellecleme saha ve sistemleri olusturulmasi bir ihtiyac ve sorun alam olarak
gorugsmelerde dile getirilmistir. Bu manada, bir firma tarafindan igletilen ellegleme
sahasinda gézlem uygulamasi gerceklestiriimis, veri zenginlidi amagclanmistir.
Ayrica ellegleme donanimiarinin  cesitlendirilmesi de 6nemli bir konu olarak
giindeme getirilmistir. Farkl ézellikteki ve fiziki sekildeki yiklemelerin hizli bir sekilde
gergeklestiriimesi dnem tasimaktadir.

Bu noktaya kadar elde edilen veriler yorumiandiginda bir bélgenin ¢agdas bir
lojistik merkez hedefine yoénelik olarak limanin kilit &nemde oldugu acikca
gérilmektedir. Ik olarak elde edilen bulgulardan yasal diizenlemeler ne denli lojistik
merkez odakll olursa olsun liman ve limanla baglantih altyapinin ve Gstyapinin
yetersizligi bu hedefe ulagmada buyik bir eksiklik olarak karsimiza ¢gikmaktadir.

Lojistik bir merkez olmasi ydninde gimrik ve gUmrik ile ilgili yasal
diizenlemelerin bir sorun alani olarak katiimcilar tarafindan degerlendirildigi daha
dnceki boélimierde belirtiimisti. Bu noktada ise yasal dizenlemelerin disinda gtumrik
islemlerinin otomasyonu ve kaditsiz istem ihtiyaci katiimcilarin neredeyse tamami
tarafindan bir sorun alani olarak gindeme getirilmistir. Burada dikkati ¢eken
noktanin bu sorun alaninin hem gimrik araci igletmeleri hem de dig ticaret
isletmeleri tarafindan bir sorun alani olarak dile getirilmesidir, Hatta bazi katihmcitar
tarafindan “olmazsa olmaz” olarak ifade édiién bir sorun alarudir.

Bu noktadan hareketle derinlemesine gérisme katilimcilarinin  hemfikir
olduklant bu sorun alaninin vyerinde gd&zlemlenebilmesi ve veri zenginliginin
saglanmasi amaciyla bir gUmrik araci igletmesinde goézlem uygulamasi
gerceklestirilmistir. Bu sayede katiimcilar tarafindan glndeme getirilen sorun
alaninin basgka acilardan da deferlendirilmesi ve eksik verilerin de tamamlanmasi
hedef alinmistir.
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Derinlemesine gorismelerde bir dider sorun alani olarak depo ve
antrepolarin  eksikligi-yetersizligi kargtmiza ¢ikmaktadir. Katilimcilarin  birgogu
tarafindan yik akigl icerisinde depo ve antrepolarin blyilk 6nem tagidigin
diusinmektedirler. Oncelikle hizli islem yapilabilen yik &zelliklerine uygun, distk
maliyetli ve liman (veya gimrik sahasma) yakin depolara ihtiyagc bulunmaktadir.
Ozellikle soduk hava depolarina lojistik bir merkez olma vizyonu tasgiyan bir bdlgede
ihtiyag oldugu dusOntlmektedir. Tarm sektdriinin lokomotif sektdrierden birisi
oldugu Mersin’de ihrag ve ithal Grlnlerin depolanabilecedi soguimal depolarin
eksikligilyetersizligi de bir sorun alani olarak karsimiza gikmaktadir. ilave olarak yine
bu noktada depolar ile liman arasinda demiryolu hatti ihtiyaci bulundudu katihmcilar
tarafindan belirtilmistir.

Bu konuya iliskin olarak bir dider katihmci tarafindan depo ve antrepolann
hem birbirlerine hem de limana olan uzakliklan ve daginikliklarinin maliyeti olumsuz
etkileyen bir faktdr oldugu belirtiimistir. llave olarak, 6zellikle hammadde, dékme
ylUk, cevher depolama alanlarinin yetersizligi de bu anlamda énemii bir sorun alani
olarak gériismelerde ortaya giknmustir.

Ancak katilimcilarin bir bélimQ depolama tesislerinin gergekte yeterli
olduunu ancak ithalat-ihracatgtlarin  depo maliyetlerini  yiksek bulduklarini
belirtmiglerdir.

Sehir merkezinde veya merkezine yakin limanlarin ve liman kentlerinin artan
islem hacmiyle birlikte sehir ici trafikten olumsuz etkilenmeleri veya tersine sehir igi
trafigi artirarak olumsuz etkiye neden clmalan da sdz konusudur. Bu sorun alani
aslinda hem etken hem de edilgen olarak sorun alaninin hem “nedeni’ hem
“‘magduru” olan taraf ulastirma ve lojistik sekitridir. Sehir i¢i trafik teslimatlarda
gecikme ve maliyet artisi olarak kisa vadede kargimiza ¢ikmaktadir. Uzun vadede
ise cevre kirliligi olarak gdrilmektedir. Bu konu derinlemesine géritsmelerde tam
katihm olmasa da gindeme getirilen konulardan birisidir. Hem ulastirma ve lojistik
hizmet verenler hem de hizmet alanlar sehir i¢i trafidin artisindan olumsuz yénde
etkilendiklerini dile getirmislerdir. L

Derinlemesine gorismelerde ortaya c¢ikan altyapl kapsamindaki sorun
alanlan énceki bélimde 6zetlenmistir. Bu noktada derinlemesine goérusmelerde
glindeme gelen dider sorun alanlari yer alacaktir.

Katilimcilarin hemfikir olduklan bir diger sorun alani ifle demiryolu altyapisinin
yaninda Gstyapisinin da igletiimesinden kaynaklandidi disindlen eksiklikierdir.

Demiryolianinin daha etkin ve verimli igletiimesi lojistik bir merkez olma yolunda
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olmazsa olmazlara arasinda siralanmaktadir. Bu nedenie ileriki bdlumlerde sorun
alanlanna ¢dzim politikalar arasinda da yer alacak olan demiryollarinin bir an énce
6zel isletmeye ve rekabete acilmasi gereklilidi bu noktada da gindeme getirilmigtir.
Bu 6neriler, 24 Nisan 2013 tarihinde kabul edilen ve 01 Mayis 2013 Tarihli Resmi
Gazete'de vyayinlanarak yurarlige giren 6461 sayili, Tarkiye Demiryolu
Ulagtirmasinin Serbestlestiriimesi, adh kanun ile karsihk bulmustur.

Deniz ulagtirmasi konusunda ise uzun zamandir sikga konusulan kabotaj
tagsimaciidi beklenen sekilde derinlemesine goérusmelerde de glindeme gelmistir.
Konu, kabotaj tagsimacihdinin canlandiriimasi, gelistiriimesi ve éniindeki engellerin
kaldirdmastnin  gerekliligidir. Bu kapsamda, katilimcilar tarafindan kabotaj
kanununun yeterince isletiliemediginden bahisle kabotaj tagimaciliginin artirimasi
yéninde itave tedbirlerin alinmasi gerektidi belirtitmistir.

Liman bir boélgenin lojistik merkez olmasinda son derece belirleyict bir role
sahiptir. Bu konu katilimcilar tarafindan da teyit edilmigtir. Bu paralelde limanin
igletiimesinin de lojistik merkez olma yolunda son derece dénem tasidigr dile
getiriimigtir. Bu manada limanin *...fazla ticari disindigd...” |, ... tarifeler, cezalar
vh. yiiksek oldugu....” katihmcilar tarafindan dasOntimektedir.

Ayrica yine limandan devam edilecek olursa, limanin ana-aktarma limani
(hub port) olmamasi bir sorun alani olarak derinlemesine gdérusmelerde dile
getirilmistir. Bu konu iki bakimdan sorun alani olarak nitelendirilmistir. Birincisi,
liman islem hacminin artmasina bagl olarak olusmasi gereken talep ve carpan
etkisiyle liman kentine beklenen sermaye ve istihdamdan mahrumiyet, ikincisi ise
transit yUklerinde katilimiyla artan ylik hareketiyle limanda (tarifeler vb) ve liman digi
maliyet kalemlerinde olusacak indirimler nedeniyle yerli igletmelerin uluslararasi
rekabet glclerinin beklenen artisinin engelienmesi olarak siratanabilir,

Ayrica, liman igleticisinin katma degerli lojistik faaliyetletin  &nemini
kavramadi§i bu nedenle bu ydnde yatirim planlamadigi belirtilmigtir. Liman
isleticisinin  tamamen &zel sermayeli kar amach bir tizel kisilik oldugu
distntldiginde bu yatinm/biylime strafejis'fni izlemesi beklenen bir durumdur. Bu
noktada limanlarin &zellestirme ydntemi 0Ozerinde lojistk merkez vizyonu
dogrultusunda yeniden deg@erlendirme yapiimasi gerekebilecektir. Limanlar isletmek
Uzere devralan odzel isletmelerin béigesel anlamda belirlenen yerel veya ulusal-
uluslararas| hedeflere yénelik yatinm planlamalar beklenmemelidir. Varolus nedeni
bir degisimi ydnetmek dedil basit anlamda kar etmek olan bir kurum igin bu degal bir

davranistir. Ancak ézellestirme yéntemine karar verilirken karar vericilerin (politika
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yapicl}) liman bolgesinin yerel ve uluslararasi hedeflerini, potansiyelini ve
degiskenlerini bildigi varsayilir. Ozellestirme yéntemine de bu veriler do§ruftusunda
karar verilmesinin gerektidi disuntlmektedir. Eger bir bdlgenin ¢addas bir lojistik
merkez olmasi vizyonu ortada ise kuskusuz o bélgedeki deniz limanimin igletiimesi
bélgesel hedefleri paylasan yerel dinamiklere (belediyeler, meslek ve sivil toplum
érgitleri vb. dzerk yonetim modelleri) devrediimesi de olumlu ve olumsuz yénleri ile
bir secenek olarak ortada durmaktadir.

Konuya deniz tasimacili§i agisindan bakildiginda ise, katihimcilar tarafindan
naviunlarin ve bunun sonucu olarak tagimacihik maliyetlerinin yiksek olusunun yerli
isletmelerin uluslararasi ticarette rekabeici fiyatlara ulagamamalarn sonucunu
dodurdudu, yerli konteyner hatlarinin gelistiriimesi ve desteklenmesinin bu anlamda
gok dnemii oldugdu bildiriimistir. Bu noktada limanin ana liman haline getiriimesinin
onemi tekrar maliyet penceresinden dile getirilmigtir. Meslek &rgitlerinden
beklenenin, daha etkin ve belirleyici calismalar oldugu katiimcilar tarafindan ifade
edilmigtir. Ancak bununla birlikte ayrintiya girildiginde katilimeiarin yerel ve ulusal
bazda meslek érgitlerinin caligmalart hakkinda yeterince bilgi sahibi olmadikiarn
belirlenmistir.  Bu veriyle birlikte bir bilgilendirme sorununun varlii ortaya
cikmaktadir. Meslek drgitlerinin Qyelerine ve paydaglara yonelik daha etkili bir
bilgilendirme faaliyeti ydnetmesinin faydall olacad! distntimektedir.

Bir Glkedeki ticari, sosyal ve siyasi hayatin en énemli parcasi clarak meslek
ve sivil toplum oGrgltleri énemli fonksiyonu yerine getirmektedirler. Bu nedenle pek
cok konuda belirleyici olmalan beklenir. Ancak, gerceklestirilen derinlemesine
goérismelerde meslek orgltlerinin yeterince etkin olarak galigamadigi bu nedenle
politika Oreticilerin dogru bir sekilde yoniendirilemedidi, bunun sonucu olarak bugln
yasanan sorun alaniarinin halen ¢dzilemedidi dile getirilmigtir.

Sorun alanlaninin ézetlendigi asamada bir katihmei tarafindan yapilan bir
tespitin bu noktada paylasiimasinda fayda oldugu digunulmektedir. Katilimel, gemi -
acenta - gUmrik idaresi - gimrik misavirleri - liman igleticisi arasindaki karmasik
iligkilerin bltunsel bir yaklagim modeliylé y';':'metilemedigini bahsedilen bu taraflar
arasindaki iliskinin zaman ve maliyet boyutlanyla yeniden degderiendiriimesi
gerektigini belirtmistir. Bu tespite yonelik katilimei tarafindan olugturulan model Sekil
34°dedir.
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Sekil 34: Biltinsel Yik Yaklasim Modeli

GEMI ACENTA

SAGLIK/KARANTINA

KARA TASIYICILAR!

LIMAN ISLETMESI GUMRUK IDARESI

LiMAN BASKANLIGE

SIGORTACILAR

S : NAKLIYE TAAHHUT-
GUMRUK MUSAVIRLERI SEVKIYATCILAR

Kaynak: Derinlemesine Goriisme Katiimcisinin Goriglerinden Gelistiriimistir

S0z konusu model eksiklikleri olmakla beraber dogru bir yaklasimi ifade
etmektedir. Esgldim olgusunun ulagtirma ve lojistik politikalarinin  basariyla
uygulanmasi agisindan son derece énemli oldudu dustnilmektedir. Bir katilime: bu
hayati 6nemi “carpmada sHir etkisi’ ne benzeterek aciklamigtir. Bu nedenle
katthimellarin tamami yasal dizenlemelerin tamamlanmasi sonrasinda en dnemli
sorunu “esgidimiin yoklugy® olarak tanimlamaktadir. Bu noktada, Dis ticaret
Mustesarhd), Gumrik Mistesarhdi, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanh@
gibi kurumlar arasinda esgudim yoklugunun gideriimeden lojistik bir merkezin
ortaya ¢ikamayacad savunulmustur. llave olarak esgidiim yoklugunun yan sira
kurumlar arasindaki mevzuat birbiriyle celisen taraflan da isi iginden daha da
ctkilmaz bir hale getirmekiedir.

Onerilen politikalar bu asamada ¢ok cesitlidir. Her katilimci  kendi
sektdrinden soruna bir cozim politikasi &nermektedir. Denizcilik isletmeleri
denizcilik bakanh@ catisi altinda, gimrik mu§a\}irlerilkomisyoncularl gUmrik
bakanlidi ¢atisi altinda bir esgudim ¢dzimi énermektedirler. Ancak, higbir katihmel
mevcut yapinin daha iyi isletimesi ile esgidim sorununun giderilebilecegini
dustinmemektedir. |

Bu noktaya kadar yasal dizenlemeler, altyap! ihtiyaclari, ydnetsel soruniar
kapsamindaki bulgular yer almistir. Bu asamada bir bolgenin ¢addas bir lojistik
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merkez olmasi vizyonuna yénelik olarak tesis edilen 6zel ihtisas bdlgelerine yonelik
bulgutar yorumlanacaktir.

Ulkenin siyasi sinirlar iginde olmakla birlikte géimrik hatti disinda sayilan,
tikede gecerli ticari, mali ve iktisadi alaniara iliskin hukuki ve idari diizenlemelerin
uygulanmadidi veya kismen uygulandidi, sinai ve ticari faaliyetler icin daha genis
tesviklerin tanindidi ve fiziki olarak Glkenin diger kisimlarindan ayrilan yerler olarak
tanimianan serbest boélge platformiar, lojisttk merkezler ile lojistik faaliyetlerde
bulunan topluluklarin optimal olarak isbirligi yapmalarini ve lojistik sektérinin
gelisimini saglayacaktir. Ornek olarak, dinyadaki énemli lojistik merkezlerden birisi
olan Dubai Lojistik Merkezi, Dubai Jebel Ali Serbest Boélgesinin bir pargasi olarak
kurulmustur (lzmir Ticaret Odasi, 2008:8). Benzer sekilde serbest bolge ve lojistik
ihtisas bdlgelerinin isbirliJi ve entegrasyonu bir cografi bélgenin lojistik ve fticari
anlamda bir merkez olmasi yéniinde énemli ve basarisi kanitlanmis bir politikadir.

Ayrica, serbest bolgelerde ¢alisanlara ydnelik sigorta pirim muafiyeti benzeri
muafiyetlerin  kaldinimasinin serbest bélgelere olan talebi olumsuz etkiledigi
katihmectlar  tarafindan  paylasiimis, serbest bolgelere talebin  yeniden
artinlamamasinin lojistik merkez hedefine ulagsmada engel olacaginin distnildagl
ifade edilmistir.

Eide edilen bulgularin dékiimi Tablo 24'de sunulmus olup geneline
bakildidinda lojistik merkez vizyonu dogrultusunda ortaya c¢ikan faktorlerin dncelik
sirasina gbre sirat, maliyet, glven (istikrar) oldugu ortaya gikmaktadir. Onerilen
politikalarin da bu paralelde cldugu séylenebilir.ancak asil vurucu olan noktanin
katitmcilarin 6rneklem olarak temsil etiikleri evrende genel bir ataletin, Umitsizlidin
varhgidir. Genel olarak sorun alanlarnnin ¢éztmlerine yénelik olarak beklentilerin
neredeyse tamaminin kamu yénetimine yiklenmis olmasi ve bu yéndeki genel

uzlas dikkat cekicidir.
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Tablo 24:

Derinlemesine Gorisme Bulgulari (1/3)

Verilenle yetinme ve

verilenle

Sadece
yetinmeyip asagidan
yukariya dogru bir

hazircilik-kolaycilik talep_ . akiginin
anlayiginin yaygin arasindaki politikalarin
1 | Kaltor olarak bulunmasi e;gulduml yonlendirimesi
Kurumiar arasinda | gelistiriimelidir. gereklidir,
ﬁ,?gf&titrﬂr eksikligi Meslek  érgitterinin
daha etkin ¢alismalar
ve projeler
gelistirmesi gereklidir.
Yasal
duzenlemelerin
. bhireyi olasi suglu
Yasal dizenlemeler | ~. ¥ T
, | Yasal gaincelligini yitirmistir ve gg;?;‘njzﬁefezﬁ:g SL‘;‘;‘;{;:ﬁg;g; yasal
dizenlemeler acilen gincellenmesi ayni zamanda | gereklidr.
gereklidir, s e
Onleyici ve
“‘caydirncl” olmasi
gereklidir.
Gimrik  mevzuatimin
dig ficaretin éninde bir
engel olmaktan
cikarnlmas) gereklidir. Ayni mevzuat
TP Imasina ragmen
Gumriklerin 24  saat ot :
. : bélgeler arasindaki
esasina gore isletilmesi farkgh uygulamalarin
gereklidir. Muayene Ve | kaldirimasi
Gumrik jthalat-ihracatgiyi humune gereklidir.
3 | mevzualy ve | kacakcl olarak kabul islemlerinin o
uygulamalari eden mevzuatin risk | basitlestiriimesi MEVCU'E_t gamruk
degerlendirmesi . | gereklidir. o el i
felsefesine oturtulmas: - ggg das bir lojistik
gereklidi. merkez olunmasi

Gumrik  islemlerinde
otomasyon ve kagitsiz
islem modelleri

gelistiriimelidir

mimkiin degildir.
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Tablo 24:

Derinlemesine Goriigsme Bulgulan

(

2/3)

Liman altyapilan Depolama ¢ozOmleri
yetersizdir, yeterli degildir,

4 | Altyapi Ulastirma altyapisi basta - Depolama
lojistik odaklar arasinda coziimterinin
olmak Gizere yelersizdir, maliyetleri yiksektir
Karayollar kanunu
kapsaminda  yeterince | Komsu
denetienmeyen  sartlan | Ulkelerdeki
yerine getirmeyen gU$§k akaryakit
isletmeler nedeniyle | lyatar Karavolu  akarvakit

5 | Karayolu olusan haksiz rekabetin | Nedeniyle Vergiy muafiyet?y il

ulagtirmasi gideriimesi gereklidir. iabanm plakal tesvik edilmelidir,
o . amyonlarin
Sehirigi trafigin olumsuz | yarathig haksiz
etkilenmemesi icin | rekabet
gerekli tedbirler alinmall, | snlenmelidir.
yatinmiar planlanmalidrr.
Demiryollarinin ) .
5 Demiryolu serbestlestiriimesi litisak  hatlan | litisak hatti tegviklerle
ulagtirmas planiandigi gibi | yetersizdir. desteklenmelidir.
uygulanmalidr,
Havalimani dogrudan
H _ luluslararas) ucuslara
Havaalam  ve  diger | oo yuk | agilmalicir.
Havayolu lojistik odaklar ile tagimasinda i i ;
7 y J uzman Havalimani ile sehir
ulagtirmasi uieatztra;{nslir altyapilari havaliman merkezi araslndfl
yetersizdir. zorunludur. yolcu  tagimaciiigi
altyapisi
gelistiriimelidir,
Liman  hizmet
Liman derinlikleri | tarifeleri Liman hizmet dizeyi
yetersizdir, _ disiriimelidir geligtiriimelidir,

§ | Liman Liman ellegleme Liman ana- | Liman katma dederli
donamimianna  yatinm | aktarma limani | lojistik  hizmetlerini
yapilmalidir, haline artirmalidir

getiriimelidir
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Tablo 24: Derinlemesine Gérusme Bulgulan (3/3)

Uygulanan
Tim yasal | ulastirma
9 | Istikrar uygulamalarda istikrar | politikalarinda --
ve tutarlihk dnemlidir. devamlilik esas
alinmalidir.

Kabota] tasimalarinin

ontndeki yasal
Denizyolu engellemeler
10 ulastirmasi kaldiriimahdir, - -
Kabotaj tagimalar

tesvik edilmelidir,

4.1.2. Yurtdisinda (BAE-Dubai Emirligi) Gerceklestirilen Yiiz Yiize
Derinlemesine Goriismelerde Elde Edilen Verilerin Degerlendiriimesi

Yurt disinda gerceklestirilen gézlem uygulamalarinda ve derinlemesine yiz
ylze gorusmelerde elde edilen verilerin degerlendiriimesi bitinlik arz etmesi

nedeniyle tek bashk altinda sunulmustur.
4,2. ODAK GRUP GORUSME BULGULARI

Onceki bélimde detaylan ile anlatildidi gibi veri toplama agamasinda Odak
Grup Gérusmesi iki ayri katilimer grubuyla farkh tarihlerde iki ayr oturum halinde
gerceklestiriimistir. Bu sayede veri zenginlidi ile gecgerlik ve guvenirlik 6lgitlerinin
kargllanmasi hedef alinmistir. Yz yiize derinlemesine goriismelerden farkli olarak
katilimcilarin birbirlerinin  dilstincelerinden etkilenmelerine izin veren hatta bunu
tesvik eden bu veri toplama teknidi ile farkl sektdrlerde faaliyet gdsteren
isletmecilerin arastirma sorulan kapsamindaki kanaatleri derlenmis analiz edilerek

bulgulara ulasilmistir.
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4.2.1. Odak Grubun Uygulanan Ulagtirma Politikalarinin Sonuglan ve
Etkileri ile Sorun Alanlarinin Tespitine yonelik Degerlendirmeler

Odak Grup gérusmelerinde de, derinlemesine gérigmelerde toplanan veriler
ile bir paralellik oldugu gortimektedir. Bu veri toplama teknidi ile toplanan verilerde
de agirhklt olarak kamu y&netimden diger bir deyigle politika Ureticilerinden “bir
seyler yapmasi” yéniinde beklentinin hakimiyeti hemen seziimektedir.

Odak Grup Gérusmeleri esnasinda toplanan verileri mikro ve makro
seviyedeki tespitler olarak iki ana grup altinda toplamak mimkundur. Mikro seviyede
agirhkli olarak igletmelerin dis ticaret islemlerinde ve ulastirma-lojistik islemlerinde
karsilagtiklan uygulanan ulastirma politikalar kaynakh sorun alanlar yer almaktadir.
Makro seviyede ise, katihmcilarin buglne kadar edindikleri tecriibe ve aldikian
editime dayanarak ortaya koyduklari sorun alanlar yer almaktadir. Her iki seviyedeki
verinin de ayrt ayn gok kiymetli ve nitelikli oldugu anlagilmaktadir.

Tablo 25: Odak Grup Gorlisme Bulgulan {1/3)

e Kurumlar arasl STK lek
Yasal esgudam eksikligi, o aﬂer‘i’;n MESK | Mevzuatin farkli
1 | dizenlemelerin e GUmrik islem hiz), G%U leri veterince yorumianmasi ve
giincellegtiriimesi e izlek uzunlugu ve gl § y uygulanmasi
karmasiklig ahnmiyor
s Mevzuat
- degisiklikleri,
2 | Istikrar o Mal akis! - -
o Yahanci yalinmlar,
Ulagtirma ve lojistik
E?{il’;[i'il:ﬁtlaz?nm | Yeret - yonetimlerce
uyguianm:asu ‘ve' lidertik
3 | Lidertik degerlendirilmesi ;c;r;:;se[yonunu -
ii?jﬁgmda blgh!i?:‘; getirilebilecekir,
bulunmalkiadir
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Tablo 25:

e Saha geniglemesi
thtiyaci,

Odak Grup Goériigsme Bulgulan (2/3)

e Ozellestirme,
e Yerel dinamiklerle

e Rekabet kosullarn
olusmamistir
e Liman

sirketin vizyonu kent
dinamikleri ile paralel

isletici

4 | Liman o Limanin snemi, "'Z{ggt&ag'i?g;t degildir,
e Yahnm ihtiyac i e Lojistik faaliyetlerin
sunum dizeyi fiman digina
gikariimasi
zorunluluktur.
s Uzmanhk
mahkemeleri,
5 Yarg: sisteminin | ¢ Uzman yarg . _
uzmanlasmas! mensuplari,
e Slreglerin
yzunlugu,
Yabancl plakali
Lojistk odaklan ile kamyon
6 | Trafik ulagtirma bagdlantilan -- tagimalarinda haksiz
yetersizdir rekabet
yasanmakiadir
Tegviklerin Tesvik sisteminde Tegvik sistemi
7 | Tesviki enisletiimesine adaletsiziikler uluslararas|
Sviier genis'e yatinmeilara
ihtiyag vardir butunmaktadir. tanitimaldir.
. yorornce it | Mesiek orguten
8 | Insan Kaynaklari Yetigmis Insan dedillerdir ve wretilen kalifiye insan kaynag!
kaynad yetersizdir. - - | yetistirmede daha
politikalarda et belirleyici olmalidir
olamamaktadirlar. '
il genelini veya bir
pOlimind  kapsayan
9 Planlama Bltinsel, uzun vadefi _ tzel gumrok  ve
eksikligifyoklugu | planiama eksikhigi ticaret bolgesi ilan
edilmesi.
Mevzuat farkls
A . | Karmasik ve .
10 | Gumrik Islemleri izleklerin uzunfugu Egﬁgﬁ{gﬁmaktad!r.
Depolama tesislerinin
sehirde plansiz ve . .
11 | Ustyapi dagimik sekilde - boéiga;gr? etersé?:i?rayl
yerlesimi  maliyetieri g y C
artirmaktadir.
Beklentilerin
- gerceklesmemesi
12 gzl‘l'(im}?glriier nedeniyle, olusan : Lider beklentisi -
g umutsuziuk.
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Odak Grup Gorismelerinde her iki oturumda da tim katilimcilarin hemfikir
olduklari konularin en basinda yasal diizenlemelerin glincellenmesi yer almaktadir.
Yasal dlzenlemelerin acilen ulastirmanin, lojistik iglemlerin ve ticaretin énind
acacak sekilde glncellestirimesinin gerekliligi dile getirilmektedir. Katilimcilar,
deriniemesine gdériismelerde oldugu gibi yasal dizenlemelerin yenilenmeden
caddas bir lojistik merkez olusturulamayacadina dair inanglarini  ortaya
koymuslardir.

Odak grup gérismelerinde, derinlemesine gérigsmelerde ortaya konuimayan
bir sorun alani yasal diizenlemelerin hemen arkasindan yine fikir birligi icinde ortaya
konulmustur. Bu kapsamda katiimcilar &éncelikle “isfikrar” vurgusu yapmislardir.
Makro pencereden bakildifinda esasinda bu konunun dncelikle ve genis katilimia
ortaya cikmasinin  sasirtict  olmadigi  ddstuniimektedir.  Katihmcilar  yasal
dizenlemelerden sonra en 6nemli sorun alaninin istikrar oldugunu, istikrar
sadlanmadan yabanci-yerli yatinmcinin yatinrma ydnelemeyecegini belitmisglerdir.
Bu nedenle ticari aktdrlerin éninll géremedidi bir ortamda lojistik bir merkezin
islevsel olamayacad sdylenmistir. Bu noktada istikrar terimi ile sadece siyasi-idari
anlamda bir belirlilik durumu kast edilmemisgtir. YUk akisina ydnelikk istikrarin
olmayisinin bolgesel anlamda lojistik merkez olarak bir limanin veya bolgenin
olusturulmasinin éniinde bir engel olarak gérilmustor.

Ayni zamanda istikrarin en fazla dnem tasidigi konulardan birisi de yasal
diizenlemelerde istikrar olarak gérismelerde karsimiza ¢ikmaktadir. Sik sik degisen
mevzuat bir Ustinlik degil aksine bir zayif taraf olarak gérillmektedir. Bu noktada bir
kathimcinin Japon yatinmcinin yatirim karan éncesinde kendisine sordugu ilk

13

sorunun “...kanunun dedisme olasiigi var mi?" oldudunu belirtmesi bu konuda
“glivence” istemesi ve aldidi cevap Uzerine yatinmdan vazgecmesi bir érnek olay
paylasiimistir. Ozetle yatinmeinin 6nlind gérmesinin ¢ok énemli oldugu konusunda
bir fikir birligi mevcuttur.

Odak Grup goriosmelerinde derinlemesine gérismelere benzer sekilde
meslek o6rgitlerine  yonelik elegtiriler' yér‘ almistir. Bu kapsamda, vyasal
dizenlemelerde meslek oérgitleri vasitasiyla géris ve onerilerinin yeteri kadar
alinmadi§l, dizenlemelerin “saha’yva inilmeden masa basindan hazirlanarak
uygulandidi dnemii bir sorun alani olarak giindeme getirilmistir. Yine benzer bigimde,
kanunlarin kullaniciyr potansiyel olarak suglu géren bir anlayis ve yaklagimia

hazirlandidi dile getirilmistir. S6z konusu bu anlayisa ydnelik benzer elestiriler,
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derinlemesine goriismelerde de katihmcilarin hemfikir olduklari bir konu olarak
karsimiza gtkmisgtir.

Odak Grup goérusmelerinde limarun isletimesi kaynaklt sorun alanlan da
gindeme getirilmigtir. Lojistik bir merkez olma yoninde limanin énemi ve kilit
konumu teyit edilmistir. Limanin verimli ve hizli isletiimesi hedef, bunun eksiklidi ise
sorun alan olarak dile getirilmistir. Uygulanan ulastirma politikalarindan bir tanesi
olan liman &zellestirmelerinin bu hedefe ydnelik olarak ne denli bir katki sagladig
konusunda fikir ayriliklari tespit edilmistir. Her iki odak grup goriismesi oturumunda
da limanin isletimesi konusunda elestirilerde fikir  birligi varken liman
dzellestirmelerinin bu sorun alanlarina ¢dziim olabilme potansiyeline yénelik farkl:
fikirler meveuttur.

Bir grup katlimc, liman 6zellestirmesinin limanin verimliligine ve etkinligine
katki saglamadigini artan ticaret hacmi nedeniyle zaten bugink( ellegleme
rakamlarina ulasilacadini, benzer yatinmian TCDD'nin de elde etligi kar ile
gerceklestirebilecedini  belirtmigler,  dolayisiyla  liman  dzellestiriimesinden
beklentilerinin gerceklesmedidini, lojistik bir merkezin Kilit noktasi olan bir limanin
daha farkli bir vizyon ile isletilmesi gerektigini ifade etmisglerdir.

Bir dider grup katihimci ise, ulastirma politikalari kapsaminda liman
Ozellestirme politikalarinin  olumlu  netice verdidini, beklenen ve hedeflenen
sonuclara ulasildigini, oGzellestiriien limanlarin  verimiiliginin ve etkinliginin Ost
seviyelere  ¢ikanldigint  dosindiklerini  sdylemiglerdir.  Aynica, liman
Ozellestirmelerinin lojistik merkez olugturma politikalarini da destekleyen bir alt
politika olmasi nedeniyle devaminin bir zoruniuluk oldugu yénunde fikir beyan
etmiglerdir.

Farkh alt sektérlerden olan katihmcilarin dogal olarak liman isleticisinden
beklentileri de farkl clmaktadir. Oysa liman igleticisi dnceki bélimde de bahsedildidi
tizere verimliik ve kar hedefli olarak buylimekte bdlgesel beklenti ve hedeflere
yénelik olarak pozisyon almamakiadir. Bu noktada, elestirinin veya sorun alaninin
liman igletici kurulug politikalan degi‘l !i-man Ozellestirme politikalar  olarak
belirlenmesinin gerekli oldugu gelecek dénem liman dzellestirmelerinde bu dnemli
bulgu dikkate alinarak 6zellestirme modeli ve politikalaninin belirlenmesinin dnem
tasidig dasinilmektedir.

Liman ile ilgili konulardan devam edilmesi gerekirse, limanin fiziki sinirlarinin
genigletiimesinin lojistik bir merkez olmasi hedefi dogrultusunda bir zorunluluk

oldudu ydninde kathmcilar arasinda fikir birligi mevcuttur. Bu kapsamda, liman
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icinde yer alan kamu kurumlarinin liman disina tasinmasi, faaliyetine son verilen
tesis arazilerinin kara terminali olarak liman sinirlarina dahil edilmesi gibi ¢ézim
onerileri de katiimcilar tarafindan dile gefirilmigtir.

Diger yandan yasal duzenlemelerin ve yasal dizenlemelerdeki istikrarin
onemi dile getirirken, yasal duzenlemelerin yaptinm konumunda bulunan
mahkemelerin ihtisaslagsmasinin yeterli olmadigi belirtilmistir. Deniz, sigorta, ticaret
ve glmrik ihtisas mahkemelerinin ve bu konularda uzmanlagmis avukatlarn
eksikligi nedeniyle mahkemeye intikal eden davalann fazlasiyla uzadid1 bu nedenle
Szellikle yabanci yatinmeiarin gekingen davranmalarina bu durumun neden oldugu
saptamasinda bulunulmustur.

Diger yandan, adalet sisteminin etkinligi, tarafsizhdi ve lojistik-ulastirma
konularinda uzmaniasmis olmasi hem yabanci hem de yerli yatinimcel igin gok dnemli
ve yatinm kararinda etken oldudu belitimigtir. Ihtilaflarin uzman ve tarafsiz
mahkemelerce ¢ok kisa strede karara baglanmasinin ne denli énemli oldudu bu
cercevede ihtisas mahkemelerini dnemsedikleri tekrar tekrar katiimcilar tarafindan
dile geftirilmisgtir. Bu kapsamda, gimrik- ihtisas, deniz ihtisas, lojistik ihtisas
mahkemelerinin zorunlu oldugu belirtilmistir.

Sektor, Universiteler ve barolar arasinda bu anlamda bir igbirligine duyulan
ihtivaca karsihk olarak hukuk faklltelerinin ders miifredati ile barolar tarafindan
Oncelikle meslek hayatinin  basinda bulunan avukatlann  bu  konulara
yénlendiriimelerinin sadlanmasi mesiek &rgltlerinin organize etmesi gereken bir
politika énerisi olarak sunulmaktadir.

Turkiye'de hemen hemen her zaman tartigma konusu olan “tesgvikler” konusu
odak grup goérismelerinde de gundeme gelmistir. Ulastirmanin ana gider
kalemlerinden bir tanesi olan yakit konusundaki tesviklerin genisletiimesi gereklilidi
ve adilligine yonelik elestiriler beklenen sekilde gorigmelerde yer almistir. Ozellikie
havayoluna sagdlanan vergisiz akaryakitin esitlik ilkesine aykin oldugu ve haksiz bir
rekabete yol actigi katihmcilar tarafindan dile getirilmistir.

Akaryakit fiyatlarinin Turkiye'ye g'dre'.uc‘uz oldugu, iran gibi Glkelerden giris
yapan yabanct kamyonlarin yurticinde yaptiklarn tasimalarin haksiz bir rekabete yol
ach odak grup gérismelerinde dile getirilmistir. Ornek olarak Portekiz’de kurulu
bulunan bir isletmenin Portekiz plakall kamyonlarn Azerbaycan ve lran'dan yas
GzOmleri Mersin Serbest Boigesine tasiyarak buradan Poriekiz’e denizyolu ile
gbnderiimesi gdsterilmistir. Bu operasyonda Iran veya Azerbaycan'dan alinan

akaryakit ile yurticinde yapilan tagimalarin haksiz rekabete yol actuidi belirtilmistir.
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Yetismis insan guct eksikligi bir diger sorun alani olarak odak grup
gorismelerinde  giindeme  getirilmisgtir.  Universiteler ile yeterince igbirligi
yaptlamamasi, meslek orgutlerinin bu konuda godrece pasif kalmalar elestiri ve
sorun alani olarak katihmecilar tarafindan dile getirilmistir. Is giici eksikliginin sadece
beyaz yakal olarak ifade edilen kesimde degil mavi yakali is gérenlerde de mevcut
oldugu eklenmis;.t'ir. Ornek olarak, hem pazarlama uzmani hem de ving operatériine
thtiyacin ayni seviyede bulundugu belirtilmistir.

Katilimcilar tarafindan limanlarin ve liman sehirlerinin ve bu ézeide Mersin'in
caddas bir lojistik merkez olabilmesinin blylk gapl ve uzun vadeli planlamalar ile
gerceklesebilecegi ifade edilmistir. Bu kapsamda, tim sehri kapsayacak planlamada
liman tesislerinin genislemesi ve ‘lojistik liman” olarak yeniden planlanmasi,
baglanti yollari, demiryolu altyapisi, rihtim, ellegleme altyapisinin, bilgi sistem
yénetiminin - bltinsel bir planlama ile dizenlenmesinin gerekliligi  gindeme
getirilmistir. Ayrica bir lojistik kanunu ve Mersin ilini kapsayacak bir tir &zel serbest
bélge uygulamasinin da gerekli oldudu fikrini katihmcilar savunmuslardir.

Bu cercevede Mersin dzelinde Mersin Lojistik Platformu tarafindan bir yol
haritasi olarak 6zel bir firmaya hazirlatilan “Mersin Lojistik Strateji Plani” benzer bir
amaca hizmet etmektedir. Ancak katilimcilar tarafindan énerilen plan kamu y&netimi
tarafindan onaylanan ve yatinmiarnn yénlendirildigi taraflan zorlayici bir ana plandir.

Liman ve gUimrik iglemlerinin hizlandirdimasinin gerekliligi vurgulanmistir. Bu
kapsamda liman ve gimrik islemlerinde kagitsiz bilgisayar ortaminda igleme
yonelik beklentiler ise dnemle dile getirilmistir. Ornek olarak, bir kamyonun bir giinde
3 sefer yapacak sekilde sirecin hizlandirimasina yénelik hizlandirici tedbirlerin
alinmasi, gecikmeye neden olan etkenlerin belirlenerek giderimesi ve gereksiz
islemlerin ortadan kaldiriimasinin gerekliligi paylasiimistir.

Ayrica, ilging bir saptama olarak karsimiza cikan konu ise gUmrik
muddrlikleri arasindaki farkh uygulamalardir. Aynt bakanliga bagh ve ayni
mevzuata tabi islemlerde farkli uygulamalar oldugunun ifade edilmesi dikkate deger
bulunmustur. Séz konusu farkl uygulémélarm kanun ve yé&netmeliklerin farkl
yorumlanmasindan dogan farklar oldugu distniimektedir.

Diger bolimlerde de sikga belittilen bir diger sorun alant ise liman ile
karayolu (6zellikle otoyollar) arasindaki baglanti yollanoin yetersizligi olarak
karsimiza ¢cikmaktadir. Bu nokiada, otoyollardan cikan c¢ekicilerin sehir i¢i trafigine
girmeden dodrudan limana ulasmalarnin saglanmasl zaman kazanimasi

bakimindan G6nemli gorilmistir. Bu konuda oOneri olarak, ulastirma ve lojistik
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faaliyetlerinin yogdun olarak gergeklestirildigi bolgelerin (liman, depolama tesisleri,
CFS tesisleri, tir parklan vb) turizm tesvik bolgelerine benzer sekilde “6zel ulagtirma
yatinm boélgesi” olarak tanimlanmasi ve o6zel mevzuata gore yoOnetilmesi,
yatinmlarinda bu mevzuata gbre planlanmasinin giindeme getiriimistir. Mersin
tzelinde genel olarak ulastrma ve lojistik faaliyetlerin yodunlagtd Mersin
dogusunun bu sekilde ozel lojistik bolge ilan edilerek mevzuat olarak diger
bélgelerden ayriimasi, altyapinin yerel y&netimlerin kisith bitcelerinden degil
merkezi bltceden karsilanmasi dnerilmistir. Ayrica, cok blyGk ana planlarnn hayata
geciriimesindeki zorluklar dikkate alinarak daha bdlgesel ve kicik éicekii bdlgelere
yatinmlarin kaydirlabilecedi boylelikle ulagtirma ve lojistik altyapisinin kisa sirede
glclendirilebilecedi savunulmaktadir.

Liman igletmesine yonelik olarak lojistik uygulamalarn ve glmrik
isiemlerinin  olabildijince liman disindaki sahalarda gerceklestiriimesinin hem
limanin kiymetli arazisinin sadece liman hizmetlerinde kullaniimasini bu sayede
verimliliginin artinimasini hem de araclarin liman ici hareketlerinin azaltilmasint
saglayacad belirtiimistir.

Gumrlkli ve glmriksiz depolama tesisterinde biylk bir ptansizhigin hakim
oldugu, depolama tesislerinin sehrin cesitli yerlerine dagildi§i, bu plansizligin bir
sonucu olarak c¢ekicilerin sehrin bircok yerine girmek zorunda kaldiklar hem zaman
kaybi hem de sehir ici trafigini olumsuz etkiledigi dile getirilmistir. Bu dagmnikhidin
daha o6nce bahsedilen “6zel ulagtirma yatinm bdlgesi” veya halen calismalari
Mersinde devam eden Organize Lojistik Ihtisas Bélgesi ile ¢ozilebilecedi
sGylenmigtir.

Odak grup goérismelerinin tamaminda katilimcilarin  hemfikir olduklar
konularin bir tanesi de genel anlamda kamu acgisindan ulastrma ve lojistik
probleminin yoénetiminde eksiklik oldugu dederlendirmesidir. Hatta baz katilimcilar
tarafindan "en 6nemli sorun” olarak tamimlanan bu sorun alani aslinda daha &nceki
béltmlerde tartisilan, mevzuatin eksikligi, karmagikli§, izleklerin (prosedurlerin)
uzuniugu, kamu kurumlan arasmdak‘i ésg‘ﬂdt‘.‘:m -eksikligi, plansiziik olarak
tanimlanan dider sorun alanlannin  genel olarak ifade edilmesi oldugu
dusinalmektedir.

Genel olarak katilimcilarda ve dolasiyla temsil etfikleri aragtirma evreninde
giriste de belirtildigi gibi kamu ydnetiminden beklenti, gerceklesmeyen bu beklenti

sonucu bir dis kinkhgr ve sonrasinda bir umutsuzluk hali oldugu goriilmektedir.
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Gortsmeler sirasinda stk stk meslek érgitlerinin bir bélgenin cagdas bir
lojistik merkez olmasi yolunda cok dnemli belirleyiciler olduklan dile getirilmistir.
Meslek orgitlerinin bu yénde daha etkili gahigsmalarda bulunmalan, kanun ve politika
Uretici birimlerin kararfan Gzerinde daha belirleyici olmalarinin bir zorunluluk oldugu
paylasilmistir. Bu hedefler dodrultusunda, meslek orgdtlerinin cesitli seviyede
ishirligine gitmelerinin lojistik merkez olusturma yéninde &nemli bir politika
olabilecedi, bu anlamda 6ncelikle bdlgesel olarak meslek &rgltlerinin igbirlidi
yapmalarl gerekiigi dile getirimistir. Bolgeselden kastedilenin agiklanmasinin
istenmesi Uzerine, sadece codrafi olarak komsu veya yakin bélgelerin dedil ¢ok farkli
codrafyalardaki meslek érgitlerinin de kast edildigi eklenmigtir. Ornegin MTSO ile
Kahire Ticaret ve Sanayi Odas| veya Brezilya'da bir bagka meslek 6rgita ile igbirligi
alaniarinin strekli aranmasinin gerekliliginin yaninda elbette komsu cografyalar olan
Konya, Adana, Kayseri meslek érgitleri ile de isbirliklerinin lojistik merkez hedefi
dogruttusunda 6n planda tutulmasinin bir zorunluluk oldugu dusuntimektedir.

Lojistik merkez hedefi dogrultusunda isbirliginin énemi ortada iken bir diger
goris de isbirliginin elbette dnemli oldugu ancak “liderlik” olmadan bu hedefe
ulasmanin mumkin olmadidr yénindedir. Bir kurumun ki bunun bir kamu kurumu
olmasinin bir zorunluluk oldudu katiimcilar tarafinda dile getirilmekiedir. Lojistik
merkez yolunda tim faaliyetlerin planlanmasi, ydnlendiriimesi ve gergekiestirimesi
faaliyetlerini yOritiicek olan lider kurumun ise belediyeler veya bir bakanlik olmasi
gerektigi katiimcilar tarafindan dile getirilmisgtir.

Organize sanayi bélgelerinin son derece dnemli oldugu ve lojistik merkez icin
dogru kullaniididi ve yonlendirildidi takdirde belirleyici bir rolll bulundugu katilimeilar
tarafindan gindeme getirilmistir. Kacik ve orta ¢apl Gretimlerin bu bélgelerde
toplanmasi ve gelismis ulastirma - lgjistik altyapistinin yaninda lojistik ihtisas bolgeleri
ve liman gibi merkezlerie bagdlantilart ile Oreticilerin maliyetierinin  distirllerek
rekabet, Uretim ve istihdam kapasitelerini artirabilecedi, ayni zamanda sehirigi
trafiginin rahatlatidabilecegi belirtilmistir.

