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AVRUPA BIRLIGI’NIN ORTAK ULASTIRMA POLITIKALARI
KAPSAMINDA TURKIYE’DE DENiZYOLU TASIMACILIGI

OZET

Bilindigi iizere Avrupa Birligi (AB), giivenlik, adalet ve 6zgiirliik alan1 ¢ergevesinde
mallarin, hizmetlerin, sermayenin ve kisilerin serbest dolagimini saglamayi
hedeflemektedir. Bir hizmet kolu olan ulastirma sektorii, ekonomi, kalkinma ve
uluslararas1  ticaretle dogrudan  baglantilidir. Bu  hususta  ulagtirmanin
serbestlestirilmesi ve AB ig¢inde ortak ulastirma politikasinin olusturulmasi 6nem arz
etmektedir. Ortak ulastirma politikasina iliskin diizenlemeler, ilk defa 1957 Avrupa
Ekonomik Toplulugunu Kuran Antlagsma’da belirtilmistir. Bununla birlikte ortak
ulastirma politikalarinda ilerleme oldukga yavas bir gelisim gostermistir. Kurumsal
reformlarin istenilen seviyede gerceklesmemesi ve AB iiyesi devletlerin ulusal
ulastirma politikalarin1 ortak ulastirma politikalariyla yakinlastirma konusundaki
giicliikler, 1980’lere kadar bu alanda yeterli girisimin yapilmasi oniindeki engeller
arasinda yer almaktadir. 1980°li yillarda ortak ulagtirma politikalarinin eylem planlar
ortaya konulmus ve 1990’larda Kurucu Antlagmalar seviyesinde ortak ulastirma
politikasinin altyapisini olusturan diizenlemeler yapilmistir. 2000’lere gelindiginde ise
cergevesi ve amaclari cizilen ulastirma politikalarina gereken finansal destegi ve
ulastirmada stirdiirtilebilirligi  saglamak odak noktast olmustur. Bu ddénemde
stirdiiriilebilirlikle birlikte ulastirma modlar1 arasinda dengenin saglanmasi bir diger
giindem maddesini olusturmustur. 2016 yilindan itibaren ulastirmanin ¢evreye verdigi
zararlarin azaltilmasi, yesil donilisiim ve dijitallesme giindem maddeleri 6n planda yer
almistir.

AB’nin ortak ulagtirma politikalarinin alt sektdriinden biri olan denizyolu tagimaciligi,
Birlik dis ticaretinin %90’ 1min denizyolu ile ger¢eklesmesi sebebiyle ayr1 bir 6nem
tagimaktadir. Denizcilikte AB standartlarini yansitan AB denizyolu tasimaciligi
politikalar1, standart dis1 tasimacilifi Onleyen, stirdiiriilebilir, deniz emniyeti ve
giivenligini  koruyan, yesil doniislimii destekleyen ve denizde dijitallesmenin
saglanmas1 yoniinde adimlar atan bir politikalar biitiintidiir. Giivenlik ve emniyetin
saglanmasinin yaninda denizciligin sosyal boyutu iizerinde de ¢aligmalarini siirdiiren
AB, sektor ¢alisanlarinin uluslararasi rekabete karst korunmasi, denizde calisma
kosullarinin iyilestirilmesi ve nitelikli gemi personeli yetistirilmesi gibi konulara da
agirlik vermektedir. Bu baglamda AB, denizcilik politikalarinin her bir zincirini
ayrilmaz bir biitiin olarak degerlendirmektedir.

Tirkiye’nin denizyolu tagimaciligi politikalari, 1950’lerde karayolu tagimaciliginin
golgesinde kalmistir. 1962°de hazirlanan Kalkinma Planlari ile birlikte denizcilige
onem atfedilerek deniz ticareti filosunun gelistirilmesi ve limanlara yatirim yapilmasi
gerektigi vurgulanmistir. Bununla birlikte denizcilik sektoriine yonelik hizmetlerin
ithtiyaca gore yapilandirilabilmesi i¢in altyapt ve yonetim konularinda personel
egitimine Oncelik verilmesi benimsenmistir. 1999 yilinda Tiirkiye, AB’ye aday {ilke
statiisii elde etmistir. Bu baglamda ulusal politikalarin1 AB standartlarina tagimak icin
adimlar atan Tiirkiye, ulastirma konusunda da AB’ye uyum saglamay1 hedeflemistir.
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Uyum konusunda Ulusal Eylem Planlar1 hazirlayan Tiirkiye, denizcilik alaninda
teknik ilerleme ve denizciligin ¢evresel etkilerini azaltma yoniindeki hassasiyetleri
dikkate almis ve yeni stratejiler iretmistir. Nitekim AB iilke raporlarinda 2020
yilindan itibaren Tiirkiye’ nin denizyolu tagimaciligi ile ilgili olarak AB miiktesebatina
uyum konusunda iyi diizeyde hazirlik yaptig1 vurgulanmustir.

Bu ¢alismada AB’nin ortak ulastirma politikalar1 baglaminda Tiirkiye’ nin denizyolu
tagimaciligi politikalar1 ve AB denizcilik politikalarina uyum siireci ele alinmistir. Bu
yapilirken belirtilen politikalara iligskin yazilmig yerli/yabanci bilimsel eserler ile AB
ve Tiirkiye’nin ilgili organlar1 tarafindan yayimlanmis ¢alismalar ve kararlardan
yararlanilmigtir. Tirkiye’nin AB denizcilik politikalarina uyumu konusunda kayda
deger ilerlemeler kaydettigi, Ozellikle liman devleti kontrolleri konusunda kara
listeden beyaz listeye yiikseldigi, ulusal miiktesebatin AB miiktesebatina uyumu
konusunda yasal diizenlemelerin yapildigi, Avrupa Yesil Mutabakati hedefleri
dogrultusunda eylem plani olusturulmasi konularinda spesifik olarak iyilestirmelerin
yapildig1r gézlemlenmistir. Bununla birlikte uluslararasi antlagmalarin imzalanmasi,
denizde ve 6zellikle limanlarda akilli sistemlerin kullanilmasi konusunda eksiklikler
oldugu tespit edilmistir. AB ile iliskilerde 14 Nolu Tasimacilik Faslinin kapali
olmasina ve agilmast hususunda AB ile Tiirkiye’nin karsit argiimanlari olmasina
ragmen, Tirkiye denizcilikte AB standartlarina erismek ve miiktesebatini AB ile
uyumlu hale getirmek i¢in ¢alismalarina devam etmektedir.

Anahtar kelimeler: Avrupa Birligi, Ortak Ulastirma Politikalari, Denizyolu
Tasimacilig, Tiirkiye, Ulastirma.
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MARITIME TRANSPORT IN TURKIYE IN THE SCOPE OF THE
EUROPEAN UNION’S COMMON TRANSPORT POLICY

SUMMARY

European Union (EU) aims to ensure the free movement of goods, services, capital,
and persons in an area of security, justice, and freedom. Transportation, a service
sector, is directly connected to the economy, development, and international trade,
which makes the liberalization of transportation and provision of a common transport
policy in the EU important. Provisions of a common transport policy were initially
included in the Treaty Establishing European Economic Community of 1957.
However, the advancement in the common transport policy was slow. The failure to
achieve efficient institutionalization and the difficulties in approaching the national
transport policies of the EU member states to the common transport policy until the
1980s were among the obstacles in this policy area. In the 1980s, the action plans of
the common transport policies were adopted, and in the 1990s, provisions were
included in the Founding Treaties, forming the infrastructure of the common transport
policy. In the 2000s, the focus was to provide the necessary financial support and
sustainability in transportation for the common transport policy, whose framework and
objectives were specified. In this period, in addition to sustainability, ensuring a
balance between transportation modes entered into the agenda of the common
transport policy. The reduction of the damage caused by transportation to the
environment, green transformation, and digitalization have been among the priorities
of the EU in this policy field.

Maritime transport, one of the sub-sectors of the EU’s common transport policy, has a
privileged position since 90% of the Union’s foreign trade is carried out by sea. EU
maritime transport policy, signifying EU standards in maritime, comprises a set of
objectives that aims to prevent non-standard transport, achieve sustainable maritime
safety and security, promote green transformation, and establish digitalization at sea.
The EU, which produces policies on the social dimension of maritime as well as
ensuring safety and security, also considers the issues, including protecting the sector's
employees against international competition, improving working conditions at sea, and
training qualified ship personnel. In this context, the EU regards each chain of
maritime policies as an inseparable whole.

Tiirkiye’s maritime transport policies lagged behind road transport in the 1950s. The
Development Plan of 1962, with particular attention to the maritime, underlined the
development of maritime trade fleets and the necessity of investing in ports. It also
stated to prioritize personnel training on infrastructure and management with the
purpose of configuring the services for the maritime sector pursuant to needs. In 1999,
Tiirkiye acquired the candidate state statutes to the membership of the EU. Thus,
taking steps to approach the national policies to EU standards, Tiirkiye has also aimed
to harmonize its transport policy with the common transport policy of the EU. Tiirkiye,
which prepared National Action Plans on harmonization, has considered the technical
advancement in the maritime field and diminishment of the environmental impacts of
maritime and produced new policies. It has been emphasized in the EU country reports
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that Tiirkiye has made good preparations for harmonization with the EU acquis
regarding maritime transport since 20109.

This study deals with Tiirkiye’s harmonization process with the EU's maritime policies
in the context of the EU’s common transport and maritime transport policies and
Tirkiye’s maritime transport policies, drawing on national/international scientific
studies on the specified policies and decisions adopted and studies published by the
relevant organs of the EU and Tiirkiye. It is observed that Tirkiye has achieved
significant progress in its harmonization with EU maritime policies, upgraded from
the black list to the white list, especially regarding port state controls, established legal
arrangements regarding the harmonization of the national acquis with the EU acquis,
accomplished particular improvements in adoption of actions plans in line with the
objectives of the European Green Deal. However, it is determined that Tiirkiye has
some shortcomings in acceding to international agreements and use of smart systems
at sea and especially in ports. Despite the fact that Chapter 14 on Transport is closed
and Tiirkiye and the EU have opposing arguments regarding its opening, Tiirkiye
continues its efforts to reach EU standards in maritime and harmonize its national law
with the EU’s acquis.

Keywords: European Union, Common Transport Policies, Maritime Transport,
Tiirkiye, Transport.
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1. GIRIS

Ulastirma, insanlarin, esyalarin ve haberlerin ulagmasini saglayan isglerin ve araglarin
timii olarak tanimlanmaktadir (Tirk Dil Kurumu, 2023). Bir baska tanima gore
ulastirma kavrami, insanlarin ihtiyaglarini giderebilmek amaciyla iiretilen mal ve
hizmetlerin fayda yaratacak sekilde yer degistirilmesini saglayan bir hizmet anlamina
gelmektedir (Oral ve Kipkip, 2019, s. 59). Ulastirma faaliyetleri devletlerin ekonomik,
sosyal, kiiltiirel ve politik yasamlar1 agisindan bilyilk onem tasimaktadir. Ulke
kaynaklarinin etkin sekilde isletilmesi ve verimli kullanilmasi, i¢ ve dis ticaretin
gelistirilmesine ve diizenli bir ulastirma agi ile ulastirma politikalarinin belirlenmesine
baghdir (Saat¢ioglu, 2006, s. 1). Ulastirma politikalar1 ise bir devletin ulastirma
sektoriindeki tiim faaliyetleri olarak tanimlanmaktadir. Ekonominin ve toplumsal
gelismenin ihtiyacin1 karsilayacak sekilde bir ulastirma kapasitesi yaratmak,
konjonktiire uyum saglayan, devletlerin ¢ikarlarina en uygun tasima sistemlerini
kurmak, tasima sistemleri arasinda gerekli koordinasyonu saglamak ulastirma

politikalarinin temel gereksinimidir (Saatgioglu, 2006, s. 17).