Yabanci yatirimcitarin bélgesél '.anlamda - yatirmlannin  artirabilmesi
maksadiyta TUrkiye'de uygulanan tesvik sisteminin uluslararasi seviyede reklaminin
ve tanitiminin yapilmasi da katihmeilar tarafindan bir politika énerisi olarak gindeme
getirilmistir.

Gorugmelerde ortaya cikan en onemli konulardan bir digeri ise kabotaj
tasimaciliginin gelistirilmesine olan ihtiyactir. Lojistik bir merkez olma vizyonuna

ulagsmada kabotaj tagtimaciliginin tesvikinin gerekli oldugu katlimeilar tarafindan dile

204



getiriimistir. Lojistik merkezin kabotaj yolu ile getirilen tagimalarin transit yik olarak
lojistik merkez olarak tasarlanan bélgeden demir veya karayoluna aktarilarak
tasinmas! bir politka olarak dnerilmistir. Bu kapsamda bir lojistik isletmesi tarafindan
Marmara limanlarindan denizyolu ile Mersin’e buradan da demiryolu ile Irak, iran ve
Glrcistan'a tasinmasi projelendiriimistir. Benzeri projelerin tesvik edilmesi ve tagima
sistemleri arasinda yik gegislerinin kolaylagtinimasi bir politika 6nerisi olarak
glindeme getirilmigtir.

Bu politika 6nerisine paralel olarak, uzak mesafeli tagimalarla ulagilabilen ve
Turkiye'nin ihracat yaptigi Rusya ve ABD gibi llkelerde lojistk merkezler
olusturularak bu merkezler vasitasiyla tagimalarin birlestiriimesi énerilmektedir.

Demiryoltarinin serbestlesmesi caligsmalarinin yaninda, TCDD’nin yonetsel ve
mevzuat olarak guncellestiriimesi, kombine tasimacik ve uluslararasi rekabette milli
islatmelere destek olacek sekilde yepilandirimast ve tim iglemlerin basitlestirilmesi
de dnemli bir politika énerisi olarak dile getirilmisgtir.

Odak Grup gorigmelerinde elde edilen verilere genel olarak bakmak
gerekirse dne ¢ikan kavramlarin liderlik ve istikrar oldugu séylenebilir. Katihimcilar
tarafindan lojistik merkez vizyonuna yénelik olarak bir liderlik eksikligi oldugu, bir
kurumun bu anlamda liderligine son derece ihtiya¢ duyuldudu ayrica bu liderlikle

birlikte yasal diizenlemelerde ve uygulamalarda istikrarin énemine vurgu yapilmistir.
4.3. GOZLEM BULGULARI

4.3.1. Yurticinde Gergeklestirilen Gozlem Bulgulan

Uygulamaya yonelik detaylar tezin uygulama béliminde yer almaktadir.

4.3.1.14. Giamrik Misavirligi Firmasi1 Gézlem Uygulamass

Ylzyize derinlemesine gérﬁgmelérdé de sorun alani olarak éne ¢ikan, yasal
dizenlemeler ve bunun icinde gimrik mevzuatlannin belirleyici roli Gozlem
uygulamalarinda da tespit edilmistir. Soéyle ki, yasal dizenlemelerden dogan
islemlerin ve hazirlanmasi gerekli belgelerin cokludu ve birden fazla kurum ve

makam tarafindan onay-izin zorunluludu en basta gimrik beyannamesinin

acilmasindan itibaren oldukga yiksek hacimii oldugu ddsindien bir is yokd ile
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ihracatelyl ve aract kurum olarak glmrik musavirini-acentayr karsi karsiya .
birakmaktadir.

$6z konusu olan, bu is yikit zaman kaybi ve maliyet olarak isletmeye
yansimaktadir. Ulustararasi igletmeler ile rekabette zorlanan kiicik ve orta boy
thracatgl igletmeler igin bu durum énemli bir sorun alani olarak kargimiza
cikmaktadir. Farkh bakanliklara baglh kurumlardan alinmasi gereken izinler ve
onaylar gibi ilave islemler ihracatgi/ithalatgl agisindan asiimas) gereken énemii bir
engeldir.

ilave olarak bahsedilen bu islemlerin bir gogunda fiziksel olarak kagidin islem
gortyor olmasi elektronik ortamda tim iglemlerin yapilamamasi da bir diger sorun
alani olarak tespit edilmistir. Islem géren resmi belgeleri islem yapacak ilgili noktalar
arasinda dolastirmak icin araci kurum caliganlar ve araclan da sehir igi trafigine
ilave bir yik getirmektedirler. ligili kurumlann sehrin ¢esitli yerlerine dagiimig olmasi
bu islemi daha da zor hale getirmektedir. Bu durum bir taraftan kendisi bir sorun
alani iken diger taraftan bagkaca sorun alanlarinin da tetikleyicisi olarak kargimiza
ctkmaktadir. Gumrik ve Ticaret Bakanhgl tarafindan projelendirilen ve uygutama
asamasinda olan “Tek Pencere” sistemi bu sorun alaninin ortadan kaldinimasini
hedeflemektedir.

Gumrik misavirligi firmasinda gerceklestirilen gdzlem uygulamasinda tespit
edilen bir diger sorun alam da gumrik iglemlerinin kamu tarafindaki calisma
saatleridir. Dinya ticareti haftanin her ginil 24 saat devam eden bir faaliyet
sahasidir. Kesintiye, gecikmeye ve hataya bu sahada yer yoktur. Ancak ¢ok esnek
olmayan bir gimrik kamu c¢alisma saatlerinin dig ticaret isletmelerini rekabet
anlaminda zorlamakta oldugu goéralmuistir. GUmrigin fazla mesai yaparak iglemleri
tamamlamasi igin dis ticaret isletmesi tarafindan mesai tcreti yatirlmasi zorunludur.
Teorik olarak bu sistem isler gériinmekle birlikte uygulamada, fazla mesai licretinin
yatiriimasi ilave bir is ylki ve zaman kaybi olarak karsimiza cikmaktadir. Ayrica,
yapilan islemin ekonomik degeri ile birlikte degerlendirildiginde tek bir islem igin ilave
ddeme yapmak isletme agisindan karli bﬁtuﬁmamakta bu nedenie parasal olmayan
bedel olarak zaman kaybi tercih edilmektedir.

Gumrlklerde halen uygulanmakta olan bu mesai sistemi yerine 24 saat
esasina goére calisan vardiyall bir gimrik sistemi veya meslek érgitleri tarafindan
olusturulacak bir sandikta toplanacak para ile mesai Ucretlerinin ayhk olarak
édenmesi gibi diger seceneklerinin de degerlendirilmesinde blytk yarar olacagl

distniimektedir.
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Diger yandan gbzlem uygulamasinda tespit edilen gérigsmelerde dne ¢ikan
bir diger sorun alani da ithalat mallarinin muayene ve numune alma iglemlerindeki
zaman kayiplandir. Gumrik idaresi tarafindan belirlenmig bir risk yénetim sistemi
vasitasiyla kacakeilik ve yasadisi mallarin yurda giriginin engellenmesi kapsaminda
miukellefllerin yazili beyanlarina uygunlugunu tespit etimek amaciyla ithal mallan
tam, kismi veya haricen muayene ydntemlerinden bir tanesi ile denetlenmektedir. Bu
muayeneler belirli bir risk yonetimi politikasi dogrultusunda gerceklestiriimekte
olmasina ragmen gérevli memurlarin, giimrok muisavirligi temsilcisinin bekienmesi,
konteynerin muayene sahasina taginmasl, agiimasi ve yeniden yerlestiriimesi gibi
islemler nedeniyle gecikmelere neden oldugu gdzlemlenmistir.

Gumrilk  musavirligi  isletmesinde gergeklestirilen gbzlemde toplanan
verilerden sonuncusu ise gUmrik islemlerinin liman sahasi icinde yapthyor
olmasinin son derece kit ve buna paralel kiymetli olan liman arazisinin verimli
kullaniimadigina yoénelik verilerdir. Gumrik isiemlerinin liman sahasi igerisinde
gerceklestiriimesinin liman icinde mevcut trafik yogunlugunu daha da artirdigs, liman
icinde fazladan arac ve sahislarin girisine neden oldugu dolayisiyla limanin daha
etkin ve verimli caismasinin éninde bir sorun alani olarak bulundugu belirtiimistir.
Ayrica, gumrik islemleri icin ayrilan saha limanin ana fonksiyonlarina ayirmak
zorunda bulundugu alanin kisittanmasina neden olmaktadir. Dahasi, is emniyeti
acisindan da sorun alani oldugu distniimektedir.

Gumruk ve Ticaret Bakanli§l son ddnemde gelistirilen projelerin séz konusu
sorun alanlarina ¢éziim olabilecedi yéninde olumiu dusiinceler de gézlemlenmistir.

Ayrica, 28 Mart 2013 tarihinde “Gumriok Kanunu ile Bazi Kanun ve Kanun
Hukmunde Kararmamelerde (KHK) Degisiklik Yapan Kanun Tasaris)”, TBMM Genel
Kurulu'nda kabul edilerek, yasalagsmis ve 11 Nisan 2013 tarihinde Resmi Gazete'de
yayinlanarak yOrlrlige girmistir.  Gumrik  islemierinin  basitlestirimesi  ve
hizlandirnimasi kapsaminda yapilan ¢alismalarin devam ettiriimesinin de dnemi
ortadadir. '

4.3.1.2. Bir igletmenin Yiikleme-Bosaltma Saha Operasyonian
Godziem Uygulamasi

Bir igletmenin ylkleme-bosalima sahalari/operasyonlarinda gergeklestirilen

gbzlem uygulamalarinda ise, ihracat ylUklerinin ylklemeye hazir hale getirilmesi

sUreci gozlemlenmistir.
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Bu strecte Oretim noktalarindan séz konusu yikleme merkezine getirilen
ylklerin konteynerize edilmesi sadlanmaktadir. Bu nokta basit gérinmekle birlikte
ihracatciya katma deger saglanan bir merkez olarak da kargimiza g¢ikmaktadir.
Soyleki, bu noktada ihracat yukleri en verimli sekilde konteynerlenerek naviun bedeli
dusurtlmektedir. Ayrica, 6zellik arz eden ve dolayisiyla 6zel ellegleme ekipmanina
ihtiyag duyan ylkler (boru vb) bu sahada elleglenebilmektedir. Bu sayede kigik
hacimde ihracat yapan isletmelere disik maliyet ile ¢ézim sunulabilmekte,
uluslararas| rekabet Gstinl0gl yakalamasi saglanabilmektedir. Cok basit gorinen
bu lojistik hizmetin bile ihracatgiya katma degderinin oldukga fazla oldudu
digtntlmektedir.

Goézlem uygulamasinin bu asamasinda, daha Once gergeklestirilen
derinlemesine gérusmelerde de katlimcilar tarafindan giindeme getirilen kullanilmis
ellecleme ekipmani (is makinasi) ithalati konusundaki sinirlamalarin bir politika
olarak, sonuglarinin gériimesi hedeflenmistir. Fiziksel altyap, insan isglci ve diger
bilesenler tamam olmasina ragmen yeterli mikiarda ellegleme ekipmani (is
makinasi) olmamasi nedeniyle ylklerin konteynerlenmek Uzere bekletildikleri veya
ithalat yUklerinin konteyner iginde bekletildikleri gézlemienmistir. Aynca, 6zellik arz
eden bazi yUkler icin (boru vb} gerek duyulan ekipmanlara isletmeci tarafindan bitce
ayriiamamasi nedeniyle (bitcenin 6nemli bir bdliminin kullaniimamis ve bu
nedenle yuksek maliyetli ekipman alimina ayriichdi ifade edilmistir) “ilkel’ olarak
tanimlanabilecek yerinde gelistirilen ¢éziimlerle 6zellik arz eden yukler elleglenmeye
cahsiimaktadir. Bu da, lojistikte en onemli degderlerden bir tanesi olarak
tanimlanabilecek zamanin kayip olmasina neden olmaktadir.

Isletmeci tarafindan maliyeti karsilanmak suretiyle ana demiryolu hattina
baglant: yolu désenmistir. Bu sayede Uretim noktasindan karayolu ile bu noktaya
tasinan vyikler gemiye kadar demiryolu ile tasinabilmektedir. Bu  noktada
konsolidasyon yapilarak birim tagima maliyeti de asgariye indiriimektedir. Gozlem
uygulamasinin konusunu olusturan mermer ihracat yuk( agisindan bu durum
ulagtirma kaleminde maliyet tasarrufu ségta}naktadlr. Ancak, benzer bir demiryolu
hattt cekilmesi isleminin  mermerin ¢ikanldi§i ocak bdlgesinde de yapilmamis
olmasi bir eksiklik olarak karsimiza cikmaktadir. Bu nedenle, ocaktan c¢ikarilan
mermer yiki karayolu ile sahaya taginmaktadir.

Bu asamada gdézlemlenen bir diger konu ise igletmecifyatinmcilarin bilgi
eksikligidir. Derinlemesine gorisme yaptlan mermer ihracatcist bir katihme

tarafindan demiryolu ana sebekesine baglanti yolu cekilmesine (maliyeti ihracatci
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tarafindan karsilanmak {izere) izin veriimedigi ydnUndeki ifadesi bu konuda
yatinmeilarin  yeterince bilgi sahibi olmadiklanimin  bir gdstergesi  oldugu

disiindlmektedir.
4.3.1.3. Mersin Uluslararasi Limam Gdzlem Uygulamasi

Mersin Uluslararasi Limaninda gergeklestirilen gbziem uyguiamalar iki ana
bélum halinde gerceklestiriimistir. Birinci b&limde, kadit Uzerinde devam eden
islemler (gimrik islemleri vb) takip edilmistir. Gézlem uygulamasi gergeklestirilen
gumrik mosavirdigi firmasinda agilan beyanamenin hareketi liman iginde de takip
edilerek sOrecin tamaminin gozlemlenmesi amaclanmigtir. Bu sayede
derinlemesine gérismelerde katihmcilarin sikhkla séz ettikleri gimrik ve liman
kaynakli sorun alanlarinin yerinde gézlemlenmesi hedeflenmisgtir.

Gozlem uygulamasinin dider béluminde ise limanda fiili olarak yuritilen
islemler goézlemlenmistir. Bu bélimde, ocaktan c¢ikarilarak kamyona yiklenen
mermer yikinin sevk edildigi yukleme sahasindan limanda gemiye yiklenene
kadar ki sirecler gdzlemlenmistir.

Gézlemin birinci béliminde, gézlemlenen belge islemlerinin son derece
karmasik ve is guct gerektiren iglemler oldudu agtk¢a gérilmektedir. Kamu-6zel
farkl birimlerden alinmasi gereken izin ve onaylar bu islem makamlarinin birbirlerine
olan mesafeleri islemieri daha da zorlastirmaktadir. Bu noktadaki islemlerinde
uzunlugu zaman kaybina neden olmaktadir.

Liman goézleminde tespit edilen bir diger sorun alani ise gimrik idaresi
tarafindan gergeklestirilen fiziki muayeneler konusunda olmustur. Bu sorun alani
derinlemesine goérismeler esnasinda da katilimcilar tarafindan dile getirilen bir
sorun alanidir. Gézlem uygulamasi esnasinda da derinlemesine gdérigmelerde dile
getirilen konularin tespit edilmesi sansi bulunmustur. Ithalat mallannin muayene
ihtiyaci hasil oldugunda zaten yeterince karmagik ve zaman alici igslemlere bir
yenisinin daha eklendigi gérﬂlmektedir‘. Muayene isleminin  kamu &zel farkli
kurumlardan katihmcilar ile gerceklestiriliyor olmasi da s6z konusu uygulamanin
daha da karmasik hale gelemesine neden olmaktadir.

Ote vyandan, Liman Otomasyon Sistemi (TOS) kapsaminda yapilan
calismalarda tesis edilen kablosuz genis yerel alan adi projesi ile operasyonda el ve

ara¢ terminalleri kullanilmaya baslanmistir. Bu sayede, tim operasyonlar ve yOk
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hareketleri internet (zerinden gergek zamanh olarak yetkilendiriimis kullanicilar
tarafindan takip edilebilmektedir.

Goézlem esnasinda Mersin limaninda Ro-Ro terminaline ydnelik yapilan
yatirmlarda tespit edilmistir. Modernize edilen rampalar, ekipmanlar ile Ro-Ro ihrag
yiklemelerinde vergisiz akaryakit uyulamasinin da genig TIR filosuna sahip
Tarkiye'nin uluslararasi rekabetine katki sadlayacagl dederlendiriimektedir. Buna
ifave olarak Mart 2011 tarihinden itibaren istanbul, Gebze ve Izmirden sonra
Otomotiv Ihtisas Gumrdgu uygulamast ile bolgesel anlamda hizmet gesitliligini
ortaya koymaktadir.

Ayrica yine goézlemlerde demiryolu ylkieme terminali ve reefer konteyner
terminalinin 6zellestirme sonrasinda yapilan yatinimlar ile kapasite ve hizmet nitelidi
agisindan gelistirildigi bildirilmistir.

Diger yandan liman isleticisi tarafindan orta ve uzun vadede gelistirilen
projelerde paylasiimistir. Oncelikle, liman artalanindaki sehirlerde kara terminalleri
olugturulmasi planlanmakiadir. Bunun &rnegi Ankara Sincan 1. organize Sanayi
Bolgesinde olusturulan Kara Limani (Dry Port) olarak ifade edilen terminaldir. Proje
kapsaminda Kayseri ve Gaziantep'de de benzer tesisler planianmaktadir. Liman
isleticisi bu proje ile hem mosteri hizmet dizeyini artirmak istemekte hem de diger

limanlara karsi rekabet Ustunligi hedeflemektedir.

4.31.4. Mersin Liman Koordinasyon Kurulu Toplantt Gézlem
Uygulamasi

Mersin Liman Faaliyetleri Koordinasyon Kurulu Toplantilarina yénelik olarak
gercgeklestirilen gbzlem uygulamalarinda toplanan verilerin genel aniamda diger veri
toplama teknikleri ile toplanan veriler ile paralel olduklari itk agsamada sdylenebilir.
Lojistik bir merkez olarak limanin ve liman sehrinin tim paydaslannin bir masa
etrafinda Liman Mulki Amiri baskanliginda toplanarak sorun alanlarinin ve ¢dzim
dnerilerinin  tartistimasinin - dnemi bir '. veri  kaynadim ortaya cikardidl
disundlmektedir,

S6z konusu foplantilara ydnelik gerceklestirilen gdézlem uygulamalaninda
oncelikle tespit edilen sorun alani “kurumlararasi esgidium eksikligi® olarak ifade
edilebilir. Istirak edilen ve gdzlemlenen tim toplantilarin ana temasim giderilmeye
calistlan esgldim eksikligi olusturmaktadir. Zaten kurulun ana amaci da bu sorunu

ortadan kaldirmaktir ve bu konuda son derece basarili oldugu gdzlemienmistir.
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Katilimcilar arasinda, katithmcilar ile kamu veya liman isleticisi sirket arasinda (st
diizeyde bir koodinasyon ve iletisimin saglandigi agiktir.

Bu veri toplama asamasinda, diger veri toplama agsamalarindan farkli olarak
katilimcilar tarafindan glndeme tasinan yasanmis 6rnek olaylarin derlenmesi
saglanmistir. Bu sekilde toplanan veriler analiz edildidinde, dider yéntemler ile
toplanan verilerde yer alan yasal duzeniemelere yénelik elestirilerin ve glmriuk
uygulamalarina yénelik 6neri ve elestirilerin én plana ¢iktigi gériimektedir.

Bu kapsamda, gimriik islemlerinin karmasiklid ve zaman kaybinin ¢ok fazla
oldugu konusu yine éncelikli olarak sikiikla toplanti gindemine gefmistir. Bu noktada
yasal mevzuat ve bunun icinde gimrik islemlerine yénelik elestirilerin belirli bir
sektérden degil sektdrlerin tamamindan geldigi goriimektedir. Ve hatta yasal
dizenlemeleri uygulamaktan sorumlu kamu gérevlisi konumundaki toplanti
katilimecilarinin da bu elestirilere godunlukla istirak ettigi sdylenebilir.

Gumrik islemlerinden sorumlu kamu otoritesi ile liman isleticisi sirket
arasinda bu konuda esgUdUmin Ost seviyeye cikarilmasi gereklilidi de elde edilen
veriler arasindadir. ik bakista liman igleticisi ile gumrik idaresinin nasil bir igbirligi ile
yik akisini hizlandiracaklan antasilamayabilir. Ancak sdz konusu toplantilarda
gumrik iglemlerinin gerceklestirilecedi fiziksel altyapidan baslayarak yuklerin liman
giris-cikis1 ve gérd0gi dider islemlere kadar bir ok konuda her iki kurumun yetki ve
sorumluluklannin kesistigi ve birlikte kazanabilecekleri isbirliklerinin yapilabilecegi
gdzlemlenmistir.

Toplantilarda ayrica, gumrik islemlerinin liman sahas! iginde yapiimasina
yonelik getirilen elestirilerde bir fikir birfidi tespit edilmigtir. Bu kapsamda aktarma ve
tahliye ile glimrik islemlerinin icice olamayacagi, gimrik islemlerinin tahsis edilen
liman disinda farkh bir alanda yapillamasinin maliyet ve zaman tasarrufu
sadlayacagdi dile getirilmistir.

Ayrica CFS (Container Freight Station- Konteyner Islem [stasyonu)
islemlerinin de liman disinda yapilmasinin iglem sdratini artiracag ve maliyeti
dustrecegi sik sik glindeme getirilmistir. L

Gumrik ve CFS islemlerine yénelik tim bu elesgtirilere halen Mersin ilinde
calismalan devam eden Lojistik Organize Sanayi Bélgesinin ¢dzim olabilecedi, ttm
gimrikleme, muayene, tespit, numune alma, CFS vb. islemlerin séz konusu lojistik
bolgesinde gerceklestirilebiliecedi konusunda toplanti katdhimcilan arasinda gorts

birlidi bulunmaktadir.
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Ayrica, liman dzellestirmeleri kapsaminda ézellestirilen iskenderun limaninin
Mersin limani igin rakip fiman konumunda bulundugu, sdz konusu limanda altyapi
yatinmlar tamamlandidinda iki liman arasindaki rekabetin gerek hizmet sunumu
gerekse liman maliyetleri acisindan ithalat ve ihracatcilara fayda saglayacag
katiimcilar tarafindan paylasiimistir. Dider yandan bahsedilen bu rekabette gimrik
basta olmak Uzere yike yonelik islem yapan kamu kuruluslanyla en Gst seviyede
ighirligi icinde bulunan limarun rekabette bir adim éne gecgebilecedi de katihmcilar
tarafindan yapilan éngériler arasinda yerini almistir.

Gozlem yapilan toplantilar boyunca cesitli tarihlerde katilimcilar tarafindan
liman igleticisi sirketten operasyon anlaminda beklentiler dile geitirilmigtir. Bu
kapsamda, ellecleme operasyonlari, karayolu ve demiryolu ile intikal ettirilen yiklerin
liman icindeki bhareketleri konularinda verimliligin artinimasi yéninde alinmasi
gereken tedbirier de tartisilmustir. Ayrica, liman isleticisi sirket tarafindan liman
paydasglarinin tamaminin dzelde ve geneldeki tim sorunlar ile ilgilenilerek ¢dzim
yollar aranmig tekrarinin engellenmesi amaciyla alinacak énlemler belirlenmistir.

S6z konusu toplantilarda en yodun elestiri glmrik idaresine yoénelik
elestirilerdir. Gumrik islemierinin mesai saatleri ile kisitlanmamasinin ¢ok dnemli
oldudu dile getirilirken 24 saat esasina goére ¢alisilmas| veya ortak bir havuza her
gimrik isleminden kesilecek kictk miktarda para ile mesai saati sonrasinda daima
glmrik personeli bulundurulmasi gibi éneriler burada da sk sik gindeme
getiriimigtir.

llave olarak gézlemlenen toplantilarin tamaminda isletici sirket tarafindan
gerceklestirilen, devam eden ve planlanan altyapi yatinmlan hakkinda tim liman
paydaslarinin bilgilendirilmesi saglanmistir. Béylelikle, karsihikh olarak liman isleticisi
ile kuflanicilar arasinda daimi bir bilgi akis kanalinin igletilmesi hedeflenmigtir.

Gézlemienen Liman Faaliyetleri Koordinasyon Toplantilarinin  genel
anlamda, liman uygulamalarina yénelik sorun alanlarinin  belirlenmesi, liman
performansint ve verimliligini olumlu yénde ivmelendirecek tedbir ve teriplerin
olusturulmasinin saglanmasi, ézel bir i§létmé tarafindan igletilen limanin y&netimine
kisith olarak da olsa tim paydaslarin katiiminin saglanmasi agisindan son derece
yararl oldudu disiniimektedir.
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4.3.1.5. Sempozyum, konferans ve Fuar Gézlem Uygulamasi

Gergeklestirilen gézlem uygulamasinin bir diger agsamasint Mersin ve Mersin
limanina yodnelik olarak gergeklestiriien sempozyum, konferans ve fuarlarin
gozlemlenmesi olusturmustur.

Soz konusu sempozyum, konferans ve fuarlarda aragtirma konusuna yonelik
ofarak tek tarafli bir bildirim ile veriler toplanmistir. Gdzlem yapilan bu cesit
toplantilarin bir béliminde (Mersin 1. Lojistik Sempozyumu, IV. Mersin Uluslararasi
Lojistik Konferansi, Ill. Uluslararasi Akdeniz Ticaret ve Liman Kentleri Kongresi)
dogrudan arastirma konusuna yonelik veriler toplanirken bir béliminde (V. ve V.
Mersin Lojistik ve Transport Fuari, Ill. Turk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu,
Avrasya Cografyasinda Bélgesel Ekonomik Entegrasyontar ve Tirkiye Uluslararasi
Sempozyumu) dogrudan arastirma konusuyla ilgili olmamakla birlikte aragtirmaya
konu olan sorunun daha iyi anlagilmasina yardimei olacak yan verilerin toplanmasi
saglanmistir. Uygulamanin nitel arastirmalarda kilit bir rol Ustlenen aragtirmacinin
kavrayisina olan katkis) da g6z ardi edilemez. Bu sayede arastirma boyunca
derlenen verilerin analiz ve yorumlanmasinin daha genis bir bakis acisi ile
yapilabildigi distnilmektedir.

Goézlemlenen s6z konusu bilimsel toplantilarda derlenen veriler genel olarak
Mersin ili ve limanminin bir lojistik ve ticaret merkezi haline nasil getirilebilecegine
iligkindir.

Bu anlamda cevre ilkeler ile igbirlidi olanakian tartigiimistir. Misir ile oriak
ticaret odasi kurulmasi, Ro-Ro seferleri yapiimasi, AB-Misir arasindaki isbirligi
calismalarnina Gglncl Olke olarak Turkiye'nin katilmasi gibi konularda fikirler 6n
plana cikmistir. Misir ve Iskenderiye’nin Tirkiye ve Mersin igin Afrika pazarnna
acilan bir kapi olarak gortimesinin gerekliligi de vine bu toplantilarda dile getirilen
hususlar arasindadir.

Ifl. Uluslararasi Akdeniz Ticaret ve Liman Kentleri Kongresinde, Akdeniz
Utkelerinin toplam dis ticaretierinin sadeée %14’1’Jnl‘3 kendi aralarinda yaptiklarn, bu
oranin artirimasinin cografi olarak birbirine yakin UOlkelerin lojistik maliyetlerini
disurerek rekabet giclerini artiracagdi da belirtilmistir.

Ayrica onceki veri toplama asamalarinda da ortaya getiriien “gimrik
islemlerinin hizlandirdmasi” konusu bir sorun alan olarak bu bilimsel toplantilarda

da katibmcilar tarafindan dile getiriimigtir. Benzer bicimde altyapi eksikliklerinin
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tamamlanmasi, uluslararasi diizeyde lojistik- merkezlerin kurulmasinin gerekliligi de
toplanti giindeminde éne c¢ikan konulardir.

Diger taraftan lojistik bir merkezin sadece uygulanan basarih ulagtirma
politikalan ile olusturulamayacadl gerceginden hareketle basarih ulagtrma
politikalarinin yaninda bagarli ticaret politikalarinin da uygulanmasinin énemi dile
getirilmis, Hong Kong, Dubai ve Roterdam gibi liman sehirleri “Ticaret Aktarma
Merkezi” olarak adlandiniarak yeni bir tamm ortaya konulmustur. Bu noktadan
devamla, alternatif pazarlarin bulunmas) ve ulasiimasi, dig ticaret kotalarmn
karsihkli olarak kaldiriimasi, lojistik sermaye-mal akisinin ydnetilmesi bu amacla
Turkiye ihracatgilar Meclisi (TIM) binyesinde “Lojistik Konsey” kurulmasi “lojistik
master plan” hazirlanmas: bahsedilen ticaret politikalan uygulamalarindan bir kag
olarak tartisiimistir.

Séz konusu toplantilarin hemen hemen tamaminda Mersin'in lojistik ve ticari
antamda basarili bir model olmak adina Uretim ve tiketim noktalan arasindaki
codrafi Gstlnligu, gelismis ticaret altyapisi, geng niifusu gibi gerekli tim o6zellikleri
tasidid@i dinyanin yeni bir gi¢ merkezi olabilecek potansiyele sahip oldugu dile
getirilmigtir.

Bununla birlikie cografi anlamda OstinlOklerinin bulundugu, bdlgesel olarak
bir aktarma noktasi olabilecedi ama kiresel olarak birtakam dezavantajlar
bulundugu belirtilmistir. Bu dezavantajlardan bazilari,

o Limandaki derinlik yetersizligi,

® Atyapi yatirim ihtiyaci,

o Yabanc! yatinm ihtiyact,
o Yabanci yatinmcilarin  desteklenmesi ve tesvik edilmesi, olarak
siralanmisgtir.

Ama herseyden dnce Mersin icin en dnemli olan noktanin karar noktasi
oldugu, bu kararin Mersin'in ne olcekte bir lojistik ve ticaret merkezi olacadina
verilecek karar oldugu da énemle vurgulanan bir diger noktadir.

Katilimeilardan  biri  tarafindan, Tufkiyé’nin 2023 ekonomik hedeflerinin
Mersin icin de 6nemli oldugjundan bahisle, kiresel ulastirma hatlan Gzerinde ve
Uretim ile tuketim noktalan arasinda yer alan Mersin'e ve limanina bu manada ¢ok

fazla is distuga belirtilmistir. Bu “is” kapsaminda,

° Lojistik organize sanayi bédlgesinin hayata gecirilmesi,
o Liman altyapisinin iyilestirilmesi,
® Bilgi ve iletisim altyapisinin iyilestiriimesi,
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® Bankacilik, finans ve sigorta cesitliliginin saglanmasi,
® Depolama altyapisinin geligtiriimesi ve cesitlendiriimesi (tehlikeli
yikler, soguk hava vb),

‘e Serbest bolgenin ticaret hacminin artirimasi,
e insan kaynaklarinin gelistirilmesi,
® Tasima odakl lojistik yatinmlar,
® Depolama,
o Katma degerli botinlesik lojistik hizmetler,
® Kota ve diger kisitlamalarin kargihkh olarak kaldinlmas,
J Karayolu tagtima anlagmalannin uluslararasi diizeyde yapiimast (Fas,

Cezayir, Libya vb), belirtilmistir.

Ayrica, OECD Liman Sehirleri Programi’na Tarkiye'den Mersin Limani'nin
secilmesinin dnemi de dile getirilmigtir. Calismalarnn sonucunda ortaya konulacak
nihai degerlendirme raporunun, uluslararast bir rapor olarak Mersin, Tirkiye ve
dinya kamuoyuna sunulacag Mersin ve limani icin 6nemli bir yol haritasi olacagi
belirtilmistir. '

86z konusu bilimsel toplantilarda ayrica ¢addas bir lojistik merkez cima
yolunda yapilmasi gerekenler arasinda,

° Giumrik kapilannin artinlmasi, personel olarak {akviye edilmesi,

° Bankalardaki mevduatlarin yatinma déndstiriimesine yénelik olarak
tedbirler alinmasi,

o Mersin'de kurulan Lojistik, Tarim ve Turizm Platformlarinin daha etkin
calistinlmasi, yer almaktadir.

Toplantt katthmcilarinin bir b8liminan Mersin disindan katilmig olmasi
Mersin'e disardan bir bakis icin firsat yaratmistir. Bu sekilde Mersin disindan
katilimcilarin hemfikir oldukian bir konu Mersin’in Turkiye, Akdeniz ve Ortadodu
bélgesi icin bir “lojistik bagkent” olabilecedi ve bu potansiyele sahip oldugu
konusudur. Bu potansiyele sahip diger. bdlgelere gére denize agak. bir serbest
bélgeye sahip olmast ise Mersin igin fark ve degef yaratict bir ézellik olarak
tanimfanmaktadir.

Ayrica, planlanan ulastirma altyapr projelerinden Cukurova Bélgesel
Havaalani, TCDD Yenice Lojistik Kyl, Hizh Tren ve otoyol projelerinin de Mersin'in

bu anlamdaki farklhiligin ve Ostunligini ortaya ¢ikaracag: dile getirilmistir.
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Ankara'da halen faaliyet gésteren ve bir basar éykust oldudu konusunda
hemfikir olunan Ankara Lojistik Ussl y6neticileri tarafindan  yapilan
degerlendirmelerde dikkate deder bulunmaktadir. Bu kapsamda,

° Lojistije yonelik mevzuatin eksikligi,

® Var olan yasal mevzuatin ise karmasik oldugu (Omedin Ankara

Lojistik Ussii icin 400 ayn izin alinmasinin gerektigi),

® Kamunun yasal mevzuat ile muitesebbislerin dninl ac¢masinin
gerekliligi, |

® Deniz limanlarinin dogal birer lojistik merkez oldugu,

® Mersin'de de kurulmasi hedeflenen karasal lojistik merkezierin

limanlarin iceriye taginmasini sadlayarak limanlann yikind hafiflettigi ve béylece
limanlarin asil isine yogunlasabildigi,
® Ancak asil 6nemli konunun lojistik kara merkezlerinden dnce bir

lojistik master planinin hazirlanmasi oldudu belirtilmistir.

Mersin &zeline yonelik olarak sorun alanlanna iliskin paylasilan konular ise,

e Serbest Bolgenin Mersin'in lojistik bir merkez olmasi yolunda ¢ok
énemli bir deder oldugu,

e Gumriklerin 24 saat esasina gére ¢aligsmasinin gereklilidi,

o Mersin'in batisinda demiryolu altyapisinin olmamasinin bayik bir
eksiklik oldugu,

» Sehir girisi ve sehiriginde karayolu altyapisinin yetersizligi,

e Otoyol baglanti yollarinin yetersizligi,

« Kentsel planlamanin eksikiigi,

e Lojistik maksath olarak kullanilan depolama tesislerinin sehrin gok
cesitli yerlerine dadimis olmasinin trafik sikigikhdini ve zaman, maliyet kaybini
arbirdids,

» insan kaynaklarinin kisitl eldugu, seklinde siralanabilir.

Gimriklere ve gimrik mevzuatina yénelik veri toplama asamasinin hemen
hemen tamaminda getirilen elestiriler ve belirtilen sorun alanlarina yonelik olarak
gumrik idaresi tarafindan bir takim iyilestirme projelerinin mevcut oldugu dile
getirilmigtir. Toplanti katihmcilan tarafindan paylagian bu projeler ve uygulamalar

syledir;
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e  Oncelikle kamu gimrik idaresinin gimrik ydnetiminde kati glimrik
kurallanindan yavas yavas vazgectigi, bu sekilde oncelikle felsefede dedigimin
éngéraldaga,

e Yeni gumrik felsefesinin risk kavrami ve analizinin getiriimesiyle
birlikte “risk ve sliphe ydénetimi” olarak adlandirilabiiecegi,

o 2007 yiinda degistirilerek yurarlige giren 5607 sayill kanun ile
ekonomik ceza prensibinden hUrriyeti baglayici cezalar ile caydiricl olmaya
calisiimasi,

e 2012 yilimin gumriklerde ve ticarette yenilenmenin ve degisimin 2013
yilinin ise uygulama ve dontgim yili olarak ilan edilmesi,

e GUmrik islem sirelerinin bakanhk resmi internet sitesinde aylik

olarak kamuoyu ile paylagtimasidir.

Degisim projeleri olarak adlandinlan projeler ise;
e Yetkilendirilmis YOkimlu Uygulamasi,
e  Onaylanmis Kisi Statt Sistemi,
e GUmrikie Uzlagma Sistemi,
o lhracatta Yerinde Gumriikleme Uygulamasi,
o QOrtak Transit Programi (NCTS),
¢ Tek Pencere Sistemi,
o Kara gimrik kapilarinda Ortak Kapi Sistemi,
o Laojistik Merkezlerde glimrikleme yapilabiimesi,
o Depo ve antrepolarda gimriikleme islemenin yapilabilmesi, olarak
belirtilmigtir.
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Tablo 26:

T

Gozlem (Yurtici) Uygulamalannda Elde Edilen Bulgular

Gumrik iglemleri

Gumrik islemleri son derece karmagik ve zaman alicidir,

Elektronik ortamda yapilamayan
kaybettirmektedir,

islemlerin  fazlalidi zaman

Gimrikk mesai saatleri yetersizdir,

Muayene ve numune alma gibi islemler son derece fazla zaman
almaktadir,

Gumrik islemlerinin liman iginde yapliimasi kiymetli liman
arazisinin verimsiz kullamimasina neden clmaktadir

Gumrik Bakanhginca geligtirilen  vyeni
sonuclan bekienmelidir

projelerin  uygulama

Utagtirma altyapi
ihtiyaci

Lojistik odaklar arasinda ulastirma altyapisi yetersizdir,
Oncelikie demiryolu altyapisi gelistiriimelidir,

Demiryollannin - serbestlestirilerek  dzel sektdr

acilmasi olumiu neticeler verecekdtir,

isletmelerine

Kamu  kurumlarn
arasinda
esgldiim  sorunu

vardir

Mevzuatin uygulamasmda bolgesel ve kurumsal farkliliklar
bulunmaktadir,

Farkdi uygulamalar ithalat-ihracatgiya zaman kaybettirmektedir,

Liman sahasmin

Liman sahasinin gimrik, CFS vb. islemler igin kullaniimasi
verimliligi distrmekiedir,

kullaniimasi Liman igerisindeki kamu kurumlan liman arazisinin ulastirma ve
ticaret disinda kullanilmasina neden olimaktadir
Kentin birgok yerine dadiimis durumdaki depolama, CFS vb
tesisler tagima maliyetlerini arirmaktadir,

Lojistik  ihtisas | Kent igi trafik olumsuz etkilenmektedir,

bolgesine olan N

ihtiyac GCevresel (guriltlr ve hava kirliligi gibt) yasanmaktadir,

TCDD tarafindan gelistirilen lojistik kéy uygulamalan ile uyumiu
olarak planlanmandir

Liman igletiimesi

Liman hizmet diizeyinden genel anlamda bir memnuniyet
bulunmaktadir, C .

Liman tarifelerine yénelik genel olarak bir memnuniyetsizlik
bulunmaktadir,

Liman rekabetinin fam

distntimektedir

olarak gerceklesmemis oldugu

Serbest
Bolgelerin
gelistiriimesi

Serbest bolge konseptinin gelistirilerek bolgese! lojistik odaklar ile
birlikte geligim planlamalarinin yapiimasi gerekliliktir
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Gézlem uygulamalarinin yurti¢inde gerceklestirilen béliminde
Derinlemesine Gorisme ve Odak Grup Gorigmelerinde toplanan verilerle
paralellikler oldugu gézlemienmistir. Ancak bununla birlikte, sahadaki gézlemlerde
uygulama ayrintifari, toplantt ve kongrelerde ise projeler, planlar ve uygulanan
politikalara yonelik veriler derlenmistir. Ozetlemek gerekirse, bir bdlgenin lojistik bir
merkez olabilmesinin tek sarti sahip oldugu &zellikler degildir. Bu bélgeye yénelik

uygulanan ulagtirma, lojistik ve ticaret politikalar asii belirleyicilerdir.

4.3.2. Yurtdisinda (BAE-Dubai Emirligi) Gergeklestirilen Goézlem
Uygulamalannda Elde Edilen Verilerin Degerlendirilmesi

Yurt disinda gergeklestiriien gdzlem uygulamalarinda ve derinlemesine
gorismelerde elde edilen verilerin degerlendirilmesi bltinlok arz etmesi nedeniyle
tek basglk altinda madde 4.4.’de sunuimustur,

4.4. YURT DISINDA GERCEKLESTIRILEN DERINLEMESINE GORUSME VE
GOZLEM BULGULARI

4.4.1. Dubai Tarihgesi

Dubai, Arap Yarimadasi'ndaki yedi emirlikten birisidir. 1960'larda bir balikg!
kenti olan Dubai, 1990'lar sonras: uygulanan turizm, finans, ulastirma ve ticaret
politikalar ile 6nce bdlgesel daha sonra kiresel anlamda bir merkez haline gelmistir.
Dubai; altin, inci ve bakir ile baslayan ve ¢ok eskilere dayanan ticaret gelenegini,
ginimizde modern altyapt ve yatinmcilar igin cok cazip olan kanunlar ile
butinlestirerek Hong Kong ve Singapur gibi dunyanin en blyGk ticaret
merkezlerinden biri olmayi basarmis bir Glkedir. Toplam gelirinin %8 kadarini petrol
olustururken sadece petrole bagl kalmamak amaciyla son 20 yilda gelistirilen ve
basari ile uygulanan politikalar ile kiresel 6Ig§lekt‘e bir ticaret, finans, turizm ve lojistik
0ssi haline gelmistir.

Birlesik Arap Emirlikleri Ingiltere’den bagimsizliklarini kazanmadan once
1968 yilinda Abu Dabi ve Dubai Emirleri Basra Kérfezindeki tim ulkelere tek bir
deviet ¢catisi altinda toplanilmasi yéninde cagnda bulunmuglardir. Ancak bu gagrya

sadece 7 emirlik olumiu cevap vermis ve “Asiret Devleti (Trucial States)” olarak
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taninan Ulke ortaya cikmistir. 2 Aralik 1971 tarihinde bagimsizlikla birlikie devletin
ad1 Birlesik Arap Emirlikleri olmustur (Aydin ve Ogit,2008:2).

4.4.2. Kiiresel Mega Ticaret Merkezi Olma Agamalan

Birlesik Arap Emirliklerinin idari yapisinda ylrGtme, 7 emirin olusturdugu
Federal Yiksek Konsey, 7 emir tarafindan 2 yillik strelerle atanan ve 40 Oyeden
olugan Federal Ulusal Konsey ve emirlik silalesi igcinden atanan 21 bakandan
olusan Bakanlar Kurulundan meydana gelmektedir.

Dubai petrole olan bagimhlktan duydudu rahatsizlik nedeniyle uzun dénemili
bir master plam hazirlamustir. ingiliere’nin etkisinin yogun bir sekilde hissedildigi bu
¢ok uzun vadeli plan {i¢ asamadan olugmaktadir.

ilk asamada o6ncelikle Dubainin bir ticaret merkezi haline getirilmesi
amaclanmistir. Bu dogrultuda tagimactlik ve lojistik altyapi yatinmlari ile paralel
olarak yabanci yatirimcilarin bdlgeye cekilmesi yoninde politikalar uygulanmistir.
Bunu desteklemek ve ek sekidr yaratmak amaciyla turizm alaninda dev yatinmlar
projelendiriimistir. Serbest bolgeler, lojisttk ve liman yatinmlarn, palmiye adalan,
oteller vb. tesisler bu agamada gerceklestirilmistir.

ikinci asamada ise olusturulan lojistik, ulastirm_a, turizm, ticaret ve Uretim
altyapisinin  gelistiriimesi ve surdarilebilir hale getirilmesi amaciyla basta “bilgi
yonetimi” olmak Uzere teknoloji yatimmlar planlanmigtir. Bu asamada internet,
medya ve bilgi kdyleri gibi tesisler isletiimeye acimistir. Ayrica sOrdirillebilirligin
dnemli fonksiyonlarindan bir tanesi olan egitim ve insan kaynaklan konusunda
yatinmlarda bu agsamada planlanmistr.

Son asamada ana hedef teknolojinin  Dubairde gelistirilmesinin
saglanmasidir. Bu amagla ARGE platformian olusturulmasi planlanmaktadir. Bu
platformiarin basta bilgi ve kablosuz teknolojiler olmak Uzere ilag, uzay sanayi gibi
sektdrlerde caligmasi hedeflenmektedir. _ ,

Ulkenin petrole olan bagdimligini ‘azaltmak ve Dubatyi dinyanin en énemli
ticaret merkezi yapmak icin uzun zamandan beri yatirimiar yapilmistir. Oncelikle her
seyin baslangici dikkat gekici turizm yatinmlandir. Tam bir “halkla iligkiler ve reklam
projesi” olarak 7 yildiz kavramiyla merak uyandiriimistir. Arkasindan olaganusti
olarak nitelendirilebilecek palmiye adalar), dinya haritasi adasl ve dinyanin en
yiksek binasi gibi dikkat ¢ekici projeler turizm anlaminda Dubai‘ye tim didnyanin
dikkatinin yénelmesini saglamistir.
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Hemen arkasindan serbest bdlgeler ve onun tamamlayicisi son derece
gelismis ulastirma ve lojisttk altyapisina yapilan yatinmlar ile ylkselme devam
etmistir. Once turist olarak Dubai'yve gelen Ust gelir grubu yabancilara serbest
boélgelere yatinm yaparak daha fazla para kazanabilecekleri sdylenmis, tesvikler
tanitilmstir.

Ust gelir grubundan turistlerin konaklayacaklari oteller, dev aligveris
merkezleri, lokantalar, kafeler, edlence mekanlan vb. tesisler birer tiketim merkezi
olarak ticari hayati zaten kendi baslanna hareketlendirmisglerdir.

Bir lojistik merkez, bir ticaret merkezi, bir aktarma merkezi veya bir turizm
merkezi olarak tanimlanabilecek Birlesik Arap Emirliklerine badh bir emirlik olan
Dubai, derinlemesine gorGsmelerin ve gézlem uygulamalarinin  yurtdisindaki
b&étimlerinin gerceklestirildigi bélgedir. Dubai Emirliginin tezin éreklemini olusturan
Mersin igin olusturulacak ulastirma politikalan igin bir basar érmedi olusturdugu

distnulmektedir.
4.4.3. Dubai Gézlem ve Goriigsmeleri

Arastirma kapsaminda Dubai’'de ger¢eklestirilen derinlemesine gérigmelerde
ve gézlem uygulamalarinda toplanan veriler bu bélimde incelenecektir. $6z konusu
verilerin  bltinlik arz etmesi ve karsiikh tamamlayict dzelligi nedeniyle
derinlemesine goériismeler ve gdzlem uygulamalarinda toplanan veriler birlestirilerek
analiz edilmis ve elde edilen bulgular degerlendirilerek bu bélimde sunuimustur.

Derinlemesine gérugmelerde toplanan verilerin analizinde ilk asamada tespit
edilen husus Dubai basar dykisiniin sadece ulastirma politikalar ile agiklamanin,
tanimlamanin ve kavramanin mimkin olamayacadidir. Veriler analiz edildikge
uygulanan politikalarin sadece ulastirma, ticaret, gimrik, vergi, tesvik vb tek bir
siniflandirmaya tabi tutulamayacadi ortaya cikmaktadir. Dolayisiyla bu noktada
butiinlesik ve uyum icindeki politikalardan bahsetmek mimkiindir. iste bu noktada
planlamalarin kiresel dlgekte sanayi, ticaret ve lojistik bélgeleri yaratmis Ingiltere’nin
yogun bir etki ve yoénlendirmesinin oldugu anlasiimaktadir. Gindelik hayatta ve
ticarette kullanilan dilin Arapca dedil de Ingilizce olmast, hatta hutbelerin bile
Ingilizce olarak verilmesi bu tezi guglendirmektedir.

Goézlem uygulamasinda elde edilen veriletin analizi sonucunda Dubai’nin

gelisim slreci su sekilde modellenmistir.
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Sekil 35: Dubai Gelisim Modeli
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Kaynak: Yazar Tarafindan Geligtirilmistir.

Derinlemesine gorusmeler ve gdzilem uygulamalarinda toplanan veriler
styledir,

Dubai Emirliginde yasal dizenlemelerin tamami ilk andan itibaren yabanct
yatirimcitan cekmek ve ticaret hacmini artirmak amaciyla tasarlanmistir. Ana amag
yabanci yatinmin Glkeye cekiimesi i¢in uygun ortamin hazirlanmasidir.

Bu kapsamda yabancilar icin cesitli secenekler mevcuttur. Sirket kurarak
yerlesik bir ticari aktér olunabilecedi gibi ticari acente tayini, sube veya temsilcilik
acma yoluyla yerlesik olmadan da ticari faaliyetie bulunma imké&nina sahiptirler.

Sirket kurulusu, 1984 tarihli 8 sayih Sirketler Kanunu ¢ergevesinde
yUritilmektedir. Dubai’de bir isletme kurmak icin en ¢ok tercih edilen iki yol
mevcuttur,

e Dubai serbest bolgesi iginde kurulan FZC (Free Zone Company),
o Serbest boige disinda kurulan limited &zellikli LLC (Limited Liability

Company) C .

LLC tipi isletme kurulabilmesi icin yerel bir gercek veya tuzel kisilik olan bir
ortadin isletmeye %51 payla ortak edilmesi gereklidir. Yabancilar girket hisselerinin
en fazla %49’una sahip olabilmektedir. %51 ¢ogunluk ise yerel ortada aittir. Kurulug
sermayesi zorunlulugu bulunmamaktadir. LLC Sirketinin  konusu ve amaci;
sigortacilik, bankacilik veya para yatirrmina iligkin olamamaktadir.

Ancak, yerel ortaga yiliik olarak édenecek bir bedel karsiligi noter huzurunda

yapilan bir anlasma ile yerel ortak tim yetkilerini yabanci ortaklara devrederek
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isletmenin fillen yabanci yatinmcilar tarafindan idare edilmesi sadlanmaktadir. Bu
sekilde kurulan bir isletme tim Birlesik Arap Emirlid@i sinirlan icinde ve diger
Ulkelerde faaliyet gosterebilmektedir. Serbest bdlgelerde kurulacak sirketlerde yerel
ortaja ihtiyag bulunmamakta, %100 yabanci sermayeli sirket kurulabilmektedir.
Sirket kurulus islemleri serbest bdlgelerde yapilmaktadir. Gimrik vergisi serbest

bolgelerde sifirdir, ayrica sermaye transferinde de bir sinirlama bulunmamaktadir.
4.4.3.1 Serbest Bélge Uygulamalan

BAE'de 30 kadar serbest bdlge bulunmaktadir. En énemli serbest bolgeler
Abu Dabi, Dubai ve Sharjah Emirlikierinde yer almaktadir. Ras Al Khaimah ve
Fujairah'ta da gelisme yolunda olan serbest bélgeler mevcuttur. Her serbest
bélgenin kurulus izinleri, masraflan ve kira bedelleri farkh olmakiadir.

FZC tipi isletme serbest bolgelerde kurulan sirketlere verilen isim olup yerel
ortak zorunlulugu bulunmamakta, %100 yabanci sermaye ile kurulabilmektedir.
Isletmenin tamam kurucu ortaklara aittir. Ancak bu tlrden isletmeler serbest bélge
disinda faaliyet gosterememektedir. Ancak bununla birlikie Ithalat ihracat
yapabilmektedirler. Dider bir deyisle BAE disindan mal alip BAE disina satig
yapilabilmektedir. Ancak BAE icine mal sokmak istenirse ya baska bir igletme ile
anlasarak veya serbest bélge disina bir sube acarak bu ithalat gergeklestirilebilir. Bu
durumda ilave olarak da %5 vergi 6denmesi gerekmektedir.

isletmelerin ilk kurulum maliyetleri gérece fazla olmasina ragmen hicbir
sekilde kurumlar veya gelir vergisi veya baska isimde herhangi bir vergi
ddenmemektedir. Katiimcilar tarafindan  “Dubai tam  bir vergi cennetidir’
tanimlamasi sik sik kullaniimaktadir. Zaten (lke yoneticilerinin de vergi olarak
adlandirilan kalemden bir gelir beklentisi yoktur. Ana tema yabanci yatirimlar ile
sUrd0rilebilir bir refahi yakalamak olarak tanimlanmaktadir.

Derinlemesine gérigme yapilan igletmelerden Troy Marine LCC tipi isletmeyi
tercih ederken Kihan Star FZC tipi igletméyi ’iercih etmiglerdir. Her isletmenin Oretim
ve pazarlama hedefleri ve sermaye yapisi dogruftusunda secim yapmaktadiriar.
Esnek ve cok segenekli modeller yatinmcilara genis ticari bir hareket sahasi
sunmaktadir.

Troy Marine sirketi BAE blnyesinde salis ve pazarlama hedeflerine sahip
oldugu icin LLC tipini tercih etmistir. Boylelikle yerel bir ortak ile yatinm yapmisg

ancak bunun karsihidinda tim BAE'ne satis imkanina sahip olmustur. Dubai'de
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kurulan insa tesislerinde UOretilen vyatlann BAE blnyesinde satigi ile
ilgilenmektedirler.

Ozetlemek gerekirse, bolge Ulkelerini hedef pazar tayin eden Ureticiimalatg
uluslararasi firmalar, Dubai ya da diger kuzey emirliklerindeki serbest bdlgeleri
lojistik/depolama merkezi ve dagitim 0ssU olarak degerlendirmektedir.

Vergi avantajinin yaninda ucuz is glicl de Troy Marine igin Dubai’'nin yatinim
icin tercih edilmesinin sebebidir. Asya basgta olmak Gzere BAE digindan gelen
isglicll, cok distik Gcretler ile Dubai’deki tim is glcl ihtiyacini karsilamaktadirlar.

Sahibi iran vatandasi olan Kihan Star sirketi ise iran'a yénelik ambargo ve
kisitiamalan firsata cevirmek-asabilmek amaciyla serbest bélge icinde FZC olarak
kurulmus bir isletmedir. Dodrudan [ran’a ithal edilemeyen hazir giyim Grinlerini
tiginctl Ulkelerden Dubai serbest bélgesinden Iran’a ihrag etmektedirler. Hedefleri
arasinda BAE'ne satis bulunmamaktadir. Yerel ortaktan kaynaklanabilecek olas:
olumsuziuklardan uzak kalmanin karsiidinda fazladan %5 vergiyi kabul
etmektedirler.

Bélgedeki isci politikasi ise yatinmlan destekleyecek sekilde tasarlanmigtir.
Isci olarak Dubai'de kalmak gelismis Ulkelerdeki ile gdrece olarak daha kolay
denilebilir. Dubai'de isci olarak kalmak igin iki yasal yéntem mevcuttur. Birincisi, vize
ile Ulkeye giris yapmak, is bulunduktan sonra galisma siresince vize sliresinin
uzatilmasi, ikincisi ise Dubai merkezli igleimelere verilen vize kotalarindan
yararlanmakiir.

Dubai'de faaliyet gosteren her isletmenin yurtdisindan isgiici transfer etme
kotasi mevcuttur. Isletme bu kotasi dahilinde kalmak Gzere Dubai digindan isgi
getirtebilmektedir. Boylelikle vergi konusunda tesvik edilen igletmeler ucuz isglci
temin ederek karlliklarini artirabiimektedirler. Gézlem uygulamasi boyunca
Dubai'de mavi yakal olarak ifade edilen isglcinin tamaminin BAE disindan
getirilen yabanci Ulke vatandaslarindan olugtugu goériimustir.

Dubai'de uygulanan politikalardan bir tanesi de fuarlar dizenlenmesidir.
Dubai politika Greticileri fuar organizasyor'ulari'm ¢cok dnemli bir ticaret politikasi olarak
benimsemistir. Yillik yaklastk 80 fuar ile 12 ay boyunca 2 milyon isadaminin
katiimiyla sarekli bir alsveris ve ticaret ortami mevcuttur. Derinlemesine
goérismelerde gorisilen bir yetkili fuarlardan iki ana konuda fayda saglamayi
hedeflediklerini séylemektedir. Birincisi; dogrudan fuarlarda gercgeklestiriten islemler,
digeri ise, fuarlar ile Dubai Emirliginin yatinm imkanlarinin tanifilmasi olarak ifade

edilmektedir.
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Dubai yonetimi sadece bir koldan degil politikalan birka¢ koldan uygulayarak
Hong Kong’a rakip oldugdunu da belitmekten cekinmemektedir. Bu noktada Hong
Kong ve Singapur gibi merkezlerden daha avantajlt bir cografi konumda olmasini da
Dubai yénetimi bir Ustlnitk olarak gérmektedir.

Ticaret merkezi olma hedefi dogrultusunda oncelikle cok iyi bir altyap
olusturuimasi icin planlamalar yapilmistir. Altyapinin en énemli halkasin: ise serbest
bélgeler olusturmaktadir. Dubai'de ana felsefe yatirimcinin kazandigindan ziyade
yatirimcinin basarili bir sekilde ticaret yapmasini saglamak ve bunun iginde gerekli
tim altyapryr yatinmciya vermek olarak ozetlenebilic. Cink( “ancak yafinmer
kazanirsa Dubai kazamir’ prensibi ana ilkedir.

Dubai'ye gelen yatinmcilara, Basra Kérfezi'ne sinin olan alti Arap Ulkesi
Bahreyn, Birlesik Arap Emirlikleri, Katar, Kuveyt, Suudi Arabistan ve Umman
tarafindan 1981 yilinda kurulan Kérfez Arap Ulkelerinin ishirligi Konseyi (KIK) ve
Buylk Arap Serbest Ticaret Bolgesi (Great Arab Free Trade Area-GAFTA) Arap
ortak pazan istisnalarindan da yararlanma imkan sadlanmistir. Korfez Arap
Ulkelerinin isbirligi Konseyi (KiK) cografyasinda yaklagik 31 milyon kiginin yasiyor ve
milli gelirin yaklasik 350 milyar Dolar civarinda oldugu da disunuldiidgiinde Dubai'ye
yatirim cazibesi daha net anlagilabiimektedir.

Dubai’nin yatinmectlara sadladigi en énemli altyapi olanaklarindan bir tanesi
onceki bdlimde bahsedildidi gibi serbest bdlgelerdir. Serbest bolgelerin dncelikle
codrafi mevkileri ve fiziki yapilan ihtisaslagtiklars alana goére belirlenmektedir.
Ornegin cicekgilik ile ilgili sahada faaliyet gdsterecek isletmeler igin tasarlanan
serbest bolge Cigcek Sehri (Flower City) uluslararas) havaalaninin hemen yanina
konuslandmimigtir.

Serbest bolgelerin istigal sahalarina gére ayn ayn tasarlanmasi Osmanh
lonca teskilatina benzer bir yapiyl cadristirmaktadir. Bu sekilde, yeni pazarlarin
kesfedilmesi, yeni teknoloji ve ydntemlerin paylagiimasi, pazarlama ve salig
konularinda serbest bélge digindaki isletmelere . yonelik rekabetgi Ustdnlugon
yakalanmasi, lojistik ve ulagtirma ‘méliyetlerinden tasarruf, kazan-kazan
uygutamalarina imkan tanimasi, yéntem bilgisi (know how) paylasimini ve cesitli
seviyede ve tipte igbiriklerini saglamasi bakimlarindan son derece faydal oldugu
disitniimektedir.

Serbest bolgelerin sadladid) olanaklar agadidaki sekilde dzetlenebilir,

= Verqisiz bir bblge,

n Mikemmel bir iletisim altyapisi,
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= Her tOrl0 yatinm kolaylidi

= En gelismis teknolojiler ile donatiimis ofis altyapisi

) Basitlestirilmis islemier,

® Sermaye transferinde serbestlik,

" Ucuz isgtct temini konusunda yatirimcitarin yetkilendirilmesi,
" Istikrar ve devamliik,

" Adalet,

Basitlestiriimis  islemlerden  bahsederken, Haziran 2002 tarihinde
gerceklestirilen bir tanitim toplantisinda, Dubai internet Sehri Bélge Satis Midiiri
Ismail Al Nagi, tarafindan kullanilan;

"Tirkiye'de bir girket kurmak igin 200'in izerinde belgeye gerek varken,
elinizde cantanizi alip Dubai Internet City'e gittiginizde bir glinde sirket kurmak
mimkiin" (hitp://www.expertiseglobal.com/news /02.html, son erisim 3 Ocak 2013)
ifadesinin  uygulanacak politikalar  baglaminda  dikkate deger oldugu
disinilmektedir.

Dubai serbest bélgelerinde diinyadaki dider serbest bilgelerden farkh clarak
uygulanan politikalarda bazi farkliliklar tespit edilmistir. Bunlardan en oénemlisi,
serbest bolge kurallarinin olasi yatinme isletmeler ile énceden yapilan gérismeler
sonucunda belirlenmis olmasidir, Olasi yatirimer  igletmelerin - beklentilerinin
belilenmesi ve sonrasinda bu beklentilerin bir politika haline getirilerek yasal zemine
oturtulmasi Dubai'deki farki yaratan uygulamalardan birisi olmustur.

Bir di§er uygulama ise 1 yil siire ile serbest bélgede faaliyet gdsterme izninin
yatinmciya verilmesidir. Cekingen yatinmcinin uygun sartlarda serbest bdlge
ortamini gdrmesi, yasamasi ve sonrasinda nihai kararini vermesi {izerine kurulan bu
sistem basarili bir sekilde uygulanmaktadir.

Dubai’nin bir ticaret merkezi olmasinda en énemli yere sahip yerlerden birisi
de Jebel Ali Serbest Bolgesidir. Jebel Ali Serbest Bdigesi 1985 yilinda 47 kilometre
kare Gzerine kurulmusg bir devlet isletmesidir. 1985 yilinda yatinmei sayisi 19 ‘dur.
Bu serbest bélgede de dijer serbest bt‘)lgélerde bulunan tesvikler mevcuttur.

Bugln itibariyle 6000 den fazla isletme Jebel Ali Serbest Bélgesinde
faaliyetlerine devam etmektedir. isletme yetkililerinin verdikleri bilgilere gore faaliyet
gGsteren igletmelerin %44°0 Orta Dogu, %25 Batl Avrupa Ulkeleri kdkenlidir.

Jebel Ali Serbest Bélgesinde sunulan tesviklerin disinda katma degerli
destekler de verildigdi ifade edilmektedir. Bu destekler,
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° Yatinm kararlarinda yer ve sektdér secimi konularinda danigsmanlik
hizmeti sunulmaktadr,

o Serbest bdlge yonetimi tarafindan sik sik dizenlenen etkinlikler ile
yatirimcilanin kargilikh yeni is firsatiarindan haberdar olmalarn saglanmaktadir,

° Dlzenlenen yurtigi ve yurtdisi gezilere yatirimer igletmeler davet
edilerek yeni is firsatlarinin elde edilmesine ve yeni pazarlara girimesine destek
verilir,

° Serbest bolgenin danismanlik birolan vasitasiyla bu destek i§letfne
faaliyette bulundugu strece devam etmektedir,

e Dubai Ticaret Portall (Dubai Trade Portal) (http://www.dubaitrade.ae)
ile tek pencere ile isletmeler kullanimi kolay ve guvenli elektronik platformda
islemlerini gergeklestirebilmektedirler. Bu platform sadece yeni is imkanlan bulmada
degil aynca isletme ile serbest bdlge yonetimi arasindaki tim iglemlerin
gerceklestirimesinde de kullanilabilmektedir. Sistemin amaci, isletmelere daha
kolay, daha hizli ve daha dusik maliyet ile ticaret yapma imkani tammak olarak
belirtiimektedir.

Goérugmeler esnasinda Jebel Ali Serbest bélgesinde yatinme olarak faaliyet
gosteren igletme yoneticileri “Jebel Ali Serbest Béigesinin farki nedir?” sorusuna
agirhkh olarak (vergi ve benzeri dogrudan parasal katkilanin disinda) “yatirm
kararindan itibaren ydnetimin yatinmceiyt hic yalniz birakmamasi” olarak cevap
vermektedirler.

Jebel Ali Serbest Bolgesi yoéneficileri talebi bugin itibariyle
karsilayamadikiarini ancak dev projeler ile yatinma devam ettiklerini dile
getirmektedirler. Bu yatinmilar arasinda 30 katin Gzerinde ofis binalar, oteller, sergi
salonlari, toplanti ve kongre altyapisinin bulundugu ilave edilmektedir.

Jebel Ali Serbest Bolgesinin yatirnimei isletmelere dogrudan katkinin yaninda
ayni zamanda ulasim, konaklama, turizm ve ticaret gibi diger ekonomik sektérlerde
gok buyuk is firsatlar yaratarak Dubai ekonomisine 6nemli destek saglamaktadir.

Jebel Ali Serbest Bolgesi ydneticileri iie yapi[an goérismelerde devamh olarak
tekrarladiklart konu, burada yatinmciya hizmet vermek, yatinmciya arti deger
katmak ve en &nemlisi yatinmcinin kar etmesini sadlamak icin var olduklarinin
bilincinde olduklandir. Yatinmcinin is akigini desteklemenin kendileri icin en énemli
gbrev oldugunu belitmektedirler. Bu hedef dogrultusunda, son derece gelismis

altyap! tesisleri, iletisim, ulasim, givenlik hizmetleri sunulmaktadir. Yatirimcinin
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yatirim yapti§i konu disinda hig bir sey igin zaman ve enerji harcamasini
istemediklerini belitmektedirler.

Altyapi hizmetlerinin yani sira serbest bélge yénetiminin verdidi hizmetler;

m Pazar aragtirmasi,

a Gelecede yonelik kendilerini gelistirmeleri igin dneriler,

= Yatinm danismanhdi ve kaynaklar ile ilgili ydnlendirme,

= Dubai ve Birlesik Arap Emirliklerindeki bitiin projelerle ilgili
bilgilendirme,

= Yerel ve yabanci fuarlardaki calismalarina destek olma,

n Gerektiginde uygun firmalan karsilastirma ve gerekli delegasyonlar
gerceklegtirme,

u Dubai Limanryla olan bitin igbirlikleri ve gerekli ayarlamalar,

" Serbest bolge internet sitesiyle diinyaya acilmanizi saglamak, olarak
dzetlenebilir.

Serbest bélgedeki firma sayilarinin artisina bakiigimizda, 2000'de 1831,
2013'de 6400 adete gelmis durumdadir. Dubai’nin toplan ihracatinin %59Q’si buradan
yapiimaktadir. Ayrica Jebel Ali Limaninda igslem gdren konteynerlerin %25, Dubai
Uluslararas) Havaalaninda islem géren konteynerlerin ise %12 Jebel Ali Serbest
Bélgesi icindir. Dubai'ye yapilan dogrudan yabanci yatinminda %25’i Jebel Ali
Serbest Bélgesine yapiimaktadir.

Derinlemesine  goérismelerde  katiimcilardan  derlenen  Dubai’nin
yatirimcilarina sagladid: olanaklar asagidaki sekilde ézetlenmigtir.

°® Ucakla dort saatlik mesafede, 2 milyarlik bir pazara ulasiyor,

o Asya, Orta Dodu ve Afrika Olkelerinin kavsak noktasi BAE,

® Farkll kitalardan is adamlarina transit ticaret yapma imkani saghiyor,

® Ulkede yabanci yatinmciy destekleyen politikalar uygulaniyor,

® Burokratik engellerden uzak,

° Uretim maliyetlerinin dU§Uk‘oldiuQu Ulke,

® Isletmeler gelir vergisinden de muéf,

® Lojistik acidan hava, kara ve deniz liman imkanlar mikemmel,

° Mavi yaka gahsanlann maliyetleri de dider Ulkelere gére daha makul
seviyelerde,

e Ayrica gelismis bir finans sistemi var ve dinyanin her yerinden

uluslararasi bankalarin merkezi bulunuyor,
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o En diustk maliyetli girket kurulumunun yillik maliyeti 4 bin 110 dolar.
KOBI'ler cok biyik maliyetlere katlanmadan burada sirket kurabiliyor,

o Isciler icin konaklama kamplan bulunuyor,

o Ucuz enerji gider,

® Kotalardan muafiyet,

o Yiksek kaliteli konaklama ve ofis imkaniar,

® Sosyal ve ekonomik agidan Is ortami giivenligi,

® Adalet sisteminin yerlesmis olmasi,

o Limanian kullanmada kolayhk,

o Limanlarda iglem kolayhdu,

° ihracat islemlerinde zaman kaybi olmamasi,(bankalar, ticaret odasi,

gamrik islemleri),

e Cok dusik kira bedelleri ve (cretler karsihdginda lojistik islemlerinizi
yerine getirebiimesi,

® Sirket sahibi ve ¢alisanlarla ilgili tim burokratik islemleri serbest bdlge
yonetimleri tamamlanmasi,

Gelismisg lojistik altyapisi sayesinde Cin mermeri bile Afrika’'ya Dubai'den
satilabiimektedir. Is adamlart icin cazibe merkezi olan Dubai bir nevi dinyanin
aligveris merkezi hatta bir semt pazan haline gelmis durumdadir. Farkh Glkelere
giderek Orin veya misteri aramak istemeyen ithalat¢i-ihracatgr Dubai'ye gelerek
hem Urlin hem de misteri bulabilmektedir.

Jebel Ali Serbest Boélgesi (JAFZA} diunyanin en énemli serbest bolge
olmanin yani sira ayni zamanda en hizlt blyGyen serbest bélgesi olma &zelligini de
tasimaktadir. Bunun sebepleri ve uygulanan politikalar aragtinildiinda Dubai’nin
cografi olarak Uretim ve tiketim odaklarina oranla uygun bir konumda olmasinin
yani sira “Yatinm Destek Ofisleri (One Stop Shop)larin etkin ¢alismasi da biyik rol
oynamaktadir.

Ayrica, serbest bolgeler icin gelecek 20 yili igeren planlamalanin hazir
olmasinin yatinmcilarin en ¢ok ihtiyag duyduklar istikrar ve gelecede yonelik
endiselerin ortadan kaldinimasi anlaminda olumlu etki yaptg gozlemlenmistir.
Zaten serbest bolge yonetimi de gergeklestirilen derinlemesine gérismelerde, uzun
dénemli isbirliklerine ®nem vermekte olduklarini ve buna odaklandiklarini ifade
etmiglerdir.

Serbest bélgenin bir diger 6zelligi ise biylk Olcekli kirese! isletmelerin yan

sira kigik ve orta 6lcekli isletmeler iginde ayni oranda firsatiar sunmastdir.
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Yapilan gérigmeler ve gbzlemlerde ydnetim kademesinden baglamak Gzere
“fark yaratma” hedefi dodrultusunda ana hedefin uzun dénemli yatinmcilarin
bélgeye gekilmesi buna yonelik olarak ise ana felsefenin “yatirimciya saygi” olarak
belirlendigi gdzlemlenmigtir. Bu felsefe her asamada ¢ok acik bir bigimde
gbzlenmektedir. Gorustlen yoneticilerden birinin “yatinmer bize muhtag degildir, biz
yatirnmeiya muhtaciz, yatinmei bize degil, biz yatinmciya hizmet emek zorundayiz'
ifadesi konuyu 6zetlemektedir

Dubai gehir merkezine 35 km mesafede bulunan Jebel Ali limaninda
kurulmus olan ve 1977'de yapimina baslanilarak 1985 yilinda aktif bir gekilde
yatinmeilarin hizmetine sunulan Jebel Ali Serbest Bélgesinin vizyonu; “siirdirtilebilir
endiistrivel ve lojistik altyapi hizmetlerini glglii bir sekilde sunarak her tiirlit yatirimin
bolgede gerceklestirilebilmesini kolayfagtiran kiiresel bir serbest bélge olmak’,
misyonu ise; "Ortadogu’nun en giicli serbest bélgesi® olmak seklinde belilenmistir.

Bu dogdrultuda Dubai stratejik gelisim ana planinda 2. asama olarak
tanimlanan bilgi teknolojileri ve bilginin yoénetilmesi kapsaminda yapitan en énemli
yatinm TECOM (The Dubai Technology, Electronic Commerce and Media Free
Zone) serbest bolgesidir. TECOM Serbest bélgeler icinde dunyanin en buylk
teknoloji serbest bélge alanian arasindadir. TECOM, bilgi y&netimi, bilgi teknolojileri,
iletisim, yazim, medya, pazarlama, danigsmanlik ve egitim gibi alanlarda faaliyet
gosteren igletmelere altyapi hizmeti sunmakiadir.

TECOM yéneticileri tarafindan verilen bu hizmet “bilgi ekonomisi yénetimi”
olarak adlandiriimaktadir. Bilgi Ekonomisi Yonetimi kavrami icerisinde;

e Yatinmcilara uluslararasi sahada ticaret yapma imkaninin saglanmasi,
o Yerel ve yatirimcl igletmeler arasinda isbirliginin ve ortakliklann artinimasi ve
genigletiimesi, kavramiar yer almaktadir.

2000 yiinda kurulan TESCOM bunyesinde 2000 yilinda kurulan Dubai
internet Sehri (Dubai Internet City), Temmuz 2001'de kurulan Dubai Medya Sehri
(Dubai Media City) ve 2003 yilinda kur‘u!an Dubai Bilgi Kéyl (Dubai Knowledge
Village) bulunmaktadir. - :

Dubai Bilgi Kéyl bir 6grenme mikemmeliyet merkezi olarak tasarlanmistir.
Bilgi Koyl halkla iligkiler b&lumu yetkilileri ile yapilan gérugmelerde gelisme hedefi
olan Dubai igin bilginin dodru yoénetilmesinin olmazsa olmaz sartlardan biri oldugu,
bilgiyi dogru yonetemedikleri takdirde uzun vadeli gelisim planlarina
ulagamayacaklanni ve hatta mevcut seviyvenin bile Korunamayacagina inandiklarini

belirtmislerdir. Bu nedenle uzun dénemli ekonomik hedeflerinin ve yeteneklerin elde
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edilebilmesi maksadiyla en son &drenme teknikleri ve uluslararasi standartiara
uyumu sagladiklanini belirtmiglerdir.

Goriisme ve gbzlem uygulamalarninin yapildigi tarih itibariyle 300'den fazla
isletmenin faaliyet gosterdigi bilgi koylnde igletmeciler dinyanin g¢ok cesitli
bélgelerine yonelik olarak egditim yatinrm ve projelerini bu serbest bdélgeden
yénetmektedirler. Bu noktada editimi sadece lisans ve astl egitimler olarak
algilamamak gerektigini  yapilan gézlem sonrasinda belitmekie fayda
bulunmaktadir. Lisans ve Gstil egitimlerin yaninda dinyanin cgesitli yerlerindeki
enstitiler, insan kaynaklar yoneticileri, disince kuruluglar, strateji ve politika
Ureten merkezler ile vakif ve dernekler bu serbest bdélgede vyatirm yapan
isletmecilerin ilgi sahasina girmektedir.

Bilgi koyU diger serbest bolgelere benzer bicimde hem disart hem de igeri
yonli bir serbest bdlgedir. Yani serbest bélge dahilinde editim faaliyetleri
ogrencilerin fiziksel veya sanal katilimli siniflarinda devam ederken diger taraftan
disan dogru akista diinyaya yapilan bilginin yénetimi yatinmlardir.

TECOM icerisinde bulunan Dubai Uluslararasi Akademik S$ehri (Dubai
International Academic City (DIAC)) ise lisans ve Ustl egitimlere odaklanmig bir
boélgedir. Dinyanin gesitli yerlerinden yaklasik 20 Universite ve 9000 &grenci bu
bbigede egitim gérmektedir. Akademik sehrin icinde égrencilerin ihtiyac duyacagi
her tarla tesis mevcuttur.

Cografi olarak Dubai’'nin konumu da son derece elveriglidir. Dubai'ye gemi ile
ulasim Avrupa’dan 14, Japonya'dan 20 ve GuUney Afrika'dan ise 9 gunde
gerceklesmektedir. Bu nedenle Dubai’'nin merkezi bir noktada oldugu séylenebilir. 4
saatlik bir ugusla birgok kitadan ulasilabiliyor olmasi da bir Gstinlik olarak karsimiza
cikmaktadir.

Basanli olan bu model, petrole olan bagimlihgl ortadan kaldirmayi
hedefleyen diger bolge Ulkelerini de harekete gegirmistir. Benzer sekilde Umman
Sohar EndUstri Bolgesi ile Dubai'ye 180 km mesafede yatinmcilan c¢ekmeye
calismaktadir. Ayrica ticaret yatlr:m!arlnlh turizm politikalart ile birlikte yurGtilmesi
gerekliliine inanan Umman y&netimi Dubai érnedine benzer sekilde 15 milyar dolar
maliyetle Al Madina Al Zarga (Mavi Sehir) projesinin insaatina devam etmekte
dinyanin dikkatini kendi bélgesine ¢ekerek Dubai ile rekabete hazilanmaktadir.

Benzer sekilde daha liberal bir ekonomi ve yatinm cekerek petrol
badimhhgini azalimay hedefleyen Abu Dabi Emirliginde de benzer ¢aligmalar ve
politikalar uygulanmasi hedeflenmektedir.
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Ayrica Ulkede kambiyo kontrolli olmamasi ve kur glvencesi bulunmas: da
yatinmeilar icin bdlgeyi cazip hale getirmektedir. Ancak bununla birlikte, serbest
bolgeler disinda yerel ortak sarti ve yerel dagitim kanallarinin kullaniimasi
zorunlulugu ile yabancilarin milk edinmesine yoOnelik kisitlamalar yatinmeilar

tarafindan serbestlestiriimesi istenen diger konulardir.
4.4.3.2 Ulastirma Altyapisi ve Uygulamalar

Gérusmelerde yatinmeilara sunulan ticari olanaklarin disinda sunulan lojistik
ve ulastirma altyapisi hakkinda da veriler toplanmistir.

Dubai'nin Jebel Ali Limani Singapur ve Hong Kong'dan sonra u¢incll en
kalabalik limandir. Uluslararasi Dubai Havaalan’ndan ise giinde 100 farkli noktaya
300 ucgus bulunmaktadir. Dinyanin onde gelen 125 deniz tasimacihgl firmasi
Dubai'ye ugramaktadir.

Dubai Gretim merkezi olan uzak dogu ile tuketim merkezi olan Avrupa
arasinda bir aktarma noktas! olarak da énemli bir hacme sahiptir. Deniz yolu ile
gelen ylkler yine deniz veya havayolu ile Avrupa ve orta Asya'ya transfer
edilmektedir. Bu konuda gelismis altyapl ve prosedirlerin kisalidi ve basitligi
isletmeler agisindan Dubai limanlarint cazip kilmaktadir.

Jebel Ali Limani, Dubainin 35 kilometre giiney batisinda bulunmaktadir.
Rasit Limani ise sehir icindedir ve Jebel Ali Limani ile birlikte Dubai Liman Otoritesi
(DPA) tarafindan idare edilmektedir.

Dubai, bolgenin ideal depolama, dagitim, tasima ve endistri bdlgesidir.
Dubai'nin Hindistan, Pakistan ve Afganistan gibi Yakindogu bélge Ulkeleri ile ticari
iligkileri gucludar. Afrika kitasina yakinh@ ise ayn bir avantajdir. Ortadogu’nun
merkezinde yer almas| ve bitin bu sayllan Olkeler ile olan iliskiler, yaklagik 2
Milyarlik bir nifus ve dolayisi ile blyik bir pazar potansiyeli anlamindadir
(Erdal,2005:79). _ ,

Yéneticileri ile yapilan gérUgmedé, Jébe‘t Ali Serbest Bélgesinin dinyanin 7.
biytk limam (Jebel Ali Limam) ile yine dinyanin dnde gelen hava kargo terminali
arasinda bir mevkide bulundugunu tom c¢ahsmalarinin denizden havaya en kisa
slirede kargolarin transfer edilmesi oldudunu belirtmislerdir. Bu transferde iki nokta
arasinda yaklagik 40 km olan mesafeye ragmen c¢ok seritli otoyol altyapisinin
kendilerine Ostinlik sagladidim deniz limanindan ug¢aga yikleme sirelerinin 20

dakika oldugunu vurgulamakiadirlar. Bu noktada gelismis ellegleme, nihtim ve
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karayolu altyapisi, editimli saha operasyon personeli ve basitlestiriimis gimrik ve
liman islemlerinin cok énem tasididin belitmektedirler.

Egitimli saha personeli konusunda detaylara y&nelik sorular Gzerine, makine
kullanan operatérler ile ellecleme postalarinin her hareketinin gergek zamanh olarak
operasyon merkezinden izlendigini, gunlik, haftalik, aylik ve yilhik olarak posta ve
operatér verimliliklerinin yakin olarak takip edildigi belirtiimistir. Elde edilen bu
verilerin, isgoren U(cretlerine belirli bir oranda etki ettidi dolayisiyla ¢alisan
gudilenmesinde en énemli vasita olarak kuflanildiini belirtmislerdir. Ayrica, yine bu
anlik takibin ¢alisan Ozerinde olumlu glidilenmeyi sagladigi eklenmektedir. Calisan
gudilenmesinin yaninda bu veriler ¢alisan egitim ihtiyacinin belirlenmesinde de
kullantdmaktadir.

Jebel Ali Limaninda donanimlarin bakim ve onarim faaliyetlerine en az bir
ellegleme operasyonu kadar dnem verildigi gézlemlenmistir. Yetkililer ana hedef
olarak onleyici tedbir ve bakim ile ariza sayisinin ve frekansinin asgari de tutulmaya
calisildigin belitmislerdir. Bu kapsamda, tim donanim ve cihazlarin bakimlarina
yonelik faaliyetler bilgisayar ortaminda takip edilmektedir. Degisimi yapilacak
parcalarin degdisim tarihinde stok da hazir edilmesi, bakima ¢agrilacak donanim ve
cihazlarin zamaninda tim bakimlannin yapilmasinin saglanmasi son derece 6énem
tagimaktadir. Bu takip ile is yuk(nin donanim ve cihazlar arasinda dagilimi da
kontrol edilebilmekte operasyon merkezine bu geri bildirimler anhk olarak
iletiimektedir. Bu sayede operasyon merkezi donanim tercihlerini buna goére
yapmaktadir. Arizalar konusunda ise ¢ok genis bir veri tabani kullaniimaktadir. Bu
veri tabaninda kullanilan donanim ve cihazlarnn ariza ve yedek parg¢a istatistikleri
takip edilmektedir.

Arizalara mudahalede derecelendirme sistemi mevcuttur. Ilk kademede
stoklardaki yedek parcalar ile ilk miadahale yapilmaktadir. Daha ileri arizalarda ilgili
Uretici isletme yapilan aynintih servis-onanm sézlesmeleri geregi vaad edilen sire
icerisinde arizay! gidermektedir. Belirlenen stre digina tasacak ariza onarnmlarinda
fiman igletme parkindan veya sc‘izle§m'e kapsaminda uretici isletme tarafindan
donanim veya cihaz kullanima gecici olarak verilmektedir. Yetkililer basarilarindaki
“sirlardan” birinin bahsedilen bakim-onarim sisteminde yattiginin belirtmektedirler.

Dubai'nin uluslararasi bir ticaret ve dagitim merkezi olmasinda deniz
limanlan kadar hava limaninin da ¢ok dnemli katkisi bulunmaktadir. Jebel Ali

serbest bélgesi ve limanina yakinhdi ve birgcok noktaya bircok havayolu isletmesi ile
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transfer imkanma sahip ulusiararasi havaalaninda limana benzer sekilde gelismis
altyapi ve yik islem ve depolama tesisleri mevcuttur.

Dubai'de ulastirma ve lojistik altyapisina yapilan yatirimlar deniz fimanlar ve
serbest bélgeler ile sinirfi degildir. Hava ulagtirmasinin da Dubai'nin bir lojistik
merkez olmasinda ¢ok dnemli bir rol oynadigi sdylenebilir. Bu noktada lojistik
merkez yaratma hedefi dogrultusunda yatirimeilarin diinyanin heryerinden ofabilen
en kisa slrede, en konforlu ve en ucuz sekilde Dubai've gelebilmesinin dncelikle
saglanmasi hedeflenmigtir. Gerceklestirilen gézlem esnasinda gérusme yapilan bir
ybnetici tarafindan “gelemeyen yafinmci senin yatinmcin degildir' sézil ile
yatirimeilan en azindan bir defa Dubai'ye getirmeyi hedeflediklerini belirtmistir.

Bu amagclia dncelikle hava yolcu tagimaciliginin gelistiriimesine calisilmigtir.
Hemen sonrasinda ve bu yatinmlarla birlikte hava kargosuna ydnelik yatinmlarla
devam edilmistir. Yapilan yatirrmiar ile Dubai Uluslararasi Havaalaninin bir aktarma
merkezi olmasi hedeflenmigtir. Halen haftalik 6000 ugusla yaklasik 160 havayolu
sirketi dinyanin 220 farkl noktasina dogrudan ugus gerceklesgtiriimektedir. Bu
maksatla ilave yolcu ve kargo terminalleri ile kapasite artirilmistir. 2018 yilinda halen
2.2 milton olan hava kargo kapasitesinin 3 milyon tona, 60 milyon olan yolcu
kapasitesinin ise 75 milyon yolcuya ¢ikanimasi hedeflenmektedir.

S6z konusu havaalani bitisik olarak inga edilen kargo kéyu, flower city vb
serbest ticaret bélgeleri ile entegre edilmistir.

Dubai uluslararasi havaalaninin yanisira Jebel Ali Serbest Bdlgesi ile
bagdlantih olarak bitisik tasarlanan ilk adi Jebel Ali Havaalani sonradan Dubai Ticaret
Merkezi Havaalani ve en son olarak Al Maktoum Havaalani olarak isimlendirilen 140
km?® arazi olarak dilnyanin en bilyilk havaalani projelendiriimis ve bugtin itibariyle
ingaati devam etmektedir. S6z konusu havaalani su anda dinyanin en biyik yolcu
ucad@l Onvanina sahip Airbus A380'den 4 adedinin ayni anda inig yapabilecedi 5
piste sahip olmasi planhdir. 8 alt bélgeden olusan Dubai Ticaret Bélgesi iginde yer
alan havaalanmin disinda bélgede, havaciltk, lojistik, yerlesim-konaklama, ticaret,
dinlence, fuar, ve insani yardim lojistik béigeéi bulunmaktadir.

Dubai Lojistik Sehri yéneticisi ile yapilan gérismede;

Dubai’nin cografi konum olarak hava tagimaciligl, lojistik, deniz tasimacihi@i
ve ticaret merkezi olmak icin en siratejik ve dodru noktada bulundugu, ézellikle Orta
Dogu, Kuzey Afrika ve Glney Asya'yi kapsayan MENASA (Middle East, North
Africa, South Asia) olarak tanimlanan bélge i¢in bu durumun daha da gecerli oldugu
belirtiimistir.
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Ayrica bu gorismede, 3.6 trilyon dolar gayri safi hasila Uretilen ve diinya
nifusunun %23'0n0n yasadid), petrolin %45'inin dogal gazin %28'inin ¢ikanldig
MENASA boblgesini ticaret ve hizmet (ulastirma ve lojistik altyapilari da dahil olmak
lzere) merkezi olarak kendilerine dncelikli hedef olarak beliriedikleri ve bu ybnde
deniz ve hava limanlar ile igjistik operasyoniar tasarladiklarini belirtmistir. MENASA
bolgesi ile dinyanin kalani arasinda bir lojistik koridor olduktannt distinmektedirler.
Ayrica, Sekil 36'da gérildugu Ozere, Roterdam ile Singapur arasindaki en bilylk
deniz limaninin Jebel Ali Limant oldudu, dolayisiyla dodu ile bati arasindaki lojistik

képranin en dnemli halkasini olusturdugu sik sik dile getirilmekiedir.

Sekil 36: Singapur- Dubai — Tlrkiye - Rotterdam Hatti

“BeEnapyos
S fibsbaesary

NERAY

)

Kaynak : Yazar

Bu durumun kendilerine givenerek yatinm yapan yatinmcilara karst ¢ok
adir bir sorumluiugu da UOzerlerine yOkledigini belirtmistlerdir. Dubai  Ticaret
Merkezinin dinyadaki ik cok modlu entegre lojistik platformu oldugunu ve dinyada
benzeri bulunmayacak sekilde hizh ve verimli bir sekilde deniz, kara ve hava yolunu
bagladiklarini ifade etmigtir. Dubai Ticaret Merkezinin muisterilerine sadece Jebel Ali
Serbest Bolgesi ile havalani arasinda bagdlanti saglamadidini aynt zamanda tim
serbest bélgelerle ve Dubai'nin merkezi ile bu baglantilan sadlayarak aslinda bir
“cok modiu entegre ekonomik platformu” iglettiklerini sdylemistir. Diger bir deyisle
isletmelere blyimeleri ve genislemeleri icin gerekli olan her trld imkani en Ust

seviyede esneklikle sagladiklarini belirtmektedir.
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Yapilan gérismede, Dubai genelinde ve Dubai Ticaret Merkezi ézelinde hem

ticaret uygulamalarinda hem de lojistik ve ulagtirma hizmet ve altyapi yatinmiarinda
daima talebin gerisinde talebi yakalamaya calisarak degil éngéruler ile talebin
énunden gitme politikasini izlediklerini, bitunsel bir anlayigla clusturulan master
planfarin ve bu planlara bagh kalmanin bu dogrultuda cok o6nemli oldugu
belirtilmistir. Bu “gelecegi kendi efferine almak’ olarak ifade edilmektedir.
Diinyada birgok terminali isleten ve halen dinyanin cesitli yerlerinde yatirimlari
devam eden DP World sirketi tarafindan yénetilen Jebel Ali limani, Jebel Ali Serbest
bolgesi iginde yer almaktadir. Ve ayn: zamanda serbest bolgenin komsu oldugu
Dubai Ticaret Merkezi (blunyesinde Al Maktoum havaalani ile Dubai Lojistik Sehrini
bulunduran) ite de komsu olmasi nedeniyle son derece iglevsel bir limandir.

Ozellikle denizden havaya ve transit tagimalarda son derece iddiali olduklan
yapilan gérismelerde tespit edilmistir. Gérostlen yetkililer dncelikle misterilerine Ost
dizeyde kalite standartlarina sahip hizmet vermeyi amag edindiklerini bunu
saglamanin en kisa yolunun ise hizli, misteriyi detaylar ile bogmadan ve surekii geri
bildirimler ile bilgi paylasimi ile gerceklestirdiklerini séylemekiedirler. Ayrica, hizli
hizmetin ve yiksek verimlilijin olmazsa olmazi olarak ellegleme ve liman
altyapisinin en son teknoloji Urtinlerinden olugtugunu eklemekte, bu noktada
konteyner elleclemede kullanilan gantry kreynlerinin  dzelliklerinden  6zellikle
bahsetmektedirler. Ayrica, ekipmanlarin insan olmadan birer demir par¢asi
oldugunu distndiklerini dolayisiyla insana yatinmin kendileri agisindan son derece
énem tasidigini ifade etmektedirler. Bu anlamda personele yénelik yatinmlara da
son derece &nem verdiklerini belirtmislerdir. BOtln buniarini sonucu olarak 18 yil Gst
Uiste Orta dogunun en iyi limant 6dltnd aldiklanni distnmektedirler.

Jebel Ali Limani 14.5 milyon TEU kapasite ve 150 den fazia hattin galistigs
bir deniz limanidir.

22 rihtimdan olugsan konteyner terminalinin 62 tanesi super post panamax
olmak Gzere 79 gantry kreyn ile 2011 yilinda y.aklagsk 13 milyon TEU konteyner
elleglemesi yaptigini ve diinyada 100’den‘ fazla limana yénelik baglantih cahstiklarin
belirtmislerdir.