Ulastirma ve tasimacilik terimleri benzer anlama sahip olmasina ragmen ulastirma
daha ziyade altyap1 yatirimlarina yonelik bir terimdir. Tasimacilik ise tirtinlerin belirli
bir sevk noktalarindan alinip belirli bir teslim noktalarina belgeli olarak taginma
islemidir (Long, 2019, s. 4). Bir diger ifadeyle tasimacilik, tiiketici ihtiyaglarinin
giderilmesi amaci ile iiretilen mallarin ihtiya¢ duyulan bolge ve merkezlere zamaninda
ulastirilmasidir (Keser, 2011, s. 11). Ulastirma politikalari, karayolu, denizyolu,
demiryolu ve havayolu olmak ftizere dort temel alt sistemden olusmaktadir.
Uluslararasi ticaretin vazgecilmez bir unsuru olan tasimacilik ise ulastirma politikalar

kapsaminda ele alinmaktadir.

Ulastirma politikalariin alt sektdrlerinden biri olan denizyolu tasimaciligi, emniyetli,
uygun fiyatli, glivenilir, diisiik karbonlu, iklime dayanikli ve sosyal agidan esitlik¢i ve
cevresel agidan saglikli bir sistem ile uluslararasi ticaretin gelismesine ve ekonomik
kalkinmanin  saglanmasina katkida bulunmaktadir. Denizyolu tasimaciligi,

tankerlerden konteyner gemilerine, transit tasimaciliktan kargo hizmetlerine ve dokme



yiiklerden 6zellestirilmis yiiklere kadar ¢cok genis bir yelpazede farkli gemi tiirlerini ve
cesitli denizyolu tasimaciligi pazarlarini ve hizmetlerini kapsayan bir alandir. Tiim bu
cesitlilik, devletlerin ve sirketlerin denizasir1 bolgelere ticaret yapmasina olanak

tanimakta ve uluslararasi ticarette rekabet edebilme kapasitelerini artirmaktadir.

Yirmi yedi iiye devletten olusan AB, ekonomik ve siirdiiriilebilir biiyiimeyi
destekleyen, tasima modlar1 arasinda dengenin saglanmasini esas alan, ¢evrenin
korunmasina yonelik hassasiyetlere onem veren, uluslararasi alanda is birligine
odaklanan bir denizyolu tasimaciligi politikasin1 benimsemektedir. Ttim bu politikalar
denizcilik sektoriine yonelik adil ve rekabete dayali elverisli bir ortam yaratmakta ve
tiye devletlerle denizyolu ticareti iliskisi olan tiim devletler i¢in biiyilk 6nem arz

etmektedir.

1.1 Tezin Amaci ve Onemi

Tiirkiye, Karadeniz, Bati Avrupa, Orta Dogu ve Kuzey Afrika bdlgesi i¢in stratejik
onemi bulunan bir deniz alanina sahiptir ve 8.333 km’lik kiy1 seridi ile kimi iilkelere
dogrudan deniz baglantist saglamaktadir. Tiirkiye’deki limanlarin rold, tilke genelinde
ulagtirma modlarinin entegrasyonunun yani sira bolgesel ve uluslararasi ulagtirma
koridorlarinin dogudan batiya ve kuzeyden giineye baglanmasinda giderek daha
onemli hale gelmektedir. Bu nedenle limancilik sektorii, basta dis ticaret olmak tizere
Tiirk ekonomisinde hayati bir rol oynamaktadir. Tiirkiye’nin denizyolu tasimacilig
politikasi, tasimaciligin kalitesini iyilestirmeyi ve uluslararasi alanda Tiirkiye’nin
rekabet giiciinii artirmay1 hedeflemektedir. Tiirkiye, denizcilikte uluslararasi mevzuati
ve uygulamalar1 takip ederek, uluslararasi konjonktiire adaptasyonun bir gerekliligi
olarak son donemlerde dijitallesme ve yesil doniisiime odaklanarak, deniz ¢evresinin
korunmasina yonelik uygulamalarda bulunarak AB denizcilik miiktesebatina uygun
politikalar tiretmeyi amaglamaktadir. Bu hususta, AB’ye aday devlet statiisii devam
eden Tiirkiye’nin, denizcilik ve denizyolu tasimacilifi alaninda olusturdugu
politikalar1 incelemek, AB’nin bu alanda izledigi politikalar, c¢alismalar1 ve
mevzuatini, uluslararasi orgiitler ile olan is birligini dikkate alarak Tiirkiye’deki
mevcut durumu tanimlayip bunu AB ile mukayese etmek ¢aligmanin temel amacidir.
Calismanin ikincil amaci ise Tiirkiye’nin AB politikalarina uyumu hususunda eksik

alanlar tespit etmek ve ¢6zlim Onerileri gelistirmektir.



Tiirkiye, Asya ile Avrupa arasindaki jeopolitik konumu ve Onemli ulagtirma
koridorlar1 arasinda yer almasi sebebi ile uluslararasi ticarette 6nemli bir aktordiir.
Tirkiye bu avantajli konumu itibartyla denizyolu baglantili transit yiikleri limanlarina
cekebilecek potansiyele sahiptir. Uluslararas ticarette dikkate deger bir rekabet unsuru
haline gelen denizyolu tasimaciligi, uygun navlun avantaji ve emniyetli tagima
bi¢cimiyle diinya ticaretinde %85’lik bir paya sahiptir. Dis ticaret tasimaciliginda
denizyolu tasimaciligina ayrilan payin arttigi Tiirkiye i¢in ulastirma konusunda AB
standartlarin1 yakalamak ve denizyolu ticaretini gelistirmek oldukg¢a 6nemlidir. Bu
baglamda ¢aligmada AB’nin biitiinlesme asamalar1 ve AB ortak ulagtirma politikalari
tarihsel bir perspektifle incelenecek, AB’nin denizyolu tagimaciligi politikalar: detayli
bir sekilde ele alinarak, Tiirkiye’nin mevcut denizyolu tasimaciligi politikalar1 ve
Tiirkiye’nin AB denizyolu tasimacilig1 politikalarina uyumu tartisilacaktir. Caligma,
Tiirkiye’nin denizyolu tagimaciligi politikalarini AB denizcilik politikalar ile
mukayese etmesi, uyum konusunda Oneriler getirmesi ve giincel veriler 1s1ginda

degerlendirmelerde bulunmasi agisindan 6nem arz etmektedir.

1.2 Literatiir Arastirmasi

Literatiirdeki 6nemli ¢alismalarin bir kismi1 AB’nin ortak ulastirma politikalarina ve
ulastirmada  siirdiiriilebilirlik kavramina odaklanmistir. Ornegin Bendowski ve
Bendowski (2020) calismalarinda, rekabet¢i ve kaynaklari verimli kullanan bir
ulastirma sistemine ulagsmak i¢in ¢abalayan tek bir Avrupa ulagtirma alani olusturma
planina 6zel onem vererek AB’nin ulastirma alanindaki mevcut egilimlerini
tartismaktadir. Calismada literatiir analizi yontemi kullanilarak, ortak ulastirma
politikasinin varsayimlari, AB ulagtirma politikalarinin stirdiiriilebilir gelisimi ve
yiiriirliikteki yasal diizenlemeler analiz edilmistir. Janic (2006) c¢alismasinda, AB i¢in
son on bes yilda ylriitilen ulagtirma sistemlerinin siirdiiriilebilirligine iliskin
arastirmalarin bir incelemesini sunmakta, bazi eksiklikleri belirlemekte ve gelecege
yonelik fikirleri detaylandirmaktadir. Calismada, siirdiiriilebilir kalkinma kavrami ve
ulagtirma  sistemlerinin  siirdiiriilebilirliginin ~ operasyonel hale  getirilmesi
tartisilmaktadir. Sonug olarak ise performans gosterge sistemlerine dayali olarak
AB’deki ulastirma sistemlerinin siirdiriilebilirligini izlemek i¢in mevcut veya
yenilik¢i bir sistemin gelistirilmesi, ileriye doniik bir arastirma fikri olarak

onerilmektedir. Orogelc (2003) ¢alismasinda, AB’nin ortak ulastirma politikasinin,



stirdiiriilebilir modal denge, ulastirma firmalar1 arasinda daha fazla rekabet ve altyap1
gelisimine entegre bir yaklasim elde etmesi gerektigini vurgulamistir. Ulagtirma
modlar1 arasindaki dengenin degistirilmesi ve darbogazlarin ortadan kaldirilmasi ile
ilgili olarak makale, mevcut altyapilarin iyilestirilerek tikaniklarin kontrol altina
alinmasini, ulagtirma tiirleri arasinda daha iyi bir is birligi ve ekonomik, ¢evresel ve
sosyal acgidan siirdiiriilebilir bir ulastirma sisteminin olusturulmasini 6nermektedir.
Giorgi ve Schmidt (2001) galismalarinda, Avrupa ulastirma politikasinin giiniimiizde
karsilastig1 zorluklar ele almaktadir. Giinlimiizde karsilagilan zorluklar tikaniklik ve
cevre kirliligi olarak tanimlayan yazarlar, sorunun ¢éziimii i¢in devletlerin ulastirma
politikasindaki roliiniin yeniden tanimlanmasi gerektigini vurgulamistir.