Ayrica 30 nhtimdan olusan karisik yik terminalinde Ro Ro dahil her tirli
ylke islem yapilabilmektedir. Genel kargo islemlierine yonelik olarak nhtimlardaki
1.3 km? lik depolama alanina ilave olarak 1.2 km® acik, 10 hektarlk da kapal

depolama alani bulunmaktadir.
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Ayrica limanin hizmet seviyesinde ve aldigi o6dullerde sundugu lojistik
hizmetlerinde oldukga etkili oldugu distndlmektedir. Serin ve soguk depolama
alanlar ve konteyner yik istasyonu sistemi (CFSS) limanin musterilerine sundugu
fojistik hizmetlerdendir.

Diger yandan gérismelerde liman yetkilileri limanin bilgi yonetimi ve
teknolojileri konusunda énemli yatirmlar yaptigini belirtmislerdir. Iki yonla oldugu
soylenen bilgi yénetimi sisteminde liman isletimesine yénelik i¢ streglere iliskin
bilginin yénetimi ve musterilere yénelik bilginin yénetimi olarak sinflandirimigtir.
Musterilere yonelik olan bilgi y6netim sisteminde musterilerin veya yasal
temsilcilerinin limanla ve kamu kurumiariyla ilgili olan iglemlerinin givenli, basit ve
hizli bir bicimde gerceklestirmek ve geri bildiim almalarini saglamak Uzerine
tasarlanmigtir. Serbest bolge isletmelerinin de istifade edebildigi Dubai Trade isimli
internet sitesi vasitasiyla t0m bu islemler limanin tUm paydasglar tarafindan
gerceklestirilebilmektedir.

Liman yetkilileri son olarak sogutmal ve serin tutan depolama tesisleri ile
misterilerine katma deder vyaratan lojistk hizmetlerini de Ust dizeyde
sagladiklarindan bahsetmektedirler. Hatta anlik olarak gergek zamanl sogutmal ve
serin depolarin 1s1s1 Dubai trade portall Uzerinden takip edilebilmektedir. Bu sayede
serbest bolge yatinmcilannin her torlG lojistik problemine ¢éziim sunarken serbest
bélgeye yatinm konusunda kararsiz igletmelere de cazip bir 6neri sunmakta
olduklarim diisinmektedirler.

Derinlemesine goérismelerde ve gdzlem uygulamalarinda tespit edilen bir
dijer nokta ise hem serbest bolge ve civarinda hemde liman kesiminde altyapi
yatirim faaliyetlerinin devam ediyor olmasidir. Gérusllen yetkililer gelecek 20 yila
yonelik planlamalarin yapildidini belitmislerdir. Tarafimizdan yoéneltilen “Bu gibi
uzun dénemii prgramlann gergeklesme orant nedir?” sorusuna “gergeklestirmek
zorundayiz, dedisiklik yapma ve geciktirme sansumz yok, dolayisiyla ¢ok biiyiik
oranda planlar gergeklestirimektedir” seklinde cevap verilmistir. Gayri resmi olarak
yapilan diger sdylesilerde paylasilan ve dégérli oldugu disinulen bir diger konu ise,
bu tip uzun vadeli planlamalarnn gerceklesmesinde petrol geliri gibi bir garanti gelirin
payl oldugu kadar plan stiresi boyunca neredeyse ayni “lider” kadrosunun gorev
yapmasinin da énemli bir payi oldugu gergegidir.

237



4.4.3.3 Lojistik ve Ticaret Altyapisi ve Uygulamalan

Dubai Ticaret Merkezi icinde yer alan Dubai Lojistik Sehri (Dubai Logistics
City) hem Jebel Ali Limani ve serbest bdlgesine hem de Al Maktoum Uluslararasi
Havaalanina komsu clmasi sayesinde yatinmcisina esnek ve verimli bir lojistik
hizmeti sunmaktadir. Dubai Lojistik Sehri yatinmcitara depolama ve stok kontrol ile
tedarik zincirinin etkin yonetimin konusunda hizmet vermektedir. Bu amacla lojistik
isletmeler icin paylasimli veya tahsisli depolar, burolar vb altyapi imkanlar
sunulmaktadir. Diger serbest bélgelere benzer bigcimde vergiden muaf ve %100
sahiplik ve uzun dénem kiralama gibi imkantarda sunulmaktadir. Yillik 12 milyon ton
islem kapasitesine sahip olan lojistik merkez 21.5 km? lik fiziksel boyuta sahiptir. Bu
sahada her tOrll lojistik islem ve ulastirma islemi ile gimrik faaliyetleri
gerceklestirilebilmektedir. Ayrica katma degerli faaliyetler ile isletmelerin
temsilcilikleri bu bélgede vergisiz olarak yapilabilmektedir.

Gozlem ve gérismelerin tamaminda hakim olan “yatiimer dostu” yaklagimin
bu bolgede de hakim oldugu gérilmektedir. Ana felsefe yatinmciya en st séviyede
destek saglamak ve bu sayede uzun dénemli iglikiler gelistirerek karsihkli olarak
kazanmakiir.

BAE, bélgedeki diger Ulkelerinde dnemli dlglide mal ve hizmet tedarik ettidi
bir ticaret merkezi konumundadir. Basta batili igletmeler olmak Uzere ¢ok sayida
isletme Dubai'de temsilcilik agarak BAE pazarinin yani sira MENASA cografyasina
yonelik olarak da faaliyette bulunmaktadirlar.

Dubai'de gerceklestirilen derinlemesine gdrismelerde dzellikle katiimeilarin
dile getirdikleri husus serbest bolgelerde ticari faaliyette bulunmanin ¢ok kolay ve
zahmetsiz oldududur. Bu dogrultuda tim kamu gorevlilerinin igletmecilerin
sorunlarinl ¢dzmek adina olagantsti caba gosterdiklerini ifade etmektedir. Diger
yandan islemler o kadar basittir ki ¢ok fazla da destege ihtiya¢ duyulmamakiadir.
Dolayisiyla s6zli edilen destek aguhkh olarak isletme faaliyete gectikten sonraki
déneme iliskindir. Ayrica bilgilendirme fa‘aliy'etleri ofisler ve internet aracilifiyla st
seviyede yapilmaktadir. Katitimecilar tarafindan belirtilen bir diger énemli nokta ise
serbest bolge yoénetimlerinin, yerel makamlarla olan vize, isgbren islemleri vb.
konularda isletmeciyi asla yalniz birakmadidi bu konulardaki tim koordinasyon ve is
takip konularninda yakin destek sagladiklarn konusudur.

Dubai sahip oldugu 3 degeri yaptidt uzun dénemli planlamalar ite etkin bir
bigcimde kullanmigtir. Bu 3 deger petrolden elde edilen gelir ki petrol fiyatlarina bagh

238



olarak yaklasik gelirin %8'ini teskil etmekiedir, codrafi konum ve ucuz isgici
kaynad! olarak degerlendirilebilecek Pakistan, Afganistan, Cin, Hindistan ve
Banglades'e olan yakinhdidir. Stratejik seviyede verilen kararlar ve bu kararlar
verilimeden dnce kiresel ticari aktérler ile yapilan ayrintih gérigsmeler ile yapilan
uzun donemli planlamalarin  &din verilmeden uygulanmasi dikkat ¢ekici
belirleyicilerdir,

Ancak diger yandan ucuz is gbren olarak llkeye getirilen yabanciar ¢ok
derin sinifsal aynliklarin olusmasina neden olmustur. Al seviyede fiziki glc ile
gerceklestirilen islerin tarmami bu sekilde Ulkeye getirilen yabanciiar tarafindan
yerine getirilmektedir. Bugln i¢in fazla hissediimese de gelecekte bu sosyal ayrimin
bir takim sosyal soruniara neden olabilecedi ve son derece disiik olan sug oranini
artirabilecedi disUniimektedir.

Dubai y&netimi ticaret ve turizme vyapilan yatinmlarnn geri déntsim
araclarindan bir tanesi- olarak Dubai merkezli havayolu sirketi Emirates’i
gérmektedir. Ulkeye turizm ve is maksath gelen yolcularin ve transit yolcularin
kendileri tarafindan tasinmasi ve daha biyik pay alinmasi ana hedefiir. Ve bu
dogrultuda kurulusundan bu gilne kadar ortalama %20'lik bir blylme ile yoluna
devam etmektedir. Dubai yénetimi bu noktadaki geliri diger havayoiu isletmeleri ile
en az seviyede paylasmayi hedeflemektedir.

Serbest bolgelerde ayrica faaliyet gdsteren igletmelerin kendi aralarinda
iletisim kurmalann tesvik edilmekie bu sayede yatirimcilarin ¢ok sayida Ulkede
pazar veya 0rin bulmalann sadlamaktadir. Diger bir deyisle serbest bdlgeler bir
yandan Oretim, lojistik, Uss0 olurken diger yandan bir pazar olarak da dne
ctkmaktadir.

Bu noktada gerceklestirilen gdzlem uygulamalarinda dikkati ¢ceken en énemii
husus, Dubai genelinde temel digltnce sistemin olabildigince basitlestiriimesidir.
Serbest bolge ve liman icin tek bir araylzin kullanilmasi sistemi basitlestirmekte,
kuliaricitarin en basta birgok bilgi sistem glivenlik isleminden kurtanlmasina neden
olmaktadir. Benzer sekilde liman ve éerBest bolgenin bir arada planlanmasi
sonradan lojistik sehri, havaalani ve diger altyapi tesislerinin bitisik olarak ilave
edilmesinin hep bu yaklagimin eseri oldudu distniimektedir. Kurulan sistem ne
kadar basit ve kolay anlagilir olursa isletiimesi daha kolay ve sardarUlebiir,
verimliligi de elbetie Ost seviyede olacakiir. Dubai genelinde gergeklestiriien gdzlem

uygulamalarinda tespit edilen énemli noktalardan birisi basitlik ilkesidir.

239



Jebel Ali serbest bodlgesinde yapilan gbérusmelerde odak noktalannin
“kolfayltk ve HhiZ" oldugu soylenmistir. BOtin calismalann bu dogrultuda
gerceklestirildigi bilinmektedir. Yatinmc adaylarina vaad edilen ise éncelikie kolaylik
ve hiz sonrasinda ‘“insan eliyle yapilimis en biyiik liman g¢evresinde is yapma
olanagini” olarak tanimlanmaktadir. Gérugilen yetkililer Jebel Ali Serbest Bolgesini
*dinamik birlik’ olarak tammlamaktadirlar. Yatirmcilan da bu dinamik birligin bir
parcas| olmaya davet ettiklerini séylemektedirler.

Jebel Ali Serbest bélgesinde gerceklestirilen gdzlem esnasinda bir takim
tiretim tesislerinin de varligi tespit edilmigtir. Yapilan aragtirma da serbest boigede
sanilanin aksine sadece ithalat-ihracat-re export iglemleri yaptimadigi serbest bélge
ybnetiminin “Hafif Sanayi Uniteleri (HSU)" olarak tanimladi§i tretim tesislerinde
yatinmecilann {retim yaparak ihrag edebildikleri belirlenmistir. Yapilan gérismelerde
bu tesislerin 24 saat acik olabildidi, yikleme bosaltma rampalan ve ofisler ile
yatirmecinin her tarl ihtivacini karsiladidi belitilmektedir. Bu tesislerde igletmeler
liman veya hava limanm vasitasiyla tedarik ettikleri ara mallan nihai Urine
dénistirlip yeniden ihrac edebilmektedirler. Bazi UrUnlerin pazarlarinin serbest
bélgedeki dider Ureticiler olmasi bu noktadaki ticareti daha da kolaylastirmaktadir.
Ornek vermek gerekirse bir HSU'de Gretilen nihai drin diger HSU igin ara Grin
olabiimekte veya bir baska pazarin ana dagiticisi olarak nihai OrGnler serbest bélge
icin el degistirebilmektedir.

HSU’ler sadece Uretim tesisleri olarak degil ayrica depo ve antrepo olarak da
kullanilabilmektedir. HSU'lerde isletmeci simirh da olsa serbest bélge yénetiminin
iznine bagh olarak yapisal degisiklikler yapabilir. Ancak y&neticiler ¢ok ¢esitli érnek
projelerden birisinin yatinmeinin ihtiyacin biylk oranda karsiladiins belirtmislerdir.
Tam serbest bolgelerdeki seffaflik ilkesi burada da uygulanmaktadir. Yatirimei
ihtiyacina uygun buyUklikie bir tesisi kiralama bedelini, ézelliklerini, ddeyecedi enerii
bedelini, saglhk sigortasi vb giderleri 6nceden agikga 6grenebilmektedir. Bu
bedellerde degisme olmayacadi sonradan veya son anda ek maliyetler
cikmayacagm yénetim garanti etmektedif. | .

Ornegin, 556 m? lik bir HSU'niin kira bedeli mevkisine goére yillik 53,133 ile
59,845 $ arasinda degismektedir. Bina sigortasi 828, elekirik bedelli 100 kwh igin
5.40% dir. Dolayisiyla, yatirnmci serbest bolge y6netimine “kurusu kurusuna™ ne
ddeyecegini bilmekiedir.

Jebel! Ali Serbest bélgesinde ofis, bina, depo vb. diginda arazi kiralanmasi da

mumkindir. Burada yatinimcilara sunulan cok cesitli tesislerin disinda kendi tesisini
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inga etmek isteyen yatinmcilar bu secenedi tercih etmektedirer. Ancak, bu noktada
yonetim genel goriintinin bozulmasina izin vermeden, yatirimciyi kiralanan arazinin
sadece %60t kullanmak (zere sinrlamaktadir. Kalan kisma yesil alan veya
ylkleme alani yaptlabilmektedir.

Jebel Ali Serbest Bolgesi icinde faaliyet gésteren igletmelerin sahip olmalan
gereken cesitli ruhsatlar vardir. Bu ruhsatlar faaliyet alanlarina gére cesitlilik
gostermektedir. Genel olarak, ticaret (genel ticaret ve ticaret olmak Uzere) 2 cesit
ruhsat, Gretim (sanayi ve ulusal sanayi olmak lzere) 2 cesit ruhsati ve hizmet
ruhsatl olmak Ozere bu ruhsatlar 5 cesittir. Ruhsatlar incelendidinde gorilen husus,
Uretime yoénelik sanayi ve ulusal sanayi ruhsatlarinin genel ticaret ruhsatina gore
cok daha disiuk maliyette oldugudur. Genel ticaret ruhsati 8,175% iken sanayi ve
ulusal sanayi ruhsatlan 1,499% dir. Yetkililerle yapilan gorismelerde bu politikanin
tretimin tesvikine yonelik oldudu bilgist alinmigtir.

Bu noktada yatirimciya cok genis bir faaliyet alam saglanmakia lojistik ve
ulastirma adina cok fazla segenek “ucuz ve huzl” gereksiz islemierden arindirimis
bir bicimde sunulmaktadir. Yatirrmci deniz yoluyla ithalat yapabilir, mevcut lojistik
kanalindan hava yoluyla Dubai Uluslararasi Havalimanimi (6 serifli otoyol
kullanitarak) veya ingasl devam eden Al Maktoum Uluslararasi havalimanini
kullanabilir veya serbest bdlge icinde Urinund pazarlayabilir veya Dubai icine veya
diger cevre Ulkelere geligmis karayolu ile transfer edebilir.

4.4.3.4 Dubai — Tiirkiye Kargilagtirmast

Dubai Emirliginde gerceklestirilen aynntih  gérismeler ve gdzlem
uygulamalar esnasinda katilimcilardan Dubai ile Mersin'i  kargilagtirmalar
istenmigtir. Katilimcilarin bir b6limi Mersin ve limanina yoénelik bu tir bir
karstlastirma yapabilecek bilgi ve deneyime sahip olmadiklan gerekgesi ile bu
soruyu cevapsiz birakmislardir. Katihmeilarin bir diger bélumi ise basta Istanbul
olmak (zere Mersin ve Tlrkiye i¢in bir karigllé'gtlrma yapabileceklerini belirtmiglerdir.

S6z konusu dederlendirme ve karsilastirmalara bakildidinda, ana fikir olarak
Tarkiye'nin bir ticaret, ulagtirma ve finans merkezi olabilme potansiyelini tagidid
cografi konum olarak son derece uygun bir nokiada bulundugu ancak Dubai'ye bir
rakip olmasinin mimkin gérilmedigidir. Bunun gerekcesi olarak, Dubai'nin sahip

oldugu st dizeyde teknolojiye sahip (ve daima gincellenen) bilgi teknolojileri,
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ulagtirma (bu kavram altinda lojistik hizmetler ile sehir ici ulagimda sayllmaktadir) ve
haberlesme altyapisi oldugu dile getiriimektedir.

Soz konusu kargilastirmada Tarkiye'de yasanan terdr olayiar ile komsu
tlkelerle yasadidi sorunlann bir lojistik ve ticaret merkezi olmasi éniinde engel
olarak géraldagi belirtilmigtir.

Bir katilimci ayrica, Tarkiye'nin bazi komsu Ulkeleri ife kapal sinir kapilarinin
bulunmasin: ve deniz tagimacilidi alaninda limanlarinin bazi Glke gemilerine kapali
olmasinin da énemii bir dezavantaj olarak glindeme getirmistir.

Ancak bunlara karsiik gen¢ nUfusunun didnya geneli ile mukayese
edildiginde blylk bir Gstinluk oldudu katihmeilar tarafindan dile getirilimektedir.
Geng nlfusun dncelikle girisimeilik olarak olumlu etki yapacadi sonrasinda talepkar
bir ic pazar ve goreceli olarak ucuz isglicll anlamina gelecedi paylasilmistir.

Cevre Ulkelerde nifusun hizla yaslaniyor olmasinin Turkiye'ye disok emekli
sayisl nedeniyle Ustinlik sadlamakta oldugu da eklenmistir. Ayrica saglam
bankacilik sisteminin de Turkiye'nin lojistik bir merkez olmasi yéninde olumlu bir
etken oldugu sdylenmigtir. '

4.4.4. Dubai Modetli

Derlenen bulgular 1s1§inda olusturulan Dubai modeli agagidadir.

Sekil 37 : Dubai Modeli
DUBAI MODELI

Uz Vadeli

anlama. -

ihtisas
sloreleri

Ana Hava

Natiri: .
Limani

Gelismis
Lojistik
Altyamist

Geligmig
lastrma
Altyapst

% Digier
Itisas
Botgeleri

Bilgi Yonetimi

Kaynak: Yazar Tarafindan Gelistiriimistir.
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Tablo 27:

Genel olarak gézlem ve derinlemesine gérusmeler senucu Dubai Emirliginde

Yasal
dizenlemelerin
giincellestiriimesi

kurulan sistemin basit, kolay, hizli, Ost diizeyde hizmet sunulan, strdUrilebilir bir
yapidadir. Zengin insan kaynagt, vergi avantajlari, bilgi yénetimi-paylasimi ve etkin
liderlik ile cagdas bir lojistik ve ticaret merkezi haline getirilmigtir.

Gozlem (Yurtdisi) Uygulamalarinda Elde Edilen Bulgular (1/2)

Yasal dizenlemeler lojistik merkez hedefine y&nelik olmalidir.

Yasal dizenlemelerde istikrar ve devamlilik,

istikrar o
Siyasi istikrar
Liderlik Siyasi yonetimin liderligi ve devamhhig
Liman Geligmis deniz ve hava limanlan
Gelismisg yarg: sistemi,
Yargi sisteminin

uzmanlasmasi

Hizh yargilama esas|
Uzman mahkemeler

Trafik

Geligmis trafik dizenlemeleri

Tesgvikler

Vergi indirimleri veya sififanmasi
Yabanci yatirimiara yonelik izlekler hasitlestirilmelidir.
Yabanc! yatinmcilara yonelik dzel tegvikler getirilmelidir.

insan kaynaklarinin gelistiritmesine yonelik ilave tesvikler
getiriimelidir

Yatinmetlara yénelik danisma-destek uygulamalar
Sermaye transferinde serbestlik

Basitlestiriimis yatirim islemleri,

Yatinmeiara yonelik §éffaftsk

Uretim maliyetlerini minimize etmeye yonelik politikalar

Hafif sanayi Gniteleri ve Gretim yatinmlann tesvik politikalan
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Tablo 27: Gézlem (Yurtdigi) Uygulamalaninda Elde Edilen Bulgular (2/2)

8 | insan Kaynaklan Insan kaynaklarinin gelistiriimesine yonelik ilave tesvikier

® Uzun ve ¢ok uzun dénemli ana planiann varkig ve
sadakatie uygulanmasi
Planlama

eksikligilyoklugu ° Serbest bolge, dzel ticaret bolgesi vb. ihtisas

halgelerinin butinlesik plantanmasi

e Ongorileme ile talebin &niinden giden arz politikalar

Basitlik ve siirat
10 | Gomrik Islemleri )
24 saat Ust diizeyde hizmet

Istikrara ve devamhhiga olan inang

11 Psikolojik Ana planlamanin édansiiz uygulanacadina yénelik inang

Degigkenter Gozim odakh ve yatinmet dostu kamu goreviileri ve kamu

uygulamalart, hizmefleri

Gelismis Ustyapi hizmetleri
12 | Ustyap Ustyap yatinmiarina ayrilan pay,

Esnek ve verimli lojistik-ulastirma hizmet sunumu

Gelismis altyapi hizmetleri

Altyapi yatinmlanna ayrilan pay
Gelismig iletisim altyapisinin varligi
13 | Altyap -g _§ 3 yap 9
Geligmis karayolu altyapisi
Gelismis lojistik altyapisi

Genis fiziksel alan tahsisi

Fuarciik politikalarinin uygulanmas:

14 Pazarlama Gelismis, yaygin ve basit araylzlU e-ticaret uygulamalarn

Faaliyetieri
Kazan-kazan politikasinin uygulanmasi
15 | Finansman Gelismis bankacilik ve finans sistemni
16 | Enerii Ureticiye ucuz enerji sagfamaya yonelik politikalar

Teknolojiye yatinm politikalan
17 | ARGE Uygulamalar

Bilgi yénetimine verilen dnem ve yatirim politikalar

Ayrica, uzun vadeli ana planlar ve bu planlarin sadakatle uygulanmasi Dubai

modelinde dnemli bir belifleyicidir. Diger yandan, bilgiye verilen énem de dikkat
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cekicidir. Bilginin Gretiimesi ve kullanilmasi bir deger olarak ana planlamaya katkida
bulunmasi bu modelde &ne c¢ikmaktadir. Bilgiye sahip olmasinin 6tesinde onu
yonetebilmenin sadladigi tstiinloklerden yararlanmak Uzere tesisler ve politikalarin

tasarlandigi gérilmekiedir.

4.5. BELGE INCELEMESI BULGULARI

Onceki bolimde ayrintlan ile paylasildigi gibi veri toplama asamasinda
Belge incelemesi kapsaminda Mersin Deniz Ticaret Odasi yayini olan “Mersin Deniz
Ticareti Dergisi’nin Ocak 1993- Ocak 2013 tarihleri arasindaki arsivi ile Mersin'de
yayinlanan yerel basina ait 17 gazete Temmuz 2010 tarihinden itibaren yaklasik 3
yil stre ile izlenmis ve incelenmistir. Ayrica, cagdas bir lojistik merkez vizyonuna
yonelik diger basin organlarindan derlenen veriler ve yine aym vizyona iligkin
hazirlanan raporiardan derlenen bulgular bu bélimde yer almaktadir.

Bu sayede veri zenginligi ile gecerlik ve gilvenirlik élgUtlerinin karsilanmasi

ile diger veri toplama teknikleriyle toptanamayan verilere ulagiimasi hedef alinmigtir,

4.5.1. Mersin Deniz Ticareti Dergisinin incelemesinde Tespit Edilen

Dederlendirmeler

Mersin Deniz Ticareti Dergisi yayinci kurulus olan Mersin Deniz Ticaret
Qdas’'nin varolus sebebi olan deniz ticareti odakli bir yayin akigina ve igerigine
sahiptir. Agirlikh olarak deniz ticaretine yonelik bir mesiek érgutii olmasi dolayisiyla
{lyelerinin faaliyet alanlarina paralel olarak yerel, ulusal ve uluslararasi ¢apta, liman
ve limana yoénelik incelemeler, deniz ticareti ve alt sahalarina yodnelik analizler,
raporlar, demecler ve haberler sik¢a yer almaktadir. Bu sayede Mersin 6zelinde
ulagtirma sorun alanlarn ve bu sorun alanlarnnin ¢éziimine meslek orgitl odakh
bakis belirlenebilmistir. Deniz ticaretinin gemi ve gemi adami ile birlikte ayriimaz
0clisil konumunda bulunan limanlara &fﬁnéiik sorun. alanlarinin ¢ézimia olarak
ortaya konulan ve yer yer uygulanan liman dzellestirme politikalarina yénelik olarak
Mersin 6zelinde degerlendirmelere de ulasiimistir. Diger yandan bu verilerin liman
Ozellestirmesi Oncesi ve sonrasindaki dederlendirmelerini sunmasi agisindan son
derece degerlidir.

Ayrica, 2000'li yillarin basindan itibaren denizcilik sektérinin uluslararasi

ticarette bagan icin tek bagina yeterli olmadiginin anlasiimas| ve basta AB olmak
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lzere kiresel oyuncularin lojistik ve diger katma degderli uygulamalar da denizciligin
yaninda 6n plana ¢ikarmalan Mersin Deniz Ticareti Dergisinin de yayinlarinda
lojistik konusunda denizcilik yaninda yer bulmasina neden olmustur. Yukanda
belirtilen tim bu gerekgeler nedeniyle Mersin Deniz Ticareti Dergisi'nin ¢ok zengin
bir veri kaynagi oldugu degerlendirilmektedir.

86z konusu derginin yayinlar gelisen, degisen ve kiresellesen diinyaya ve
dinya ticaretine paralel olarak iki ana bolime ayrilmaktadir. 1993-2007 tarihleri
arasinda agirhkh olarak Mersin limani ve limanda yaganan sorunlar ile ¢ézim
onerilerine yonelik konular yer almaktadir. 2007-2013 yillan arasinda ise Mersin
liman oOzellestirmesi sonrasindaki gelismelere yodnelik degerlendirmeler blylk
oranda dergide kendine yer bulmaktadir.

Diger yandan, 2000’li yillardan itibaren AB ulastirma politikalarinda karayolu
ulastirma agirhdinin deniz ve demiryoluna kaydinimasina yénelik uygulanan
politikalar ile ulastirma koridorlart yaklagiminin  klresel boyutta tartisiimaya
baslanmasi, tasimacilikta devrim yaratan konteynerin gelisimi ile birlikte dergide
ulustararasi ficaret, lojistik ve tedarik zinciri ydnetimi gibi konularda analiz edilmeye
baslanmistir.

n

“Gecmisi anlamak gelecedi gdrmenin anahtaridir.” Prensibinden hareketle
derlenen verilerden elde edilen bulgular bu bélimde yer almaktadir.

Ocak 1993 tarihli sayida A.Reflk YOKSULBAKAN tarafindan kaleme alinan
yazida limana iligskin tespit edilen ilk sorun alaniar yer almaktadir. Yazar agrhkli
olarak, limanda yasanan sorunlann kicik soruniar oldugunu belirtmekte ve bu
sorunlann giderilememesini “onur kincr’ olarak nitelemektedir. Yoksulbakan

tarafindan “onur kiriel” olarak nitelenen bu sorun alanlari su sekilde siralanmaktadir,

e Limanda hirsizfigin dnlenmesi-azalfimasi,

a ihrag  konteynerlerinin  liman diginda  kolayhkla ve hizla
ylikienebilmeleri,

° Birkag kilometrefik liman yolunun tuzla onarifarak hizmete sokuimasi,
@ Yasamsal 6nem tasiyan vinglerin gerektiginde siirafle onariimast,

@ On yilardir Glkenin gindeminde ofan, (lkeye blyltik kazanglar

saflayan konteynerin adinin kontlarak gergek kisiligine Kkavusturulmasi:
konteynerin kap mt egya mi oldugunu saptamak,

® Biyiik umut ve beklentilerle kurulmus bulunan Mersin Serbest
Béigesinin limanla iligkilerini akilct ve pratik bir temele oturtmak, limanda
bogalfiian bir malin Mersin Serbest Bélgesine gecisini aksamadan ve hizla
sagflamak, Mersin limanina gelen bir geminin 200 metre dtedeki Serbest Bolge
nhiimina kolaylikia ve sirafle yanasmasint saflamak ve bunun gibi kiigikli
baykdi sorunfara kahci goziimler bulmak. ..
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Yine ayni sayida dénemin MDTO Genel Sekreteri tarafindan yapilan ve
manget olarak dergide yer alan “Mersin limaninda isler kesat gidiyor” Yoksulbakan
tarafindan tarafindan yapiian degerlendirmenin bir ézeti gibidir.

Limana ybénelik getirilen bu elestirilere karsilik ortaya konulan ¢éziim énerileri
ise limanin TCDD ydnetiminde arzu edilen verimlilige ulasamayacagi ana fikrinin
zerine kurulmustur. llk énerilerden bir tanesi, Ocak 1993 sayisinda dénemin Mersin
Belediye Baskan yardimciidi gorevini yOriten Neset TARHAN tarafindan dile
getirilen Mersin limaninin Rotterdam, Hamburg ve Yokohama limanlan gibi belediye
tarafindan isletilmesidir. Tarhan analizini “2000' yillara yaklastigimiz su dénemde
halkimiza ve olusturduklart yonetimlere daha gok giivenmeli, limanlarimizin fiziksel
olarak da halk idaresi olan belediye ydnetimleri ile daha barisik kilmak
amaclanmahidir' ¢ikarimi ile sonuca baglamaktadir.

Kaptan Refik AKDOGAN ise Ocak 1993 sayisinda ¢éziim énerileri bakiginda
“vergi” penceresinden yaklagmistir. Akdogan; Rotterdam ve Anvers limaniarinin
sifira yakin vergi politikalan ile ticari hayat: bélgelerinde canlandirdiklarini iddia
etmekte “...bir fimani diinya limani yapmak icin malfarin giris ve gikisini énfeyen ne
kadar vergi ve formaliteler varsa bunlarin kaldirlmast igin galismaya baslamalidir’
ifadesi ile Mersin limani iginde benzer bir formilin uygulanabilecegini dile
getirmektedir. Yine kendi ifadesi ile “...Mersin limamni bir diinya fimani yapabilmek
icin her seyden énce limana 6zglirlitk vermek, hareket vermek, hareket yeteneklerini
cogaltmak gerekir’ diyerek serbest bir limani ¢ézim olarak isaret etmektedir. Ornek
olarak; Aydinoglu Beyi olan Umur Bey'in, eskiyalara kars: tuccarlarin ve mallarinin
korunmasi karsiliginda alinan “bedraka” isimli vergiyi [zmir'i bir ticaret Ussil haline
getirmek adina kaldirmasimi ve boylelikle artan ticaret hacminden vazgectigi
vergiden fazlasini kazanmasini gostermektedir.

Akdodan; genel anlamda limanlarda yasanan sorunlan tespitinde “Devietin
yaptigi igler cok iyi, g¢ok hastir da gok yavas yirir” diyerek tek clmle ile
tammlamaktadir. Hemen arkasindan s‘oru.nlar donemin bakis acisi ile soyle

siralanmaktadir,;

® Yasalar, mevzual, yénetmelikier,
e Memurlarin futumiari,

e Vergi

° Resim ve harglar,

Ayni donemde Mersin limaninin rekabetciliginin  artinimas! konusunda

yapilan toplantilarda da benzer sorunlar masaya yatinimistir. En 6nemli sorun
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olarak bu toplantilarda, “...gimrik mevzuat ve igslemlerinin gok karmasik ve zaman
alicr oldugu...” tespiti yer almaktadir. llave olarak yine bu toplantilar liman derinlikleri
ile limanda gemilere ve yiklere verilen zarar hasarlardan dolay! ortaya cikan
tazminatin karsilanmasi igin tarifelere yansitiimasi yoluyla bir fon olusturulmasi da
gindeme gelmistir.

Benzer sekilde sorunitar 1993 Ocak sayisinda MDTO Yonetim Kurulu
Baskant M. Cihat LOKMANOGLU tarafindan “Gimriik isleri alabildigine adir ve
uzundur. Konteyner hala kimliksizdir, islem sayisi gereksiz lglide kabartktir”
seklinde ifade edilmektedir. Lokmanoglu tarafindan Mersin limani paydaslarinin
beklentileri su sekilde &zetlenmektedir; “Yikleyici, forvarder ve gemi sahipleri
limanlardan azami verimiilik, iyi bir altyap: ve etkin bir yonetim istemektedirier.
Bunlar ayrica limanfardan, giren c¢ikan mallarin hinterlanda akisini kesmeyecek
mikemmel bir kara ve demiryolu bagdlantist saglamalarint bunun en az
kirtasiyecilikle yapiimasim beklemektedirler’

Lokmanoglu tarafindan tespit edilen sorun alanlari;

® Liman isletmesi ve giimrik idaresi koordineli caligmamaktadir,

o Gumrik mevzuatl eski ve yetersiz kalmaktadir (bir ihracat isleminin
tamamlanmast icin sadece gimrikte kirkian fazla islem gerekmektedir),

o Burokratik islemler adir aksak yOromektedir (bir konteynerin
ylklenmesi ve bosaltiimast icin yaklasik 42 imza, 36 islem gerekmektedir),

® Makine ve techizat yetersizdir ve demodedir,
e Rémorkdr eksikligi vardir,
® Liman igi nakliye yapacak vasita sayisi yok denecek kadar azdir,

° Altyapt yetersizdir,

° TCDD tarafindan igletifen Mersin limani kar etmektedir ancak ettigi
kar TCDD zararinin kapatilmasinda kullaniimaktadir. Ancak bununla birlikte Mersin
limani yatirm yapmadidi icin ve vermedidi hizmetlerden de Ucret aldid icin kar
etmektedir tespitini de paylasmaktadir. \

Codzim énerileri ise,

o Mersin Limaninin aciten dzellestiriimesi,

® Gimriok mevzuatinin basitlestiriimesi,

° Mersin limaninin tomiyle serbest bir liman haline getiriimesi,

e Mersin limaninin kazancinin yine Mersin limanina yatim olarak
kullaniimas,
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° Gumrik islemlerinin mutlaka liman sahasi disina ¢ikanlmasi, olarak
siralanmaktadir.

Mersin Deniz Ticareti Dergisi’nde Mersin limanina yénelik tespit ve énerilerin
yaninda ulastirma politikalarina yénelik tespit ve ¢dézim onerileri de siklikla yer
bulmaktadir. Bunlardan en dikkat ¢ekici olan dneri denizcilik sektérl ile ilgili tim
yetki ve sorumiuluklarin tek catl altinda toplanabilecedi bir Denizcilik Bakanlhiginin
kurulmast o6nerisidir. Bu &nerinin yasanan sorun alanlarinin birgoduna ¢6zim
olabilecegdi yoniinde bir fikirbirlidi bulundugunu séylemek hi¢ de yanhs olmayacaktir.
Dénemin Devlet Bakani ibrahim TEZ'in Ocak 1993 sayisinda yer alan yazisinda
sorun alanlanini,

® Denizcilik Bakanhdinin olmamasi nedeniyle yasanan esgidim ve

asiri blrokrasi,

e Denizcilik sektériniin finansman sorunt,

® Ulusal denizcilik politikasinin yoklugu,

® Politik cikarlarin ulusal denizcilik politikalarini etkilemesi,

o Denizcilik alaninda yetersiz érgltlenme ve esgiidim eksiklidi,

® Tark bayrakle gemilerin tagima oraninin %33 dolayinda bulunmasi,

o Tark bayrakh gemilerin fasima oranlannin artinimasina yénelik

olarak, ihracatta FOB, ithalatta CIF alim satim uyguiamasinin tercih edilmesi,
® Liman yonetiminin ve iscilerinin  konularinda ehil olmayanlar

arasindan segilmeleri,

® Limanlardaki altyap! eksiklikieri,

® Gemi inga sanayinin sikintilari,

® Denizcilik ile ilgili mevzuatin daginikhdr,

° Denizcilik Universitesinin yoklugu,

@ Yatirimlarin zamaninda tamamlanamamasi,
o Teknolojik gelismelerin takip edilememesi,

seklinde siralamig, bu sorun alanianyla ilgili u'ygu?anéca_k poiiﬁkalarl da paylagmistir.

S6z konusu dénemde Mersin limaninin altyapisina ve isletiimesine yonelik
adir elestiriler yoneltilirken dider taraftan kérfez krizi olarak adlandirilan savas
nedeniyle Irak'a Mersin Limanin Uzerinden yapilan transit mal akisi kesilmistir. Bu
dénemde hem limanin etkinliginin ve verimliliginin disik oldugu du§unulmekteydi‘
ama ancak ayni zamanda yeterli yUk talebi de mevcut degildi. Mersin limani bu

asamada Haydarpasa limaninin fazla yikine talip olmustur.
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Bu dénemde cesitli yazarlar tarafindan dergide paylasilan sorun alanlan ise

su sekilde siralanabiir;

® Mersin limaninda hirsizlik kol gezmektedir,

° Gemilere icme suyu verilememektedir,

s Gemiler ile saghkll bir muhabere yapilamamaktadir,

° Yikleme-bosaltma islemleri caddisi yontem arac gereclerle

yaptlmaktadir,

® Liman i¢cinde derinlik yetersizdir,

® Mersin liman tuz0gunin yarirlik durumu tartigmalidir,

Paydaslarin neredeyse tamaminin hemfikir oldugu politika dnerisi Mersin
Limanmnin  ozellestiriimesidir. Bu noktada tartisilan ise hangi yéniemle
tzellestirmenin gerceklestirilecedi konusudur. Ozellestime yéntemi tartigilirken
hemfikir olunan konu satiima degil bir hizmet devrinin yénteminin tartisiimasidir. Bu
asamada agirlikli olarak iki se¢cenek 6n plana ¢ikmaktadir.

Birincisi, Oncelikle belediye, meslek ve sivil toplum érgitleri ile diger
paydaslardan olusan bir yapinin isletmeyi devralmasi, ikinci segenek ise, ihale ile
Ozel bir sirketin igletme hakkini devraimasi segenegidir,

Bu segenekiere birincisine daha yakin olduklarini MDTO yonetimi dergi
araciligiyla sik sik beyan etmisglerdir. Bu noktada MDTO, bir TCDD tekelinden
cikarken yeni bir tekele maruz kalma yénindeki endiselerini de dile getirmislerdir.
Hatta Mersin Denizcilik lsleri, Tasimacilik, Hizmet, Turizm, Ticaret ve Sanayi
A.S.(MERDAS) isimli bir sirket MDTO dnclliginde kurulmus liman
ozellestirmesinde ihaleye katilmak ydninde irade de ortaya koymuslardir.

Eylol 1994 sayisinda MDTO Genel Sekreter Yardimcisi H.Nevzat
OZKENEL tarafindan kaleme alinan bir yazida 6zetle; limanin isletme hizmet
seviyesinin yikseiltiimesi i¢in dzellestiriimesinin gerekli oldugundan bahisle hizmet
devri yontemiyle yapilacak bu ozellestirmede dikkat edilmesi gereken hususlari
soyle sralamaktadir; '

e Tekellesmeyi 6nleyecek her t0rll tedbir alinmalidir,

o Limanlar isin ehli kurumlara devrediimelidir,
@ Kiralama dénemi icinde yapilacak tim yatinmiar, sirec iyilestirmeleri,

modernizasyonlar, tanitim ve pazarlama faaliyetleri bir takvim iginde belirlenmelidir, -
a Mevcut calisanlarin haklar gdzetilmelidir,

® En yiksek teklifi verene degil en iyi projeyi getirip bunu taahh(t eden
tercih edilmelidir,
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® Azami etkinligin ve faydanin saglanabilmesi icin rekabet mutlaka
gbzetilmelidir,

Ozkenel'de diger yazarlara paralel olarak limanlar ve denizcilik politikalar ile
itgili olarak; limanlarda yasanan tim aksaklk ve olumsuziuklarin yetersiz fiman
isletmeciginden ve gimrilk mevzuatindan kaynaklanmaktadir tespitinde bulunmakta
ve c¢bzim olarak oOzellestirme ile Denizcilik Bakanhdimin kurulmasini isaret
etmektedir,

Haziran 1994 sayisinda Abdi KUKNER tarafindan getirilen bir politika
onerisinin dikkat cekici oldudu disinillmektedir. Lakin gerceklestirlen belge
incelemesi ve difer veri toplama uygulamalarinda bu politika énerisi tekrar
edilmemistir. Soyleki, Kikner tarafindan, dinya denizciiik sektériindeki gelismeleri
aninda Turkiye'ye aktarabilmek icin Bagbhakanlik Denizcilik Mustesarli§ binyesinde
Londra ve New York gibi diinya denizcilik merkezlerinde “Deniz Ticaret Ataselikleri”
actimasi dnerilmektedir,

1995 yilindan itibaren Mersin limaninin sorunlart cisinda rakip limanlarin
uyguladiklan politikalar ve modernizasyon projeleri irdelenemeye baslanmistir.
Dodu Akdeniz limanian arasinda ana konteyner limam hedefi dogruliusunda
yapilamasi gerekenlere yoduniasiimigtir. Ancak Mersin limaninin meveut hali ile bir
ana liman olamayacad dahasi mevcut ydnetim sekli ile bu ydnde bir gelisim
adsteremeyecegine dair gérusler dile getirilmektedir.

[k defa bu ddnemde deniz limani diginda yeni bir hava limanina olan ihtiyag
ve bu havaalaninin yeri konusunda tartismalar yasanmaktadir. MDTO bu konudaki
goristini “MDTQ olarak yeni yapilacak hava fimanmmin Tarsus/Adana arasinda
yapiimasinin daha uygun olacagi goriisiindeyiz.” seklinde dile getirmistir.

1996 Nisan ayinda MDTO Genei Sekreteri Atahan CUKUROQOVA tarafindan
yapilan degerlendirmede Mersin Limani agisindan ¢ok fazla bir dedisim ve gelisim
olmadit acikga goérlimektedir. Cukurova dederlendirmesinde Mersin'e rakip
limanlar olarak dederlendirdidi limanlardan Beyrut, Laskiye, Tartus ve Akabe
limaniarinin ortadogu tasimalarindan pa‘y aldiklarini belirtmektedir. Ancak Mersin
limaninin da dagilan eski Sovyetler Birlidinden kopan Tark Cumhurivetlerinin Giglinca
tUlkelere olan ficaretlerinde 6nem tasidigi ve Mersin'in de konteyner aktarma
merkezi olmasinin bir zorunluluk oldugunu degderlendirmesi yer almaktadir.

Limanin sorun alanlar ise;

e Limanlardaki cok baghitk,

° Liman arag¢ gereclerinin eski olmasi,
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o Tabhliye-tahmil postalarimin verimsizligi,
o Gumrik mevzuatinin ¢agdisi kalmis olmas,

® Gumrik ve diger resmi dairelerdeki burokrasinin agirhgi, olarak
siralanmaktadir.

Sorun alanlarinin ¢dzumi igin ise,

o Gumrik kanunu ve mevzuatin yeniden dizenlenmesi,

® Bilgi yonetimi konusunda gerekli yatinmlarin yapilmasi,

® Liman alt ve st yapisinin gelistirimesi,

® Liman i¢i derinliklerin artinimasi,

o Rakip limanlarin ana konteyner gemileri igin gdrece cogdrafi

Ostanligini sunacadi ¢ok hizh ve ucuz hizmet ile kapatmast,

e Denizcilik Bakanhdimin kurulmasi,

1997 yilina gelindidinde gindemde halen Denizcilik Bakanhgina olan ihtiyag
ve bu ydndeki tartigmalar, liman &zellestirilmesi, bdlgesel havalimant ihtiyaci ile
mevzuatin dedisiklik ve basitlegtiriimesinin gerekliliji giindemde kalmaya devam
etmektedir.

1998 yili ise benzer sekilde limanlar ve sorunian ile ¢dzim &éneriteri Gzerine
yogunlagilan bir dénem olmustur.

Bu kapsamda sorun alanlar;

® Liman icinde liman faaliyetleri disinda faaliyet gésteren kuruluslarin

yer isgal etmesi,

e Liman idaresindeki ¢ok bashlik (esgidum sorunu),
® Gumrik ve diger mevzuaitaki karmasikhk,
° Tasfiyeye tabi esyalarin liman iginde uzun siren islemleri nedeniyle

bekletilmesi ve yer isgal etmesi,
® Kalifiye eleman eksikiigi,

o Altyap yetersizlidi,

® Bilgi sistemlerinin ve uygulamalarinin kull_amlmémam,

® Liman igin derinliklerin yetersizlidi,

® Liman baglanti yollanmin yetersizligi,

° Ellecleme ekipmanlarinin eksik ve demode olusu, |
e Limanin  tanitim ve pazarfamalannmn  yapilamamasi, olarak

siralanmaktadir.

Cézim dnerileri ise,
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e Konteyner tagimaciliyina yénelik yatinmlarin yapiimast,

® Liman baglanti yollarinin gelistiriimesi,

° Konteyner kara terminallerinin olusturuimasi,

® Limanigi tarama yapilarak derinligin artiriimasi,

® Liman ana planinin hazirlanarak yatirimlarin bu plana uygun olarak

gercgeklestiriimesi,

o Mevzuatin basitlestiriimesi,

® Serbest liman statisi Avrupa ve Amerika limaniarinda
uygulanmaktadir. Ulkemiz i¢in veni olan serbest liman kavraminin etit edilerek
sonucuna gore karar verilmesi,

o Limanin ézellestiriimesi,

° Denizcilik bakanh@imin kurulmasi.

1999 yilinda limanlar ve liman performansina ydnelik elestiri ve oneriler
benzer sekilde devam etmektedir. Ancak bu dénemden itibaren elestiriler Mersin
limaninin dzellestirme yénteminin de belifenmesine ydnelik olmaya bastamigtir.

MDTQO Yénetim Kurulu Uyesi Sedat BACAK tarafindan Temmuz 1999
sayisinda yayinlanan yazida, Mersin limaninin &zellestiriimesinin Mersin ve ¢evresi
ve Ulke Uzerindeki etkisine paralel olarak son derece dikkatli yapiimas: gerektiginden
bahisle “Mersin limaninin 6zellegtiriimesinde tek kriter, teklif edifen para olmamall,
en ¢ok verene satariz zihniyeti gegerli olmamalidir” diyerek dnemli bir noktayi isaret
etmektedir. Ayrica dzellestirilirken gerekli tedbirler alinmadid) takdirde yeni bir ézel
sekior tekelinin TCDD den sonra olugabilecedine dikkat cekmektedir.

Bu tekelin engellenmesi icin Bacak cesitli dneriler de getirmektedir. Bu
oneriler liman rekabetini korikleyerek hizmet dizeyini artirmayr hedefleyen
énerilerdir. Bacak, Mersin limani ¢evresinde Mersin limanin: rekabete zorlayacak bir
bagka Turk limani olmamas: ve limanin bayGkloginian liman terminallerinin farkl
isleticilere  verilmesini mimkin kilmamasi degerlendirmesinden hareket ederek
rekabetin  Mersin Iirﬁanlnln kendi i¢. dipamikleri ile yaratimasi gerektigini
belitmektedir. Bu noktada iki 6zellestirme onerisi sunulmaktadir. Birinci 6neri,
MESBAS ve MERDAS &rnedine benzer sekilde MDTO, MTSO, Ihracatgi Birlikleri
gibi ayn1 zamanda meslek érgith olan liman paydaslarindan olusan gok ortakll bir
anonim sirketin limani kiralayip isletmeyi Gstlenmesi seklindedir. Diger éneri ise,

limanda en ¢ok aksayan hizmetlerin kismi olarak ézellestiriimesi énerisidir.
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Yerel sorun alanlan arasinda Dodu Akdenizde gemilerin bakim ve
onarimiarinin yapitabilecegi bir ¢ekek yerinin eksiklidi Seka-Tagucu limaninin bu
amagla kulianilabilecedi ik defa gindeme getirilmistir.

Bu dénemde genel denizcilik sorunlarina ¢ézim onerileri de yer almaktadir.
Bu kapsamda denizcilik sektériintn finansman sorununa ¢dziim &nerisi olarak bir
denizcilik ihtisas bankasinin kuruimasi énerilmektedir.

2000 yilt degisen ulastirma politikalannin dinyada ve Turkiye'de etkilerinin
gorilmeye bagladid: bir yil olarak distunialmektedir. Bu dénemde tagimacilikta bir
devrim olarak tanimlanabilecek konteynerin kullanimi yayginlagsmig dolayisiyla
kombine tasimacilik modelleri geligsmis, kapidan-kapiya tasimacilik artan ticaret
hacmi ile yayginlagsmis uluslararas: ulastirma koridorlart sekillenmeye baslamis ve
bu konuda ilkeler arasinda rekabet kizismistir. llave olarak lojistik faaliyetler artan
rekabet kosuliari ve kiiresellesme nedeniyle dnem kazanmigtir.

Bu ddénemde Mersin limani ézelinde bir ana liman-aktarma merkezi hedefi
gindeme gelmektedir.

Ayni zamanda uluslararasi ulastirma koridoriarindan diglanma tehlikesinden
bahsedilerek bunun engellenmesi ve Turk limanlarinin da bu ulagtirma koridorlarina
dahil edilmesi konusu énemle vurgulanmaktadir.

Ancak diger yandan Mersin limanina ve gumritk basta olmak {zere
mevzuata ydnelik elestirilerde devam etmektedir. Bu kapsamda MTSO tarafindan
Alman Senior Experten Service firmasindan uzman Dieter Wilking tarafindan bir

rapor hazirlanmigtir. 36z konusu raporda dzetle;

° Mersin limaninda neredeyse hichir kurumun bilgisayar ortaminda
calismadidi,

® Limanda yetki sahibi kurumlarin yarattigi karmasa,

® Ozellikle konteyner terminalinde vetkili-yetkisiz birgok insan ve

kurumun yarattidi kaos,

® Gemi kontrollerindeki karmasa, birokrai ve zaman kayb;,
® Liman altyap ingaatinin ve idarenin farkl kurumlarda olmasi,
® Tahmil tahliye hizmetlerinin kabul edilebilir standartlarin disinda

olmasi, hususlari dile getirilmistir.

Ayni dénemde MDTO da iTU'den Abdi KUKNER ve Vedat DEMIREL'e
Mersin limanina yonelik bir bagka rapor hazirlatmistir. Bu raporda da Mersin limanin
sorunlar su sekilde siralanmistir;

® Tarife,

254



° Siyasi otoritenin ydnetime kangmasinin yarattigi kaos,

® Gumrik iglemlerinin karmagik olmasi ve asirt birokrasi,
° Gumrik mevzuatinin giinun kosullarina uygun olmamasi,
o Limanin pazarlama ve tanitim eksikligi,

e Bilgisayar o_rtammda calismalarin gergeklestiriimemesi,

° Modern eliecleme ekipmanlarinin kullaniimamasi,

® Ellegleme verimliliginin dUstk olmasi,

Belge incelemesi yapilan donemde géze carpan énemli konulardan bir tanesi
de yerel meslek drgitlerinin Mersin’in liman ile birlikte bir ticaret, bir aktarma, bir
lojistik merkez olmasini sadlamak ve bu yéndeki sorun alanlarmi ve ¢6zim
6nerilerini belirlemek ydniinde sirekli bir c¢alisma icinde bulunduklarinin tespitidir.
Bu yoénde 2001 yih igerisinde MDTO ve MTSO tarafindan ortaklasa olarak yapilan
bir calistayda Mersin limaninin rekabet stratejileri tartistirken Mersin limaninin
ulusal ve uluslararasi rakipleri oldugu degerlendirmesinin ardindan bir ithalatgl veya
ihracatginin liman segim él¢itleri ortaya konulmusgtur,

Séz konusu bu dlgitlerin rekabet edebilen liman yaratma, béylece bir limani
ve artalanini bir lojistik merkez haline getirme amaciyla uygulanmasi gereken
ulagtirma politikalarina da isik tutacadl distntimektedir. MDTO Yoénetim Kurulu
Baskani M. Cihat LOKMANOGLU tarafindan dile getirilen bu &lgutler sunlardir;

® Limanmn artalaninda bulunan illerden/illere nakliye tcretleri,

® lthal/ihrag esyasinin  denizyolu tasimasini yapan geminin liman
maliyetleri,

J Limandaki yikleme/bosaltma maiiyetleri,

° YUkleme/bosaltma verimililikleri

S6z konusu calistayda Jale Nur ECE'nin Basbakanlik Ozellestirme idaresi
Baskanligi Uzmani sifatiyla Mersin limanina yonelik yapmis oldugu degerlendirme
dikkat cekicidir. |

Dederlendirmede ECE,;

"Akdeniz (lzerinden yapilan tasimacihikia konumu itibariyle Mersin limani
Tiirkive'nin en bilylk limant olup, transit limani ofma dzelfliginin yanistra Akdeniz
limanlariyla rekabet edebilecek bir konteyner aktarma limant (transhipment
port) ve dadifim merkezi (distribution centre} konumuna gelebifecek potansiyele
sahiptir. Ayrica Mersin limanimin diinya ticaretinin yer aldigi tiim bolgelere ve
artalanina yeterli badfantisi meveuttur.”
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diyerek Mersin limaninin tasididi potansiyeli belirtmistir.

Ece; Mersin limaninin dzellestiriimesinin gereklidi oldugunu belirtmistir.

Ozellestirme ile Mersin limaninin;

® Liman operasyonlarinin etkinlik ve verimlilidinin artacadnt,

o Ust ve altyap! yatirim gerekéinim!erinin kargilanacagini,

e Limanmin ileri igletme yontemleri ile ticari esaslara gére gdbre
igletilecedini,

° Esnek tarife yapisinin olusturulacagini,

o Kalifiye istihdam sadlayacagdini,

® Dinya limanian ile rekabet edebilir hale gelebilecegdini, de sézlerine
eklemigtir.

Yine ayni ¢calistayda Mersin limanma ydnelik olarak yapilan bir tespit son
derece 6nemlidir. Bu tespitte Mersin limanina disandan getirilen bir yUkleme-
bosaltma- postasinin TCDD liman isletmesi personelinin iki kati esyayl ytkleyip
bosalttigi yer almaktadir. [laveten Mersin Serbest Bélgesi limani yikleme-bosaltma
operasyonu ile karsilastinimasi da yapilmaktadir. Bu karsilagtirmada, bir postanin
bir vardiyada yapti§i yiklemeler yer almaktadir. Mersin liman isletmesi is¢ileri
tarafindan bir vardiyada 100 ton ¢uvall esya, 132 ton narenciye ylUklenirken, Mersin
Serbest Bolgesi limaninda bu rakamlar ¢uvalli esyada 250 ton, narenciyede 285 ton
olarak gergeklesmektedir. Tek basina bu degerler bile liman operasyonun insan
kaynaklh verimsizliginin géstergesidir.

S6z konusu ¢alistayda yapilan dederlendirmelerden bir tanesi de ana liman
olabilmenin 6n kosulunun mevzuatlarda degisiklik yapilmasi oldudu, degisiklik
yapiimadidi takdirde Mersin'in ana liman olmasinin hayal oldugudur.

Calistayda ayrica TCDD vyetkilileri tarafindan Samsun limani ile Mersin
fimaninin etkin bir demiryolu hatti ile birbirine baglanmasinin planlandigi da
paylasiimistir. _

2001 Mayis sayisinda Mersin limaninin bir ana liman olmasi yéninde reform

yvapilasi gereken konular 3 ana baglik altinda toplanmistir. Bunlar;

° Altyapr,
e Isletmecilik,
® Mevzuattir,

2001 Aralik sayisinda MDTO Genel Sekreter Yardimcisi  Halil DELIBAS

tarafindan yapilan degerlendirmenin bir béliminde, Mersin Serbest Bdélgesinden
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gida ithalatina Tanm Bakanhgl tasarrufunda getirilen yasaklama yer almaktadir. Bu
yasaklamanin sonucu olarak gida ithalati yapan isletmelerin kapanmaya, yabanci
yatinmcilarin da iscilerini ¢ikararak serbest bolge yatinmlarina son verdikleri yine
ayni degerlendirmede yer almaktadir. Veri foplama uygulamalarinin tamaminda elde
edilen verilerden bir tanesi de “istikrar’ konusundaki beklentilerdir. Bahsedilen bu
ornek olayda da istikrarin yabanct yatinmel igin ne “denli nemli oldugu
goriilmektedir.

2001 yhinda AB tarafindan hazirlanan 2010 Yili igin Avrupa Tagimacilik
Politikas1 Raporu ile birlikte AB ulagtirma politikalar ve Turkiye'nin bu politikalara
uyumu da tartisilmaya baslanmisgtir.

2002 yilina gelindiginde Mersin Deniz Ticareti Dergisinde yayinlanan
yazilarda Denizcilik Bakanhdinin ve liman ézellestirmesinin gerekliliginin tartigilmaya
devam edildigi ve bu konuda bir gelisme olmamasindan duyulan rahatsizhgin her
gecen gun artidr goriimektedir. Ancak bununla birlikte 2002 yilinin yaptlan belge
incelemesindeki 10 yilik dénem i¢inde tartismalarin en alt seviyede oldugu il
oldugu sdylenebilir.

2003 yilinda dergide yer alan incelemelere bakildiginda artik rekabetin
gitgide kizistigi, kombine tasimaciligin én plana c¢ikhidl, kombine tagimacilik ile
birlikte ulastirma koridorlannin gelistirildidi konularinda bir fikir birliginin bulundugu
gorulmektedir. Ayrica, s6z konusu ulastirma koridorlarinda daha fazla yer ve pay
almak gerektigi konusu da gilndemde yer almaktadir, Bu dénemde limanlarin
fonksiyonlar ve lojistik anlamda, degeri de tartigilmaya baslamigtir.

Ayrica bu yil Denizcilik Bakanhgl talebine karsilk olarak Denizcilik
Muastesarhiginin Ulastirma Bakanhdina baglanmas) Denizcilik Bakanhdina giden
yolda bir kilometre tasi olarak dergi tarafindan degeriendirilmistir.

Ayrica, Mersin limaninin &zellestiriimesi ve dzellestirme sonrasi modelierde
tartisilmaya devam edilmistir. Bu kapsamda MDTO'nin &nerisi genis bir katilim ile
otonom bir liman y&netim yapisint isaret etmektedir. MDTO mevcut TCDD tekelinin
kalkarak yerine yeni bir tekel gelmésinden‘ duydu@u endigeyi sik sik dile
getirmektedir.

2004 yili Subat sayisindan Muhtegsem KAYNAK tarafindan yaymnlanan
makalede “lojistik” ve “‘kombine tasimaciik’ ulastirmada yeni egilimler olarak
sunulmakta, Avrupada ulastirma sistemlerinin bitQnlestirilmesi ¢alismalarina ve

ulastirma koridortarina atif ile ulastirmanin ve dlinya ticaretinin yeniden sekillenmesi
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anlatiimaktadir. Buna paralel olarak Turkiye'nin “bdlgesel lojistik gi¢” olma
potansiyeli de tartigiimaktadir.

Yeni ulastirma konseptine gegis ddneminde durum tespiti ve gelecege
ybnelik  projeksiyonlar  sunmasi  ac¢isindan  makalenin  énemli  oldugu
distniimektedir. S6z konusu degisimin farkinda olan MDTO da bu &nemli
makaleye yer vererek tartismalann zenginlesmesine katkida bulunmustur. Kaynak,
“...limanlarimiz ne kadar ¢ok transit geg¢is koridorlarinin bir par¢asi olma niteligine
kavusturulabifirse, o kadar ¢ok diinya ulagim sistemi iginde yer alabilecek ve o kadar
lojistik merkezler olma yolunda ilerfeyebileceklerdi” diyerek limanlarin son
dénemdeki ulagtirma politikalarinin neresinde oldugunu dzetlemektedir. Ve ayrica
Turkiyenin limanlarini  ve ulastirma altyapsini kombine tasimacilik anlayiss
dogrultusunda uyarlamak zorunda oldugunu da eklemektedir.

2005 yihinda Mersin Deniz Ticareti Dergisinin glindemini en ¢ok mesgul eden
ve heyecan yaratan konu, Ozellestime Yiksek Kurulunun 30 Aralik 2004 tarihli
karan ile Mersin limani igin 6zellestime ihalesinin yayinlanmis olmasidir. Bu
heyecanin hir sonucu olarak otonom ve genis katihmh bir dzellestime modelini
savunan MDTO da bir ortak girisim grubu olusturulmasi yolunda calismalara
baglamigtir.

Bu yénde MDTO ve MTSO “Mersinli Mersin Limanina Sahip Cik"
parolasindan hareketle bir araya gelerek ihaleye katilmak Gzere kurulacak sirkete
katihim cadrnist yapmiglardir. Ancak yeterli sermaye toplanamadid@i igin bu girisim
sonugsuz kalmisgtir.

4 Agustos 2005 tarihinde yapilan ézellestirme ile Mersin Limant Igletme
Hakki Devri 36 yilidina 755 milyon ABD Dolar karsihdinda Akfen-PSA ortakhgina
devredilmistir. Bu dénemde MDTO basta olmak Gzere Mersin’deki ticaret erbabinin
genel antamda olumlu ve beklentili oldugu sdylenebilir.

Ancak Ozellestirme ihalesinin hemen ardindan limanin tek parca halinde
Gzellestirimesinin kamu menfaatine ve Gteden beri varolan yeni “6zel sekt6r tekell’
endigesine paralel olarak, rekabet ilkésihe ‘aykin -oldugu gerekgesiyle idare
mahkemesi tarafindan yUritme durdurulmustur. Boylelikle yaklasik ki yil slrecek
olan hukuksal sure¢ baglamistir.

2006 yilina gelindiginde ulastirma koridorlarina Turkiye limaniarimn dahil.
edilmesi yénindeki politikalanin yaninda Mersin ve Candarh limanfannin aktarma
limanlarl yapiimasi Karadeniz'de ise Filyos limaninin aktarma limani yapilarak dogu-

bati ve kuzey-giiney aksindan ulagtirma koridorlarina dahil olunmasi ve kombine
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tasimacihgin desteklenmesi Ulagstirma Bakanhg: tarafindan hedef olarak ortaya
konulmustur.

Mersinde de RIS (Regional Innovation Strategy-Bélgese!l Inovasyon
Stratejisi) Mersin Projesi ile birlikte Mersin'in bir “lojistik Merkez (iis)” olmasi ve bu
yondeki Ustinlik ve eksiklikler de tartisiimaya baglamistir. Mersin'in  cografi
UstOnligl basta olmak (zere, limanin her tarlll yiuke iglem yapabilen bir liman
olmasi, Turk tir filosunun Ggte birinin Mersin’de bulunmasi gibi GstinlOklerin liman
ozellestiriimesi ile birlikte Mersin'i ¢agdas bir lojistik merkez yapabilecedine yonelik
dederlendirmeler yapilamaya baslanmistir.

Bu olumiu havanin yaninda, aynt dénemde Mersin Serbest Bélgesinde
faaliyet gosteren igletmelere mal bedeli Uzerinden girig ve ¢ikislarda fon alinmasinin
disinda vergi alinmaya baslanmasina yénelik uygulamalarin olumsuz etkileride yine
Mersin Deniz Ticaret Dergisinde detaylan ile tartisimakia fonun veya verginin
kaldirilmasina acilen ihtiya¢ duyuldugdu belirtiimektedir.

2006 yiinda Mersin'in lojistik bir merkezi olmasi hedefi sonrasinda 2007
yilinda da Mersin limani &zellestirmesinin ve devrinin tamamlanmasi ile dikkatler
cevredeki diger ulastirma tesislerine ve lojistik odaklara cevrilmigtir. Bu asamada
2010 yilinda 207.055 ton yuk hareketi gerceklesen Tasucu Seka limaninin da
Mersin limanina benzer sekilde 6zellestirilerek ulastirma hizmet arzinda bir gesitlilik
sadlanmasi amaclanmistir. Bu dénemde, Mersin limaninin ézellestirme sonrasinda
kargo, gemi ve konteyner bazinda en az %25’lik bir artis beklentisi MDTO tarafindan
bir ngora olarak dile getirilmektedir.

2007 yih Mersin Limani dzellestiriimesinin de tamamlanmasiyla birlikte
ulastirma politikalarninda yiliar 6nce baslayan degdisimin iyice belirli hale geldigi bir yil
olmustur. Bir stredir tartisilan koridor yaklasimi ve buna dahil olma gayreileri,
kombine tagimacih@in 6n plana ¢ikmasi ile bitanlesik, tim ulagtirma sistemlerinin
musterek kullaniminin amagclandidi bir modele dogru gidis sz konusudur. Bu
dénemde AB ulagtirma politikalarindaki karac_ian denize ve demiryoluna yaklagimina
paralel olarak politikalar uygulanmaya Baglémigtlr. Ayni dénemde gelisen [ojistik
kavrami ve lojistik merkez yaklasimi da dénem igin énemii gelismelerdir ve MDTO
Dergisinde yer bulmaktadir.

Artik bu dénemde Mersin limant ve sorunlan ile sinirl dar ve kisa vadeli.
bakis yerini daha uzun vadeli ve kiresel bakiga birakmistir. Bu dénemde kiresel

ulagtirma politikalarinin  yaninda kiresel lojistik ve politikalari da tartisiimaya
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baslamistir. Ornedin Mersin limanin Samsun limanina bagdlanmasi ile TRACECA
projesine dahil edilmesi bu kapsamda degerlendirilebilir.

Ayrica ulastirma sektoriinde musteri tatmini ve yesil lojistik gibi kavramlarda
artik utastirma ve lojistik politikalarinin daha nitelikli olmasi gerektigi konusunu dikte
ettirmektedir.

Bu arada Mersin Limaninin ézellestirimesi ve igletme hakkinin PSA-AKFEN
ortakli@ina devri ile birlikie MIP (Mersin International Port) adini almig ve hizla
yatinmlar baslamistir. MIP Genel Madar Yardimcisi tarafindan yapilan yatinmiar ve
plantar konusunda basin bilgilendirilmigtir. MIP Genel Mador Yardimer  Kirsat
TEZKAN tarafindan MiP'nin hedefi kisaca ‘“ithalatcimiz  buraya kamyonunu
gonderecek, bir saat sonra buradan malzemesini alacak ve gidecek” seklinde ifade
edilmektedir. Bu hedefin bir yansimasi olarak yapilan alt ve Ustyapi yatirimlary ile
Mersin limaninin islem hacminin ilk G¢ ayda %32 oraninda arttidi Tezkan tarafindan
belirtilmigtir. AKFEN Holding Y&netim Kurulu Bagkarni Hamdi AKIN ise Mersin Deniz
Ticaret Dergisine verdidi mulakatta “Mersin MIP ife gurur duyacak, Akdenizdeki
limanlari fethedecediz, adimiz Mediterranean International Port ofarak anilacak’
diyerek uzun dénemli hedeflerini ortaya koymustur.

Mersin Limanminin  dzellestirilerek  devredilmesinin - ardindan  Mersin i
gundeminde dikkatlerin RIS Mersin Projesi ile anahtar sekidrler olarak belirlenen
Lojistik, Turizm ve Tarm konularindaki calismalara ydneldigi gorimektedir.

Kurese! lojistik alaninda diinyada yasanan gelismelere paralel olarak liman
Ozellestiriimesinin verdidi moral ve ivme ile galismalarn hizlandidr gérilmektedir.
Bu anlamda Mersin Lojsitik Platformunun ¢alismalan dikkat cekmektedir. Bir yandan
egitim projeleri ile lojistik insan kaynakiarna yénelik ¢alismalar yapilirken diger
yandan dlnyada lojistik konusundaki ¢aligmalan yerinde izlemek Uzere inceleme
gezileri dizenlenmektedir. Mersin Lojistik Platformunun en énemli projelerinden
birisi de lojistik merkez olarak adlandirilan lojistik ihtisas bélgesinin kurulmasidir.

Bu konuda 2008 yilinda Mersin. Lojistik Platformu Bagkani Jozef ATAT
tarafindan yapilan agtklamalar Mersin’fn bir “lojistik- ve ticaret merkezi olmasi
yéninde projelendirilen Mersin Lojistik [htisas Bdlgesinin ne denli dnem tasididina
isaret etmektedir. Afat'in ifadeleri su sekildedir; "Tiirkive'de ik kez Mersin'de
kurulmakta olan lojistik merkezi ekonomik ivme, issizlije care, cevre, goérintil ve
gurdlti kiriligine ise ifag olacaktir’, “Lojistik Merkez, kentin ekonomik gelisiminde
lokomotifi gorevi dstlenen Mersin Limani'nin getirisinden fazla katma deger
yaratacak”
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Atat, planlanan lojistik merkezin TCDD tarafindan projelendirilen lojistik
koylerden farkl olarak bitin birimleri binyesinde barindiran fiziksel olarak gok daha
bluyik ve Mersin'in lojistik bir merkez olmasina katki sadlayacak bir merkez

olacadini ifade ederken katkitarint ise su sekilde belirimistir,

° Isletmecilerin maliyetlerinde dusus,
® Islemlerin daha duizenli, kisa sire iginde tamamlanmasi,
® Cevre, gorintil ve guraltt kirliliginin ortadan kaldiriimasi.

Mersin limaninin ézellestiriimesinin ardindan 6zelde Mersin limanina yénelik
olarak degil ancak Turkiye'deki liman dzellestirmelerine yonelik elestiriler de devam
etmistir. Bunfardan bir tanesi Necmettin AKTEN tarafindan kaleme alinan ve 2008
yill Subat sayisinda yayinlanan “Limanfarin Evrimi ve Tiirk Limanfar’ bashkil kése
yazisinda yer almigtir. Akten liman dzellegtirmelerine yonelik elestirisinde, “Tirkiye
ofonom limanla tanismak istememistir. Otonomiyi incelemeden ve pilot limanfarda
otonomiyi deneyip sonucglarini gbrmeden O&zellestirme sirecine yoénelmistir. Oysa
kiiresellesmeyi  diinyaya lanse eden batihr limanci ekonomiferde liman
ozellestimesine her nedense pek ragbet ediimemis, otonomi 1srarla korunmugtur.
Acaba Tirkive gtniin bitinde ofonomiyle tamsmayi deneyecek mi dersiniz?"
ifadelerini kullanmugtir.

Bu makaleden cok daha énce Mart 2002 tarihli sayida yayinlanan ve Hakki
KiSi tarafindan kaleme alinan “Ozerk Liman Yénetimi Orgitlenmesi ve Kamu
Limanlarini Gelistirmede Ozel Sektér Yatinmlar igin Bir Strateji” baslikh makalede;
“Gzerk yonetim” bicimi ile limanin kent halkina mal edilebilecedi ve bu sekilde daha
rekabetci ve seffaf bir yapiya kavusarak yerel ve ulusal ekonomiye katkisinin
ylkseltilebilecegi ifade edilmektedir.

Ozellestirme modeline yonelik séz konusu bu elestiriler devam ederken MIP
tarafindan 2007 yilinda konteyner ellecleme miktarinda %30, islem hacminde ise
%20 oraninda bir artis sadlandid), genel yikte ise 4 milyon tonluk hareketlilik ile
liman tarihinin rekorunun kirldidi, Mersin limaninda hizmet kalitesinin yukseltildigi ve
tarihinin en verimli déneminin yasandigdi beliriilmigtir_

Dider yandan, Mersin Serbest Bolgesinde yatinmcilarin en fazla sikayet
ettikleri ve yatinmlarini sonlandirma kararlarinda etkili olan cifte vergilendirmenin
Mart 2007'de sonlandinlimasiyla birlikte Mersin Serbest Bolge ticaret hacminde
%36'lik bir artis yasanmistir. Bu sonucun vergi enstrimanin ticaret ve yatinm
Uzerindeki etkisinin ne denli belirleyici oldugunun bir isareti olarak yorumlanabilecedi
disiniimektedir.
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Ayni donemde Mersin Lojistik Platformunun da yodun faaliyetleri devam
etmektedir. Mersin'in lojistikteki yol haritasinin belirlenmesi  amaciyla “Mersin
Lojistik Strateji Plan"nin bir 6zel damigsmanlik firmasina hazirlatiimasi béylelikle
Mersin ve gevre illerin “lojistik rontgenteri’nin ¢ekilmesi amaglanmigtir,

Bu projelere ilave olarak, Mersin Universitesi blinyesinde “Lojistik ve Dig
Ticaret Aragtirma Merkezi" kuruimasi saglanmistir.

Mersin lojistik Platformu tarafindan yGritilen projelerden bir tanesi de
“Ornekleme Calismalan” kapsaminda gelismis Ulkelerdeki drneklerin incelenmesidir.
Bu inceleme gezilerinde tespit edilen konulardan bir tanesi tim olusumlarda yerel
belediyve baskanh@inin igin liderligini yaptiginin tespitidir.

Mersin  limant  &zellestirme sonrasinda MDTO tarafindan  yapilan
dederlendirmelerde olumlu yoéndedir. $éyleki, bu konuda yazilan kdse yazisinin
bashdi “Mersin Limaninda [sler Yolunda” seklinde secilmistir. Artik gézler liman
disina ¢evrilmistir. Mersin Limaninin tamamlayicisi olacak tesisler ve uluslararasi
ulastirma koridortarina uyum tartisiimaya baslanmistir. Bu kapsamda Tiflis-Kars
demiryolu ile Ortaasya’ya, Samsun limaninin TRACECA'ya dahil edilmest ile kuzey
lUlkelerine Mersin'in baglanmasi konularina odaklaniimestir. Bir yandan uluslararasi
ulagtirma koridorlarina uyum tartisihrken dider yandan yurtici talebin Mersin
{izerinden tasinmasini sadlayacak projeler tartisiimaya baslanmistir. Bunlardan bir
tanesi de Konya'daki Gretimin Mersin (ve Seka limani) limani Gzerinden
tasinmasinin saglanmasidir.

Ayrica cifte vergilendirmenin kaldiriimasiyla ticaret hacminde yasanan artigla
Mersin Serbest Bolgesi'de Mersin'in lojistik bir merkez olmasi yolunda énemli bir
odak olarak karsimiza cikmaktadir. Mersin Serbest Bolgesi Mersin limanina bitisik
yapist ve kendi rnhtimlarina sahip tek serbest bdlge olma aynicalidiyla bu yolda
Mersin’e blylUk deger katmaktadir.

TCDD tarafindan projelendirilen Yenice Lojistik Kdy projesinin de Mersin'in
Uluslararasi Kentsel Lojistik Merkez olmast yolunda &nemli adimlardan bir tanesi
oldugu yénindeki disinceler dergide yer\afniakiadlr.

Ulastirma Bakanh§: tarafindan yayinianan 2009-2013 Stratejik Planinda;
karayolunun artan kullanici sayisi ile olusan yapisal ve isletim sorunlan, agir trafik
yukionl taginamayacak boyuta getirdigine dikkat cekilerek; kombine tasimacihdin.
gelistiriimesi, yOk tasimaciliginin demiryoluna kaydiriimasi, limanlarin ise kombine
tasimacilik yapabilen lojistik merkezler haline getirilmesi éngériilmektedir.
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Mersin Deniz Ticareti Dergisinde arsivinde yapilan belge incelemesinde elde
edilen verilerin de kronolojik olarak paralellik gésterdidi tespit edilmistir. MDTO
Yénetim Kurulu Bagkani Cihat LOKMANOGLU tarafindan bu hedefler; “Amacimiz,
limamimizi ana liman, Mersin’i lojistik iis yapmaktir’ seklinde ifade edilerek
belirlenmistir. Bu amac dogrultusunnda yUritilen projelere ek olarak Tasucu Seka
fimanimin da genel yik ve dékme yukler icin mevcut altyapisi ve konumu itibariyle
alternatif bir liman olarak én plana c¢ikanimasinin gerekliligi vurgulanmistir. Bu
limanin TCDD planlarinda bulunan Karaman-Mut-Silifke-Mersin demiryolu projesinin
gerceklesmesi halinde 6neminin daha da artacagi asikardir.

Mersin Deniz Ticareti Dergisinde gerceklestirilen belge incelemesinde liman
devrinin tamamlanmasina kadarki sliregte genel olarak bir kétiimser hava ile birlikte
limanin dzellestiriimesiyle sorunlarin biyltk bir béliuminin c¢ézilebilecedine dair
inang mevcuttur. Liman devrinden sonra ise genel bir iyimser hava ve gelecedi
yonelik projelerin varlidn acgikca gérlimektedir. Bu iyimserlikle beraber meslek
orgitieri ve ozel isletmelerin Mersin'i ticari, lojistik ve ulagtirma anlaminda
gelistirecek projeleri énerdikleri gériimektedir. Limanin kiiciik sorunlan ile ugrasan
zihinlerin artik daha ileriyi planladidi ve hayal ettigini gérmek mimkandir.

Bu distincenin bir Uriind olarak yGritulen tim projelerin disinda 6zellestirilen
Mersin limanimin TUrkiye’nin 2023 hedefleri dogrultusunda yetersiz kalacagi
oéngorisiinden hareketle yeni bir konteyner limant projesi ortaya konuimustur.

2010 yilina gelindiginde isletici kurulus MIP Mersir'in lojistik merkez olmasi
yontinde ylritilen cahsmalan destekledigini ve hatta olusacak ilave talebi
karsilayacak sekilde kapasite ariirici yatinmlan planladigini dergide kendine ayrilan
sayfalardan okuyucular ile paylagsmistir. Ayrica MIP, yatinmlar disinda pazar payini
artirmak icin pazarlama faaliyetlerine devam etti@ini uluslarasi yik trafiginin Mersin'e
cekilmesinin 6ncelikli hedefleri arasinda oldugunu belirtmistir.

incelenen dergide ayrica Mersin limani disina dikkatlerin yénelmesiyle bir
basan Oykusl olan Mersin Tarsus Organize Sanayi Bolgesi (MTOSB) glindeme
gelmeye baglamigtir. Yatinmcilarina sdndd{ju’ bircok avantaj ve imkanla OSB
kavramini daha ileriye tagimay! bagarmis bir érnek olan bdlgenin gelistiriimesi yeni
etaplannin acilimasi ve tesviklerle desteklenmesi dergide dnerilmektedir.

Mart 2008 ayinda Mersin Lojistik Platformu tarafindan yaritalen ¢calismalarin
bir parcast olarak “&rnekleme cahsmalan” yapildig ve bu ¢calismalar dahilinde lojistik
anlamda 6ne c¢ikan Dortmund-Almanya bolgesinde ger¢eklestirilen bir inceleme

gezisi sonucuna elde edilen verilerde son derece dikkate deger bulunmaktadir.
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S6z konusu gezide tespit edilen bashklar su sekilde ézetlenebilir;

2000 yilinda baslatilan "Dortmund Project” isimli proje ile Mersin'e benzer
sekilde bilgi teknolojileri, biyomedikal ve lojistik ¢ ana éncelikli alan olarak tespit
edilmis ve bu alanlarda kamu-6zel sektdr ile Universiteler (arastirma merkezleri)
arasinda isbirligi temeline dayall proje baglatiimistir. Projenin ana felsefesi dogrudan
tesvik yerine yatirnimi ézendirici ortamin olusturuimasi olmustur.

Yine bu kapsarmnda kurulan lojistik inisiyatifi de Mersin Lojistik Platformuna
benzer bir yapi ile uluslararasi lojistik fuar ve kongrelere katihm saglanarak bdlgenin
lojistik imkanlar tanitiimakta, ¢esitli organizasyonlar ile sektér sorunlan
tartisiimakiadir. Konuya isilkin bir diger 6nemli tespit ise Dortmund belediye
bagkanhginin tum faaliyetlerin liderligini yapiyor olmasidir.

Ulkemizdeki liman kentlerinde yasanan ekonomik gelismeler, deniz yolu
tasima verileri ile paralellik gdstermektedir. Diger bir deyigle, deniz yolu
tasimactlifindaki artis liman kentinin ekonomisini olumlu yénde etkilemektedir.
Mersin limant bu konuda bir érnek olarak verilebilir. Limanin ézellestiriimesinden
sonra artan liman islem hacmi bolgede daha fazla istihdam yaratmis ve bélgeye yerli
ve yabanci yatinmecilann cekilmesinde &nemli bir etken olarak Mersin'in
kalkinmasinda dogrudan katkida bulunmustur. Bununla birlikte Cukurova bélgesi ve
Mersin limam artalanindaki ihracatcilarin ig hacimierinin de arttigr gézlemlenmistir
(Boga, 2012:29).
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Tablo 28: Belge Incelemesinde (Mersin Deniz Ticareti Dergisi) Elde Edilen Bulgufar (1/3)

T

s A TR T

T

1 | Burokrasi 1993-2013 212 20
Uygulamalan

o |Mevzuat 1993-2013 201 20
Dizenlemeleri

3 | Esgudim Ve | 1993-2013 192 20
Orglflenme

4 Istikrar 1993-2013 194 20

5 Deniz Ticareti Hukuku 1993-2013 166 20

6] Denizcilik Bakanhd 1993-2013 162 20

7 Gumrik Uygulamalar 1993-2013 156 20

g | Uzun Dénemli | 4993 5013 132 20
Ulastirma Planlar

g isletme-Ytnetim 1993-2007 121 14

10 Liman Verimlifigi 1993-2007 101 14
Hizmet Sunum Diizeyi

11 (Liman  tzellestirme 1993-2007 97 14
Oncesi)

12 Liman i¢i Derinlikler 1993-2013 89 20
Liman ve Yerel

13 Dinamikierin 1993-2013 38 20
Etkilesimi

14 | Altyap thtiyact- | 4993 5007 78 14
Yatirnmian
Denizcilik Ihtisas PG

15 Mahkemeleri 1893-2013 75 20

16 Ustyapi ve Teknoloji 1993-2007 64 14
Belediyelerin

17 Ulastrma  Denklemi 1993-2013 43 20
[cindeki Yeri

Tablo 28: Belge incelemesinde (Mersin Deniz Ticareti Dergisi) Elde Edilen Bulgular (2/3)
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Denizcilik Ihtisas

18 Finansman Cozimleri 1993-2013 43 20

19 | Vergh RUsUm Ve | 4593 5007 41 14
Harclar

20 |AB Ulastirma | - 50002010 40 10
Politikalan

21 Hava Liman lhtiyac 1993-2013 34 20
Liman  Ozellestirme

22 Modelleri 1993-2005 32 12

23 Lojistik Politikalar, 2005-2013 30 8
Uygulamalar
Koresel ve Bolgesel

24\ | ojistik Uygulamalan | 2005-2013 31 8

25 Insan Kaynaklarn 2005-2013 29 8

26 Rekabet 2007-2013 28 6
Cok Modiu Entegre )

27 Tasimacilik Modelleri 2005-2013 28 8

28 Liman tarifeleri 2007-2013 27 6

29 Deniz turizmi 2005-2013 26 3

30 Givenlik 1993-2007 23 14

31 Serbest Bolgeler 2000-2013 23 13

32 Tanitim-Pazarlama 2005-2013 23 8
Uluslararas! Ulastirma ,

33 Koridorlari 2003_—20‘!.3 . 22 10

34 Liman Rekabetinin 2005-2013 29 8

Saglanmasi
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Tablo 28: Belge Incelemesinde (Mersin Deniz Ticareti Dergisi) Elde Edilen Bulgular {(3/3)

Lojistik ihtisas

35 Bolgesi 2006-2013 21 7
Hizmet Sunum

36 Dizeyi (Liman 2007-2013 20 6
ozellestirme Sonrasi)

37 Tersane Ihtiyaci 2006-2013 12 7
Yeni Konteyner
Limam Projesi ve

38 Intiyacin 2009-2013 9 4
Degertendirilmesi

Kaynak: Mersin Deniz Ticareti Dergisi 1992-2012 Yillan Arasindan Elde Edilmistir.

4.5.2. Mersin Yerel Gazetelerin incelemesinde Tespit Fdilen

Degerlendirmeler

Belge incelemesine tabi tutulan yerel gazeteler, Mersin'de dizenli olarak
yayinianan gazetelerden secilmistir. Herhangi bir tiraj él¢utdl konulmamstir. Tek
élglt olarak dizenli yayin sarti alinmigtir. Bu sekilde toplam 17 adet yerel gazete
Temmuz 2010 - Temmuz 2013 tarihleri arasinda yaklagik 36 ay sire ile izlenmis ve
incelenmistir.

Mersin'de yaymnlanan yerel gazetelerin yerel gindeme ve bu glindem
icerisinde Mersin'de ulastirma ve lojistik konularina yakin ilgi gosterdikleri a¢ikca
gorilmektedir. Gandem ne denli yodun olursa olsun sadece yerel gelismeler dedil
ulastirma ve lojistik konularinda ulusal seviyedeki gelismelerde bir gok konunun
oniine gecerek Mersin yerel basininda kendine yer bulabilmektedir.

Diger veri toblama teknikleri ile toplanan verilerin hemen hemen tamaminda
gumrik islemlerinin fazla olmastyla ile ilgili elestiriler yer almaktadir. Benzer sekilde
yerel basinda da sik sik bu konuda meslek 6rgiti ydneticilerin ajzindan a¢iklamalar
yer almaktadir. Bu nedenle Gumrik ve Ticaret Bakanlidi tarafindan séz konusu bu
elestirileri gidermek amaciyla yUrititlen projelerin basina tanttimasi beklendidi

sekilde Mersin yerel basinin da da genis yer bulmustur. Bu kapsamda bakanh@mn
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“...zihinferdeki kahplan kiriyoruz Giintimizde ticaretin kolaylastinimasi, ekonomik
kalkinma icin hayati 6nem arz ediyor” aciklamasinin Mersin kamuoyu tarafindan son
derece olumlu karsilandigi belirtiimektedir.

Dider taraftan Mersin ulastirma ve lojistik igletmeleri ile ithalat-ihracatgisini
dogrudan ilgilendiren ulastirma altyapisindaki radikal degisiklikler de yakindan
izlenmektedir. Ulastirma altyapisindan son derece &Onemli  bir yer tutan
demiryollarinin serbestlestirimesi yine Mersin basininda genis yer bulmus meslek
orgutleri tarafindan da desteklenmisti. Bu noktada Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanlhidinin “Gzelfestirme degil, serbestlestirme” vurgusu da énem
tasimaktadir. Ozetle, deviete ait altyapi Uzerinde lisans almis &zel sirketlerin
isletmecilik yapmasina olanak taniyan bir sistemdir.

Mersin basininda ayrica bir 6zel karayolu yolcu tasima isletmesinin
serbestlestirilecek olan demiryollarinda “entegre yolcu tasimaciligr' yapma planlar
oldugu yer almigtir. 1962 yilinda kurulan ve kékli genis bir filoya sahip bu isletmenin
onerdidi modelde her iki tasima sisteminin ayni seyahatie kultanitacagl hatiar
planlanmaktadir. Bu sayede, karayolu Gzerindeki yolcu tasinmasi yukinin de belli
oranda hafifleyebilecedi, cevre ve trafik kazalanindaki kayiplarin azalabilecegi
distndimektedir.

Demiryollarindaki serbestlestirme politikalarina paralel olarak diger demiryolu
projeleri de Mersin basininda ilgi ile takip edilmektedir. Ornegin hizh tren projeleri
Ankara-Konya ve Ankara-Erzincan etaplari Mersin'in ¢agdas bir lojistik merkez
olabilmesi yéniinde énemli projeler olarak gorilmektedir.

Trieste liman otoritesinin haftada iki tren seferi ile Trieste limanini kuzey
Almanyanin Rostock limanina baglanmasi karan Tarkiye'den Orta, Dodu ve Kuzey
Avrupa’ya lzmir Cesme ve Mersin limanlarindan Trieste'ye yapitan Ro-Ro seferlerini
dogdrudan etkileyecedi dusinilmektedir. 2010 yilinda her iki limandan toplam olarak
213 bin 334 kamyon ile 5,6 milyon ton yik tasindigl da dikkkate alindiginda bu
polittkanin  Tarkiye genelinde Mersin Ozelinde ne anlama geldigi daha iyi
anlagiimaktadir. o
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Sekil 38: Mersin-Rostock Yiik koridoru

Kaynak: Yazar

Turkiye’nin ekonomik ve ticaret baskenti olarak ifade edilebilecek Istanbulun
Mersin'e ve Mersin limanina bakisinin ayrica énem tasididi disiniimektedir. Bu
baglamda Istanbul Ticaret Odasi Bagkani Murat YALCINTAS'n Mersin Valisi
Hasan Basri GUZELOGLUnu ziyaretieri esnasinda yapmis oldudu yerel basinda
genisge tartisilan aciklamanin  bu bakisin  bir &zeti niteliginde oldugu
dustnilmektedir. “Mersin uluslararast alanda da son derece Onemii bir kenttir.
Ekonomi agisindan da Mersin; Tirkiye'nin Dogu Akdeniz’e, Kuzey Afrika'ya ve Orta
Dogu'ya agilan lojistik kapisidir. Istanbullu isadamiari ofarak Istanbul ile Mersin
arasindaki ifiskinin her zaman son derece canli olmasina dikkat ettik.”

Gumrik ve Ticaret Bakanlid ile Tarkiye ihracateilar Meclisi (TIM) arasinda
imzalanan, gumrik igiemlerinin hizlanmasi, blrokrasinin an ait dEIzeyé indiriimesini
saglayacak protokolin imzalanmasi Mersin basininda meslek drgiitt yoneticilerinin
ifadelerinden alintihyarak olumlu yorumlanmistir.

Diger yandan, komsu ve yakin illerin meslek érgUtleri ile alternatif ulastirma
ve ticaret secenekleri lzerinde cahsmalar yaptdi§ ve bir arayisin séz konusu
oldugu basinda yer alan haberlerden anlasiimaktadir. Bu kapsamda, Hassa-Dortyol
arasinda tunel acilarak 270 km olan Mersin—Gaziantep arasinin 107 km'ye
disiOriimesi bu sayede Gaziantep sanayi Urlnlerinin ve tarim QOrGnlerinin yurtdigi

pazartarda rekabet sansinin artinlmasi Gaziantep Sanayi Odasi (GSO) tarafindan
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sik sik her platformda dile getirilmektedir ve bu konu Mersin yerel basininda kendine
yer bulmaktadir.

Kuresel rekabette one ¢ikabilmek icin bélgesel kalkinma dinamiklerinin bir
araya getirilmesi amaciyla meslek orgitleri arasinda boélgesel isbirligi bir politika
Onerisi olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Mersin yerel basininda da bu kapsamda
haberler yer almaktadir. Ornegin, Cukurova Sanayi ve Is Dinyasi Federasyonu
(CUKUROVA SIFED) tarafindan yapilan agiklamada, “Cukurova’nin bélgesel
kalkinma politikasinda isbirligini geligtirmeyi ve ¢dziime odakll politikalar (iretmeyr
amac olarak edindikleri belirtiimektedir. Bu konu CUKUROVA SIFED Bagkani
Ahmet AKKURT tarafindan su sekilde 6zetlenmektedir; “Kentler isbirligi yapmak
zorunda. Bugiin Adana ve Mersin ayri ayn fuarlar dizenleyerek ne kazand: ne
kaybetti ? Adana ve Mersin’in yanisira Akdeniz’in Dogusunda stratejik nem arz
eden Hatay, Kahramanmaras ve Osmaniye gibi illerin de destedi ile hareket etmek
gerekmektedir. Bugiin, kalkinma igin turizm, organize sanayi bélgelerimiz, kentsel
déndsim, ulagim ve lojistik gibi birgok aflani diisiinerek stratejifer gelistirmek igin
kurumlararasi ve bolgesel isbirligine ihtiyacimiz var."

Benzer bigimde Cukurova Kalkinma Ajanst ile ltalya Emilia-Romagna
Bolgesi kalkinma Ajansi (ERVET) arasinda olugturulan teknik igbirligi modeli de
drnek olarak sunulabilir.