Literatiirde Tiirkiye’nin AB ortak ulastirma politikalarina uyumu konusunda yapilan
onemli calismalar mevcuttur. Ornegin Saatgioglu ve Celikok (2019) ¢alismasinda,
tiretim ve ticaretin kiiresellesmesiyle birlikte, ulastirma politikalarin1 ekonomik
biliyiimenin saglanmasi ve rekabet giicliniin artirllmasmda temel bir unsur olarak
degerlendirmektedir. Dis ticarette AB ile Tirkiye’nin ticari iligkisi dikkate alinan
calismada, Tiirkiye’de son yillarda ulastirma politikasinda atilan adimlar, uluslararasi
ulasgtirma politikalari ve AB’nin yayimladigi Tiirkiye ilerleme raporlari baglaminda
Tirkiye’nin ulastirma politikalar1 incelenmistir. Kuseu (2011), AB ulastirma
politikalarini inceleyerek belirlenen politikalarin tarihi seyrini, basart durumunu ve
AB tarafindan olusturulan finansal destek programlarini ele almistir. Mevcut ulastirma
politikalariin  Tiirkiye’ye etkilerini  degerlendirilerek, Tiirkiye’nin ulagtirma
sistemlerine dair sayisal verilerden yararlanarak analizlerde bulunmustur. Caylan ve
Kisi (2011) galismalarinda, AB ortak ulastirma politikas1 ve Tiirkiye basligr altinda
ulastirma tiirlerini, AB ortak ulagtirma politikalarini, AB ulastirma koridorlarini ve bu
baglamda Tiirkiye’nin mevcut durumunu degerlendirmistir. Ulastirma sektdriinde
degisime ayak uydurabilen, c¢agdas ve tutarli politikalarin olusturulmast ve
gelistirilmesinin ~ Tirkiye’nin  ekonomik ve sosyal gelisimine biiyiik katki
saglayacagini vurgulamislardir. Calik (2008), AB ulastirma sektoriine genel bir bakis
sunarak, ulagtirma modlart ile ilgili mevzuatlari ve yasal diizenlemeleri ele almistir.
Calismada, AB ulastirma modlar1 kapsaminda Tiirkiye’nin AB ulastirma politikalarina
uyumunu detayli olarak incelenmistir. Onur (2006) ise, konuyu uluslararasi iliskiler
perspektifinden ele alarak Tirkiye’nin AB ortak ulastirma politikalarina uyumu

hususunda karsilagilan siyasi sorunlara deginmistir. AB’nin ortak ulagtirma



politikasini inceleyerek, Tiirkiye i¢in ulagtirma faslinda katilim miizakere siirecini ele
almistir.

Literatiirde AB’nin denizcilik politikalar1  kapsaminda o6nemli ¢alismalar
bulunmaktadir. Ubilios ve digerleri (2021), AB’nin denizcilik alaninda 6nde gelen on
denizcilik {ilkesi tarafindan alinan temel tedbirlerin, kontrol ettikleri filolarin goreceli
rekabet giicii tizerindeki etkisini 1996-2011 yillarini kapsayan donemde karsilastirmali
analizini yapmistir. Uygulanan denizcilik politikasi dnlemlerinin goreceli etkinligini
karsilastirmak ic¢in iki model Onermislerdir. Tahmin sonuglari, ulusal diizeydeki
denizcilik politikalarinda benimsenen onlemlerin (tonaj vergisi, ikinci sicil ve diger
onlemler) genel olarak kontrollii filolarin rekabet giicli izerinde olumlu bir etkiye
sahip olmasi bakimindan etkili oldugu ancak her iilkenin filolari iizerinde esit olmayan
bir etkiye sahip oldugu sonucuna vardiklarin1 goéstermektedir. Keser (2011)
caligmasinda, AB denizyolu tasimaciligi politikasinin AB ¢evre politikasinin gelisimi
tizerindeki etkisini incelemektedir. Keser, iiye devletlerin ekonomik ihtiyaglari ile
AB’nin deniz ¢evresinin korunmasi ve muhafaza edilmesine yonelik genel girisimleri
arasindaki karsilikli iliskiyi inceleyerek, AB’nin uluslararasi alanda belirlenen
standartlara bagli kalarak ve kendi i¢inde tedbirler uygulayarak denizcilik alaninda
cevrenin korunmasia yonelik uluslararasi ¢abalara 6nemli katkilar bulundugu
sonucuna varmistir. Paixao ve Marlow (2001) ise ¢alismalarinda, AB’nin amacini,
ekonomik ve siirdiiriilebilir biiylimesini destekleyen ve siirdiiriilebilir hareketlilik
kavraminin bu politikanin gelistirilmesinde itici glic oldugu bir ulastirma politikasi
gelistirmek seklinde tanimlamistir. Bu hedefe ulagsmak i¢in AB, mallarin demiryolu ve
denizyolu modlarinda kullanilmayan mevcut kapasiteye kaydirtlmasmi tegvik
etmektedir. Caligma, AB’nin denizyolu tagimaciligi politikasin1 gbzden gegirerek
Avrupa denizcilik politikasini ii¢ donemde incelemektedir.

AB ortak ulastirma politikalar1 g¢er¢evesinde Tiirkiye’de deniz ulasimini, deniz
giivenligi baglaminda inceleyen Giilirmak (2020), Tirkiye’nin deniz giivenligi
konusunda mevcut uygulamalarmi ele almistir. Erdénmez ve Incaz (2016)
caligmasinda, AB’nin 2009 yilinda kabul ettigi “2018 yilina kadar AB Denizciliginin
Stratejik Hedefleri ve Onerileri” belgesini inceleyerek AB’nin stratejik hedefleri
dogrultusunda Tirkiye’de denizyolu tasimaciliginda kaydedilen son gelismeleri
incelemistir. Ozeroglu (2012) calismasinda, AB ulastirma politikalarini ve bolgesel
projelerde Tiirkiye’nin konumunu ele alarak, AB ulagtirma politikalariyla Beyaz Kitap

hedefleri dogrultusunda Tiirkiye’de ulastirma stratejilerini incelemistir. Karahan
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(2011), AB’nin denizcilik politikalarint hukuki ve tarihsel bir perspektiften
inceleyerek AB denizcilik politikalarinin Tiirk mevzuati ile iligkisini ele almigtir. Son
olarak Ozen (2007) ise AB’nin denizcilik politikalarini, AB’ye adaylik statiisiinde olan
devletlerin ve Tiirkiye’nin denizcilik politikalarini1 incelemistir ve Tiirkiye’nin AB
denizcilik politikalarina uyumu konusunda onerilerde bulunmustur. AB’nin ortak
ulastirma politikalart kapsaminda Tiirkiye’de denizyolu tagimaciligi baslikl
caligmanin, Tiirkiye ve AB denizyolu tasimaciligi politikalarini paralel bagliklar
altinda incelemesi ve mukayese etmesi, Tiirkiye’nin AB denizcilik miiktesebatina
uyum konusunda somut Oneriler getirmesi, gilincel veriler ve gelismeler 1s18inda

degerlendirmelerde bulunmasi agisindan literatiire katki saglayacagi diistiniilmektedir

1.3 Arastirma Sorusu, Yontem ve Veri

Calisma nitel bir arastirma olup, durum c¢alismasi olarak desenlenmistir. Nitel

arastirma, disiplinler arasi biitiinciil bir bakis a¢isini esas alarak, arastirma problemini

yorumlayici bir yaklasimla incelemeyi benimseyen bir yontemdir (Karatas, 2017).

Durum caligmalar1 ise bir olay1 meydana getiren ayrintilari tanimlamak ve gérmek, bir

duruma iligkin olas1 agiklamalar1 gelistirmek ve bir olayr degerlendirmek amaciyla

kullanilmaktadir (Gall, Gall ve Borg, 2007). Bu kapsamda g¢alismada yerli/yabanci
bilimsel eserler, AB ve Tiirkiye’nin ilgili organlar tarafindan yayimlanmis ¢aligmalar
ve kararlar, IMO (International Maritime Organisation), EMSA (European Maritime

Safety Agency-Avrupa Deniz Emniyeti Ajansi) ve Deniz Ticaret Odasi gibi ulusal ve

uluslararasi kurumlarin verilerinden yararlanilacaktir.

Calismanin amaci kapsaminda arastirma sorular1 asagidaki gibi belirlenmistir:

e Tiirkiye’nin denizyolu tasimaciligt politikalar1 hangi agilardan AB denizyolu
tasimaciligi politikalari ile 6rtiismektedir?

e AB’nin denizyolu tasimacilig1 politikalarina uyum konusunda, ulusal mevzuat
degisikligi ve deniz ¢evresinin korunmasi hususunda Tiirkiye’nin atmasi gereken
adimlar nelerdir?

e Tirkiye denizcilikte dijitallesme ve limancilik konularinda AB miiktesebatina
uyum konusunda nasil bir yol izlenmelidir?

e Tiirkiye uluslararas1 kurumlarla is birliginde bulunarak denizcilikte egitim ve

istihdamin artirtlmast i¢in neler yapmalidir?



1.4 Kapsam

Belirtilen cerceve kapsaminda giris boliimiinii izleyen boliimde, AB’nin ortak
ulastirma politikalar1 konusunda bilgi verilecektir. Baglarda komiir ve ¢elik sektoriinde
biitlinlesme i¢in adim atan Avrupa iilkelerinin zaman i¢inde neden ulastirma
konusunda ortak bir politikaya ihtiya¢ duyduklari, ulastirma politikalarinin yasal ve
tarihi cergevesi dikkate alinarak aciklanacaktir. Tarihsel gelisim incelenirken
mevzuatta yapilan degisiklikler ve ortak ulastirma politikalar1 alaninda izlenen giincel
stratejilere yer verilecektir. Ortak ulastirma politikalarin1 destekleyen finansal

programlar ve ortak ulastirma politikalarinin alt sektorleri hakkinda bilgi verilecektir.

Calismanin ti¢lincii boliimiinde AB’nin denizcilik politikalar1 ve mevzuati konusuna
yer verilecektir. AB’nin denizcilik politikalarina genel bakisi, denizyolu tagimaciligi
miiktesebati, deniz giivenligi ve c¢evresinin korunmasina yonelik AB eylemleri ve
denizyolu tasimaciliginda limanlarin rolii incelenecektir. Bu baglamda denizcilik
alaninda AB’nin uluslararas1 orgiitlerle gergeklestirdigi is birligi ve Avrupa Yesil
Mutabakati’nin denizcilige olan etkisi tartigilacaktir. Gelisen teknoloji ile birlikte
dijitallesmenin denizcilik sektoriine kattig1 yenilikler ve AB’nin izledigi uygulamalara
yer verilecek olup denizcilik sektoriinde galisan personellerin istihdam ve egitim

durumuna deginilecektir.

Dérdiincii ve son boliimde ise Tiirkiye’nin denizyolu tasimacilig1 politikalar: {i¢iincii
boliimde AB’nin denizyolu tasimaciligi politikalar1 kapsaminda verilen bagliklara
paralel olarak detayl bir sekilde ele alinacaktir. Tiirkiye’nin AB denizyolu tagimaciligi
politikalarina uyumu konusunda izlenilen politikalara ve miiktesebata uyum
caligmalarina yer verilecektir. Calismanin sonunda ise Tirkiye’nin AB denizyolu
tasimaciligt miiktesebatina uyum konusunda izlenebilecek adimlar konusunda

Onerilerde bulunulacaktir.



2. AVRUPA BIiRLiGI’NIN ORTAK ULASTIRMA POLIiTiKALARI

Ulastirma, AB ekonomisinin 6nemli bir sektoriidiir ve giiniimiiziin mobil toplumunda
hayati bir rol oynamaktadir. Siirdiiriilebilir kalkinmanin merkezinde yer alan ulastirma
sektorii, gevreye saygi duyarak sehirlerin direncini, kentsel-kirsal baglantilarini ve
kirsal alanlarin verimliligini artirirken ekonomik biiylimeyi ve erisilebilirligi
lyilestirmektedir. Genel anlamiyla ulastirma sektoriinde AB’nin standartlarini yansitan
ortak ulastirma politikasinin temelinde kisilerin, mallarin, hizmetin ve sermayenin
serbest dolasimi bulunmaktadir. AB’nin hedefleri dogrultusunda Tek Pazarin
islemesine katkida bulunan ortak ulastirma politikasi, Birligin sosyal, ekonomik ve
cevresel ihtiyaclarini dikkate alarak tiye iilkelere refah arttirici bir hizmet sunmayi
amaglamaktadir (IKV, 2005, s. 4). Bir iilkenin uluslararas: ticarette pazar payni
artirabilmesi ve daha rekabetci bir konuma gelebilmesi i¢in iiretilen ve talep edilen
malzemeyi ucuz ve hizl bir sekilde pazara ulastirabilmesi gerekmektedir. Bu hususta
etkin, altyapis1 kuvvetli, giivenilir ulastirma koridorlarina sahip olmak tiim tilkeler gibi
AB tiyesi iilkeler i¢in de ekonomik alanda ve 6zellikle uluslararasi ticarette avantaj

saglamaktadir.

AB’nin ekonomik ve sosyal biitiinlesmesinin temel unsurlarindan biri olan ulagtirma,
giiniimiiz ekonomisinde ve toplumunda 6nemli bir rol oynamakla birlikte biiyiime ve
istihdam tizerinde de 6nemli bir etkiye sahiptir. Ulastirma hizmetleri, yaklasik 11
milyon kisiyi istihdam etmekte ve gayri safi yurtici hasilanin (GSYIH) yaklasik %5’ini
olusturmaktadir. Ulastirma ayn1 zamanda Avrupalilar i¢in hareketlilik saglamakta ve
boylece i¢ pazarda kisilerin serbest dolasimina 6nemli 6l¢iide katkida bulunmaktadir.
Etkin ulastirma hizmetleri ve altyapisi, AB’nin tiim bdlgelerinin ekonomik
giiclerinden faydalanilmasi, i¢ pazarin ve biiyiimenin desteklenmesi, ekonomik ve
sosyal uyumun saglanmasi acisindan hayati Onem tasimaktadir. Ulastirma
hizmetlerinin mevcudiyeti, fiyat1 ve kalitesi, liretim siiregleri ve ticaret ortaklarinin
se¢imi tizerinde giiclii etkilere sahip oldugu i¢in uluslararasi ticarette rekabet giiclinii
de etkilemektedir. Ulastirma sektorii, enerji ve ¢evre agisindan da 6nem arz etmektedir

zira sektor Avrupa’daki enerjinin %30’unu ve petroliin %71°ni tiiketmektedir (EEA,



2020). Bu hususta AB i¢in ulastirma sektorii, sera gazi emisyonlarimin biyiik bir
kismindan sorumludur. Ulastirma sektorii, devletlerin yatirimlarinin neredeyse
%40’ m1 temsil etmekte ve esas olarak altyapilara yonelik devletlerden fon alan bir
sektordiir. Gelecege yonelik beklentiler, 2050 yilinda yiik tagimaciliginin %80, yolcu
tagimaciliginin ise %50’den fazla artacagi yoniindedir (European Commission, 2011,
s. 9). Ekonomik biiyliimenin ticarete, ticaretin de tagimaciliga ihtiyaci vardir, bu
nedenle Avrupa’nin ekonomik aktérlerinin rekabet giiciinli arttirmak i¢in Birligin

ulastirma ag1 sistemini gelistirmek hayati nem tagimaktadir.

AB’de ulastirma sektoriiniin karsilagtigi baslica zorluklar arasinda iyi isleyen bir Tek
Avrupa Ulastirma Alani olusturmak, Avrupa’yt modern, ¢ok modlu ve giivenli
ulastirma altyap1 aglariyla birbirine baglamak ve ulastirmanin diger olumsuz
digsalliklarim1  azaltmay1 iceren diisilk emisyonlu hareketlilie yonelmek yer
almaktadir. AB mevcut zorluklarin iistesinden gelmek, siirdiiriilebilir modal dengenin
saglanmasi, nakliye firmalar1 arasinda daha fazla rekabet ve altyapi gelisimine odakl
entegre bir yaklasim saglamak amaciyla bir ortak ulastirma politikasina ihtiyag

duymaktadir.

2.1 Avrupa Birligi Biitiinlesme Siirecine Tarihsel A¢idan Kisa Bir Bakis

Bilindigi iizere Avrupa’da rgiitlenme yoniinde fikirler tarihsel olarak eski bir gegmise
sahiptir (Regber, 2021, s. 6-18). Bununla birlikte bu yonde somut girisimler 1950’ 1lerde
gerceklestirilebilmistir. II. Diinya Savasi sonrasinda Avrupa’da kalici barigin
saglanmas1 ve kitanin diinya siyaseti igerisindeki konumunu giiclendirmeye iliskin
olarak Avrupali siyasetgiler, Avrupa devletleri arasinda is birligi yapilmasi gerektigini
ileri stirmislerdir. Bu baglamda Avrupa’da biitiinlesmenin gerceklestirilmesini
savunan Fransa Planlama Teskilatinin Baskani Jean Monnet, komiir ve ¢elik endiistrisi
alaninda i birliginin yapilmasi ve Almanya’nin ticari agidan Avrupa’ya baglanmasina
iliskin olarak bir plan geligsmistir. Bu plan, Fransa Disisleri Bakani Robert Schuman’in
kendi adiyla bilinen ve 9 Mayis 1950’de aciklanan Deklarasyon’un temelini
olusturmustur. Bu gelismeler ertesinde komiir ve ¢elik endiistrileri bakimindan uluslar
tistii yetkilere sahip AKCT (Avrupa Komiir ve Celik Toplulugu), 1951 yilinda Federal
Almanya, Fransa, italya, Belgika, Hollanda ve Liiksemburg tarafindan imzalanan Paris
Antlagmasi’yla kurulmus ve 1952 yilinda operasyonel héle gelmistir (McCormick,
2007, s. 50-51; Regber, 2021, s. 18-20).



AKCT’nin kurulmasi sonrasinda Avrupali siyasetciler, AKCT iiyesi devletler
arasindaki is birligi alanlarinin genisletilmesi ve biitiinlesmenin komiir ve celik
endiistrisinin Stesine gotiiriilmesini ele almistir (Ozdemir, 2019, s. 184-185). Bu
cercevede liye devletler, 1957 yilinda Roma Antlagmalar1 olarak da bilinen Avrupa
Ekonomik Toplulugu Kurucu Antlasmasi’n1 (AET) ve Avrupa Atom Enerjisi
Toplulugu Kurucu Antlagsmasi’nt (EURATOM) imzalamigtir. AET Kurucu
Antlagmasi, biitlinlesme siirecine yeni bir boyut kazandirmistir. S6z konusu
Antlagma’da, iiye devletlerin ekonomi politikalarin1 yakinlastirmak ve liye devletler
arasinda ortak bir pazar olusturmak, AET nin temel amagclar1 arasinda sayilmistir
(Karluk, 2011, s. 15-16). EURATOM ise niikleer enerjinin bariggil hedeflerle
kullanilmasina iligkin olarak {iye devletler arasinda teknik is birliginin yapilmasi

amaciyla olusturulmustur (Regber, 2021, s. 29).

Roma Antlasmalar1 sonrasinda biitiinlesme siirecine yenilikler getiren diger
gelismeler, 1 Temmuz 1967°de yiirtirliige giren ve Filizyon Antlagmasi olarak da
bilinen Briiksel Antlagsmasi ile 1 Temmuz 1987’de yiiriirliige giren Avrupa Tek Senedi
(ATS)’dir. Birincisi AKCT, AET ve EURATOM’un Konsey ve Komisyonlarini
birlestirmistir. Antlasma sonrasinda bu ii¢ Topluluk, Avrupa Topluluklar1 (AT)? olarak
anilmaya baglamistir. ATS ise AET Kurucu Antlagsmasi’nda kokli degisiklikler
getiren ilk antlagma olarak belirtilebilir. Temel 6zellikleri itibariyla ATS’de, diger
unsurlarla birlikte, Tek Pazarm 31 Aralik 1992 yilina kadar tamamlanmasi kabul
edilmis, yeni politika alanlar1 belirlenmis, dis politika alaninda is birligi yapilmasina
iligkin diizenlemeler yer almis ve (Konsey’de) nitelikli gogunlukla karar alma alanlari
genisletilmistir. ATS’yle birlikte diinyadaki en biiyilk Tek Pazar ve ticari blok
olusturulmustur (Blair, 2005, s. 35; McCormick, 2007, s. 59; Regber, 2021, s. 32-33).

ATS sonras1 donemde 1 Kasim 1993 yilinda yliriirliige giren Maastricht Antlagmasi,
biitiinlesme siirecine 6nemli degisiklikler ve yenilikler getirmistir. Genel ve soyut
olarak belirtmek gerekirse bu Antlagsma’yla AET nin ismi Avrupa Topluluklari olarak
degistirilmis, Avrupa Topluluklari, ortak dis politika, glivenlik ve savunma ile adalet
ve i¢ igleri olarak belirtilen ii¢ siitunlu bir yap1 kurulmus ve ii¢ siituna dayanan bu yap1
AB’yi olusturmus, Avrupa Parlamentosu’nun yetkileri artirilmig, Avrupa

Topluluklarina ¢esitli alanlarda yeni yetkiler verilmis ve AB vatandaghgi

! Calismada, Maastricht Antlasmasma kadar Avrupa Toplulugu, Maastricht Antlasmasindan sonra
Avrupa Birligi ismi kullanilmistir.
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olusturulmustur (McCormick, 2007, s. 61-62; Recber, 2021, s. 35-36). Maastricht
Antlasmasi sonrasinda AB Kurucu Antlasmasi ve Avrupa Topluluklart Kurucu
Antlagsmalari’nda degisiklikler getiren Amsterdam Antlasmasi ile Nice Antlasmasi,
sirasiyla 1 Mayis 1999 ve 1 Subat 1999 yilinda yiiriirlige girmistir (Blair, 2005, s. 75-
80; McCormick, 2007, s. 64; Regber, 2021, s. 33).

AB’nin gilincel hukuki yapisini ve isleyisini diizenleyen Lizbon Antlagmasi, 13 Aralik
2007 tarihinde imzalanmis ve 1 Aralik 2009 yilinda yiiriirliige girmistir. Genel
hatlariyla belirtmek gerekirse Lizbon Antlasmasi, Maastricht Antlasmasi’nda
olusturulan ti¢ siitunlu yapiy1 ortadan kaldirmis ve AB’ye tiizel kisilik kazandirmistir.,
Lizbon Antlasmasi’yla AB, AB Kurucu Antlasmasi ve AB’nin Isleyisine Iliskin
Antlagsma olmak tizere esit hukuki degere sahip iki metin {izerine temellenmistir. S6z
konusu Antlagsma’da, yetki alanlari tasnif edilmistir. Lizbon Antlagmasi itibariyla
AB’nin miinhasir yetkiye sahip oldugu alanlar, AB ile iiye devletler arasinda
paylasilan yetki alanlart ve AB’nin iiye devletlerin eylemini destekledigi, koordine
ettigi ve tamamlandig1 alanlar olmak iizere ii¢ tiir yetki alani belirlenmistir. Bu
yeniliklerin yani sira Lizbon Antlasmasi karar alma siireclerinde bazi revizyonlar
getirmis ve yeni kurumsal yapilanmalar olusturmustur (European Parliament, 2022a,
s. 3-5).