Bolgesel igbirliklerinin yanisira kitalararasi yeni pazarlarin arastinimasi ve bu
pazarlara giris yollarinin gelistiriimesi konusunda gergeklestirilen calismalar da son
derece 6nem tasimaktadir. Mersin 6zelinde gbrece gelismis narenciye ve yas
meyve-sebze sektériinde yeni pazar olarak Japon pazarinin secilmesi ve meslek
érgutlerinin yodun girisim ve ¢abalartyla ilk ihracatlarin bu pazara baglamas dikkat
cekicidir. Japonyanin toplam yas meyve-sebze ithalatinin Turkiye'nin yillik ihracatin
yakin bir rakam olmasi da bu tir porjelerin ne denli 6nem tasidigini géstermektedir.
Bu noktada tezin orneklemini olusturan Mersin ilinde ingasi planlanan Gukurova
Bolgesel Havalimani projesinin de tasidid) Snem proje sdzlesme imza téreninde
yapllan konusmalarin ana fikrini otugturméktédr.‘

Diger yandan, Mersin ve Cukurova bélgesinin Orta Dogdu, Kuzey Afrika ve
Orta Asya cografyasina yonelik olarak sahip oldugu cografi ve kiltGrel Gstinlig
kullanmak isteyen bazi Glkelerde Mersin'de temas ve igbirligi arayis! icindedirler.

Mart 2012 tarihinde Arjantin BuylUkelgisi sadece bu amacla Mersin'e bir
ziyaret dizenlemis ve isbirlidi imkanlanm yerel mesiek &rgitleri ve kamu idaresi

yetkiliteri ile gérismuistir. Arjantin Blylikelgisi, Mersin'de bir gida merkezi agmayi
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planladikianni bu sekilde Mersin merkezii olmak Gzere Orta Dogu, Kuzey Afrika ve
Orta Asya cografyasina bu merkezi kullanarak ihracat yapmayr hedeflediklerini
soylemistir. Bu noktada olasi ve arasgtirma yapan bu gibi yatinmcilara “satiabilecek”
vaadlerin olmasi dnemlidir. Bu vaadler bir lojistik veya serbest bblge ile verilen
tesvikler olabilecedi gibi katma deger yaratacak lojistik hizmetler veya gelismis bir
ulastirma altyapisi olabilecekiir.

Bélgesel havalimani projesinin lojistik bir merkez olma hedefi tasiyan bir
bélge igin Onemi MTSO Baskani Serafettin ASUT tarafindan su sekilde
ozetlenmektedir, “Yatiimer ufagsamadi§i yere birakin gelmeyi, buralan ciddiye bile
almiyor. Kiiresel yatirimer icin gidemedigi yer kGyden ibarettir. Diinya ile baglantisi
ofmayan bir kent nasi biylir? Nasil lojistik merkez olur?”

Diger yandan cografi olarak yakin ve potansiyel anlaminda gugli bir pazar
oldugu disiinilen Iran gibi Ulkelere yonelik igbirligi imkanlarinin meslek &rgutleri
vasitasiyla aranmasi 6nem arz etmektedir.

Mersin'li isadamlarinin ve meslek drgitlerinin yabanci meslek érgitiere ve
pazarlara olan iigisi ve bu pazarlardan pay alma gayreti acikca géritlmektedir. Bu
kapsamda ASIAD (Akdeniz Sanayici ve ig Adamlan Dernegi) tarafindan Ekim 2011
tarihinde Meksika'ya yapilan gezi dikkat ¢ekicidir.

Yerel meslek drgltleri ile sehir Universiteleri arasindaki isbirliklerinin de
Mersin'in (veya bir bdlgenin) lojistik bir merkez olmasi y&énlnde uygulanmasi
gereken onemli politikalardan oldugu distnilmektedir. Bu anlamda, Mersin
Universitesi ile Mersin Lojistik Platformu arasindaki mutakabat sonrasi faaliyete
gecen “Mersin Universitesi Lojistik Uygulama ve Arastirma Merkezi” ile MTSO ve
Toros Universitesi arasinda yapilan isbirligi protokolleri énam tasimaktadir. Séz
konusu bu isbirlikleri sayesinde O6grencilerin de is dinyasi ile igice olmasi
sadlanirken, Oniversite akademik kadrolarinin  birikimlerini meslek &rgUtlerinin
ihtivaclar dogrultusunda kullanmalannin da 6ni acilmis olacaktir.

Ayrica, Mersin icin  dncelikle bir _turizm. projesi ve politikasi olarak
degerlendirilebilecek Mersinin gezi gerﬁi (kruvaziyer) rotalarina dahil edilmesi
calismalan dikkat cekicidir. Lojistik bir merkez olarak bilinirligin arfmasi agisindan
kruvaziyer turizmin bir ara¢ olabilecedi dustnilmektedir. Paralel olarak Kazanli-
Seyhan turizm bélgesi projest gibi projelerle boélgenin bir yandan taninmasinin
sadlanabilecedi dider yandan sosyo ekonomik olarak 0st gelir grubuna dahil “olasi”
yatinmecilarin Dubai érneginde oldugu gibi énce turist sonra “yatinmci-isietmeci”

olarak sehri ziyaret etmelerinin saglanmasi amactir.
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Mersin yerel basininda gergeklestirilen “Belge Incelemesi” uygulamasinda
Mersin'in lojistik altyapisi ile dogrudan iligkili bir tesis olarak Mersin Tarsus Organize
Sanayi Bélgesi (MTOSB) (1. ve 2. bdlge) karsimiza ¢ikmaktadir. Bélgenin ticaret ve
lojistik merkezi olmasi yolunda énemli odak noktalarindan bir tanesi olan MTSOB’un
3. bolgesi igin ¢alismalarin devam ettidi, ancak fiman ile olan ulastirma altyapisinin
giclendirilmesinin gerekli oldugu yerel basinda yer almaktadir.

Tarkiye'nin ilk tedarik Zinciri Akredite Test ve Ar-Ge Merkezi Mersin'de
MTSO tarafindan kurulmustur. Sanayicinin gida sekiéria disinda ihtiyag duydugu tim
testlerin, kalite kontrollerinin yapilacadi, similasyon ve tersine mihendislik
uygulamalarinin da yer aldi§i merkezde ayrica danismanhk hizmetleri, imalat ve
lojistik sektdriine y&nelik uygulamall editim gibi konularda yer almaktadir.

“Yerel potansiyeli harekete gecirme ve yerel kalkinmayi gerceklestirme
rolinil Gstlenen” Cukurova Kalkinma Ajansinin (CKA), Mersin'de faaliyet gosteren
“Yatiim Destek Ofisi’nin g¢alismalan konusunda Uzman Baran TURKMEN ile
yapilan bir soylesi Mersin yerel basininda yer almistir. Bu sodyleside Tirkmen
tarafindan, Yatrim Destek Ofisine gelen sorularin genelde bélgenin lojistik
imkanlarina yonelik oldugunu ifade edilmigtir. Ayrica yatinmci adaylarnmn “Mersin‘e
neden yatirim yapmalyim?” Sorusunun cevabini aradiklarini belirtmigtir. Séylesinin
devaminda bir diger dikkat cekici nokta yatirimci adaylarinin birokrasiden ve var
olan blrokrasinin ise yavaghdindan sikayet ettiklerinden bahsedilmektedir. Ayrica
yabancilarnin calisma izinleri ve bu konudaki islemlerin de olas) yatinmcilar igin
caydinc oldugu Tarkmen tarafindan dile getirilmistir.

Mart 2012 de agiklanan yeni tesvik kanununda 3. yatinm bélgesinde bulunan
Mersin iline yonelik meslek érgiti ydneticilerinin demecleri de Mersin yerel basinin
da yer almistir. Bu kapsamda; yeni aglklanan pakete gére hangi bodigede olursa
olsun stratejik yatirimiar adi altindaki sekidrlere, egitime, demiryolu ve denizyolu ile
yik ve yolcu tasimaciifina, madencilije ve bazi turizm bélgelerine 5. bélge
desteklerinin uygulanacak olmasi bir lojistik merkez olma hedefiyle caligmalarini
yariten Mersin'de olumlu karsllanmlstlr.‘ Stfate‘jik yatinmlarin bu sistem ile atada
gececedi inanci kamuoyunda hakim géras olarak karsimiza ¢tkmaktadir, Ek olarak
0SB yatinmlarinin da 4. bodlge tesviklerinden vyararlanacak olmasi yeni OSB
yatirmlart icin sirdirdlen calismalar dikkate alindidinda Mersin icin son derece
olumiu yorumlanmaktadir. Ayrica 5. ve 6. bélgelerin ayn zamanda Mersin limaninin

artalaninda bulunmasi da Mersin igin bir dolayll tesvik olarak algilanmaktadir.
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Ayrica, Mersin'e yatinm tesvik belgeli yatirnmianin sabit yatirrm tutarinin
2011 yilina oranla 2012 yilinda iki kat arttigi meslek 6rgitl yéneticileri tarafindan
aciktanmistir.

Mersin bdlgesinin lojistik merkez olmasi ydninde onemli tesislerden birisi
oldugu dustnulen Mersin Serbest Bélgesine yénelik olarak da sik sik yerel basinda
haberler yer almaktadir. Genel olarak icerikleri bakimindan Mersin Serbest Béige
Isleticisi (MESBAS) tarafindan verilen hizmetler ve muafiyetleri iceren bu haberlerde
serbest bolgenin ulastigt ticaret hacmi ve benzeri bilgilerde yer almaktadir. Bu
kapsamda; 2011 yilinda Gretici firma ruhsat sayisi 127 iken, 2012 yilinda %15 artisla
147'ye yukseldigi, 2012 yilinda 3,8 milyar dolarhk bir ticaret hacmine ulastid
belirtilmektedir. Ayrica %100 doluluk oranina ulagan bolgenin genigsleme projeleri ile
“geleni bos cevirmeme” hedefi dogruliusunda calismalarina devam ettigi ifade
edilmektedir.

Yerel basinda Mersin ve limanina ybnelik olarak yer alan
degderlendirmelerden bir tanesi de 22 Subat 2013 tarihinde Haberci gazetesindeki
késesinde Abduillah AYAN tarafindan yapilan degerlendirmedir. OECD tarafindan
hazirlanan “Kuresel Liman Sehirleri Rekabetciligi: Mersin Ornedi” baslikli rapordan
hareketle yapilan degerlendirmelerde Mersin Limanimin buglink{l igletme anlayisiyla
ne kadar gelistirilirse geligtirilsin  kiresel bir liman olamayacadi iddiasi yer
almaktadir.

Ayan degerlendirmesinde, liman isleticilerinin vizyontarinin limani kiiresel bir
liman yapmak degil dogal olarak karint mimkin olan en kisa stre iginde en uUst
seviyeye gikarmak oldugunu belirtmektedir. Devaminda yazar “Kiiresel liman sehri
olmak icin ne yapmali?” sorusunu sorarak cevabini aramaktadir. Sorunun cevabinin
OECD’nin s6z konusu raporundaki “rekabetcilik’ kelimesinde sakl oldugundan
bahisle Mersin liman igleticisinin rekabet endigesi tagimadidi iddiasiyla ézellestirme
yontemine - elestiri getirmektedir. Ayrica, dinyada Ozellestirilen lmanlarda iKi
gelismenin dne ciktigini séylemektedir. Bunlar;

1. Kapasite artigl zaman igeriéinde on kata kadar ¢ikmaktadir. Ornegin
Malezya Tanjung limani 2000 yilinda &zellestirildiginde 400 bin TEU olan iglem
hacmini 2004’de 4 milyon TEU'ya, 2011 yilinda ise 7,5 milyon TEU'ya ¢ikarmistir.

2. Fiyatlar yan yariya dismektedir. Ornegdin Buenos Aires limani 1991
yilinda oOzellestirildiginde TEU basina alinan (cret 450 ABD Dolan iken
dzellestirmenin ardindan 1997 yibnda 120 dolara inmistir.
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Ayan, Mersin limani igin islem hacminde artis olsada tarifelerin rekabet
ortami olusturulamadigi i¢in halen ylksek oldugu gorisiini ortaya atmaktadir. Ve bu
dederlendirmenin ardindan c¢esitli rihtimlarin  farkh igletmecilere verilerek rekabet
yaratilmamasini bir 6zellestirme hatasi olarak degerlendirmektedir.

Ayan, 27 Mayis 2013 tarihinde yine Haberci Gazetesi'ndeki késesinde
mersin 6rnedinden hareket ederek; bir bdlgenin lojistik anlamda bir merkez olmas:
igin izlenmesi gereken politikalan su sekilde tanimlamaktadir;

Oncelikle gegmisin serbest bdlgelerinin yerini artik Dubai 6rnegdinde tanik
oldugumuz nitelikli bolgeler almistir. Bu nitelikli bélgeler sadece ticaret veya
dretimle swiurh bolgeler olarak tasarlanmamalidir. Sadlik nitelikli bdlgesi (Saghk
Koyl), egitim nitelikli bolgesi (EQitim Kdyl) gibi vize, gumrik ve vergilerden
arindinlmis bélgeler denizle bagdlantih lojistik, ficaret, turizm ve dretim nitelikli
bélgeleri ile birlikte bir bélgenin lojistik merkez olmasini saglayabilir. Bahsedilen bu
yapiya birde yetkileri genisletilmis bir yerel kamu ydnetimi eklendidinde yaklasik 3-4
saatlik ugus mesafesinde benzeri olmayan bir ticaret-lojistik merkezi
olusturulabilecektir.

Yerel gazetelerde Mersin icin kalkinma ve lojistik merkez olma modelleri
{izerine tartismalar sikga yapiimaktadir. Bu tartismalardan birinde Mersin’e ydnelik
olarak GAP 6rnedinde oldugu gibi bir Mersin Kalkinma Plani (MKP)
hazirlanmasinin gerekli oldugu oneriimektedir. Bitunsel anlamda bir kalkinma
modeli 6ngdren bu planin bélimleri ise;

° Lojistik Kdéy-ihtisas bdlgesi;

» Organize Tarim Bolgeleri kuruimasi,

° Spor kdyit kurulmasi,

e Turizm ihtisas bdlgeleri kurulmasi,

® Kampis Kent kurulmasi, olarak belirtiimektedir.

Mersin yerel gideminde ulagstirma altyapisi anlaminda Hafif Rayll Sisteme
clan ihtiyag ve bu konudaki gelismeler k_onqsunda agirhkl géris DPT programina
ahnmadi§l icin dis kaynakli kredi bulunamadigi yﬁnund'edir. Hafif Rayl Sisteme olan
ihtiyag ise her gecen gin kendisini hisseftirmektedir. $ehir icinde sehir insaninin
hayatini kolaylastirmanin &tesinde lojistik bir merkez olmasi i¢in bir zorunluluk olarak
gérilmektedir. ingasi planlanan bolgesel havaalani ve lojistik bligesi, Mersin limani,
MTOSB, Mersin Serbest Bdlgesi, otoblis terminali gibi lojistik odaklar arasindaki

ulasim son derece énem tasimaktadir.
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Ayrica sehirici rayll sistemi destekleyecek ve tamamlayacak olan Mersin-
Adana demiryolunu rehabilite edilerek yolcu tasimalarinda surenin 45 dakikaya
indirilmesinin tasidi§i 6énemde yerel basinda vurgulanmaktadir. Ancak, TCDD
tarafindan yapilacak rehabilitasyonun vyeterli olmamasi, glzergah Gzerindeki
hemzemin gegcitlerin de alt-0st gecit haline déntstiriilmesi sorumlulugunun “Yiksek
Plantama Kurulu” tarafindan vyerel yonetimlere birakilmis olmasi ve yerel
yonetimlerin bu konuya uzak duruslan nedeniyle Mersin-Adana arasi seyahat suresi
kisaltilamamaktadir. Oysa, ticaret anlaminda &nemii iki merkez olan Mersin ve
Adana arasinda hizli bir ulasim sistemin saglayacadl sayisiz imkan mevcuttur.
Ornegin, isletmeler arasinda igbirligi imkanlar ile karsilikli fuarlara katihm artacaktir,
sadece Adana yapilabilen bazi tahlilferin numunelerinin vb. islem sureleri
kisalabilecekiir.

Tablo 29: Belge

e —— r— 3 e

Incelemesinde (Mersin Yerel Gazeteleri) Elde Edilen Bulgular (1/3)

BRI

Gimrik  iglemlerinin

1 | uzuniudu ve 54
karmagikhgi

9 Ulg§t!rma gltyaplsmm 46 3
gelistiriimesi
Demiryolu, karayolu ve

3 | denizyolu entegrasyon 45
modelleri 17 2010-2013
Liman verimlilii ve

4 | etkinliginin 45
gelistiriimesi
Kamu izleklerinin
(blrokrasi) '

o karmasgikhid ve 44
uzuniudu
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Tablo 29: Belge incelemesinde (Mersin Yerel Gazeteleri} Elde Edilen Bulgular (2/3)

= 53 S

6 | Liman ézellestirmeleri 42

7 | Liman rekabeti 42
Lojistik uygula'malara

8 've tedarik  Zinciri 40
yénetimi

0 Bolgesel havalimanina 33
duyulan ihtiyag
Meslek orgltlerinin

10 etkinigi 33
Organize sanayi

11| bolgelerinin 17 2010-2013 25
geligtirilmesi
Lojistik ihtisas

12 | bolgelerine  duyulan 23
ihtivag
Meslek orgitleri-
Qniversite ishirligi

13 modellerinin 22
gelistiriimesi
Nitelikli insan kaynagi

14| intiyacs 22

15 Lojistik platform 19
galhsmalar
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Tablo 29: Belge incelemesinde (Mersin Yerel Gazeteleri) Elde Edilen Bulgular (3/3)

Cukurova kalkinma

16 . . : 19
ajansinin faaliyetleri

17 | Tegvikler 17

18 Bélgese!l kalkinma 12
maodelieri

18 Sehi:}igi ulagtirma 11
oruny 17 2010-2013
Hizmet Sunum Dizeyi

20 | (Liman  oOzellestirme 9
Sonras!)

21 | Tersane inhtiyaci 4
Yeni Konteyner Limani

22 | Projesi ve Ihtiyacin 3
Degerlendiriimesi

Kaynak: Mersin'de Yayinlanan Yerel Gazetelerden 2010-2013 Yillan Arasindan Eide
Editmistir.

Mersin yerel basini kullanilarak uygulanan ulastirma politikalarinin yerel
bazda etkileri belirlenmeye calisiimistir. Yerel basin organlanndan toplanan verilere
genel olarak bakildiginda, éne ¢ikan unsurun “igbirlidine olan ihtiyvag” oldugu agikca
gorulmektedir. Yatay ve dikey isbirliklerine béigenin lojistik merkez vizyonu
dogrultusunda ihtiyaci oldudu aciktir. Ayrica, bdélgesel dinamiklerin harekete
gecirilmesi ve bu kapsamda &ncelikle kamu kurumlarinin, belediyelerin ve meslek

drgitlerinin daha aktif olmalar beklentisi bir diger dnemli tespittir.

4.,5.3. Diger Basmin Organlarnnn . incelemesinde Tespit Edilen

Degeriendirmeler

Bu bélimde yerel disindaki ulusal basinda yer alan degerlendirmelerden
toplanan veriler yer almaktadir. Bu sayede ulusal seviyede bir analiz saglanmasf
amaclanmistir.

Ankara Birinci Organize Sanayi Bélgesi (AOGS)nde gergeklestirilen

Uretimlerin demiryolu ile Mersin ve izmir limanlarina tasinmasi projesi dénem
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icerisinde basinda yer kaplayan gelismedir. I¢ Anadolu bélgesi yatinmeilarin
maliyetlerini distrmeyi amaclayan proje ile iigili olarak Termikel A.S. Yoénetim

Kurulu Baskani Ahmet KAYA tarafindan yapilan agiklama ise su sekildedir;

"ic Anadolu’da yatinm yapan sanayicinin limanlara ekonomik ulagmasigerekiyor.
Yoksa neden bu bdlgeye yatinm yapsin. Sanayici, hizh, ekonomik ve giivenli
tagima istiyor. Konteyner tren de bize bu imkam sunuyor. 33 vagondan olusan
yikamtiz 22 saatte Mersin Limanr'nda olacak ve buradan yurt disina
génderifecek. Hedefimiz demiryoly ile tasima oranint artirmak. Bunu artirirken
Crganize Sanayi Bolgesi'nde bulunan diger firmalarin da ihracatfarinda
demiryolunu kullanmalarini tavsiye ediyoruz. Birgok firma demiryolu ife galismaya
ofumlu bakiyor. Kisa bir stire sonra organize sanayi bllgesinden demiryolu
tasimacihidi ciddi boyutlara gelecektir. Ben inaniyorum ki 2023 yiinda 500 milyar
dolar olan ihracat hedefimize konteyner tren ile daha hizl ulasacagiz.”

TURKLIM tarafindan hazirlanan “2012 Turk Limancilik Sektér Raporu’nda
ozel sektdr limanlarina iliskin sorun alanlar su sekilde belirlenmistir,

® Ulusal denizcilik politikast He ilgili darbodazlar ve uzun dénemli
gelisim politikasi oimamasi,

@ Planlama eksikligi ile ilgili darbogdaziar, dzel liman isletmelerinin bir
ana plan yoksunlugu nedeniyle dnlerini gérememeleri,

® Ulasim altyapisi ile ilgili darbogazlar, basta demiryolu baglantilar
olmak Uzere ulastirma altyapisinin eksikligi,

® Mevzuat ve resmi kurumlar ile ilgili darbogazlar; yetkili kamu kurumu
sayisinin fazlahgi, kamu kurumlan arasinda yetki karmasasi, yasal mevzuatin
kurumtar arasi farklihk géstermesi ve gelismesi, gcok uzun siren prosedirler,

° Liman yatinmian hakkinda mevzuatin acgik olmamasi nedeniyle
yatirim slrecinin uzamasi (6megin; liman tesisinin en ufak bir kapasite artirma,
rihtim insasi gibi projesinin onayinin ortalama 3 senede sonuglanmasi),

® Gumrik islemierinin karmasikligl ve ¢ok zaman alici olmasi,

o Limaniann genisleme alanlarinin konut veya bagka sanayi kuruluslari
gibi tesisler ile ¢evrili olmasi,

Fortuna Dergisi Kasim 2012 sayinin Lojistik ekinde yer alan bir analiz su
sekildedir;

“Bolgesinde lojistik bir merkez olmayt hedefleyen Tiirkive'de ulusltararas:
yiik frafigini karsifayacak yapida gelismis limanlar meveut degildir. Zaman ve
maliyet acisindan degeriendirifdifinde en verimli sistern ofarak goriilen
kombine ve intermodal tasimacilhdi destekleyecek altyapisi bulunmayan
{ilkemizde daha yapilacak ¢ok is oldugu digiintilmektedir.

Ttirk lofistik isletmelerinin gerek uluslararas: sirketlerle yapilan ishirlikleri
e gerekse yuridisinda actiklari ofislerle blytimelerini sdrdirmeleri lojistik
merkez olma yolunda Onemii bir gelisme ofarak degerlendirifebilir. Cinki
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lojistik isletmelerin performansian lojfistik merkez olma yolunda bir itici gtg .
olarak diisdinilmektedir.”

Bu kapsamda Fortuna Dergisi Kasim 2012 sayisinin lojistik ekinde; UTIKAD
Yoénetim Kurulu Baskani Turgut ERKESKIN; kirsellesme ile birlikte lojistik
dinyasinda “tedarik zinciri yénetiminde” “katma deger yénetimi’ olgusu ile
karsilasiidigini, bu paralelde ginumuzde igletmelerin kilresel dizeyde rekabet
glcini artirmaya yénelik tim girisimleri ve is akis modellemelerinin “katma deger”
deyimiyle tanilandigini ifade etmektedir. Ayrica, lojistik isletmelerin .m'L'lgteriIerin
tedarik zinciri taleplerini karsilayabilmek icin kiasik tasimacilik iglerinden lojistik
yonetimi is modellerine gectiklerini ve bu yénde hizmetlerin cesitlendidini belirtmekte
buna drnek olarak da kurulan fojistik intisas bélgelerini gdstermekiedir.

Erkeskin, lojistik merkez olmanin Tirkiye icin “net” bir hedef oldugundan
hareketle bu hedefi gergekiestirmede lojistik isletmelere digen gérevierin yaninda
politika yapicilarinda sektérin hizli yokselisini altyapt yatinmlan, esnek mevzuat
dizenlemeleri ve fteknik ulagtirma projeleri ile desteklemeleri gerektigini de
sbdzlerine eklemektedir.

Ulustararas Lojistik Dergisi (UTA Lojistik)’'nin Temmuz 2011 tarihli sayisinda
Erkeskin limanlarin lojistik merkez bakis acisiyla konumu ve uygulanmasi gereken
politikalar kapsamindaki dnerileri su sekildedir;

“Ulke ici tastmacilifinnzi ve beraberinde uluslararast tastmacili§imizi
artan oranda denizyoluna kaydirmak igin, var olan fimanlarimizin kapasite ve
verimfifikierini artiririken, yeni modern limanlar inga etmeliyiz. Liman merkezli
lojistik gelisime 6nem vererek limanfann etkin kuflanimit saglanmali, gerek kara
gerekse demiryolu baglantilanint gelistirmeliyiz.”

“‘Gimriik  uygulamalanni  dizenleyerek, limanlari depo alani olarak
kullanmaktan cikararak, gemiden mal alan ve gemiye mal veren verimii fesisler
haline getirmeliyiz.”

Erkeskin bu politika 8nermelerinin uygulanmasi halinde;

= Tasgimacilik ve lojistik maliyetlerin disecegini,

= Gemi igletme maliyetlerinin dUgmesi' i!e denizcilik sektdrine katki
saglanacagin,

® Tarkiye (zerinden Gg¢Oncl Ulkelere olan tasimacilik artarak yeni
tonajlara intiyagc dogacagini,

B Gemi inga sektdriine de olumlu etki yapacagini, 6ngérmektedir.

Diger veri toplama uygulamalarinda elde edilen verilerde yer alan
uluslararasi ulastirma koridorlanina yonelik politika &nermelerine paralel olarak

Uluslararasi Lojistik Dergisi (UTA Lojistik)'nin Temmuz 2011 tarihli sayisinda
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TURKLIM  Yénetim Kurulu Bagkani Kaan GURGENGC tarafindan yapilan
degerlendirmede; Turkiye’'nin Gineydogu Avrupa ulasim koridorlarinin ucunda yer
almas!| nedeniyle limanlart ve ulastirma altyapisi ile bu koridorlara entegre olma
sansina sahip oldugu, Kuzey Avrupa limaniarnindaki stkisikhdin kitalararasi trafigi
kara aks! yerine deniz aksina kaydirmasi, Akdeniz {(zerinden gecen dinya
konteyner trafiginin %25'ini olusturan hacmin gittikge artmasi ve Tark limanlarinin
dnem kazanmasi senaryosunun yiksek olasilik oldudunu belirtmekte ulastirma
politikalarinin bu olas| senaryo lzerine oturtulmasimin gerekliligini ifade etmektedir.
Bu ydnde énerilen liman politikalan ise su sekildedir;

= Limantar ile ilgili mevzuat ve blrokrasinin gdzden gegirilmesi,

basitlestiriimesi ve glncellestiriimesi,

" Limanlar ana planinin olugturularak édiinsiiz uygulanmasi,

a Limanlarin geri saha sorunlarinin ¢ézilmesi,

u Limanlar {1zerindeki mali yUklerin azaltiimas,

= Gomrik islemlerinin hizlandirilmasi i¢in gerekli tedbirlerin alinmasi.

Fortuna Dergisi Kasim 2012 sayisinin lojistik ekinde Demiryolu Tagimacihigi
Dernedi (DTD) Yénetim Kurulu Bagkani Ibrahim OZ, Turkiye'de demiryolu digindaki
tasima sistemlerinin serbest rekabet kosullar icerisinde yapilirken demiryolunun
tekel olmasi nedeniyle rekabetin katkisindan yeterinde yararlanilamadi§in: ifade
etmekiedir. Bu durumun, hem demiryolunun kendi icinde gelismesini énledidini hem
de diger tasima sistemleri ile igbirliginin énlnl kapadidini belitmekte, bu etkilesimin
en 6nemli sonucunun ise Torkiye'nin kiresel olarak rekabet giiclnun zayiflamasi
olarak karsimiza ciktigini  sdylemektedir. Oz; planianan demiryollarindaki
serbestlesmenin gerceklesmesi sonrasinda maden ocaklary, gimento fabrikalan,
seker fabrikalan, OSB'ler, limanlar, demir-¢elik isletmeleri vb tesislere baglant
(iltisak) hatlan ile ana demiryolu hatlanna badlantilar yapilarak demiryolu tagima
miktarinin ve payinin arfmasina zemin hazirlanacadi éngérisini paylagmaktadir.

Oz; Ulagtirma; Denizcilik ve Haberlesme Bakanh§ tarafindan ylrGtilen
“Tiirkiye'de Intermodal Tagimaciidin Gbgléndirﬂmesf’. projesi sonucunda tasima
sistemleri arasindaki isbirliginin de gelisecedini de eklemekiedir.

Uluslararasi Lojistik Dergisi (UTA Lojistik)'nin Temmuz 2011 tarihli sayisinda,
Demiryolu Tasimacilari Dernedi Yénetim Kurulu Baskani ibrahim OZ tarafindan
4458 sayih GOmrik kanununun basta demiryolu tagimalan olmak Ozere sinir asin
tagimalarini yavaslatan maddeleri su sekilde belirtitmistir;

Madde 35 : “Tiirkive Giimriik Bolgesine girig ve gikig ile her tirlii giimrtik islemieri
normal mesai saafleri arasinda yapilir."
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Madde 220: “... normal galisma saalleri; iklim, mevsim ve béigenin ekonomik
durumu ve ihtiyaglar géz dniinde bulundurularak Miistesarlikga belirlenir.”

Madde 221: "... yilkleme ve bogaltma ile her tirli gdmrilk istemlerinin normal
calisma saalleri iginde yaptimasi gerekir. Ancak bu saalfler diginda veya tatil
zamamlarinda hizmet talebinde bulunufdugunda yazili olarak yapilacak bu talep
isin yapilacadi gimritk idarelerince yerinde goriifiirse, gerekli énlemler alinmak
ve galisacak personelin fazla calisma lcreti ve varsa hak sahibine 6denecek
kanuni yolluklar karsifigi tutarfar, talep sahipleri taraftndan ilgili muhasebe birimi
hesabina yatirimalk kosuluyla kabul edilir.”

S6z konusu maddeler nedeniyle, demiryolu tasimalarinda gecikmelere,
gereksiz beklemelere, yabanci vagonlara 6denen kira bedellerinde artiga, trafik
sikisikhgina ve dolayisiyla kiresel rekabet imkaninin ortadan kalkmasina neden
oldugu ifade edilmekte ¢ézim politikas! olarak ise 4458 sayn Gumrik Kanununun

35. maddesinin “...gdmrik islemleri haftarun her giini 24 saat boyunca
gerceklestirilir' seklinde dizeltimesini dnermektedir. Diger veri toplama araclan ile
toplanan verilerde bu konudaki politika 6nerisine finansman c¢dzim &nerisi de
getirilmis, ithalat ve ihracatcilarin her iglem igin olusturulan bir havuza yatiracaklan
kesintilerin mesai yapan ¢alisaniara dagitilmast énerilmistir.

Turkiye ihracatcilar Meclisi (TIM), Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanh§i, Ekonomi Bakanhgi ile meslek orgutlerinin katihmiyla Lojistik Konseyi'ni
kurarak Turkiye'nin “Lojistik Master Plani’ni hazirlamak (zere baglatiian projeden
bahsedilmektedir. Konseyin éncelikle “Lojistik Strateji Plan1” ardindan da “Lojistik
Master Plani’ni hazirlamasi ve daha sonra da “Lojistik Kanunu” ile ilgili calismalar
gerceklestirmesi planlidir.

Lojistik Strateji Plani ve Lojistik Master Planinin satir baglan su sekildedir;

° Turk dis ticaretinin 2015, 2020 ve 2023 yillarindaki dis ticaret
hedefleri lojistik altyapi icin temel unsurlar olacak,

® Yine ayni dénemlerdeki i¢ tiketim tahminleri dikkate alinarak gerekli
altyapisal eksiklikler belirenecek,

® Turk lojistik sektérimiin glicli ve zayif yénleri belirlenerek, kisa, orta
ve uzun vadede sektoriin énindeki tehdit ve firsatlar tespit edilecek (SWOT analizi),

° Lojistik sektdrandeki bag,arlélyla one - ¢ikan dunya ulkeleri ile
kiyaslama galigmalan yapilacak,

® Lojistik kéyler kapsaminda gelistirilecek projeler, Ulastirma, Denizcilik
ve Haberlesme Bakanlidinin bu alanlardaki calismalarnyla bitanlesfirilecek,

® Kara, hava, deniz ve demiryolu tasimacihd tim ydnleriyle masaya

yatirilacak ve hedefler tespit edilecek,
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) Cevreci tasimacilik gézimlerinin geligtiriimesi konusunda calismalar
yapilacak,

° Lojistik sektdrinde yapilacak yatirimlardai siyasi otorite yOnlendirici
bir rol Ostlenirken, 6zel sektdr projelerde yatinnmei kKimlidiyle yer alabilecek.

Diinya Gazetesi tarafindan hazirlanan Cumhuriyetin 100. Yilina dogru
Turkiye'yi 2023'e Tagiyacak Sekidrler (Subat 2012) isimli kitapta ulagtirma ve lojistik
sektorinin dnde gelenleri tarafindan yapilan degerlendirme ve 6ngérilerinde
zengin bir veri kaynagi olmasi nedeniyle arastirmaya dahil edilmistir.

FIATA Ydnetim Kurulu Uyesi Kosta SANDALCI, Turkiye'nin 2023 hedeflerine
ulasacagina inandigini, -intermodal tasimacilikta Torkiye’'nin  hub  olarak
kullanilacagini, dogu-bati ekseninde ve ozellikle Filyos ve Candarls limanlarnnin
devreye girmesiyle cag atlanacadim disindidginG ifade etmektedir. Ayrica,
isletmelerin yatirimianini daha cok demiryolu baglantil depo, ardiye, ambara yénelik
yapmalarinin daha akilcl oldudunu belitmektedir. Sandalci'da ayrica dider veri
toplama teknikleri toplanan verilerde de var olan gumrik iglemlerine ve diger
blrokratik engellerin hafifletiimesi gerekliligini gindeme getirmektedir.

UND Bagkami Ruhi Engin OZMEN, ortadogu béigesindeki siyasi
dedisikliklerin ticareti artiracadini distnenlerden ve bu paralelde devletin ticareti
kolaylagtiracak yeni adimlar ve vyeni yatirimlar yapmak zorunda oldugunu
belitmektedir. Gelecede yonelik tahminlemelerinde ise; kuzey-glney ticaretinde iki
ana aks agilacagint bu akslar sayesinde Tirkiye'nin gergek anlamda bir képri
olacagini, Rusya ve Ortaasya TuUrki Cumbhuriyetlerindeki ticari emtialarin Rus
limanlarina oradan Tirk limanlarina sonrasinda karayolu ile Akdeniz’e ve
Akdeniz’den Ro-Ro ile Arap yanmadasi ve Afrikaya gidecegini sdylemektedir. llave
olarak Anadolu Uretiminin de ayni glzergahi kullanarak ihrag edilebilecegini ifade
etmektedir. Bu tahminleme dogruttusunda hazirlik kapsaminda depo, antrepo ve
ekipmanlarin bu senaryoya gbre hazirlanmasinin gerekliligi de vurgulanmaktadir.

UTIKAD Baskam Turgut ERKESKIN ise mevzuatlardaki aksakliklarin son
derece énemli oldudunu ve giderilmesinin‘gefeklilik cldugunu belitmektedir.

Dider veri toplama teknikleri ile toplanan verilerde de mevzuata ve
barokrasinin karmasikhdina yonelik elestirilerin paralellik arz ettigi distintimektedir.
Kamu bUrokrasisinin karmasiklidina yonelik elestirilerin  devaminda Erkeskin,
“..kiminle neyi, nasil konusacagimiz hala belirsiz. Devlet kafindaki lojistik
faaliyetlerin bir koordinasyona ihtiyacr var. Bir lojistik tis kurufu olugturuimasi. Hatta

‘1 ofistik Bakanligi’ni konusmarz lazim artik.” énerisiyle tartismalara yeni bir boyut
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kazandinldigi  dusinidlmektedir. Erkeskin ayrica gelecege yoénelik politika
dnermeleri olarak agadidaki maddeler dile getiriimigtir.

® Tarkiye'nin hangi ticaret yollan Gzerinde ve hangi ulastirma koridorlar
Uzerinde rekabet Ustinligl elde edebilecedinin  degerlendiriimesi ve bu
degerlendirmelerin Uzerinden stratejilerin gelistiriimesi,

| Lojistidin  her alaninda dinya standartlarinda yapilanmanin
gerceklestiriimesi,

® Tasima sistemleri arasi dengenin saglanmasi bu badlamda demiryolu
payinin artinimasi,

o Lojistik merkezlerin yeniden yapilandiriimasi,

Hong Kong Hiukimet Yatirim Dairesi Baskan Yardimcisi Simon GALPIN ile
10 Mart 2009 tarihinde yapilan bir réportajda Hong Kong'un lojistik anlamda bir

merkez olmasinin nedenlerini su sekilde siralamigtir;

" Cografi olarak Uretim merkezlerine yakniik,
a Gelismis ulastirma altyapisi,

2 Maliyetleri diigtrici tesvikler,

. Basitlik ve islemlerin azaltiimas..

Turkiye'nin 2023 hedefleri arasinda yer alan ve en fazla dile getirilen hedef
olan 500 milyar ABD Dolar ihracat hedefidir. Ankara, Bursa, izmir ve Mersin
Gumrik Musavirleri Derneklerinin olusturdugu “lera Kurulu® tarafindan hazirlanan
ve Mersin GUmrik Mosavirleri Dernegi Dergisi'nin Agustos-Eylal-Ekim 2011 tarihli
sayisinda yer alan “500 Milyar Dolar lhracat Hedefi Igin Ik 5 Adim...” baslkli
analizde bu hedefin yakalanabilmesi icin uygulanmasi gereken 5 politika
siralanmistir. Bu politika dnermeleri su sekildedir;

1. Adim: GUmrik idarelerince yil sonuna kadar elektronik beyanname
uygulamasina mutlaka gecilmelidir.

2. Adim: Gumrik idareleri mutlaka mesaisiz vardiyalt sisteme gecirilmelidir.

3. Adim: Cok kuvvetli stpheli halle:r ve ihbar diginda ihracatlar gerceklestirilip
sonradan kontrol yonetmeligine agirhk verilmelidir.

4. Adim: GUmrik misavirleri kayit altina alinmahidir.  Kamu kurumu
niteliginde meslek kurulusu (meslek odasi) haline getirilip, Gumrik ve Ticaret
Bakanhginin kontrol ve denetimine alinmahdir.

5. Adim : 5607 sayili Kagakgiitkia Micadele kanunu giincellenerek gimrik
mevzuatl, dis ticaret mevzuatl ve gimrik kacakcihidr konularina vakif “adli kolluk”

kurulmabdir,

283



Diger basin organlarinda gerceklestirilen belge incelemesinde elde edilen
bulgular Tablo 30’da dzetlenmistir.

Bahse konu bulgularda; tlkemizin ve Glkemiz ihracat-ithalatcisinin daha
rekabetci olabilmesinin yolu olarak bir ana planlama dahilinde lojistik ve ulagtirma
yatinmlan ile izleklerin hedefe yénelik olarak basitlestirilmesi ve kurumsal

esgUdimin saglanmasi onerilmektedir.

Tablo 30: Belge Incelemesinde (Diger Basin Organiar} Elde Edilen Bulgular

01 Yasal dizenlemelerin gincellestirilmesi

02 Gumrok islemlerinin basitlestiriimesi

03 istikrara olan ihtiyag

04 Demiryolu altyapisi dncelikli olmak tzere ulaghrma altyapisinin geligtiriimesine
olan ihtiyag

05 Ulusal denizcilik politikalarinin ve plantamalarinin gelistiriimesine olan ihtiyag

06 Kamu iglemlerinde izleklerin (bUrokrasi) uzunlugu ve karmasikliginin
gideriimesine yonelik ihtiyag

07 Limanlara yonelik altyapt ve Ustyap yatinmlannin gelistiritmesi

08 Limanlar ile artalanlan arasindaki ulastirma altyapisinin gelistiriimesine duyulan
ihtiyag

09 Lojistik yonit yaklagimlar ve bu paralelde lojistik politikalarinin gelistiriimesinin
gerekliligi

10 Tedarik zincirinin butinsel ydnetimi

1 Uluslararas: ulagtirma koridorlarinda yer ahnmasinin ve bu konuda akiif
politikalar uygulanmasimn gerekliligi

12 Uzun dénemli planlamalara duyulan ihtiyag

13 Lojistik master ve strateji planlar ile lojistik konsey galismalars

14 Lojistik ihtisas balgelerinin projelendiriimesi

15 Kamu kurumlan arasindaki esgidim soruntarimin gideriimesinin gerekliligi

16 Liman merkezli liman gelisiminin tesvik ediimesi

17 Lojistik bakanhdinm kuruimas ve lofistik kanunu
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4.5.4, Diger Raporlarin incelenmesi

Turkiye’de uyguianan ulagtirma ve lojistik politikalan ve etkilerine ydnelik
olarak hazirtanan raporlarin arastirma sorusuna yonelik olarak zengin veri oldugu
digtGnulmektedir. Bu nedenle, bu bélimde tezin amacina yonelik veri igerdigi
diistintlen raporlardan toplanan veriler yer almaktadir.

TURKLIM raporunda sz edilen bu sorun alanlarninin giderilmesine yénelik

olarak gbzden geciriimesi gerektigi degerlendirilen temel uygulamalar ise su sekilde

belirlenmistir;
o Ulusal liman politikasi,
® Liman mevzuatt,
® Blrokrasi,
® Ydnetim ve denestleme uygulamalari,
o Liman y&netim modeli,
o Limanlar master plan,

J Kabotaj tagimacihig,

® Ulagim altyapisi, karayolu/demiryolu baglanti olanaklari,

® Geri saha sorunian,

J Limanlarin ve su derinlikleri,

® Limaniar Uzerindeki mali yukler,

® Giumrik islemleri,

@ Liman yatinmlarn ve isletmelerine yonelik tegvikler,

° Liman personeli icin cesitli editim faaliyetleri ve ara eleman eksigi,
® Rémorkaj ve klavuzluk sistemi,

S6z konusu raporda énerilen politikalar ise su sekilde siralanmaktadir;
= Limancilik sektorit her tarll mevzuat ve idari agidan tek bir
bakanligin sorumluiuk sahasina alinmalidir, liman yatirimlari konusunda da tek bir

birim yetkilendirilmelidir,

u Limanlar ile ilgili mevzuat gézden gegiriimeli ve sadelestiriimelidir,
n Limanlar ile ilgili birokrasi azaltiimalidir.
B Ulasim altyapisi gelistirilmelidir, limanlar ile geri bdlgeler, OSB'ler,

serbest bélgeler ile demiryolu badlantilan yapiimahdir,
MDTO adina Prof.Dr. Abdi KUKNER ve Doc.Dr. Vedat DEMIREL tarafindan

hazirlanan Temmuz 2000 tarihli “Mersin Limani'nin Incelenmesi” baslikli raporda;
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gimriklere yonelik yer alan ve asadida sunulan bir tespit ve dnerinin diger veri
toplama teknikleri ile toplanan veriler ile paralellik gdstermesi de dikkate deger
bulunmaktadir.

S6z konusu raporda Mersin limaninda yasanan aksakhklar tek tek
siralanmakta ve c¢éziim onerileri getirilmekiedir. Bu kapsamda altyapi, Ustyapi ve
isletme sorunlarina yonelik olarak sunulan en &nemli politika 6zellestirmedir.
Ozellestirme ile Mersin limanindaki tim sorun alanlarinin (istesinden gelinebilecegi
ve limanin rekabetci bir hale dénlistirilebilecedi o tarihte vurgulanmaktadir.

Ancak bununla birlikte, sadece kamu kurumlan arasindaki yetki ve
sorumluluk karmasasinin 6zellestirme ile giderilemeyecedi dile getiriimektedir.
Gelinen bu noktada; titm veri topltama uygulamalarinda toplanan verilerin bu tezi
dogrulachd! dustimektedir. 2000 yilinda liman 6zellestiriimesi dncesinde yapilan bu
ongéritye uygun olarak liman &zellestirmesinin Gzerinden gecen 5 yillik slreg
sonrasinda limanin isletimesine ve Ustyapisina yonelik elestiriler en alt
seviyedeyken kamu yonetiminin sorumlulugunda bulunan mevzuatin ve izleklerin
sadelestiriimesi, gimrik uygutamalari, kamu kurumlan arasindaki yetki-sorumiuluk
paylagimi gibi konularda elestiri ve beklentilerin halen en Ust diizeyde bulundugunu
sOylemek hi¢ de zor degildir.

MDTOnin Mersin Limanindaki sorunlar ve ¢ézimine yénelik politika
arayislarinin bir devami olarak Prof.Dr. Abdi KUKNER ve Dog.Dr. Vedat DEMIREL
tarafindan hazirianan rapora ilaveten Alman ekonomist Dieter WILKING farafindan
da MTSO ve MDTQ adina “Mersin Limanir'nda Var Olan Avantajlarin, Zaaflarin,
Gelecekie Beklenen Firsat ve Tehlikelerin Kisa Degerfendiriimesi” baglikl bir rapor
Temmuz 2000 tarihinde hazirlanmigtir.

Sz konusu raporda Ozetle liman verimsizlidi, isletmeden kaynaklanan
sorunlar, alt ve tistyapi eksiklikleri yer almaktadir. isletmeye yonelik tespitlerden en
6nemlisi limanin TCDD Genel Muodorladu'nin altyapr ve onanm planlarina,
Odeneklerine tabi olmasina yoénelik elestiridir. Bu paralelde yollardaki bylk
gukurlarin bile merkezi yénetimden ge!ecék 6denege badl olmasi elestiriimektedir.

Tum sorun alanlanna yénelik olarak Wilking iki ¢dzUm &nerisi sunmaktadir.
Birinci éneride, limamin kar ettidi varsayimindan hareketle karinin fiman igin
kullanilmasina izin verilmesi bir nevi ézerk bir yap: ile kendi biit¢esini ydnetmesine
izin verilmesi, kaynak kullanimini optimize etmesi, diger bir deyigle liman
isletmesinin 6ze! bir isletme gibi davranmasini 6nermektedir. Ancak bu ¢dzimin

uygulanmasinin yerlesik ve kati ényargilar ve ahskanhkiar nedeniyle oldukga zor
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oldugunu da eklemektedir. Bu ¢dzimi kolaylastircak bir alt éneri olarak da gegici
bir stire icin yonetimin profesyonel yéneticilere birakilabilecegi eklenmektedir.

ikinci éneri ise Mersin limaninda uygulanan genel anlamda bir dzellestime
uygulamasini icermektedir. Mersin limaninda uygulanan 6zellegtirmeden farkli
olarak Wilking rekabeti sadlamak adina terminallerin farkh igletmecilere
devrediimesini Gnermektedir.

Belge incelemesinin Mersin érneklemi Gzerinde yapilan ¢alismalarda Mersin
Lojistik Platformu tarafindan Maestro Danismanlik firmasina hazirlatilan “Mersin
Lojistik Strateji Plani” da incelenmistir. Turkiye’de érnegine sik rastlanmayan bir
planlama ¢alismasi olarak degerlendirilen plan, Mersin iline ve limana Kilit sektor
olarak belirlenen lojistik penceresinden oncelikle ¢ok detayli bir analiz sonrasinda
strateji dnermeleri sunmakitadir.

Séz konusu strateji planinda yer alan strateji dneriteri su sekildedir;

= Liman otoritelerinin ana plan olusturmak yada degisiklik yapmak i¢in
danisacad: “Yerel Liman Konseyi” olusturulmalidir.

® Bakanlklar arasinda bolunmis olan sorumluluklarin  vyerine
getirilmesinde en bluylk paya sahip olacak ana bakanligin agik¢a ortaya konulmasi
gereklidir.

2 Politikalarin olusturulmasi surecinde yararlaniimak Ozere hikumet
tarafindan, liman insaati, yonetimi ve igletimesi ve diger konularda deneyimli
kisilerden olusan bir “Liman Konseyi” olusturulmahdir.

u Liman kavramimmin temel anlami ve hukuki tanimim  agikhiga
kavusturmak Gzere “Liman Kanunu” hazirlanmalidir,

= Gumriklemede basitlestiriimis hizl is sUregleri olugturulmal, gimrok
kapilarinda beklemeler en aza indirilmelidir.

= Mevcut gimrik ve serbest boélge mevzuatlarinin  gerek AB
muktesebatl gerekse lojistik bakis agisiyla uyumlastiriimasi gerekmektedir.

56z konusu strateji planinda Mersin Limanynin GOstiin ve zayif taraflarina
yonelik bir de analiz yapilmistir. Bu analiz’ kapsaminda Mersin Limanynin Dodu
Akdenizlde onemli bir “Ana Liman-Aktarma Limani” olmasi ydninde asagidaki
GstOnlkleri siralanabilir:

m Limanin gemi ve konteyner trafijine uygun cografi ve jeopolitik
konumu ile Ortadodu, Kafkaslar ve Tirk Cumhuriyetler icin énemli bir deniz
giris/cikis kapisi durumunda olmasi,
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a Limanin sinir komsusunun Tlrkiye'nin 4. en yUksek ticaret hacmine
ve glUglll alt ve Ustyapr olanaklarina sahip serbest bdlgesi olan Mersin Serbest
Bélgesi olmasi ve liman ile Serbest Bélge arasindaki koridorla, harici tagsimaya
gerek kalmamasi ve limanin serbest bolge statisiinde kullanifabilmesi,

= Teknik olanaklar acisindan, tim denizcilik ve terminal hizmetlerini
verebilen, Turkiye'deki tek liman olmasi, |

= Artan Dilnya ticareti ve 6zellikle Ortadogu ve Akdeniz Glkelerinin dig
ticaretinde gortlen hizli ylUkselisin Mersin limam yik trafii hacmine olumiu
yansimasi,

= Bélge artalaninin, GAP In ve Mersin Serbest Bolgesi'nin sagladid
yiksek hacimli bolgesel kaynakl tarimsal ve endistriyel yik miktar,

u Yine bélge artalaninin ihracata yonelik glgla Gretim yapisi ve zengin
dogal yeralti kaynaklarina (madenler, mermer vb.) sahip olmasi,

= Pan Avrupa Ulastirma Béigeleri icerisinde yer almasi ve ¢oklu
(intermodal) ulagtirma ttrlerinin etkin olarak uygulanmasina olanak vermesi,

" Avrupa Komisyonu tarafindan desteklenen yakin yol deniz
tasimactlidi ulastirma noktalarindan biri olmasi,

. Limanin halihazirda dinya capinda tecriibeye sahip, profesyonel bir
sirketin ortakhidinda isletiliyor olmasi ve sirketin rekabete yodnelik politikalan ve
uluslararast liman standartlarini yakalamaya yonelik olarak yGritmekie oldugu alt ve
Ost yapr calismalari ite konteyner ve yik trafiginin hizla artmasi,

a Mersin(Jin bir liman sehri olarak, uzun yillara dayanan bir tagimacilik
kiltirine sahip olmast ve gerek deniz ve gerekse kara tagimaciigl acisindan,
Turkiye Olceginde dederlendirildiginde, énemli bilgi ve tecribe birikimine sahip
sirketlere, kalifiye personele ve altyapiya sahip olmasi,

u Devletin Mersin'de liman merkezli bir lojistik merkez kurulmasi
yéninde planlari olmasi,

= Bolgedeki geng nifus, ve Mersin Universitesi biinyesinde kurulan
yeni bélumlerle, gerek deniz taglmamlig] vé gerekse lojistik konularinda, sekiére
kalifiye eleman yetistirilecek olmasi.

Yukarnda siralanan t0m bu avantajlaninin yaninda Mersin Limanr’nin zayif
taraflan da mevcuttur. Bunlar dzetle;

& Limanin artan tasima hacmi ve Konteyner trafigini karsilama ve daha

etkin hizmet verebilme acisindan genisleme olanaklarinin oldukga sinirh olmasi,
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a Bolgedeki diger dlke limanlariin hizla artan yok trafigi- ile rekabet
edebilmede, merkezi yénetimin gerek Mersin Limanrna ve gerekse diger Turk
limanlarina gereken somut destedi yeterince veremiyor olmasi,

u Diinya ticareti agisindan énemli bir cografyada yer alan Gg¢ yani
denizlerle cevrili bir Ulke olarak, Tirk denizciliginin ve deniz tasimaciidinin halen
olmasi gereken seviyenin ¢ok gerisinde olmasi,

= Turk denizcilidi, deniz tagimaciigi ve limanlarinin, diinya dlgedinde
gerektigince tanitilamiyor ve merkezi yénetimce bu sektdrlere kiresel rekabet igin
gerekli destedin (yasal mevzuat, tesvikler vb. anlaminda) verilemiyor olmast,
seklinde siralanmistir.

Mersin Lojistik Platformu tarafindan Maestro Danismanlik firmasina
hazirlatilan strateji planinda Mersin'e ydnelik olarak bu bdlgede faaliyet gdsteren
isletmelerin katiimiyla gergeklestirilen bir anket galismasinin sonuglan da yer
almaktadir. Yapilan anket sonucu elde edilen veriler,

Katiimeilar tarafindan yiksek dizeyde uzlasi sadlanan sorun alanlari su
sekildedir;

8 Karayolu Altyapisina Yonelik Sorunlar

° “Mersin kent ici yollari ve ofoyol baglantiarindaki trafik
sikigiklig, yik tasimasin engelfeyecek diizeyden ¢ok fazladir.”

® “Mersin’deki karayollari kamyon operasyoniarini kisitlayacak
sekilde kotadar.”
® “Mersindeki karayollarinin fiziksel kalitesi oldukga kotaddr.”
® “Mersin’de yeterli kamyon ve arag parki bulunmamaktadir.”
m Demiryolu Tagimacihginda Yasanan Sorunlar
® “Demiryolu agit ve modernizasyonu yetersizdir.”
@ “Demiryolu tasimacihidinda vagon temini zor olmaktadir.”
® “‘Demiryolu tasimaciliginda Mersin'de ciddi yonetim sorunlar
bulunmaktadir.” o
a Mersin Limaninda Yaganan Sorunlar -
® “Mersin Limanin depolama sahalart yetersizdir.”
® “Mersin Limaninda bosaltma yiikleme ekipmaniari yetersizdir.”
e “Mersin Limaninda yanasma (icretleri yliksektir.”
® “Mersin Limarinda glimriikleme hizmetleri yetersizdir.”
® “Mersin Limamnda ytikleme ve bogsalma dcretleri ytiksektir.”
o “Mersin Limaninda arag park sahalari yetersizdir.”

289



J “Mersin Limamnda gemiler yanagabilmek igin uzun siire
bekletiimektedir.”

o “Mersin Limani kombine tasimacilik olanaklari acisindan
yetersizdir.”
= Havayolu Tagimacihik Sorunlan
® “Mersin’den havayolu tasimaciligina erisim sorunfudur.”
e Mersin cgevresindeki hava meydanfari kargo tagimacthg: icin

yeterli filo kapasitesine ve ekipmana sahip degildir.”
o “Mersin gevresinde havayolu tagimaciliginda giimrikleme
soruniart yasanmaktadir.”

a Giumriaklerde Yasanilan Sorunlar
) “Mersin giimriiklerindeki elemaniarin ciddi bir egitim eksiklidi
bufunmaktadir.”
® “Mersin  glmriiklerindeki  blirokrasi olmast gerekenden
fazladir.”
° “Mersin gimriiklerdeki teknik altyap: olanaklari oldukga
distktir.”
o “Mersin gimrikierindeki personef sayist yetersizdir.”
e “Mersin giimriiklerinde haksiz taleplerde bulunulmaktadir.”
s Depolarda karsilasilan sorunlar
® “Sogutmalr depo temininde gliclitk cekilmektedir.”
® “‘Kapali depo bulmakia zorluklar yasanmaktadir.”
° “Depolardaki ellegleme araclart ve altyapist yetersizdir.”
® Depo [okasyonfari erigimi, trafik nedeniyle zor yerlerde
kalmaktadir.”
e “Depo dizenlemeleri ve lokasyonian kamyon manevralarina

uygun degildir.”
® ‘Depolarda ybnetim ve organizasyon soruniari
yagsanmaktadir.”

| ‘Depolardaki emtia koti koruma kosullarindan Otiirit zarar
gorebiimektedir.” |
" Diger Sorunlar
® “Mersin'de lojistik sekitbrinde kalifiye eleman bulma sitkintist
yasanmaktadir.”
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° “Mersin'de kalifiye eleman maaslarn olmasi gerekenden
yiksektir.”

° “Mersinde bir lojistik strekli egitim merkezi kurulmalidir.”

Bahse konu anketin diger béliminde de katihimcilara sorulan “Mersin'de
vapifacak entegre ve organize bir lojistik merkezde yer almak istermisiniz?”
sorusuna %64.37 oraniyla “Hemen katilmak isterim”, %25.29 oraniyla “Orta-uzun (5-
10 yif) dénemde yer almay: tercih ederim” cevabinin verilmis olmasi, toplamda en
gec orfa ve uzun vadede katihmcilarin %89.66'sinin kurulacak lojistik organize
bolgesinde yer almak istemesi, bdyle bir merkeze olan ihtiyaci ortaya koymasi
acisindan dikkate deder bulunmustur.

Séz konusu planda Mersin ile Samsun, Suriye, lrak ve Iran gibi bolgelere
yénelik yOk koridorlarinin da analizi yapilmistir. Bu analizlerden Mersin-Samsun yuk
koridoruna iliskin analizde, Mersin igin “Akdeniz ve Karadeniz'i birbirine baglayan ve
demiryolu agirhklt bir yik koridorunun Mersin-Samsun arasinda gerceklestiriimesr’
stratejisi Gnerilmektedir. 36z konusu bu strateji ile kuzey-glney koridoru igin bir
digium ncoktasi haline gelen ege ve bodaziar koridorunun da rahatlatilabilecegi
degerlendirmesi paylagiimaktadir. Hatta gerekli tali baglantilar yapildigi takdirde
Filyos limam kullanilarak ikinci bir yOk koridorunun Samsun ile beraber
isletilebilecedi dusinilmektedir.

Mersin Lojistik Strateji Planinin bir béliminde Mersin'de farkl firma ve
kuruluslan temsil eden 24 kisinin kafilimi ile bir calistay gerceklestiriimistir. Calistay
katihmciarinin goérisler dogrultusunda Mersin icin uzun ve kisa donemli olmak
lzere iki baglik halinde eylem planlan belirlenmistir. Belirlenen bu strateji dnerilerinin
limantann lojistik merkez olmasi arastirma sorusunun cevabinin arandii bu

arastirmaya katki sadlayacad) dastintlmektedir.
e Mersin Lojistik Strateji Plamndaki Uzun Dénemli Stratejifer;

& Mersin 1l'nin mevcut imar ve yerlesim plani, Mersin'in bir
lojistik merkez olmasi dogdrultusunda yeniden gézden geciritmeli ve gerekirse bu
hedefe uygunluk ve kolaylik saglayacak sekilde revize edilmelidir.

= Mersin'de gerek Gniversite blnyesinde, gerek diger yerel
kuruluglar ve Ozel sekidree, lojistik sekiriine kalifiye eleman yetistirme yéninde,
egitime daha fazla yatinm yaptimalidir.
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= Mersin'de lojistik sektériinde faaliyet gésteren firmalar, rekabet
glclerini arfirmak icin; satin alma, birlegsme, ortaklik gibi yoliarla glglerini birlegtirmeli
ve odlceklerini biyUtmelidir.

= Olcekleri biyiiyen firmalar, yurtdisina acilmal ve yurtdiginda
ve dzellikle cevre lkelerde de yapilanmali, boylece talebi kaynadinda kazanmalidir.

= Belirli Grtnler icin ihtisas glmrikleri olusturulmasi avantaj
yaratacaktir.

= Lojistik sekidriine, deviet tarafindan, rekabet gictnid artinic
tesvikler saglanmalidir.

u Sektor bilesenlerinin ortak akil yurGtmesi ile tasima ve lojistik
maliyetlerinin disirilmesi amagl projeler yapiimalidir.

u Dinya’daki egilime paralel olarak, lojistik faaliyetlerde gevrenin
korunmasi konusunda projeler gelistiriimelidir.

= Ozellikle denizcilikte uygulanan vergiler tekrar gézden

geciriimeli ve yararfzarar analizleri daha 6zenli yapiimahidir.

n Kisa mesafeli deniz tasimacihdi giclendiritmelidir.
° Mersin Lojistik Strateji Planindaki Kisa D6nem Stratejiler
] Planlanan organize lojistik ihtisas boélgesi, cada ve gelecede

uygun sekilde, en kisa slrede hayata geciriimeli ve tum sektdr icin cazip olacak
sekilde isletilmelidir.

@ Cukurova Havaalani kisa zamanda tamamlanarak faaliyete
geciriimelidir.

u “Lojistik konusundaki egitimler artinlmall ve dizenli olarak
gOncellenmelidir.

" Lojistik konusunda uzman danigsman firmalarin Mersin'de ofis
acmalan saglanmalidir.

= Demiryolu yatinmlar bir an 6nce_yapllmatl ve ¢agdas altyapi,
vagon ve ekipman iyilestirmeleri gerceklestiriimelidir.

= Bolgede daginik bulunan imalatgl firmalann (KOBI'ler) bir
noktada toplanarak yeni bir lojistik odak olusturmasini ve lojistik faaliyetlerin daha
organize yaplmasini sadlamak amaciyla Organize Sanayi Bdlgesi genig:teme‘

alaninin etkin olarak kullaniimasi sireci hizlandirdmalidir,
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= Serbest Bolge'nin yeniden yapilandiriimasi sagdlanmal:, asli
amacina uygun kullanimi ve cazibesinin artirilmasi icin, kaldiriimis olan avantajlar
~ tekrar saglanmalidir.

n Deniz tasimacihdinin  gelisen bir tiri olarak Ro-Ro
tagimacihidl hacmi artiriimahdir.

Soz konusu raporlarin diginda Karatasg Cetin (2012} tarafindan doktora tez
calismasi kapsaminda genig kapsamli ve farkl veri toplama tekniklerinin kullamldig
bir arastirma gerceklestiriimistir.

Karatas Cetin (2012} tarafindan gerceklestirilen delphi, yari-yapitandiriimig
gbrisme, liman ve terminal ziyaretleri ve gérasmeleri ile yurtici ve disinda toplam 66
liman isletmesi Uzerinde uygulanan saha arastirmasi vasitasiyla derlenen verilerin
analizi sonucu elde edilen bulgular dikkate deerdir. S6z konusu bulgularda
oncelikle, “erigilebilirlik stratejisi” olarak tanmlanan limanlann art alanlarindaki
lojistik odaklar ve Uretim alanlar ile liman tesisleri arasinda ulagtirma altyapisinin
gelistirilmesine verilen dnem dikkati cekmektedir. Limanlar bu sekilde tedarik zinciri
ile buttnleserek rekabet etme edilimindedirler (Karatas Cetin, 2012:507).

So6z konusu arastirma sonuclarinda 6ne ¢ikan diger politika dnermeleri ise
(Karatag Cetin, 2012:507-518),

° Kargthkh bilgi akisimt saglayacak bilgi teknolojilerine yatirimin
gerekliligi,

° Nitelikli ve editimli isglicline yatirim yaptimasi,

® Liman donanimiarina yatinm yapilarak yenilenmesi ve bu sayede

“liman etkinligi” ile “hizmet dizeyi"nin artintmasinin mamkin olabilecedi,

® Limanlarnin degdil tedarik zincirlerinin rekabet ettigi gergeginden
hareketle lojistik adin dider Oyeleri ile igbirliklerinin artinlmast, seklinde
siralanmaktadir.

Tum yukarda yapilan alintilardan gérulecegi Uzere; belge incelemesi teknigi
ite farkh kaynaklardan cok zengin veri toplamaya calisiimistir. Veri kaynagi
zenginligi ile farkh pencere ve agilardan'sof'un'sala bakis sayesinde veri zenginligi
hedeflenmistir. Genel olarak ¢ok farkll kaynaklardan toplanan verilerin &nemli bir
béliminin paralellik arz ettigi sdylenebilir.

Diger bir deyisle, acikca gorilmektedir ki tim veri kaynaklart &ncelikle
planlama, esgldim, yatinm ve izleklerin basitlestirilmesi konularina 6ncelik
vermekie, hemen sonrasinda uluslararas| ulastirma koridorlarinda yer alarak itk bu

politikalarin tamamlanmasini dnermektedirler.
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4.6. DELPHI UYGULAMA BULGULARI

Bu bélimde &ncelikle Delphi turlan sonucunda elde edilen bulgular
verilecektir. Uygulama bdlimiinde ayrnintilari ile anlatildidr sekilde 3 turlu olarak
uygutanan teknik ile toplanan verilen degeriendiriimesi bu bélimde yer almaktadir.

Sekil 39 : Tezde Delphi Teknijinin Uygulanmasi

DELPHI1. TUR | DELPHI 2. TUR | DELPHI 3. TUR
Agik uglu sorular Besli Likert 8lgeyi ile katihm Uzlas slgimu
Kesifsel nitelikte durumunun dlgtimes,
» Uygulanan Ulastirma 1. turda belirlenen 2. turda katilim dlzeyi
politika etkilerinin tespiti, maddelere katilim belirlenen maddelerdeki
- dizeyinin tespit edilmesi, uzlasi diizeyinin
= Sorun alanlannin tespiti, helirlenmesi

« Lojistik merkez yolunda
uygulanmasi gereken
politikalarin tespiti,

Kaynak: Yazar

1. tur kesifsel niteliktedir. Olusturulan soru formunda yer alan ag¢tk uglu
soruiar ile uygulanan ulagtirma politikalaninin etkilerinin ve sorun alanlannin tespiti
ile caddas bir lojistik merkez yolunda uygulanmasi gereken politikalann belirlenmesi
amaclanmigtir. Bu turun bir diger amaci; uygulanan ulastirma politikalarninin etkileri
ve arastirma konusu kapsamindaki sorun alanlarinin ve politika dnerilerinin 2. ve 3.
turda uzmanlarin katilma diizeylerini dlgebilecek forma getiriimesidir.

1. tur soru formlarn, katihmer uzmanlara iletilmis ve cevaplar toplanmistir.
Verilen cevaplar analiz edilmis ve tasnif edilerek maddeler halinde dékimi
yaptimigtir. Benzer konular tek bir madde altinda birlestiriimistir. Konu disinda
kaldigi degerlendiriien hususlar arastirmaci tarafindan elenmistir. 1. tur soru
formunun 1. sorusuna verilen uzman cevaplari 2. tur soru formunun 1. béliman
(sorun alanlan} olusturmustur. Benzer sekilde 1. 'tur‘ soru formunun 2. sorusuna
verilen cevaplar da 2. tur soru formunun 2. balimind (uygulanabilecek politikalar)
olusturmustur. Daha sonra, 2. ve 3. turlar gerceklestiriimistir. 2. ve 3. turlarda 1.
turda toplanan cevaplar 5l Likert 6lgedi kullanilarak uzmaniarca kafiima
derecelerine gére siralanmislar bu sayede uziasi dizeyi belirlenmistir. |

3. turun bir diger amac ise Johns ve Lee-Ross (1298) tarafindan gelistirilen

kalite kriterlerinden inamhrlik (credibility)’in dogrulamasinin saglanmasidir.
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Bu sekilde ¢calismanin 1. furuna katilan uzmanlar tarafindan toplam 34 olasi

sorun alani ve bu sorun alanlarina karstik 24 politika dnerisi  belirlenmistir. 1. tur

sonunda belirlenen sorun alanlan Tablo 31'dedir.

Tablo 31 : 1. Tur Sonucu Tespit Edilen Sorun Alanlar (1/2)

1 Yésai mevzuatin karmasikhdi,

2 Gumf_‘uk mevzualt:nm, islemlerinin karmagkt;gh uzun!_ugu, adir islemesi,
mesaiye olan bagimiliik, kullaniciyr sugiu géren felsefesi,

3 Izleklerin uzun zaman almasi, karmasikhi, agir islemesi,

4 Uzun  dénemli  planlamalarin  yoklugu, vyapilan  planlamalarin
uygulanmamast,

5 Yatinmiarin plansizhid,
Kamu scorumluluk sahalarinin belirsizlidi, birbirine yakin konularin farkli

5] bakanliklarin sorumiulugu aitinda bulunmasi, yénetmeliklerin ¢akismasi,
celismesi,

7 Ulastirma altyap eksiklidi,

8 Ulastirma Ustyap eksikligi,

9 Yonetimde, yasal mevzuatta ve benzeri tim uygulamalardald istikrarsizhk,

10 Ozel-kamu liman igletmelerinin yetersizligi,

11 Uluslararas! ulastirma koridorlarinda yeterince yer alamamak,

12 Demiryolu altyapisinin yetersizligi,

13 Enerji fiyatlarinin yOksekligi,

14 Lojistik altyapinin eksikiigi,

15 Lojistie yonelik yasal mevzuatin eksikiigi,

16 Deniz limanlarinin altyap ekf‘siklii.deri,

17 Ha\{a glagtufmasl k@psammda hava limanlarnin yetergiz_[igi, Anadoiu
sehirlerine yonelik dogrudan uluslararast uguslarninin yetersizligi

18 Limaniarin genisleme sahalarnin bulunmayis,
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Tablo 31 : 1. Tur Sonucu Tespit Edilen Sorun Alanlar (2/2)

Belediye imar planlarimin  ulastirma ve lojistik  bakis  agisiyla
hazirlanmamasi nedeniyle limanlarin ve lojistik tesislerin genisleyememesi,

18 sehrin cesitli yerlerine yayilmasi ve deniz limanlannin genisleme sahasinin
yokiugu,

20 Lojistik Organize Bolgelerin kurulamamas,

21 Egitimli ve tecribeli insan giicit eksikligi,

22 Meslek érgatierinin yeterince aktif ve etkili olamamast,

23 Yasal dizenlemeler hazirlanirken meslek  Srgltlerinin - gdrislerinin
alinmamasi veya alinan gorisglere yeterince itibar edilmemesi,

24 Deniz ulastirmasinin geligtirilememesi ve Tlrkiye limanlanindan higbirisinin
ana aktarma liman clamamasi,

25 Depo ve antrepo yetersizligi ve sehir iclerine dagiimig yapilan,

26 Bankacilik ve finansman sisteminin yetersizlidi, uzman banka eksikligi,

27 Yogun sehirici trafidinin kara ulagtirmasina olumsuz etkileri,

28 Dig ticaretin geligtiriimesi ihtiyact ve bu dodrulfuda yabanci yatinmiarin
yetersizligi,

29 Basta deniz olmak 0Ozere ulagtrma sekidrine yénelik finansman
yetersizligi,

30 Uluslararasi ticaret ve meslek &rgltlerinde yeterince etkin calismalarda
bulunuimamasi,

31 Serbest bolgelerin tam kapasite ite calismamasi ve zaman zaman ¢ifte
vergilendirmeye tabi tutulmalan,

32 Serbest bélgeler ve sunduklar imkanlann biinmemesi,

33 Organize sanayi bolgelerinin altyap ve Ustyapi yetersizlikleri,

34

Uluslararasi demiryolu tagimaciligina yonelik hatlann yetersiziigi,
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Tablo 32 : 1. Tur Sonucu Tespit Edilen Coziim (Politika) Onerileri (1/2)

1 Yasal mevzuatin ticareti ve ulastrmayl kolaylastiracak ancak
kanunsuzluklan engelleyebilecek bir yapiya dénistirilmesi,
Burokratik islemlerin azaltilmasi ve basitlestiriimesi
(Ulastirma ve lojistik faaliyetiere yonelik olarak kamu kurumlan arasindaki
2 farkhiliklarin ortadan kaldirilmasi, ydnetmeliklerin basitlestiriimesi, uyumiu
hate getirimesi ve mimkin clan en az mimkiinse tek bakanhk catist
altinda tim islemlerin tamamlanmasinin saglanmasi),
3 Uzun donemli ulastirma planfamalarin genis katilim ve uzlag) sadlanarak
yapiimasi ve uygulanmasi
4 Altyapr ve Ostyapl yatinmiarimin hazirlanan uzun dénemii planfamalara
gtre ylaratiimesi ve dnceliklendiriimesi,
5 Kamu idaresinin dis ticaret ile ulastirma ve lojistik faaliyetleri kolaylastirici
sekilde yeniden teskilatlandinimast, sorumluluk sahalarinin beliflenmesi,
6 Ulastirma ve lojistik sekitdrlinde rekabeti sadlayicl uygulamalarin hayata
gecirilimesi,
7 Sehirlerin  imar planlanmin  lojistik merkez bakis agisiyla  yeniden
planlanmasi,
Meslek orgltlerinin daha etkili calisma yapmasinin tegvik edilmest ve yasal
8 dizenlemelerine ydnelik dnerilerinin yasal diizenlemelere yansitilmasinin
saglanmasi,
Deniz limanlarindan en az bir tanesinin ana liman olarak bliyik hacimli
9 - .
tastma yapan konteyner hatlarina kabul ettiriimesi,
Egitimli ve tecriibeli insan kaynaginin yaratiimasi kapsaminda ulastirma ve
lojistik sekfdrine yonelik ilave tesviklerin uygulanmasi,
Egitimii insan kaynad eksikligine yobnelik olarak meslek lisesi ve
11 Oniversitelerin desteklenmesi, meslek drgitleri ile bu kurumlarin isbirliklerini
geligtirmelerinin saglanmasi,
Bankacitik sektoriinden kaynaklanan gecikmelerin ortadan kaldinimasi
12 kapsaminda bankalar ile ‘meslek orgutlerinin isbirligi yaparak banka
velveya ulastirma-lojistik calisanlarinin karstlikh clarak egitiimesi,
13 Lojistik Organize Bolgelerinin insa edilerek hayata gegirilmesi,
14 Gormrdk  islemlerinin - gimrikll  sahalar disinda da  yapiimasinin
saglanmasin,
15 Yabanci yatinmcilara yonelik tesviklerin gelistiriimesi,
16 Depo ve antrepo ingasina yonelik tesviklerin uygulamaya konulmasini,
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Tablo 32 : 1. Tur Sonucu Tespit Edilen C6zim (Politika) Onerileri (2/2)

Ekonomik kriz yasayan llkelerdeki 6zellestirme faaliyetlerinin takip edilerek

17 piyasa fiyatinin altina inen tesislerin alinarak, ileri lojistik organize bolgeler
olusturulmasini ve bu bbdigelerde Tirk isletmelere faaliyet alan tahsis
edilmesi,

18 Dunyadaki serbest bolge, ticaret ve ulagtirma imkanlannn Ekonomi
Bakanhg tarafindan KOBI lere tanitiimasi,

19 Serbest bélgelerin tanitilmas ve cifte vergilendirmelerin engellenmesi,

20 Yeni organize sanayi bolgelerinin planlanarak deniz ve hava limanlar ile
entegre edilmesi,

21 Bolgesel anlamda meslek érglitleri arasinda isbirliklerinin geligtiriimesi,

29 Lojistik merkez olusturulmasi ydnindeki calismalara kamu tarafindan
liderlik editmesi,

23 Denizcilik ihtisas bankasi kurulmasi,

24 Lojistik kanunu gikarimasi,

2. tur sonunda séz konusu sorun alanlarinin uzmanlar tarafindan dncelik

siras! Tablo 33'dedir. 1. tur sonucu uzmanlar tarafindan agirhkli olarak giindeme

getirilen, “Yasal mevzuatin basitlegtiriimesi’, “Gimriik islemlerinin basitlestiriimesi ve

mevzuatin sadelegtiriimesr’, “fzleklerin uzunlugu ve karmastkhgr® ile “Uzun donemli

planlarin olmayisi, olanlarin da uygulanmamasr” 2. tur sonucunda da ylksek

tercihler sonucu ilk dért sirada yer almigtir.

Tablo 33: 2. Tur Sonucu Sorun Alanlarinin Siratamasi

Yasal mevzuatin karmasikhd, ,8
Gumrok mevzuatinin, islemlerinin karmasikhidi, uzunlugu, agir

2. islemesi, mesaiye olan ‘bag“;‘lmiilak, kullameryr suglu gdren | 44
felsefesi,

3. Izleklerin uzuniugu, karmagiigi ve agir islemesi, 4,2
4 Uzun dénemli planlamalarin yoklugu, yapilan planlamalarin 41
) uygulanmamasi, '
5. lojistik Organize Bolgelerin eksikligi 4.0
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2. tur sonunda tespit edilen olasi sorun alanlarinin uzmaniarca puanlanmasi
sonucu olusturulan grafik Sekil 40°'dadir. S6z konusu verilere “6nemli aza” dikkati
cekmek amaciyla kullanilan Pareto Analizi uygulanmistir. Uygulama sonucu 5 nolu
olasi sorun alamindan itibaren bir kinlma noktasi tespit ediimis ve 1,2,3,4 ve 5 nolu
olasi sorun alaniarn éncelikle ele alinmasi gereken olasi sorun alanlar olarak tespit
edilmistir.

Sekil 40 : 2. Tur Sonucu One Cikan Olasi Sorun Alanlari Grafigi

Likert Puan

T L] L] L I DA S D R R
3 5 6 7 8 9 10 1112 13 14 16 34

d
. 4

Sorun Alan

2. tur sonunda s0z konusu politika dnerilerine uzmanlar tarafindan katilma
dereceleri Tablo 34'de yer almaktadir. Tablo incelendidinde yine olasi sorun alanlari
bulgulan ile bir paralellik gbze ¢arpmaktadir.

Tablo 34 : 2. Tur Sonucu Tespit Edilen Politika Onerileri

Yasal mevzuatin ticareti ve ulagtrmayr kolaylastiracak
1. ancak kanunsuziuklart engelleyebilecek bir  yapiya | 4,8
doénustiuridmesi, :

2. izleklerin azaltiimasi ve basitlestiriimesi, 4.8

3. Uzun dénemii planlamarin yapiimasi ve uygulanmast 4.4
4 Altyapi ve Ostyapi yatinmlarinin hazirlanan vzun dénemii 40

planlamalara gore yiritilmesi ve dnceliklendirilmesi,

2. tur sonunda tespit edilen uygulanabilecek politikalann uzmanlarca

puanlanmasi sonucu olusturulan grafik Sekil 41'dedir. Sdz konusu verilere benzer
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sekilde Pareto Analizi uygulanmigtir. Uygulama sonucu 4 nolu politika dnerisinden
itibaren bir kinlma noktas! tespit ediimis ve 1,2,3 ve 4 nolu politikalar oncelikie

uygulanmasi gereken politikalar olarak belirlenmigtir.

Sekil 41 : 2. Tur Sonucu One Cikan Politika Onerileri Grafidi

Likert Pram
L Y
4 - ] e o e e A o e e e om
3 - g
2 o - ] hed dew s n o e o o a5 g A o 0 P i e Y
1:{ - . Lo . - S T RO
1 2 3 4 5 6 7 8 24 poytika
Cnerisi

3. tur sonunda séz konusu sorun alanlarinin uzmanlar tarafindan katitma
dereceleri Tablo 35'de belirtiimigtir. Tablo incelendiginde go6rllmektedir ki
siralamada onemli bir degisiklik olmamistir. Bu sayede bulgularin teyidinin de
gergeklestirildigi digintimektedir.

Tablo 35 : 3. Tur Sonucu Tespit Edilen Sorun Alaniari

1. Yasal mevzuatin karmasikligt, 4,8

GUmrik mevzuatinin, islemlerinin karmasikhigl, uzunlugu,
2. agir islemesi, mesaiye olan .bagimhiltk, kullaniciyr suglu 4,8
goren felsefesi, ‘ )

3. [zleklerin uzun zaman almas!, karmasig:, agir islemesi, 4.6
4 Uzun dénemli planlamalarin yokiudu, yapilan planlamalarin 42
’ uygulanmamasi, '
5 Boélgesel anlamda belediye imar planlarinl da kapsayacak 49

sekilde ulastirma-lojistik ana planlarinin yapiimast,
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3. tur sonunda sdz konusu politika énerilerine uzmaniann katiima dereceleri
Tablo 36’de belittiimistir.

Tablo 36 : 3. Tur Sonucu Tespit Edilen Politika Onerileri

1 Yasal mevzuatin ticareti ve ulagtirmay kolaylagtiracak ancak 48
) kanunsuziukiar engelieyebilecek bir yapiya donlsttroimesi, ’
2. |zleklerin azaltimasi ve basitlestiriimesi, 4.8
3. Uzun dénemli planlamarin yapilas: ve uyguianmasi 4.4
4 Altyapl ve {styapl yatinmiannin hazirflanan uzun dénemli 42
' planlamalara gére ylritilmesi ve énceliklendiriimesi, :

Delphi uygulamalarinda toplanan verileri &zetle bakildifinda, diger veri
toplama uygulamalarinda toplanan verilerle bir uyum ve paralelliik séz konusudur.
Benzer gekilde kanun yapicidan beklentiler Ust sevivededir. Yine bir liderlik sorunu
oldugu, uygulayicilar tarafindan bu yénde bir beklentinin oldugu séylenebilir.

47. GOMULU TEORI KAPSAMINDA ARASTIRMA BULGULARININ
DEGERLENDIRILMESI

S6z konusu aragtirma sorularinin cevaplarina ulagmak yani gdmul teorinin
ana amaci olan verilerin arasindaki gémuali durumdaki teoriyi-kavrami-olguyu ortaya
¢ikarma gabasi igerisinde kullanilan birbirinden farkli 5 veri toplama teknigi ile veriler
toplanmistir.

Toplanan veriler “Yoéntem ve Uygulama” ile “Arastrma Bulgulan”
bélumierinde aynntilariyla anlatildidi gibi -Gémﬁiﬂ Teori'kllavuzlugunda analiz
edilmigtir. Elde edilen veri setleri, Agik Kodlama, Eksenel Kodlama ve Segici
Kodlama ile kavramsallastirlmis ve kavramlar arasindaki iliskiler tanimlanmis
béylelikle gémulll durumdaki politika ©nermeleri ve sorun alanlars ortaya

konulmusgtur,

Bahse konu bu veriler zaman zaman birbirini tekrar eden, zaman zaman da
birbirini destekleyen veya ¢lrlten nitelikte olmuslardir. Ancak, gémull teorinin
dogasi geredi analiz ile veri toplama agsamalan i¢ ice ve birlikte yUratiimistir. Bu
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nedenle, analiz esnasinda (Ozellikle aclk kodlama asamasinda) ortaya ¢ikan
gereklilikler nedeniyle veri toplama uygulamalarinda geri donlslerle baz
derinlemesine géritsmelere ek goriismeler gergeklestiriimistir. Bu sekilde ilave veri
saglanmig ve bir takim veriler teyit edilmistir.

Analiz asamasinda bu tekrarlar veya celiskiler bir mantik uyumuna
oturtulmus, genel olarak resmin tamaminin dogru olarak gérilebilmesini saglayacak
sekilde birlestirilmis veya gémull teorinin &nerdigi sekilde ve anlam bitinagunt
bozmayacak sekilde veri eksiltmesi yapilmistir. Zaten bahsedildigi (zere gomuli
teori, verinin nasil analiz edilmesi gerektigi konusunu belirlemesine ragmen nasil
toplanmasi gerektidi konusunda kisitlamalar getirmemekiedir.

Tezde c¢ok farkli kaynaklardan toplanan veriler &ncelikle kullanilan veri
toplama teknidine gére siniflandiritarak agik kodlanmig, temsil ettikleri konuya gére
etiketlendiriimis, benzerlik veya farkhliklar ortaya ¢ikmaya baslamugtir. Agik kodlama
sUrecinde veri foplama teknidine gbre icerik analizi kullamiarak kodlama
gerceklestiriimistir. Ornedin, belge incelemesinde kelime veya cumleler incelenmis,
odak grup gorismelerinde ise ek olarak metinlerin geneline bakarak kodiama
gergekiestirilmistir.

Eksenel kodlama asamasinda agik kodlamada etiketlenen sorun alanlan ve
politika &nermeleri arasindaki iligki biraz daha genel bakilarak ¢ikariimaya
baslanmistir. Son sirecte, secici kodlamada, aragtirmaci tarafindan sorun alanlari ve
politika énerileri arasindaki iliski ve badlantilar dederlendirilerek nihai sorun alaniari
ve politika énerileri olusturulmustur. Analizin bu agamasinda farkli kaynaklardan veya
farkli sektérlerden gelen sorun alanlari ve politika énerileri artik son seklini aimaya
basglamistir.

Bu slre¢ igerisinde yine gémill teori yaklagiminin izin verdidi sekilde
beklenmedik, arastirmaci tarafindan da éngérilemeyen yeni kavramlara (sorun alani
veya politika dnerisi) ulasiimigtir. Ornegin, bir imamn ve liman kentinin lojistik bir
merkez olmasi 6nlndeki sorun alanlannin ve buna yonelik gézﬂm politika
dnermelerinin sadece ulastirma ve lojistik disiplinieri altinda bulusamayacagi, ticaret,
Uretim, sanayi, turizm, finans vb. politikalar ile esgOdim igerisinde ylrGtlimesi
gerekliligi bu kodlama sonucu ortaya ¢ikmigtir,

Zaten aragtirmaci tarafindan beklenen ve nitel arastirma deseni olarak
gdmula teorinin segilmesinin sebeplerinden bir tanesi de budur. Girig b&liminde

tammlanan sorunun ve arastirma sorularinin cevaplanini ulastirma ve lojistik gibi gok
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fonksiyonlu ve karmagik bir cevrede dogru tanimlayabilmek icin gdmull teorinin

arastirmaciya sundugu genis hareket sahasina ihtiya¢ bulunmaktadir.
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Tablo 37'de. Gomlll Teori esaslan dahilinde 5 veri toplama teknidi ile
toplanan verilerin yine Gémalu Teori kilavuziugunda yapilan kodiama, siniflama,
kavramsallagtirma ve siralama asamalan ile gerceklestiriien analizi sonucu elde
edilen bulgularin kategorik dokimu yer almaktadir.

S6z konusu tabloda farkh veri toplama teknidi kaynakh bulgular bir arada
gorilebilmektedir. Tablo 37'nin incelenmesi neticesinde;

v [k 5 siradaki bulgularin (Sira No:1 ve 5 arasi) 5 veri toplama teknidinde,

¥v" Sira No:6 ve 14 arasindaki bulgularin da en az 3 veri toplama tekniginde,

v Sira No: 15 ve 22 arasindaki bulgularin ise en az 2 veri toplama tekniginde,
yer aldigt gérilmektedir.

Bahse konu bulgularin, gdmili bulunan ve tezin amacini olusturan politika
dnerilerini isaret ettigi dusundlmektedir.

Ozetlemek gerekirse, bir limanin ve kentinin caddas bir lojistik merkez
olabilmesi icin dncelikle, Tablo 37'de ilk bes sirada yani bulgularin tamaminda yer
alan sorun alanlarinin (Yasal Dizenlemelerin Ginceliegtiriimesi, Gumrik Mevzuati
ve Uygulamalari, Istikrar, Liman lIgletimesi ve Ulastirma/Lojistik Altyapi Ihtiyaci),

ortadan kaldirlmasinin bir zorunluluk oidugudur.

307



SONUG

Turkiye'de bugtne kadar c¢agdas bir “lojistik merkez" olusturulamadigs
kabulinden yola cikarak “Cadgdas bir lojistik merkez olusturabifmek icin neler
vapmali, hangi politikalar iztenmeli 7° sorununun tespitinden hareketle olusturulan
asafidaki arastirma sorularimin cevabini bulmak {izere uygulanan veri toplama
teknikleri ile son derece dederli verilerin toplandigi sdylenebilir.

e Turkiye'de uygulanan ulagtirma politikalari nelerdir?

® Turkiye'de uygulanan ulastirma politikalanimin lojistik merkez olarak
limanlar Gzerindeki etkiteri ve sonuglar nelerdir?

o Limanlarin ve liman sehirlerinin caddas bir lojistik merkez olmasi
yolundaki sorun alanlari nelerdir?

° Limanlarin ve liman sehirlerinin ¢addas bir lojistik merkez olmasi
yolunda uygulanmasi gereken politikalar nelerdir?

Cok genel olan bu sorunu dzele indirgemek adina drneklem olarak liman ile
birlikte Mersin ili secilmis Mersin (zerinde geligtirilen politikalarin tilke geneli igin de
uygulanabilir ve genellenebilir oldugu varsayilmistir,

S6z konusu arastirma sorulannin cevaplarina ulagsmak yani gédmuil teorinin
ana amaci olan verilerin arasindaki gdmill durumdaki teoriyi-kavrami-oiguyu ortaya
gikarma gabasi icerisinde kullanilan birbirinden farkh 5 veri toplama teknigi ile veriler

toplanmisghir.

Toplanan veriler “Yéntem ve Uygulama” ile “Arastirma Bulgular
bélimlerinde ayrintilariyla anlatildidr gibi Gomula Teori kilavuzlugunda analiz
edilmistir. Elde edilen veri setleri, Actk Kodlama, Eksenel Kodlama ve Segici
Kodlama ile kavramsallastinlmis ve kavramlar arasindaki iligkiler tanimlanmig
boylelikle gdémili durumdaki politika o6nermeleri ve sorun alanlan ortaya

konulmustur.

GémuId Teorinin arastirmaciya sundugu genis veri toplama serbestisine
parale! olarak, tamamen farkh bir k{ltlr ve coﬁrafyad'a ¢agdas bir lojistik merkez
drnegdi olan Birlesik Arap Emirligi baghsi Dubai Emirliginde ayrintih olarak gdzlem ve
derinlemesine gorismeler de gerceklestirilmigtir. Bu sekilde basarih bir érnek olan
Dubai’'nin uyguladid politikalar ve izledigi yol belirlenmis, bu politikalarin Mersin
Ozelinde ve Turkiye genelinde uygulanabilirligi tartisidmistir.

Toplanan verilerin analizinde, verilerin  adirhkh bir bélimanin  birbirini

destekledigi veya tamamiadidi gdriimekiedir. Bu tespitin ki sekilde
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yorumlanabilecedi disinllmektedir. Birincisi elde edilen verilerin givenirlik ve
gegerligi agisindan olumiu olarak, ikincisi, sorun alanlarinin sanildig1 gibi cok da
karmagik olmadidi, aslinda daha basit sorunlar oldugu ve paydaslarin blyuk bir
b&limQ tarafindan da paylasiidigidir. Uygulamaya yonelik olan ikinci yaklasimin
diger taraftan ¢dzimiinde aslnda genei alginin aksine ¢ok da “zor ve karmasik’
olmadiginin bir isareti olarak dustiniimektedir. Ozellikle derinlemesine ve odak grup
gorismeleri ile belge incelemesinde bu tespite ydnelik paylasimlar oldukca fazladir.

Dider bir tespitse, sorun alanlannin neredeyse konuya taraf-paydasg tim
kesimierce biliniyor ve ¢ézim &nerileri Gretiliyor olmasidir. Bu durumun sorun
alanlarinin ortadan kaldinimasi yéninde oldukga olumlu katki sadlayacak bir etken
oldugu distntimektedir.