2.2 Avrupa Birligi’nin Ortak Ulastirma Politikalarinin Tarihsel Gelisimi

AB ortak ulastirma politikasinin ortaya ¢ikmasi biraz zaman almig, ulusal ulagtirma
politikalarinin  yakinlagtirilmasi ve bunun sonucunda ortaya c¢ikan kurumsal
reformlarin uzun siirmesi nedeniyle ilerleme yavas bir gelisim gostermistir. Avrupa
ulastirma politikasinin gelisimi belirgin asamalar gostermekle birlikte fikir aligverisi
ve goriismelerin yogun oldugu oldukg¢a uzun bir zamanin ardindan, seksenli yillarda
ortak pazarin ulagtirmada uygulanmaya baglamasiyla sekil almis ve ulastirmada
serbestlesme genel hedef haline gelmistir. Tarihsel perspektifte, ortak ulastirma
politikast i¢in ilk adim olarak kabul edilen 1957 AET Kurucu Antlagmasi’nin odak
noktast, tek bir pazarin kurulmasi yoluyla imzaci devletlerin ekonomik kalkinmasidir.
Bununla birlikte Antlasma’da, ortak ulastirma politikasinin temellerini atacak olan
Gilimriik Birligi’nin olusturulmasi, mevzuatin onaylanmast ve mallarin, hizmetlerin,
sermayenin ve i giicliniin serbest dolagiminin saglanmasi i¢in hedefler belirlenmistir.

Ortak ulastirma igin tek bir pazarin olusturulmasi, bu dort 6zgiirligiin elde edilmesi

11



icin gerekli kosullardan biri olarak degerlendirilmistir.

Komisyonu tarafindan hazirlanan Birlik eylemine iligkin temel olusturan ve eylemlere
yonelik Oneriler getiren Beyaz Kitaplar ve AB kurucu antlagsmalar1 yasal dayanak

olusturmustur. Sekil 2.1°de AB ortak ulastirma politikalarinin tarihsel gelisimi

gosterilmistir.

1951 AKCT Antlasmasi

1957 AET Kurucu Antlagsmasi

1961 Schaus Memorandumu

1985 Beyaz Kitap

1992 Beyaz Kitap

1995 Tarihli Ortak Tasimacilik
Politikasi: 1995-2000 Dénemi i¢in
Eylem Plam

1993 Maastricht ve 1999
Amsterdam Antlagsmalari

2001 Beyaz Kitap

2011 Beyaz Kitap

2020 Siirdiiriilebilir ve Akilh
Hareketlilik Stratejisi ve Eylem
Plam

* Topluluk iginde ulagtirma kavramu ilk kez AKCT Kurucu
Antlagmasi'nda gegmektedir.

+ Ulastirma politikalar1 iiye devletlerin iradesine
birakilmigtir.

1957 AET Kurucu

Antlagmasi’ndan sonra AB’nin ortak ulastirma politikalarinin olusmasinda, Avrupa

J

* Ortak ulastirma politikalari ile ilgili maddeler AET Kurucu
Antlagmasi'nda yer almigtir.

* Ortak ulastirma politikasinin genel ilkeleri belirlenmistir.
Ancak iiye devletler ulastirma konusunda ulusal politikalar
izlemeye devam etmislerdir.

AN

* Ortak Pazarin kurulmasi amaciyla eylem plani ortaya
koymustur.

« Stirdiiriilebilir hareketlilik modeline dayali tiim ulagim
modlarini kapsayan entegre bir yaklagim ortaya koymustur.

* Ortak ulastirma konusunda hedeflerin belirlenmesi ve
¢alisma programinin olusturulmasina yonelik atilan ilk
adimdir.

* Ortak ulastirma politikas1 i¢in gerekli altyap1
olusturulmustur.

* Ortak ulastirma politikasi i¢in siyasi, kurumsal ve biit¢esel
temelleri olusturmustur.

* Ulastirma modlarin1 birbirine baglamay1 ve ulastirma
modlari arasindaki dengeyi saglamayir amaglamustir.

* Ulastirma igin eski ve yeni zorluklar1 tanimlamus,
zorluklarin listesinden gelmek i¢in izlenecek yontemleri
belirlemistir.

L

* Ulastirma ve hareketlilik sistemlerinde dijitallesme ve yesil
politikalar araciligiyla ulagimin ¢evreye verdigi olumsuz
etkilerinin sinirlandirilmasin1 amaglamaktadir.

Sekil 2.1 : AB ortak ulagtirma politikasinin tarihsel gelisimi.
Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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2.2.1 1957 Roma Antlagmasi ile baslayan siirec

Avrupa Toplulugu’nda ulastirma kavrami ilk olarak AKCT Kurucu Antlagsmasi’nda
gecmektedir. Antlasma’nin dokuzuncu béliimii “ulastirma” basligindan olugsmaktadir.
Antlasma’nin 70’nci maddesi Topluluk biinyesinde komiir ve ¢eligin tasinmasina
yonelik iicret ve kosullarda ayrimciligi yasaklamis ve bu politikalari tiye devletlerin
yetkisine birakmistir (AKCT Kurucu Antlagmasi, 1951, s. 66). AT iginde ortak
ulastirma politikalari ile ilgili maddeler ise AET Kurucu Antlasmasi’nda yer almistir.
AET Antlasmasi’nin odak noktasi, imzacit devletlerin ekonomik gelisimi ve
dolayisiyla mallarin, hizmetlerin, sermayenin ve kisilerin serbest dolasimini tesvik
etmek i¢in bir Tek Pazar’in kurulmasidir. Birlik iginde Tek Pazar’in olusturulmasi bu
“dort oOzgirligin” gergeklestirilmesi i¢in gerekli kosullardan biri olarak
degerlendirilmistir (Giorgi ve Schmidt, 2002, s. 3). Topluluk i¢inde biitiinlesmeyi
saglamak ve ayn1 zamanda ekonomik kalkinmay1 hizlandirmak amaci, ulagtirmanin
giindeme girmesine ve giindemde kalmasina neden olmustur. 1958 yilinda yiirtirliige
giren AET Antlagsmasi’nin doérdiincii boliimii ulastirma bagligindan olusmakta ve 74
ve 84’ncii maddeler Toplulugun bir ortak ulastirma politikasi olusturma amacina

yonelik hiikiimlerini kapsamaktadir.

1961 yilinda Komisyon tarafindan yayimlanan Schaus Memorandumu ile ortak
ulastirma politikasinin genel hatlari, amaglar1 ve ilkeleri belirlenmistir (Agar, 2004, s.
2-7). 1961 Schaus Memorandumu, ulagtirmada Topluluk ¢apinda bir eylem programi
i¢in ilk yonergeleri sunmus ancak iiye devletler, sonug olarak bu ilkeleri takip etmeye
¢ok az ilgi gostermistir. Bu siire zarfinda ulastirma politikas1 dncelikle ulusal olmaya
devam etmistir (Giorgi ve Schmidt, 2002, s. 3). 1970’lerin ortasinda Topluluk
sahnesine girig yapan denizyolu ve havayolu tasimaciligi yakin zamanda yalnizca bu
sektorlerde i¢ pazarin tamamlanmasi bakimindan degil, Topluluk ilerlemeleri
bakimindan da gelisme kaydetmistir (Moussis, 2004, s. 448). 1972 yilinda Topluluga
Ingiltere, Danimarka ve Irlanda’nin dahil olmasiyla birlikte iiyelerin denizyolu
tasimaciligina ilgisi sebebiyle denizyolu tasimaciligr politikalarina agirlik verilmistir.
Genislemeye paralel olarak 1973 yilinda suyolu tagimaciligina serbestlik gelmistir. AB
ulastirma politikasinin sekillenmeye baslamasi yaklasik otuz yil almistir (T.C. Dig
Isleri Bakanlig1 Avrupa Birligi Baskanligi, 2022).
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2.2.2 1985 ve 1992 tarihli Beyaz Kitaplar

Ortak ulastirma politikasinin gelisimindeki doniim noktasi, 1985 tarihli Beyaz
Kitap’in yayimlanmasi olmustur. Ilki 14 Haziran 1985 tarihinde Avrupa Komisyonu
tarafindan yayinlanan Beyaz Kitap, 1992 yili sonuna kadar AT iginde dort temel
Ozgilrliik alan1 olan mallarin, hizmetlerin, kisilerin ve sermayenin serbest dolagimini
saglayacak, i¢ sinirlar1 ortadan kaldiracak bir i¢ Pazar kurulmasi amaciyla yapilmasi
gereken diizenlemeleri igeren bir rapordur. Raporda ozellikle ulastirma basliginin alti
cizilmis, uyumlastirma ve serbestlesme c¢alismalarina agirhik verilmistir. Onceki
calismalardan biiytik 6l¢tide farkli olan Beyaz Kitap, ortak pazari gergeklestirmek igin
eylem plan1 ortaya koymustur (European Commission, 1985, s. 3).

1992 yilinda yayimlanan “Ortak Ulagtirmanin Gelecekteki Gelisimi” adli Beyaz Kitap,
siirdlirebilir harekete dayali biitlinlestirilmis bir ortak ulagtirma politikas1 ortaya
koymaktadir. Beyaz Kitap, AT’deki ulastirma sisteminin durumu ve gelisimi
konularinda iiye iilkelerin beklentilerini gostermektedir. Raporda ekonomik biiylimeye
bagli olarak ulastirma pazarinin rekabete agilmasinin 6nemi vurgulanmistir. Beyaz
Kitap ayrica siirdiiriilebilir hareketlilik modeline dayali tlim ulastirma modlarini
kapsayan entegre bir yaklasim i¢in doniim noktasi olmustur. Trans-Avrupa aginin,
1990’larda gergeklestirilmesi gereken en 6énemli projelerden biri olarak kabul eden
Beyaz Kitap, ayn1 zamanda tasimaciligin ¢evre iizerindeki etkilerine yonelik kiiresel
bir yaklasim belirleme, sosyal koruma, fiyat istikrari, ulastirmada giivenligin

saglanmasi gibi konulara odaklanmistir (European Commission, 1992, s. 41).