Tarkiye'de uygulanan ulastirma politkalart penceresinden bakildidinda
tarihsel slireg igerisinde Osmanli Imparatoriuk déneminde ve hatta 2. Dinya Savagi
déneminde de ulastirmanin “savas” ana fikri {izerine oturtulmasi nedeniyle bir harp
enstriimani olarak algilandigini’ séylemek pek de yanhg olmayacaktir. Sanayi
devriminden sonra “enerji ve hammadde kaynaklar” ile “Uretim” degdiskenlerinin
denkleme dahil olmasi ile birlikte ulagtirmanin da ulkeler icin farkh bir anlam
kazanmaya basladigi ac¢iktir. Bahsedilen bu dénem ayni zamanda Osmanh
Devletinin tarih sahnesinden gekilisine yakin bir donem oldugundan degdisen bu
ulastirma paradigmasina uyum ve bu degisen paradigmadan yararlanma sansini
bulamamigtir.

Bunun yerine Osmanh Devleti bu yeni denklemde Uretimi yoneten llkelerin
hammadde ve enerji kaynakiarina ulagsmada kullanmak ana amaciyla olusturduklan
ve agirhkli olarak demiryolu hatlarindan olusan altyap insalarina askeri amagla
kullanma gayesiyle imtiyaz veren sdzlesmeler imzalamak zorunda kalmigtir. Bu
sayede genis topraklanni muhafaza etmeyi amaclamistir. Ancak, hammadde ve
enerji kaynaklarimi Gretici Glkelere en diusik maliyetle tasimay sadlamak (zere
belirlenen glzergahlar ile Osmanlt Devletinin ihtiyac duydugu glzergahlar her
zaman ortismemistir. Lo

Osmanli Devletinin yikiisindan ve Tirkiye Cumhuriyetinin kurulusundan
itbaren sadece milli hedeflere yonelik ve badmsiz ulastirma politikalarinin
uygulanmasina gecilmistir. Bu dénemde artik iki hedef vardir. Birincisi refahi en
tcra yerlere kadar ulagtirmak, ikincisi yurt savunmasi igin ihtiya¢ duyulan altyapiyi
olusturmaktir. Dénemin sartlan geredi bu dénemde demiryolu adirhkl ulagbrma

politikalar uygulanmistir.  Kisith kaynaklar ile hem ticari diger bir deyisie badimsiz

309



bir ekonomi hem de askeri hedefleri karsilayacak demiryolu altyapi projeieri
uygulamaya konulmustur. Osmanl déneminde bir bayindirlik faaliyeti olarak gériilen
ulagtirma bu doénemde de benzer sekilde bir bayindirhik faaliyeti olarak
degderlendirilmigtir.

Cumhuriyetin ilk yillarinda demiryolu agirhkh ulastirma politikalarinda en
dikkat cekici nokta éncelikle yabancilarin elindeki hatlarin alinmasi ve milli hatlarin
dosenmesidir. Bu paralelde 1925 yilinda gerceklestirilen demiryolu kongresi ve 1927
yiinda TCDD'nin tohumunu olusturan Deviet Demiryollari ve Limanlan Idaresi
Umumiyesi'nin kurulugu énemli politika uygulamalar olarak karsimiza gikmaktadir.
Diger yandan 1 Temmuz 1926 yilinda cikanlan *Kabotaj Kanunu® da deniz
ulastirmasi alaninda uygulanan dnemli korumaci politika uygulamalarindan bir
tanesidir,

1948 yilinda Turkiye'nin de Marshall yardimi kapsamina alinmasi Hilts
raporu olarak bilinen ve karayolu ulastirmasinin ana tasima sistemi olarak
belirlenmesini 6neren raporun kabul edilmesiyle birlikte 1950 yilindan sonra
Turkiye'nin ulastirma politikalarindaki en énemli degisimlerden birisi yagsanmistir. Bu
tarihten itibaren karayolu agirlikh ulagtirma ve yatinm politikalar uygulanmig, bugiin
yasanan karayolunun tasima sistemleri arasindaki ezici GstUnlGdinin temeli o
ganlerde atilmistir.

1963 yilinda bhasglayan planh kalkinma dénemleri de ulastirma politikatan
acisindan 6nemli bir degisimi ifade etmektedir. Bu tarihten itibaren baslayan ve
halen gUnUmiize kadar devam eden Kalkinma Planlarninda ulastirma, onceki
déneme oranla daha planh olmakla birlikte karayolu agirlikh yatinmlar devam etmis
planlarin bir gogu sadece kadit (izerinde kalmigtir. Ozetle, planh ama gunubirlik ve
degisken ulastirma politikalarn uzunca bir stre uygulanmgtir.

Alanyazin diginda veri toplama teknikleri ile toplanan verilerden elde edilen
bulgulara bakilacak olursa, alanyazinda yer almamakla birlikie dikkati ceken bir
diger nokta ise son on yildir ulagtirma politika uygulamalarimin plan hedeflerine
yakin ve daha istikrarh olduduna yonelik fikir"birligidir. Ayrica demiryollarina yapilan
yatinmlann artigi, hava ulastirmasi alanindaki gelismeler ve limanlarin
dzellestiriimesi son dénemde dne ¢ikan ulastirma politikalan arasinda sayilabilir.

Elde edilen bulgularin yorumlanmasinda ilk oclarak yasal dizenlemelere
yonelik elestiriler son derece dikkat ¢ekici bulunmustur. Yasal diizenlemelerin hem
ulastirma ve lojistik faaliyetlerinin hem de uluslararasi ticareti yavaslatici bir etki

yaptigl tespit edilmistir. Yasal dizenlemelerin karmasikhgi, uzun zaman alyor
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olmasl ve idare konumundaki kamu kurumiarinin yoénetmelikleri (alt yasal
diuzenlemeler) arasindaki farkhiiklar nedeniyle kullanici agisindan oldukga gig bir
duruma isaret etmektedir. S6z edilen bu olumsuzluklara her ne kadar yasal
diizenlemeler ile dodrudan iigili olmasa da bazi konularin farkll kamu kurumlarinin
sorumiuluk alanina girmesi nedeniyle olugan farkll uygulama ve yorumiarin da dahil
olmasiyla igslemlerin daha da karmasik hale gelmesi kaginilmaz olmaktadir.

Yasal diizenlemeler icinde yer almakla birlikte elde edilen bulgularin ayn bir
baglik altinda incelenmesini dikte ettidi distnilen dider bir sorun alani da gtmrik
mevzuatl ve uygulamalandir. Gimrik mevzuati ve uygulamalarinin ayrn ayn
degeriendiriimesinde fayda oldugu distnltlmektedir. Dig ticaret yapan her mikellefi
“olas| kacakel” varsayimi Gzerine kurulu bulunan gumrik mevzuatinin risk analizi ve
riskin yénetimi prensipleri Gzerine yeniden yapilandiriimasinin zorunlu bir ihtiyag
oldugu dustnlimektedir. Veri toplama asamalarinin neredeyse tamaminda ortaya
citkan en oncelikli sorun alanlarindan bir tanesidir. GOmriok mevzuatinin ana
felsefesinin disinda karmasikhidi, gerektirdigi islem ve belgeler ile iglemlerin
tamamlanmasi icin ihtiya¢ duyulan zamanin uzunlugu dider bir sorun alani olarak
ortaya cikmaktadir. Dogrudan ulastirma politikalart ve sorun alanlan ile ilgili
olmamakia birlikte ulastirma ve lojistik ile ¢ok yakin bir etkilesim icinde olmasi
nedeniyle bir bélgenin lojistik bir merkez olmasi éniinde dnemli engellerden birisi
clarak deferlendiriimektedir.

Yasal dizenlemelerin yaninda politika yapicimin bir énemli gérevi daha bu
arastirma ile cok net bir bicimde ortaya g¢ikmustir ki, oda “liderlik’ tir. Kamu
yonetiminin  olugturdugu politikalar ve ortaya koydugu vyasal dizenlemelerle
Turkiye'deki ulastirmayi ve lojistigi yonlendirdigi asikardir. Bu liderlik kavraminin igini
dolduracak asadidaki temel temalar arastirma sonucu elde edilen bulgulardan
hareket ile su sekildedir;

® Kamu teskilatinin daha etkin (daha hizli, daha verimli, daha az
islemle, daha ¢ok ig, daha basit, daha fazla ¢alisma saati, daha yetkin kamu calisan
ile) hale getiriimesi, L

® Kamu teskilatlannin sorumluluk sahalarinin yeniden tanimlanarak
ulastirma ve lojistik kullanicilarinin olabilen en az kamu kurumu ile muhatap
edilmesinin saglanmasi,

o Kamu kurumlarinin alt yasal dizenlemelerinin (yonetmelikler vb}

uyumunun saglanmasi,
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® Kontrol fonksiyonunun etkin, adil ve slrekli gerceklestiriimesi, bu
sekilde haksiz rekabet sartlarinin olugmasinin engellenmesi,

) Paydaslarin tamami tarafindan bilinen, dahast paydaslarin genel
uzlast ve katkist ile hazirlanmis uzun, orta ve kisa dénemli alt programiara sahip,
uzun dénemli uygulama ana planlarinin hazirlanmasi ve sadakatle uygulanmasi,

° S6z konusu plan paralelinde ticari aktérlerin en ¢ok ihtiyac
duydukiarini dile getirdikleri “istikrar-devamlilik-dedismezlik” sartlarinin olusturulmasi
ve stirdGriimesi,

Bu noktaya kadar yapilan dederlendirmelerde arastirma éncesinde cogunluk
tarafindan ilk sirada dile getirilecedi beklenen altyapt, Ustyap ve donanim eksiklikler
cok daha gerilerde yer buldugu gérilmistir. Bu bulgunun odak grup gérigsmelerinde

i

bir katilme tarafindan sdylenen, “...dinyamin en gelismis alfyapisini kursaniz, en
gelismis depolarini  limanlarimt  insa etseniz de kamu birokrasisi ve yasal
ditzenfemeler kolaylastirict ve yapici olmadigt sirece lojistik merkez olmaniz
miimkiin degildir...” cUmlesiyle 6zetlenebilecedi duginilmektedir.

Derinlemesine gorismelerde bir baska katilimcinin ifadesi de bulguyu lojistik
merkez olma hedefine sahip Mersin'i bir futbol takimina benzeterek farkl bir sekilde

ifade etmekiedir;

“..futhol takimi ofarak sahaya c¢iksaniz, takiminizin 4-5 teknik
direktortt olsa, bir tanesi hiicumdan, digeri savunmadan, bir digeri
serbest vuruglardan sorumlu ofsa, her bir teknik direktérden farkli
taktikler alsaniz, rakip yarn sahasina gecmeden veya savurinaya
baslamadan mutlaka teknik direktérlerinizin tamamindan izin almaniz
gerekse, oyun basladikian sonra her an kale genigliginiz gibi size ait
kurallarin degigebilecegini bilseniz, ne kadar gelismis bir stafta
oynarsaniz oynayin, ne kadar gelismig krampon ve formalariniz olursa
olsun, ne kadar gelismis anfrenman ftesisleriniz ve donanimiarinz

olursa olsun rakibi yenmeniz miimkiin olamaz..”

Ozetle belitmek gerekirse; elde edilen en énemli bulgu daha dnce de
belirtildigi gibi kamu yBnetiminin uygun ortami ve sartlan olusturmasi, uzun dénemili
planiamalarla yol haritasini ortaya koymasi ve bu ortamin devamini garanti etmesi

bir zorunluluktur. Ancak bundan sonra cagdas bir lojistik merkez olma hedefi
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dogrultusunda belirlenen diger sorun alanlarmin ¢dézimine yoénelik ulastirma
politikalarinin uygulanmasi miimktin olabilecektir.

Mersin Loiistik Merkezinin, Mersin Limanr’'na gelismis bir demiryolu baglantisi
ile baglanmasi planlanmaktadir. Bdylelikle ithal ve ihrag yikleri Mersin Limani'ni
sadece gemiden vagona veya vagondan gemiye bir aktarma istasyonu olarak
kullanacaklardir. Bu sayede liman asil fonksiyonuna ydnelik iglemler icin saha ve
zaman kazanabilecektir. lthalat ve ihracatcl da maliyet ve zamandan tasarruf ederek
rekabet GstinlGdO elde edecektir.

Bir diger dnemli bulgu da ihtisas bdigelerinin planlanmasi ve uyum iginde
gelismis ulastirma ve lojistik altyapisi ile igletiimesidir. Daginik Gretim merkezlerinin
kimelenmesi bu anlamda karsimiza c¢ilkmaktadir. Bu kapsamda, bOtinlesik
(entegre) serbest bolgeleri, lojistik ihtisas bdlgeleri, organize sanayi bdlgeleri bayiik
onem tasimaktadir.

Gelismis lojistik merkezlerde uygulandigi gibi, organize sanayi bélgeleri,
serbest bolgeler ile liman arasindaki demiryolu hatti ve yik aktarma terminalleri son
derece 6nem tasimaktadir. Ayrica karayolu baglantilan da sehir ici trafik agisindan
onemlidir. Dogrudan sehirlerarasi/otoyollara baglanti bulunmasi bir gerekliliktir. Bu
baglantilar sayesinde Uretim tesislerinin depolama alani olarak kullanitmamasi
bunun yerine lojistik merkezdeki depolarin kullaniimasi saglanabilir. Bu sayede daha
esnek ve tam zamanti Uretim modelleri Ureticiye rekabet GstOnligl sadlamaktadir.

Sadece bir lojistik merkez olunamayacadl toplanan verilerin analizi sonucu
elde edilen bir bulgudur. Lojistik ile birlikte bilgi, finans, Uretim ve ticaret merkezi
olma hedefi ile planlama yapiimasi son derece odnemlidir. Gézlem uygulamasi
gerceklestiriien Dubai Emirligi érnedi bu tespiti dogrular niteliktedir. Dubai drnegi
turizm-ulagtirma-lojistik-tiretim-ticaretin  birbirleriyle ne denli i¢ ice oldugunun
drnegidir. Bu dogdrultuda dncelikle felsefenin, bakis acisinin dedismesinin gereklilidi
ortadadir. Lojistik merkez olma probleminin geleneksel timevarimel yaklasim ile
gozilemeyecegi aciktir. Distnsel anlamda sinirfanin zorlanmasi, yenilikei fikirlerin
ortaya cikariimasi énem tasimaktadir. Timden gelerek olasi talep sahiplerinin
beklentilerinden yola ¢ikilarak politikalanin {retilmesi gereklidir. Bir nevi timden
gelerek stratejilerin belilenmesi daha isabetli sonuclar verebilecektir. Bulgular
¢Oz0min disinildigl kadar gic olmadidini isaret etmektedir. Sadece bakis agisini
gelenekselden yenilikgiye degistirmek bile énemli bir agama olacaktir.

Aynca, bakis agisinin gelenekselden donlsimine paralel olarak seviyesinin

de degistiriimesi bir gerekliliktir. Resmin veya sorunun daha baylk bélimini
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gbrebilecek sekilde daha yukandan ve daha genis bakiimasi onemlidir. Bu
dogrultuda, kiicik caph projeler ve planlamalar dedil bitinsel bakis acisi ile daha
uzun zaman ve daha genis etki alani olusturacak sekilde politikalar Uretilmelidir.
2023 yill icin Tarkiye'nin koydudu 500 milyar ABD dolar ihracat hedefinin nereden
ve hangi lojistik imkanlarla, nasil taginacadinin bugiinden plantanmasinin gerekliligi
bu yaklasima &rnektir. Bu noktada lojistik merkez vizyonuna sadece bir ulagtirma
probleminin ¢dzimi olarak bakilmamalidir. CUnki ne kadar gelismis bir ulastirma
altyapisina sahip olursa olsun bir bélgenin bu dinamiklerle bir lojistik merkez
olamayacagdi elde edilen bulgulardan ortaya ¢ikmaktadir. Diger bir deyisle, bélgesel
anlamda basarils ornekleri taklit degil yaratici ¢ézimlere ulagiimasinin dnemli oldugu
degerlendirilimekiedir.

Yaratici ¢6zimil olusturabilecek politikalardan bir tanesi de; ortak Oretim
sahalarinin olusturulmasidir. Ornegin 2. Dinya Savasindan yenik ayrilan ve
imzaladig anlasma geredi savas gemisi Uretimine kisitlamalar getirilen Japonya'nin
teknolojisi ve bilim insanlanmin  Tirkiye'de olusturulacak bir nitelikli sanayi
bélgesinde TlOrkiye adina savas gemisi veya ticaret gemisi Uretimi ve pazarlamasi
gerceklestirilebilirdi.

Bu 6rnek icin gec kalinmig olsa da her gln yeni firsatlarin uluslararasi
piyasalarda var oldudu asikardir. Ornegin Dubai'yi taklit etmek yerine bu tike ile ikili
ishirlikleri gelistirilebilir, Dubai Emitigindeki serbest bdlgelerde faaliyet gdsteren
isletmelere Turkiye'de tesvikler sunulabilir, Tlrkiye'de bir bélge lojistik, ulagtirma
veya Uretim ¢dzim ortadl olarak konumlandirilabilir.

Politika oOnerilerinden gUmrik iglemlerinin  basitlestiriimesi kapsaminda,
ozellikle transit ticaret hacmi yitksek olan ulkeler ile ézel gimriuk protokolleri ve
yetkilendirmeleri ile islem hacminin artirtlabilecegi disiniimektedir,

Diger yandan meslek érgitlerinin politikalarin Gretiminden uygulamasina ve
sonuclarinin geri besleme olarak alinmasina kadarki katkilaninin sivil toplum
érgutleri ile yapilacak igbirlikleri ile nitelik olarak gelistirilebilecektir.

Dig ticaretin en énemli unsuru i§'adémlar|d:r. ls adamlarinin iletigimi ve
seyahatleri de paralel olarak bir kicuk ayrinti olarak goriilmekle birlikte dnem
tasimakta ve elde edilen bulgularda yer almaktadir. Lojistik merkez olarak
planianan bir bélgede konsolosluklarnin veya irtibat blrolannin, Schengen vb.
ofislerinin varhidi da bu nedenle 6nem tagimaktadir.

Serbest bolgelerin olusturulmasi bir lojistik merkez vizyonu olarak

gelistirilmis politikalardir. Ancak bu noktada farkli olarak énerilen politika yeterli
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kapasiteye ulastirilamayan serbest bolgelerin lojistik merkez olma hedefi
dogrultusunda farkl bir nitelikli bolgeye dénistUrGimesidir. Ornedin, bir bilgi
kdyl, lojistik koy veya bir sadhk kdyl olarak yeniden programianmasi bulundugu
bélgenin lojistik merkez hedefine daha fazla katki sadlayacaktr.

Bélgesel ulasttirma, lojistik ve ticareti kolaylastirici politikalar Gretilirken
dider yandan uluslararasi ulastirma koridorfarina ve ulastirma projelerinde daha
fazla yer almak i¢in uluslararasi platformda daha fazla ¢alisiimasinin gerekliligi
ortaya ¢ikmaktadir. Bu koridor ve projelerde yer almak suretiyle iki sekilde fayda
saflanabilecektir. Birinci fayda ulastirma altyapisina talep artisi, ikinci fayda
ithalat ve ihracatciiann maliyet etkinliginin sadlanmasi agisindandir. Bu
nedenlerle, uluslararasi ulastirma koridor ve projelerini yakindan takip etmek
daha aktif politikalar belirlemek, edilgen degdil etken olarak yer almak bir
zorunluluktur.

Turizm tesvik bdlgelerine benzer sekilde lojistik merkez olmasi
hedeflenen bélgelerin “Ozel Ulastirma-Lojistik  Yatinm Bdlgesi” olarak ilan
edilmesi, 6zel bir mevzuata tabi tutulmasi da 6nemli bir politika énerisi olarak
karsimiza cikmakiadir. Son donemde gelistirilen tesvik kanununun bélgesel
anlamda bu ihtiyacin bir bdéluminil karsitadid) varsayilsa bile mevzuatin ve
burokratik islemlerin (izinler gibi) basitlestiriimesi ve hizlandirimasi ile
yatinmlarin kolaylastirilmasi gibi pek cok konudaki ihtiyvaca cevap veremeyecegi
de asikardir. Bu cercevede, yetkileri genisletiimis yerel yonetim tarafindan
yonetilen, basitlestiriimis mevzuat ve birokralik islemlere sahip, vergi vb.
konularda tesvik edici, ana bir gelisim plami dodrultusunda yatirtmlarin
planlanarak istikrarla uygulandi§i, Uretimin de desteklendigi, 6zel yatinm
bélgelerinin olugturulmasi bu sayede o bélgenin lojistik ve ticaret merkezi haline
déntsmesi sonucunu dogurabilecektir.

Politikalar konusundaki liderlik thtiyaci bir noktada kamuya tim
beklentilerin yiklenmesi ile kesismektedir. Ancak bu politika o6nerisinde bir
kurumun lideriligine duyulan ihtiyag beklentinin tek bir lider kuruma birakilmasi
olarak algilanmamalidir. Burada sirikleyici bir makam-mekanizmaya duyulan
ihtivagc dile getiriimekiedir. Genel olarak elde edilen verilerde yetkileri
genisletiimis yerel yonetimler (kalkinma ajanslan, valilikler veya belediye
bagkanliklar)} isaret edilmektedir.

Yerel anlamda lojistik bélge hedefi olan boélgelerdeki yerel yénetimierin

yetkilerinin genigletiimesinden bahsedilmistir. Ayni zamanda 6zel sektérdeki baz:
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merkeziyetel yapilarin da lojistik merkez slirecini olumsuz etkiledidi elde edilen
bulgulardan anlasiimaktadir. Ornegin, lojistik merkezler icin son derece énemli
~ olan finans gbzUmlerinin dnemli ortaklari olan bankalann fazlastyla merkeziyetci
yonetildiklerine yonelik elestirilerde yer almaktadir. Kamuya paralel olarak lojistik
merkez hedefi dogrultusunda basta bankalar olmak (zere O6zel sekidr
isletmelerinin de bolgesel bazda yetki genigletmelerine ihtiyag oldugu ortaya
ctkmaktadir.

Diger yandan, kabotaj tasimaciidinin kara ve demiryoiu ile entegre
chzOmleri icerecek sekilde tegvik edilmesi bu kapsamda olusturutan projelerin
kamu tarafindan desteklenmesi bir politka énerisi olarak karsimiza gikmaktadir.

Sonug ofarak bu tezde elde edilen bulgulann bir béluma farkl
kaynaklarda farkli zaman dilimlerinde yer alan bulgular olabilir. Genel olarak elde
edilen politika &nerilerinin bir bélumd daha 6nce dile getirilen veya “bilindik”
olarak ifade edilebilir. Ancak, bilimsel anlamda bu politikalarin teyid ediimesi de
son derece 6nemli ve anlamhdir. Bu sayede politika Greticilerinin glvenilir bir
kilavuza sahip olabilecekleri ve uretilen politikalarin masa bas politkalarnin

disina ¢ikarak sahaya yonelik olabilecedi dusinuimektedir.
GELECEK GALISMALAR iCIN ONERILER

Gelecekte de benzeri caligmalara sUrekli ihtiyac duyulacad
degerlendiriimektedir. Bu kapsamda gelecek calismalarin politika Greticilerine bu
anlamda gergekci bir kilavuz olarak tasarlanmasi ana gaye olmalidir. Bu gaye
dogrultusunda gelecek galigmalarin farkh cografi bélgelerde farkl nitel arastirma
yontemleri veya nicel yéntemler kullanilarak genisletilebilecedi dustntlmektedir.
Ayrica, dinyanin hizla degistigi ve bu degisim hizinin her ge¢en gin arttig) da
dikkate alindiginda farkhi zaman araliklarinda ayni cogdrafi béigelerde ve ayni
bilimsel desen kullanilarak yapilan aragtirmalarinda bu arastirmanin sonuglari ile
karsilastiniarak biEimséI anlamda farkli bulgulara ulasilabilecektir. |

Ayrica, tez konusu daraltmak amaciyla c,;ergeve'd@lnda birakilan Turkiye
icin Gnemli olan boru hattl tasimacihd dahil edilerek arastirma gelecekte
genisletilebilir.

Teze uygulamada kilavuzluk eden gdmull teori deseninde bir teorinin
yerini ancak daha iyi bir teori alabilir yaklasimi hakimdir. Bu nedenle bu tezde
6nerilen politikalar hicbir zaman bitmis bir Grin olarak algilanmamalidir. Bu

noktadan hareketle gelecek arastirmalarda goémdlll teori deseni ile
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dngurtlemeyen veri kaynaklarinda gémallt olan yeni teori/politika onerilerini
cikartabilirler. Hatta yeni gelistirilen teori/politikalar bu arastirmanin sonucunda
ortaya c¢ikariian politikalan ¢lritebilir de. Ancak, bunun dahi bilimsel agidan ¢ok
degerli oldugu distniimektedir.

Timevarim yontemiyle gdmulll teori yaklagimi kullanilarak geligtiriten
politika énermelerinin nicel arastirma yéntemleri ile timdengelim metoduyia test
edilebilecedi distnilmektedir.

Ayrica, sayisal veriler 1s1@inda (depolama kapasiteleri, isletme sayilari,
istthdam miktan, elleglenen vyik miktar, kapasite projeksiyonlan vb)
olusturulacak lojistik organize bélgesinin etkileri yeni bir arastirma konusu
olabilir.

Paralel sekilde, limanlar igin gergeklestirilen ekonomik etki
degderlendirmesi, lojistik organize bdlgelerin bdlgesel ve ulusal gapta dogrudan
ve dolayl ekonomik etkileri gdz éniine alinarak arastinlabilir.

Kurulmasi ptanlanan lojistik organize bélgelerinin;

@ Surdirllebilir cevresel eikileri,

" Orgltsel anlamda yénetim modelleri,

Ulke sartlari da dikkate alinarak incelenebilir.

Son olarak, uzun dénemde teknolojide meydana gelecek gelismeler

paralelinde lojistik ve ulagtirma altyapisinda, araglarinda ve yaklasimlarindaki

degisimierin yeni calismalara konu olabilece@i distnilmektedir.
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EKLER



EK 1 : Derinlemesine Goérisme Formu

DERINLEMESINE GORUSME FORMU

GORUSME TARIHI : ..../.....12011
o ] GORUSME YERI
A KATILIMCI BILGILERI GORUSME SAATI
Adi-Soyadi
Egitim
Cinsiyet
Yas
Sekidr
Kurum
Unvan
lletisim Bilgileri
B. SORULAR
1. Lojistik Merkez (Us) kriterleri sizce neler olmalidir?
2. Mersin bu kriterlerin hangilerini karsitayabilir?
3. Mersin'in lojistik bir merkez (0s) olabilmesi kapsaminda kuvvetli-zayif taraflarn

ile Mersin’e yonelik bu anlamdaki tehdit-firsatlar nelerdir ?

4, Mersin'in lojistik bir merkez olabilmesi onlndeki engeller\sorun_alanlan

sizce nelerdir? _
5. Yukarida belirlediginiz engel\sorun alanlaninin ortadan kaldirilabilmesi ve

Mersin'in lojistik bir merkez olabilmesi icin uyqgulanmasi gereken yerel ve ulusal

captaki politikalar sizce neler olmalidir? (6nem\dncelik sirasina goére stralar

misiniz?)

6. Sizin eklemek istedidiniz hususlar nelerdir?

ek s.1



EK 2 : Delphi 1. Tur Soru Formu

DOKUZ EYLUL UNIVERSITESI DENIzCILIK
FAKULTESI

Sayn Katilime;

Dakuz Eylill Universitesi Denizcilik Fakiltesi binyasinde, Tarkiye'de uygulanan ulagtirma
politikalan kapsaminda. limaniann fvefvewa liman kentlerning birer Injfistik merkez ({is} olmasina
yinelik bir bilimeel aragtirma yapilmaktadir.

Agafudaki linktefankette. bu amacla hazwlannug gok lasa bes soru yer almakiadie,

Bu sorulara kigisel deneyim ve diisincelerinizle sajlayacadiniz katkilar cok dederidic.
Alinan cevaplar bilimsel amaglar diginda kesinlikle kultanilmayacak, kabhimer kimlikleri gizli
kalacaktir.

Col deferdi katikilanniz igin tegekkir ederiz.

Prof Dr. Hakbs KIS (Tez Damgmani
hakkd kisufdau edu tr

Esat KOCAK [Doktora Ofrencisi}
0.544 4540987
esatkocakiyahon.com

1. "Lojistik merkez {is]" olarak bir limanin ve/veya liman kentinin sahip olmasi gereken
ozellikler size gire neler olmabidir?
Cavabungzt itfan asafidaki metin lutusung vazingz

ek s.2



EK 2 : Delphi 1. Tur Soru Formu

2. Bu dzellikleri dikkate aldiqinizda; Tiarkiye'de "lojistik merkez {iis}” olabilecek liman
vefyveya liman kentleri size gore hangileridir ?
Cevataniz) Gtfen agafidatd metin kotusuna yaemiz

B

3. Turkiye'de bir limanin velveya liman kentinin lojistik bir merkez {iis} olmasi tniindeki
"engeller” ve "sorun alanlan” sizce nelerdir?

Cevabmizt Hiifen ssafelakl meatin kudusune yazwz

N

ek 5.3



EK 2 : Delphi 1. Tur Soru Formu

4. Belidediginiz "engel ve sorun alaniari'mn ortadan kaldinlmas) ve ba sayede Tirkive'de
bir liman vefveya liman kentinin lojistik bir merkez {iis} olabilmesi yolunda uygulanmas:
gercken "politikalar” sizce neler clmaludir ?

Cevabinuze [Otfen agafdaki metin kutusuna yazinz

5. Varsa, eklemek istediginiz diger hususlar nelepdir?
Cesammuz itfen asaddaki metin kutusuna yasne

Anketi bitirince liitfen agagidaki "Génder” ifadesine tiklayiniz. Anketiniz .
arastirmacilara vlagacakbr. Gok ﬁege;—u katkllghmz igin tegekkir ederiz.

Google Formiar Gzernden asla sifre gindermeyin.

ek 8.4



" EK 3 : Delphi 2. Tur Soru Formu

- Sayn Katihmey;

Dinkuz Eylil Universitesi Denizeilik Fakditesi binyesinde, Toridye'de vygulanan ulagtirma
- politikalan kapsaminda, limanfann {veiveya liman kentlerinin birer lojistik merkez {iis} olmasina
- ybnelk bir bilimsel aragtiema yapimaktadi.

Agafidaki linrktalankette, by amacia hazidanmig gok kisa 34 soru yer almaktadir.

© Alinan cevaplar kilimsel amacglar disinda kesinfikle kullanlmayacak, katihmer kimlikler gizii
~ kalacakbr.
. ok degerli katkilanmz igin tesekkdr aderiz.

. Prof.Dr. Hakki KIST (Tez Damismani}
- hakkd kisi@deu.edu.tr

 Esat KOGAK {Doktora Ogrencisi)
© 0.544 440987
- esatkocaki@yahoo.com

. Yasal mevzuatin karmagik oldudunu dustiniiyorum
¢ Kesinlikle Kabimyorum

#5 Katitmyorum

- 3 Kararsizim

- £ Kahliyorum

@ Tamamen Katilryorum

- Gumrik mevzuatinm, islemierinin karmagikhds, uzuniugu, agir islemesi, mesaiye olan
- bagmmirik, kullanmciyr suglu géren felsefesi varder.

¢ Kesinlikle katlmnyarum

¢ 8y Katilmiyarum

& Kararsizim

£ Katilorum

- & Tamamen katlvorum

ek s.5



EK 3 : Delphi 2. Tur Soru Formu

izleklerin uzun zaman almasi, karmagiklifi, adir islemasi,
&y Kesinlikle Katimiyorum
&y Katdmuyarum

#% Kararsizim

& Katilreorum
&y Tamamen katiliyorum

Hizun doénemli planlamalann yokludu, vapilan plantamalann uygulanmamasy,
& Kesinlikle katlmyorum
&y Katilmrorum

&y Kararsizim

& Katingorum

#4 Tamamen Katihyorm

Yatinmiar plansizdir,

& Kesinlikle katilnuyorum
£ Katilryorum

& Kararsizim

& Katilyorum

£ Tamamen kabtliyomm

Kamu sorumluluk sahalannn belirsiztigi, birkirine yakin konulann farkh bakanliklarmn
sorumiulugu altinda bulunmasi, yonetmelilderin gakismasi, celigmesi, vardir.

& Kesinlikle Kallrmyorum

k3
+ Katitmuyaorum

&% Karasizim

&% Katidryarum

&5 Tamamen katihyarim

ek s.6



EK 3 : Delphi 2. Tur Soru Formu

tHagtirma altyap yetersizdir
£ Kesinlikle katilmiyorum

& Katdmnyorum

% Kararsizim

5 Katilyorum

& Tamamen katdyorum

Ulastirma fistyapisi yetersizdir
% Wesinlikle katdmuyorum

& Matibmiyoruer

& Kararsizim

&7 Katihyorum

i Tamamen katiliyarum

Yonetimde, yasal mevzuatta ve benzeri tim uygulamalards istikrarsizhik vardir

& Kesinlikle katitmiyorum

&3 Katilmnyorum

& Kararsizim

&5 Katlyorum

& Tamaman Katilygorum

Ozel-kamu Himan igletmelerinin yetersizdir
& Kesinlikle katlmnrorum
&y Katlmyorum

% Kararsizim

£ Katdnrorum

< Tamamen katliyorum

ek s.7



EK 3 : Delphi 2. Tur Soru Formu

Turkiye Uluslararas: ulagtirma koridorlaninda yeterince yer alamamaktadir
& Kesinlikle kattlmuyoruny

& Katdmryorum

£y Kararsizim

% Katilyorum

i Tamamen katiliyarum

Bemiryolu altyapist yetersizdir

&3 Kaesinlikle kablmyorem

73 Katilyorum
i Kararsizim
iy Ratiygrum

&% Tamamen katiliyorum

Enerji fiyat yitksektir

&y Kesinlikle katlmyyorum
&% Katilmiyorum

&% kararsizim

i Katilyorum

% Tamamen Katilyorum

Lojistik altyap yetersizdir
£ kesinlikle kabilmuyorum

&4 Kablmryorum

EF

% kararsizim
4 Katingorum

3 Tamamen katiiyorum

gk 8.8



EK 3 : Delphi 2. Tur Soru Formu

Tiirkiye Uluslararas: ulagtirma koridoriannda yeterince yer alamamaktadir
#5 Kesinlikle katilmiyorum

& Katiimiyorum

& Kararsizim

£ Katdyorum

£ Tamamen katibyorum

Bemiryclu altyapis: yetersizdir
5 Kesinlikde katilmwyorum

&% Katihyorum

5 Kararsizim

&5 Katilryorum

£ Tamamen kablryorum

Enerji fiyatl yitksektir

£ Kesinlikle katilmiyorum
7 Katdrmiyorum

5 karargizim

& Kahilyrorum

& Tamamen Kahliyorum

Lojistik altyap yetersizdir
3 kesinlikle katimiyerum
% Katifmiyerum

&y kararsizim

& Katidrgerum

&% Tamamen katiliyorum

ek 5.9



EK 3 : Delphi 2. Tur Soru Formu

Lojistige yonelik yasal mevzuat eksikiir
£ kesinlikle katdmpyorum
& Katdmiyorum

v Kararsizim

Katirgorm

i
it

&% Tamamenkatiiyorum

Deniz limanlarmin altyapisi eksiktir

& Kesinlikle katilmuyorum

£

5 Katiryarum

5 Kararsizim
25 Katilyorum

= Tamamen kabibiyorum

Hava ulagtirmasi kapsaminda hava limanlan ve Anadolu gehirlerine yonelik dogrudan

vluslararas: uguglar yetersizdir.
&3 Kesinlikle katimiyorum

& Katilmuyorum

& Kararsizim
& Katiliparum

#5 Tamamen katilyorum

Lirnanlann geniglems sahalan yetersizdic
@ Kesinlikle katilmyorum
&y Katlryorum

&4 karasizim

& katiiryorum

& Tamamen katliyerum

ek s.10



EK 3 : Delphi 2. Tur Soru Formu

Belediye imar planlannn ulaghirma ve lojistik bakss agisiyla hazirlanmamasi nedeniyle

limanlann ve lojistik tesislerin genigleyememesi, sehrin gegitli yerlerine yayilmasi ve deniz
limanlanmn genisieme sahasinin yokiugu,

& Kesinlikle katilmyarum

= Katimiyorum

", Kararsizem

= Kathyarum

7 Tamamen katiliyorum

Lojistik Organize Balgelerin kurulamamas:
Kesinlikle katilmiyorum

5 Katilmiycrum

v Kararsizim

“ Kalliyorum

“ Tamamen Katiliyorum

Egltimii ve tecriibeli insan glici eksikligi vardir
&y Kaginlikle katitruyomm

Katirryonem
s Kararzizum
= Katilyorum

* Tamamen katliyorum

Mesiek drgitlerinin yeterince aktif ve etkili olamadifin diiziindyorum
s Kesinlikle katimyorum

% Katilmiyomim
" Kararsizim

o Katdyorum

#5 Tamamen Eatidryarom

ek s.11



EK 3 : Delphi 2. Tur Soru Formu

Yasal diizenlemeler hazirlanirken meslek drgutlerinin gériglerinin abhnmamas) veya alinan
giritglere yeterince itibar edilmemesi

& Kesinlikle katilmayorum
Katilmiyorum
Karasizim

# WKatinorum

5 Tamamen katilnrorum

Beniz ulastirmasimin geligtirilememesi ve Tiirkiye limanlanndan hichirisinin ana aktarma
limant olamamasi,

o Kesinlikle katlmiyorum

Katilmyomum
& KararsiEim
Katihyorum

£y Tamamen katibiyorum

Depo ve antrepo yetersizlidi ve sehir iglerine dagilmig yapilan
2y Kesinlikle katdlauyorum

Katidmyorum

™ Kararsizim

£ Katilyorum

&y Tamamen katiliyorum

Bankaciik ve finansman sisteminin yetersizligl, uzman hanka eksikligi
& Kesinlikle katilmpgorum
&y Katilmyorum

£ Kararsizm
£ Katilyorum

i

* Tamamen katllrorum

ek .12



EK 3 ; Delphi 2. Tur Soru Formu

Yofun sehirigi trafiginin kara ulagtirmasina olumsuz etkilerd,
s Kasinlikle katilmpyoram

+ Katiimiyarum
y Kararzizim

3 Katlyorum

5 Tamamen kabiliyarom

Deg ficaretin gelistirilmesi thtiyaci ve bu dodrultuda yabanei yatinmlann yetersizdir.
w Kesinlikle katlmiyorum

: Katilmiyorum

s Kararsizim

s Katilhyorum

£ Tamamen katifyorum

Basta deniz olmak (zere ulaghirma sekttriine yonelik finansman yetersizdir
73 Kesinlikle katilmwyorum

» Katimyorum

+ Kararsizim

5 Katilarum

= Tamarmen kaliliyorum

Uluslararas: ticaret ve meslek brgiitlerinde yeterince etkin ¢aligmalarda bulunulmamaktadir,

% Kesinlikle katdmiyorum

73 Katidmyorum

&5 Kararsizim

& Katyorum

#: Tamamsn katifrgorum

ek .13



EK 3 : Delphi 2. Fur Soru Formu

Serbest bilgelerin tam kapasite ile galigmamasi ve zaman zaman gifie vergilendirmeye fabi
tutulmalan bir sorun alanidir

3 Kesinlikle katdmpyorum
5 Katdmiyerum
s Kararsizim

s Katiliyorum

3 Tamamean katilyorum

Serbest bdlgeler ve sundukian imkanilann bilinmemsktedir

& Kesindikle katilmyorums

* Katilmyorum
% Kararsizim
s Katihiyorum

7 Tamamen katidiyarum

Organize sanayi bilgelerinin altyaps ve Ustyap yetersizlikleri
7 Kesinlikle kabilmyorum

Kabitmiyorum

3 Kararsizim

= Katdyorum

= Tamamen Kabliyorm

Uluslararas: demiryolu tagimacthina yonelik hatiann yetersizdir
£ Kesinhkle katilmyorum
i Katilmuyarum

3 Karasizim
3 Katilyerum

£ Tamamen katilvorum

cogle Formlar (izerinden asla sifre gdndermeyin. %100: Bagaryla tamamladiniz.

Paowered by

@Qéﬁgiﬂ e

8u jcerk Googls tarafindan sluglursimamg veva onaylanmanughr,

Kitiye Kullanim Bidirme - Hizmet Sartiar - Difsr Sartfar
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EK 4 : Delphi 3. Tur Soru Formu

Sayia Katiimes;

Dokuz Eylill Universitesi Denizeilik Fakiittesi bonyesinde, Torkiye'de uygulanan ulagtirma
. poltikalan kapsaminda, Emanlann (vefveya liman kentlerinin} birer lejistik merkez {Us} olmasina
¢ yiinelik bir bilimsel aragtyma yapllmaktadir,

- Agafpdaki linkte/anksite. bu amagla haziflannug cok kisa & soru ver almaktadi,

© Bu sorulara kigisel deneyim ve distncelerinizle sadlayacafinz katlalar cok degerlidis.

. Alinan cevaplar bilimsel amaclar disinds kesinlikle kullarmimayacak. katilimes kimhikler gizdi
: kalacaktir.

. Gok deferli katklanmz igin tegekir ederiz.

. Prof.Dr. Hakia KIS (Tez Damgman)
- haldki kisi@deu.edutr

. Esat KOGAK {Doktora Ogrencisi)
¢ 0.544 4640987
- esatkocak@yahgo.com

. Yasal mevzuatin karmagik oldugunu distiniiyorum
£ Kesinlikle Katilmiyorum

&y Katilmyorum
i Kararsizim
%5 Katilryorum
&3 Tarmamen Katilnporum

Gimrik mevzuahnm, iglemlerinin karmagiklig, vzunludu, afir iglemesi, mesafiye olan
¢ hagumldik, kullaniciyr sugiu goren felsefesi vardi.

i Kesinlikle katidmuyorum

- & Katilmiyorum

* Kararsizim
% Katdyorum

o @y Tamamen keahinannim

ek s.15



EK 4 : Delphi 3. Tur Soru Formu

izleklerin uzun zaman almasi, karmagikiigi, adir islemesi,

£y Kesinlikle Katilmiyorum
& Katilmayorum

& Kararsizim

£ Katiliyorum

&5 Tamamen katilyoruss

Uzun donemli planiamalann yokiugu, yapilan pianlamalann uygulanmamasi,

&5 Kesinlikde katilmprum

& Katimyorum
& Kararsizim
& Katilyorum

¢ Tamamen Katliyorum

Lojistik Organize bolgelerin plmamasi eksikliktic
& Kesinlikle katilniyorum

€% Katdmiyorum

#1 Rararsizim

7y Kabhyorum

¢ Tamamen katilyorum

Google Fosmlar dzerinden asla sife gindarmayin,

Devmrad by P
HewErss by By iparik Songle tarafndan dug

Gougle Dy

;

%100 Bagarsda tamamladiniz.

fusuimam veys sayhamsrai,

iEtiye Kaliamm Rilme - Hizmst Sartlan - Diger Sarilar
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EKS:

Belge incelemesine Dahil Edilen Mersin Yerel Gazeteleri

01 Akdeniz Olay

sy

Gazetesi

02 icel Ekspres Gazetesi

03 Mersin Hakimiyet Gazetesi

04 Mersin Gazetesi

05 Cukurova Gazetesi

06 Mersin Haberci Gazetesi
07 Mersin Terciiman Gazetesi
08 Mersin Ses Gazetesi

09 Giiney imece Gazetesi

10 Yeni Mersin Gazetesi

i1 Gukurova Ekspres

12 Yeni Giiney Gazetesi

13 Akdeniz Gazetesi

14 Mersin istikbal Gazetesi

15 Vatandas Gazetesi

16 Bugiin Mersin Gazetesi

17 Giiney Gazetesi

eks 17



EK 6 : Mersin Liman Koordinasyon Toplantisi Katihimcilarina Yénelik Soru Formu

PSTES/ oy

) 74
o b .
3 =
> o
LTS £
RN 8
£} 3

Q &

N

7089

25/08/2011-MERSIN
Sayin Katilimey;

Dokuz Eyliil Universitesi _Denizcilik Fakiiltesi binyesinde, Tirkiye'de
uygulanan ulastirma politikalan kapsaminda fimanlarin (fiman kentlerinin) cagdas
birer lojistik merkez olmasina yonelik bir bilimsel arastirma yapiimaktadir.

Asadida bu amacgla hazirlanmis iki soru yer almaktadir. Bu sorulara kisisel
diistinceleriniz/tecriibeleriniz dodgrultusunda cevap vermeniz beklenmektedir.

Alinan cevaplar bilimsel amaclar disinda kesinlikle kullaniimayacak, katilimcet
kimlikieri aciklanmavyacalkdir.

Cok degerli katkilariniz ve ayirdiginiz zaman igin tegekkir ederiz.

Esat KOCAK Prof.Dr.Hakki KiSl
Dokuz Eyliil Unv. Denizcilik Fakiiltesi Tez Damismani
Doktora Ogrencisi

ILETISIM

Esat KOCAK
0.544.4640987
esatkocak@vahoo.com

esatkocak@hotmail.com
0.324.2378965 (dahili 1160-1165)

KATILIMCI BILGILERI

Adi-Soyads

Faaliyet —gorev Alam
Caligilan kurum-iinvan
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EK 6 : Mersin Liman Koordinasyon Toplantisi Katiltmeilarina Yénelik Soru Formu
SORULAR

1. Mersin'in caddas bir lojistik _merkez olabilmesi oniindeki engeller\sorun

alaniar sizce nelerdir?

(ARKA SAYFAYI KULLANARILIRSINIZ...)

2. Yukanda belirlediginiz engel\sorun alanlannin ortadan kaldirdabilmesi ve

Mersin'in lojistik bir merkez olabilmesi icin uygufanmas: gereken yerel ve ulusal

captaki politikalar sizce neler olmalidir? (6nem\dncelik sirasina gére siralar

misinz?)

(ARKA SAYFAYI KULLANABILIRSINIZ...)
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