2.2.3 Maastricht ve Amsterdam Antlasmalar1 ile gelisen ortak ulastirma

politikasi

1 Kasim 1993°de yiiriirliige giren Maastricht Antlasmasi, ortak ulagtirma politikasi i¢in
siyasi, kurumsal ve biit¢esel temelleri olusturmustur. (Saatgioglu ve Celikok, 2017, s.
81). 1 Mayis 1999 tarihinde yiiriirlige giren Maastricht Antlasmasi kosullarinda
degisiklikler getiren Amsterdam Antlagsmasi’nin Madde 71 ile Madde 80 arasindaki
maddeler ortak ulastirma politikasinin kapsamini ¢izmesi ve yasama usuliiniin
belirlenmesi hususunda 6neme sahiptir. Amsterdam Antlasmasi’nin 154, 155 ve
156’nct maddeleri ise Trans Avrupa Aglari’ndan bahsetmektedir (Amsterdam
Antlasmasi, 1997, s. 52-53). Ilgili maddeler kapsaminda AT nin gdrevi, Trans Avrupa

aglar1 ile ulusal aglarin birbirine baglanmasini ve birlikte ¢aligmasini saglamak ve iiye
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tilkelerin bu aglara girigini kolaylastirmaktir. Antlasmalarda yer alan ilgili maddeler
ile Avrupa’nin ortak ulagtirma politikast i¢in gerekli altyapir olusturulmustur

(Saatgioglu ve Celikok, 2017, s. 81).

AT bir yandan kurucu metinlerde ulastirma maddelerine yer verirken bir yandan da
ortak ulastirma politikasinin iglevsel bir duruma gelmesi i¢in bir dizi eylem plani kabul
etmistir. Haziran 1995 yilinda yayimlanan “Ortak Ulastirma Politikasi: 1995-2000
Donemi i¢in Eylem Plani” ortak ulastirma konusunda hedeflerin belirlenmesi ve
calisma programinin olusturulmasina yonelik atilan ilk adimdir. Tek Pazarin
korunmas1 ve gelistirilmesi, altyapi, ¢evre, giivenlik ve ulasimda kalite ve etkinligin
artirilmasi gibi hedeflerin alt1 ¢izilmistir (European Commission, 1995a, s. 2). Aralik
1995 yilinda “Ulastirmada Adil ve Etkin Fiyatlandirma” adl1 Yesil Kitap ¢ok yonlii bir
ulastirma politikasinin parcasi olarak, fiyatlandirma araglarinin en 6nemli ulastirma
sorunlarinin ¢6ziimiine nasil katkida bulunabilecegine dair oOneriler getirmistir.
Belgenin dokuzuncu boéliimde ise Komisyon’un, ortak ulastirma politikasinin
gelistirilmesine paralel olarak atmay1 planladigi adimlar ele alinmaktadir (European
Commission, 1995b, s. 48-49).

2.2.4 2001 tarihli “2010 yih icin Ortak Ulastirma Politikasi: Karar Verme
Zamam” bashkh Beyaz Kitap

AB ulagtirma politikasinin gelisimindeki en 6nemli belgelerden biri, “2010 yil1 i¢in
Ortak Ulastirma Politikas1” baslikli 2001 tarihli Beyaz Kitap’tir. Beyaz Kitap,
demiryollarin1 canlandirarak, deniz ve i¢ suyolu tasimaciligini tesvik ederek farkli
ulastirma modlarini birbirine baglamay1 ve ulastirma modlar1 arasindaki dengeyi ¢evre
dostu bir yaklasimla saglamay1 amaglamaktadir (European Commission, 2001a, s. 7).
Rapor, bilhassa karayolu ve havayolu tagimaciligi i¢in trafik sikisikligi ve tikanikligin
artmasi ile birlikte g¢evre lizerinde olumsuz etkilerin artacagini ongérmiistiir. Bu
faktorler, AB’nin rekabet edebilirlik ve iklim koruma alanindaki hedeflerini ciddi
sekilde tehdit edebilecegi i¢in bu egilimlerin iistesinden gelmek ve uygun maliyetli,
cevresel ve sosyal agidan sorumlu bir ulastirma sisteminin olusturulmasina katkida
bulunmak i¢in Komisyon, altmis tedbirlik bir paket sunmustur. Bu tedbirlerin
amaglari, ekonomik biiylime ile trafik artis1 arasindaki bagimliligi kesmek ve farkli
ulastirma modlarinin esitsiz gelisimini azaltmaktir. Ayrica Komisyon, TEN-T’e

(Trans European Transport Network- Trans Avrupa Ulastirma Agi) iliskin kilavuz
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ilkelerin revize edilmesini ve bu ilkelerin genisleyen AB’nin taleplerine paralel

seyretmesi gerektigini vurgulamistir (European Commission, 2001a, s. 14-15).

2.2.5 2011 tarihli Beyaz Kitap

Komisyon 2011 yilinda 2050’ye kadar olan donem i¢in tasimaciligin gelecegine iliskin
“Rekabet¢i ve Kaynaklart Verimli Kullanan Bir Ulastirma Sistemine Yonelik Tek
Avrupa Ulastirma Alan1 Yol Haritasi” baslhkli Beyaz Kitap’t yayimlamistir.
Komisyon, ulastirma i¢in eski ve yeni zorluklar1 tanimlamis, zorluklarin iistesinden
gelmek igin izlenecek yontemleri belirlemistir. Beyaz Kitap’ta yer alan on hedef
arasinda, ulagtirma modlar1 ve ulusal sistemler arasindaki tiim engellerin ortadan
kaldirilmasi, entegrasyon siirecinin kolaylastirilmasi, ¢ok uluslu ve ¢ok modlu
operatorlerin kurulmasinin tesvik edilmesi ve Tek Avrupa Ulasim Alani’nin kurulmasi
gibi dogrudan ortak ulagtirma politikasin1 etkileyen maddeler bulunmaktadir

(European Parliament, 2022b).

2016 yilinda Komisyon, ulastirmanin karbondan arindirilmasint hizlandirmak igin
onlemler 6nerdigi “Dusiik Emisyonlu Hareketlilik i¢in Bir Avrupa Stratejisi” baglikli
bir bildiri yayimlamistir. Strateji, COP 21 Paris Anlasmas: hedeflerine katkida
bulunmak amaciyla, ulagtirmanin gelecegine iliskin 2011 tarihli Beyaz Kitap’ta
belirtildigi gibi Oncelikle sifir emisyona ulasmayr hedeflemektedir (European

Commission, 20164, s. 2).

2.2.6 2020 Siirdiiriilebilir Akillh Hareketlilik Stratejisi ve Eylem Plani

Siirdiiriilebilir ve Akilli Hareketlilik Stratejisi, AB’nin diinyanin ilk iklim nétr kita
olma hedefi dogrultusunda 2050 yilina kadar ulastirma sektoriinde hedeflenen
stratejileri iceren bir eylem planidir. AB’nin ilk iklim nétr kita olma hedefini
desteklemek i¢in 2050 yilina kadar ulastirmadan kaynaklanan sera gazi
emisyonlarinda %90 oraninda bir azalma saglamak temel hedeflerden biridir
(European Commission, 2020a, s. 2). Strateji ayn1 zamanda daha uygun fiyatl,
erisilebilir, daha saglikli ve daha temiz ulasim alternatifleri saglamay1 ve hava, su,
giiriiltii kirliligini azaltmak da dahil olmak {izere ulastirmanin gevre iizerindeki etkisini
azaltmaya katkida bulunmayr hedeflemektedir. Stratejide 2050 yili hedeflerine
ulasilabilmesi icin kilometre taslar1 belirlenmistir. Bu kapsamda 2030 yilina kadar

(European Commission, 20203, s. 2-3);
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Avrupa yollarinda en az 30 milyon sifir emisyonlu ara¢ yer alacaktir.
100 Avrupa sehri iklim nétr olacaktir.

Yiiksek hizli tren trafigi iki katina ¢ikacaktir.

AB i¢inde 500 km alt1 toplu seyahatler karbon n6tr olmalidir.
Hareketlilikte otomasyonlagma biiyiik 6l¢iide yayginlasacaktir.

Sifir emisyonlu gemiler pazara hazir hale gelecektir.

2035 yilina kadar;

Sifir emisyonlu biiyiik ugaklar pazara hazir hale gelecektir.

2050 yilina kadar;

Neredeyse tiim arabalar, otobiisler, kamyonetler ve agir tasitlar sifir emisyonlu
olacaktir.

Demiryolu tagimaciligr iki katina ¢ikacaktir.

Yiiksek hizli tren trafigi ii¢ katina g¢ikacaktir. TEN-T kapsamli ag igerisinde

uygulanir olacaktir.

Belirlenen hedeflerin gergeklestirilebilmesi, ulastirmanin akilli ve siirdiiriilebilir héle

getirebilmesi icin 10 ayr1 politika alaninda 82 eylem belirlenerek takvime

baglanmistir. Ulastirmanin siirdiiriilebilir hale getirilmesi i¢in asagidaki onlemlerin

alinmasi 6ngorilmistiir (European Commission, 2022a).

1.

Sifir emisyonlu araclarin, gemilerin ve ucaklarin, yenilebilir ve diisiik karbonlu
yakitlarin ve ilgili altyap: temininin artirilmasi- 6rnegin 2030’a kadar 3 milyon
halka acik sarj noktasinin kurulmasi.

Siirdiiriilebilir havacilik ve denizcilik yakitlarini tesvik etmek adina yeni girisimler
yoluyla sifir emisyonlu havaalanlar1 ve limanlar yaratmak.

Sehirler arasi ve kentsel hareketliligi saglikli ve siirdiiriilebilir kilmak- 6rnegin
yiiksek hizli tren trafigini iki katina ¢ikarmak ve 6niimiizdeki 10 yil i¢inde bisiklet
altyapisini gelistirmek.

Yesil yiik tagimaciliginin kuvvetlendirilmesi- 6rnegin 2050 yilina kadar demiryolu

yiik tasimaciliginin iki katina ¢ikarilmasi.

. Karbonun fiyatlandirilmas: ve kullanicilar i¢in daha iyi tesviklerin saglanmasi-

ornegin tasimacilikta adil ve verimli fiyatlandirma saglamak icin kapsaml bir dizi

onlemin alinmasi.
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Inovasyon ve dijitallesme, gelecekte yolcularin ve yiiklerin nasil hareket edecegini
sekillendirecektir. Bu kapsamda ulasimin akilli hale getirilebilmesi icin asagidaki
onlemlerin alinmasi 6ngorilmistiir (European Commission, 2022a).

6. Baglantili ve otonom ¢ok modlu (multimodal) hareketliligin gercege
doniistiiriilmesi- Ornegin yolcularin ¢ok modlu yolculuklar i¢in bilet satin
almalarmin ve ulagtirma tilirleri arasinda sorunsuz gecis yapabilmelerinin
saglanmasi.

7. Daha akilli hareketlilik i¢in inovasyonun, verinin ve yapay zekanin kullanimin
artirmak- 6rnegin dronlarin ve insansiz hava araglarinin konuslandirilmasi.

Ulagimin daha dayanikli hale getirilebilmesi igin ise asagidaki onlemlerin hayata

gegirilmesi 6ngorillmistiir (European Commission, 2022a).

8. Tek Pazarin giiclendirilmesi- 6rnegin TEN-T’in 2030 yilina kadar tamamlanmaya
yonelik ¢abalarinin mevcut yatirimlart gliglendirmesi ve hem kamu hem de 6zel
sektordeki filolarin modernizasyonunun saglanmasi.

9. Hareketliligin herkes i¢in adil ve ulasilabilir hale getirilmesi- 6rnegin, hareketliligi
tim bolgelerde ve hareket kabiliyeti kisitli olanlar da déhil olmak {izere tiim
yolcular i¢in uygun maliyetli ve erigilebilir hale getirerek sektor ¢alisanlari igin
daha ¢ekici hale getirilmesi.

10.  Tim modlar i¢in ulastirmada giivenligin artirtlmasi- 6rnegin, 2050’ye kadar
ulastirmadan kaynaklanan oliim sayisinin sifira yaklastirilmast ve ulastirma

modlarinda emniyetin ve giivenligin artirilmasi.

AB i¢in hareketliligin herkes i¢in erisilebilir olmasi, uygun fiyatli olmasi, kirsal ve
uzak bolgeler arasinda baglantilarin kurulmasi, sektoriin iyi sosyal kosullar sunmasi
oldukca 6nemlidir. AB, Siirdiiriilebilir ve Akilli Hareketlilik Stratejisi ve Eylem Plan1
ile tim ulagtirma ve hareketlilik sistemlerinde dijitallesme ve yesil politikalar
araciligiyla karbonsuzlagsmanin ve ¢agdaslasmanin hizlandirilmasini ve ulastirmanin

cevreye verdigi olumsuz etkilerinin sinirlandirilmasini amaglamaktadir.

2.3 Avrupa Birligi’nin Ortak Ulastirma Politikalarin1 Destekleyen Programlar

Ulastirma, AB ekonomisinin stratejik bir sektoriidiir. Serbest dolagimin saglanmasi
i¢cin vazgecilmez olan ulastirma, insanlarin ve mallarin mesafeleri, sinirlar1 ve dogal
engelleri agmasini saglayarak tiim AB vatandaslarinin giinliik yasamlarint dogrudan

etkilemektedir. Ureticilerden ve imalatcilardan tiiketicilere mal akisini siirdiirmek,
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etkili ulastirma sistemlerini Avrupa entegrasyonunun bel kemigi héline getirmektedir.
Tek Pazarin tiim bdlgelerde iyi islemesi i¢in AB’nin siirdiiriilebilir, verimli ve
tamamen birbirine bagli ulastirma aglarina ihtiyaci vardir (European Parliament, 2020,
S. 1). Bu ulastirma aglar1 ve AB ulastirma politikasi, AB {iye devletlerinin uyumlu bir
sekilde kalkinmalarinin gelistirilmesi, ekonomik ve sosyal biitiinlesmenin
giiclendirilmesi amaciyla gesitli programlarla desteklenmektedir. Ulastirma altyapisini
gelistirme, finanse etme ve insa etme sorumlulugu iiye devletlere ait oldugundan, AB

finansmani toplam ihtiyacin sadece bir kismini karsilayabilmekte ve ¢ogu zaman

katalizor gorevi gormektedir.

2.3.1 Trans-Avrupa ulasim aglari

Ulastirma, AB’nin dengeli ve siirdiiriilebilir kalkinmasi agisindan AB ekonomisi i¢in
stratejik bir sektordiir. TEN-T politikasinin olusturulmasi, i¢ pazarin diizgiin bir
sekilde isleyisini tesvik etmekte, ekonomik ve sosyal uyumu giiglendirmektedir. TEN-
T, AB capinda ¢ok modlu bir ulastirma ag1 olusturmayi amacglamaktadir. Aglar,
demiryollari, i¢ suyollari, kisa deniz nakliye rotalar1 ve i¢ limanlara, havaalanlarina ve
terminallere bagli yollar1 igermektedir. TEN-T politikasi, giivenlik, yiiksek
performanslt ulastirma icin kalite ve ¢evresel hedeflerle uyum dahil olmak iizere bu
altyapinin uymast gereken gereksinimleri belirlemektedir. Nihai hedef, AB’deki
sosyal, ekonomik ve bdlgesel uyumu gili¢lendirmenin yani sira bosluklar1 kapatmak,
darbogazlar1 ve teknik engelleri kaldirmaktir. Trans Avrupa aglari, ulusal aglarin
birbirleriyle baglantisini saglayarak mevcut aglarin islerligini de artirmaktadir (IKV,

2005, s. 13).

Mevcut TEN-T politikasi, Avrupa Parlamentosu’nun 2013 yilinda “Trans-Avrupa
Ulastirma Ag1” adli 1315/2013 sayil1 direktifiyle olusturulmustur. TEN-T politikasi,
yeni fiziksel altyapinin insasinin yani sira, tiim ulastirma modlarinda yenilesme,
teknolojik trendlere uyum saglanmasi ve dijital ¢Oziimlerin uygulanmasini
desteklemektedir. Hedef, altyap1 kullaniminin iyilestirilmesi, ulastirmanin g¢evreye
olan zararinin azaltilmasi, enerji verimliliginin ve giivenliginin artiriimasidir. Ilk TEN-
T politikas1 esas olarak iiye devletler biinyesinde farkli ulastirma eksenlerinin
uygulanmasini desteklerken, 2013 incelemesi, agin ingas1 ve finansmani i¢in ortak bir
kurallar dizisi ile AB ¢apinda sistematik bir ag yaklagimi getirmistir. Ag, iki katmana

sahip olacak sekilde tasarlanmis, ¢ekirdek agin 2030’a kadar tamamlanmasi, ¢ekirdek
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agla beslenen kapsamli baglanti agmin ise 2050’ye kadar tamamlanmasi
beklenmektedir. Cekirdek aga, oncelikli olarak finanse edilmek tizere dokuz ana
koridor ve iki yatay oOncelik eklenmistir. Bu Oncelikler, deniz baglantilarinin
gelistirilmesi (Deniz Otoyollar1) ve ortak bir Avrupa Demiryolu Trafik Yonetim

Sistemi’nin kurulmasidir (European Parliament, 2022c, s. 2).

TEN-T politikasi, gelecege yonelik, siirdiirtilebilir bir ulastirma sistemi saglamak i¢in
gelismelere ayak uydurmayi hedeflemis ve tim bu sebeplerden dolay1 2019 yilinda
gbozden gecirilmis, 2021 yilinda TEN-T gozden gegirilmis yonergesi yayimlanmuistir.
TEN-T Tiiziigiinliin gézden gecirilmesi, gelecege uygun hale getirilmesi ve TEN-T
agmin Avrupa Yesil Mutabakati ve AB iklim yasasinin iklim hedefleri ile uyumlu hale
getirmek icin gercek bir firsat sunmaktadir. Tagimacilik sektdriinden kaynaklanan sera
gazi emisyonlarinin 2050 yilina kadar 1990 seviyelerine kiyasla %90 oraninda
azaltilmasi, ayni tarihe kadar iklim notrliigliniin saglanmasinin anahtaridir. Bu tiir
onemli emisyon azaltma hedeflerini gerceklestirebilmek icin, ulastirma altyapisinin
gelistirilmesi amacina hizmet edecek tesvikler ve gereksinimler belirleyerek farkli
ulastirma tiirlerini ¢ok modlu bir ulastirma sistemine daha iyi entegre ederek tiim
ulastirma modlarini siirdiiriilebilir kilan modern, tam tesekkiillii, agdaki yeni altyap:
projelerinin iklime dayanikli ve cevresel hedeflerle tutarli olmasini saglayan ve
alternatif yakit dagitimi i¢in altyapr temelini saglayan bir Avrupa ulastirma agina

ihtiya¢ bulunmaktadir (European Commission, 2021a).

2.3.2 Giiney Dogu Avrupa Ulasim ve Enerji Altyapisi

Avrupa Komisyonu tarafindan hazirlanan bu olusum {iye iilkeler, uluslararas1 finans
kuruluslar1 ve bolge iilkelerinin miizakereleri sonucu Tiran (23 Mayis 2001) ve Biikres
(26 Ekim 2001) Antlasmalari’na dahil edilerek ulagim ve enerji altyapilar1 hakkinda
olusturulacak stratejileri belirlemek iizere diizenlenmistir (Saatgioglu, 2006, s. 95).
Belge, ulasim altyapis1 ve enerji altyap: stratejilerini ayr1 ayr ele almaktadir (IKV,
2005, s. 11). Belgeye gore ulasim altyapisi stratejilerinin temel amaci her tiirlii ulasim
seklini iceren, giliniimiiz ve gelecekteki mal ve yolcularin trafigini géz Oniinde

bulunduran ¢ok yonlii ulastirma aglar1 olusturulmasidir (IKV, 2005, s. 11).

2.3.3 Marco Polo programlar:

Yiik tasimaciligi sisteminin c¢evresel performansini iyilestirmek icin 1990’larin

bagindan beri bir dizi AB programi uygulanmaktadir. Marco Polo programi,

20



intermodalitenin kilit bir kavram oldugu 2001 tarihli Beyaz Kitap’in ardindan
onerilmistir. 22 Temmuz 2003 tarihinde, 2003-2007 yillarin1 kapsayan Marco Polo |
programi, Ozellikle demiryollari, i¢ suyollar1 ve kisa deniz tagimaciligi gibi ¢evresel
etkileri daha diisiik olan alternatif ulasim yontemlerini kullanmak i¢in mali yardim
saglayarak karayolu aglarindaki tikaniklig1 hafifletmeyi ve Avrupa’nin yik
tasimaciligr  sisteminin g¢evresel performansini iyilestirmeyi amaglamaktadir
(European Commission, 2022b). Marco Polo | programu tarafindan ii¢ tiir proje
desteklenmektedir. Ilk tiir, modsal kaydirma eylemleridir. Ulastirma hizmetlerini
finansmanla destekleyerek karayolu trafigini diger ulastirma tiirlerine kaydirmaya
odaklanmaktadir. ikinci tiir, katalizr eylemlerdir. Geleneksel karayolu dist
tagimacilik operasyonlarint bir dereceye kadar iyilestirebilecek veya TEN-T’den
yararlanabilecek yenilik¢i Onlemleri desteklemeye odaklanmaktadir. Marco Polo
programinin son tiirii ortak 6grenme eylemidir. Bu eylem, finansal yardim saglayarak
lojistik sektoriindeki ulastirma operatorleri arasinda yeni kavramlar1 ve bilgileri

gelistirmeyi ve degis tokus etmeyi amaclamaktadir.

Marco Polo Il programi, 2007’den 2013’e¢ kadar yiiriirliikte kalmistir. Program,
ozellikle karayolu tagimaciliginin baskin konumu nedeniyle, Avrupa yiik tasimaciligi
sektorlinde dengesizliklere ve verimsizlige neden olan piyasa basarisizliklarinin ele
alinmasi agisindan tagimacilik ve lojistik kuruluslarina operasyonel destek saglamak
lizere tasarlanmistir. Ana hedefleri, tikaniklig1 azaltmak ve yiik tasima sisteminin
cevresel performansini iyilestirmektir. Program, kisa denizyolu tasimaciligr ile
demiryolu ve nehir tagimaciligini lojistik zincirine dahil ederek mevcut kaynaklarin
ulagtirma sisteminde daha 1yi kullanilmasini saglayarak intermodaliteyi gelistirmeyi
amaglamaktadir. Yonetmelik, ilk Marco Polo programini olusturan 1382/2003 sayili
yonetmeligi yiirtirliikten kaldirmaktadir (European Commission, 2013, s. 1). Marco
Polo II programi bes temel eylemi kapsamaktadir. Mod gecisi, katalizor, ortak
o0grenme ve Marco Polo I programindan farkli olarak deniz otoyollar1 ve trafikten
kaginma eylemleridir. Deniz otoyollari, ilk olarak 2001 yilinda yayimlanan Avrupa
ulastirma politikasina iliskin Beyaz Kitap tarafindan ortaya konan bir fikirdir. Deniz
otoyollari, yiikiin bir kismin1 karayolundan kisa deniz tasimaciligina veya kisa deniz
tasimaciligr ve karayolu yolculuklarinin miimkiin oldugunca kisa oldugu diger
ulagtirma modlarinin bir kombinasyonuna dogrudan kaydirmayr amaglamaktadir.

Trafikten kaginma eylemleri ise iiretim ¢iktisini veya is giicii kapasitesini olumsuz
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yonde etkilemeden karayoluyla yiik tasimaciliginin biiyiik bir yiizdesinden kaginmak

.....

eylemdir (European Commission, 2013, s. 2).

Marco Polo Il programu, ilgili trafigin ¢cogunu demiryolu ve denizyolu tasimaciligina
kaydirmay1 basarmistir. Orijinal hedefe ulasmanin zorluguna ragmen, Marco Polo Il
programi, baslangigta hibe destegi olmadan var olmayacak yeni nakliye hizmetlerinin
kurulmasinda etkili olmustur. Program ¢ogu hibenin bitiminden sonra devam ettigi
icin AB navlun piyasasinin siirdiiriilebilir iyilestirmelerden ve yeni operasyonel
konseptlerden faydalandigi sonucuna varilabilmektedir. AB, Marco Polo Il programini
uzatmamaya karar verirken kavram ve hedeflerini Cekirdek Ag Koridorlari

araciligiyla TEN-T politikasina entegre etmistir (European Commission, 2013, s. 8).

2.3.4 Cerceve 6 program kapsaminda Civitas |1 ve Concerto programlari

6. Cergeve programi kapsaminda Civitas II programi, kentlerde siirdiiriilebilir
hareketlilik ve daha temiz bir ulasimi desteklemektedir. Civitas programi, sehirleri

karbondan arindirmay: amaglamaktadir (IKV, 2005, s. 12).

2002 yilindan bu yana Civitas, siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik konusunda ileri
diizeyde arastirma ve inovasyon gercgeklestirmis ve yerel makamlarin bir dizi projeleri
araciligiyla onlemler gelistirmesini, test etmesini ve uygulamaya koymasini
saglamigtir. AB vatandaglarmin yaklasik %701, AB’nin toplam emisyonlarinin dortte
birini olusturan ulagtirma kaynakli sera gazi emisyonlarinin ve giiriiltii kirliliginin
etkilerinin en siddetli sekilde hissedildigi kentsel alanlarda yasamaktadir. Bu hususlar,
yaygin tikanikligin yani sira, yasam kalitesine ve sagliga zarar vermektedir. Civitas
programi, akilli ve siirdiiriilebilir kentsel mobiliteyi herkes i¢in bir gerceklik haline
getirme konusunda gelismeler kaydetmektedir. Bunu yaparken, hareketliligin iklim
acisindan nétr ve direngli sehirlerin yaratilmasmin arkasindaki itici gii¢ olmasini

saglamaktadir (Civitas, 2022).

Concerto programi ise vatandaglarin yasam seviyelerini artirmak i¢in tam olarak
biitiinlesmis bir enerji politikasint hedeflemistir. Concerto, yerel topluluklarin
stirdiiriilebilir ve etkin enerji kullaniminin desteklenmesine yonelik bir AB girisimidir.

(IKV, 2005, s. 12).
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2.3.5 Avrupa’y: Birlestirme Mekanizmasi (Connecting Europe Facility-CEF)

CEF programi, Avrupa diizeyinde hedeflenen altyap1 yatirimlar1 yoluyla biiylimeyi,
istihdami ve rekabet edebilirligi tesvik etmek i¢in 6nemli bir AB finansman aracidir.
Ulastirma, enerji ve dijital hizmetler alanlarinda yiiksek performansli, siirdiiriilebilir
ve verimli sekilde birbirine bagli Trans-Avrupa aglarinin gelisimini desteklemektedir

(European Commission, 2022c).

CEF programi, Avrupa’da yeni ulastirma altyapisi insa etmeye veya mevcut olani
tyilestirmeye yonelik yatirimlar1 desteklemeyi amaglamaktadir. CEF, ¢cekirdek agin ve
kapsamli agin cesitli boliimlerindeki darbogazlar1 gidermeyi veya eksik baglantilar
kopriilemeyi amaglayan projelerin yani sira trafik yonetim sistemleri gibi yatay
onceliklere de odaklanmaktadir. Ulastirma i¢in CEF politikalar1 ayrica altyapi
kullanimini iyilestirmek, ulastirmanin ¢evresel etkisini azaltmak, enerji verimliligini
ve gilivenligi artirmak igin ulastirma sistemindeki yenilikleri desteklemektedir.

(European Commission, 2022d).

2.3.6 Avrupa Kafkasya Asya ulastirma koridorlari

Tarihi Ipek Yolu olarak adlandirilan TRACECA (Transport Corridor Europe Caucasus
Asia-Avrupa Kafkasya Asya Ulastirma Koridoru), Avrupa ve Asya kitalarini
Karadeniz ve Kafkaslar iizerinden birbirine baglayarak biitlinlestirmek icin AB
tarafindan gelistirilen ¢ok modlu bir ulastirma koridoru projesidir. Mevcut proje
kapsamindaki koridorlar, kara, deniz ve demiryolu tasimaciligi ve ayrica kombine
tasimacilik hizmeti vermektedir (Keser, 2015, s. 171). TRACECA Kkoridorunun
gelisimi icin uluslararasi tasimacilik konulu Temel Cok tarafli Anlagsma 1998 yilinda
Bakii Zirvesi’nde imzalanmis ve 12 iilke tarafindan asagidaki amaglar dogrultusunda

onaylanmistir (T.C. Ulagtirma ve Altyap1 Bakanligi, 2022a).

o Avrupa, Karadeniz bolgesi, Kafkaslar, Hazar Denizi bolgesi ve Asya’da ekonomik

iliskilerin, ticaret ve ulagim iletisiminin gelistirilmesine yardimci olmak,
o Trafik glivenliginin, kargo giivenliginin ve ¢evrenin korunmasinin saglanmasi,

o Karayolu, demiryolu tagimacilig1 ve ticari navigasyonun diinya pazarina erisimini

saglamak,
e Tasimacilik alaninda ulastirma politikasi ve yasal yapiin uyumlu hale getirilmesi,
e Tasimacilik operasyonlari igin esit rekabet kosullarinin yaratilmas.
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AB, TRACECA programini 2004’ten bu yana c¢ogunlukla ulagim emniyeti ve
giivenliginin iyilestirilmesi gibi alanlara odaklanan 80 proje i¢in yaklagik 170 milyon
euroluk teknik yardimla desteklemesinin yan1 sira bolgedeki ticareti gelistirmek i¢in
gereken mevzuat degisikliklerini uygulamaya koymak amaciyla destek olmustur.
AB’nin tagimacilikta emniyet ve giivenlige verdigi destek, Kasim 2011°de “Denizde
Emniyet ve Giivenlik ile Cevre Koruma ve Bolgesel Karayolu Giivenligi Eylem
Planina iliskin TRACECA Bolgesel Eylem Stratejisi’nin” kabul edilmesiyle
sonuglanmistir (European Commission, 2012). Sekil 2.2’de TRACECA haritasi

gosterilmistir.

Sekil 2.2 : TRACECA haritasi.
Kaynak: TRACECA Tiirkiye Ulusal Sekreterligi, 2022.

Ticaretin kolaylastiritlmas1 ve lojistik destegi amacina bagli olarak TRACECA
programi, lojistik merkezler igin pilot projelere de yer vererek diger ulastirma
modlartyla birlikte belirli uzak bolgelere daha kisa ve daha hizli erigimi garanti eden,
yiiksek kaliteli hizmetler sunan “Deniz Otoyollar1” pilot projelerine imkan tanimustir.
Deniz Otoyollari, uzun mesafeli yiik tasimaciliginin yeniden yapilandirilmasinda ve
stirdiiriilebilirliginin  gelistirilmesinde 6nemli bir rol oynamaktadir. TRACECA
koridoru ayni zamanda, Avrupa ve Asya’yl birbirine baglayan bir gegis platformu

olarak kabul edildiginden, ulagim sisteminin gelisimine biiyiik katki saglamaktadir.
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Eksik baglantilarin ingast ve mevcut baglantilarin iyilestirilmesi igin altyap:
projelerine ayrilan yatirnmlar 6zel bir 6neme sahip olup demiryolu altyapist bu
bolgedeki ulastirma sisteminin temel unsurlarindan biridir (European Commission,
2012).

2.3.7 Pan Avrupa ulastirma koridorlari

AB’nin genisleme politikasi neticesinde Dogu Avrupa ve gegis lilkelerinin Avrupa’nin
ekonomik sistemine dahil edilmesiyle birlikte artan yogun trafik hareketliligi sebebiyle
ulastirma sisteminin yeniden planlanmasi ihtiyact dogmustur. Tek Pazarin kurulmasi,
tiye tilkeler arasinda ekonomik ve sosyal biitiinlesmesinin saglanmasi amaciyla gevre
tilkeler ve ozellikle Orta ve Dogu Avrupa iilkeleri ile birlesik bir Avrupa ulastirma
politikasi gelistirme fikri Pan Avrupa kavramini gelistirmistir ve daha sonra da Avrupa
ulagtirma aginin sinirlari, Avrupa’nin ekonomik alani i¢inde diisiiniilen Giineydogu
Avrupa, Karadeniz, Akdeniz iilkelerini de kapsayacak sekilde revize edilmistir

(Kuscu, 2011, s. 86).

29-31 Ekim 1991°de “Pan Avrupa Tasima Konferansi” c¢ercevesinde Prag
Deklarasyonu olarak da bilinen konferansta AB ulastirma politikalar1 tim tasima
tirleri agisindan ele alinmistir. Konferans, Avrupa’nin ulastirma sisteminin ortak
planlamasinin  baslangici olmus ve bazi temel ilkelerin olusturulmasiyla
sonuglanmustir. Bu ilkelerin verimli, giivenli, ¢evre dostu bir ulastirma sistemini
desteklemesinin yan1 sira Avrupa’da daha iyi bir yasam kalitesine katki bulunacagi
goriisii de benimsenmistir. 14-16 Mart 1994 Girit’te yapilan ikinci konferansta
karayolu tasimaciliginin baskin rolii kabul edilmis olsa da diger ulastirma tiirlerinin
gelistirilmesi ve avantajlarindan yararlanma ihtiyaci da vurgulanmustir. (Ili¢ ve OresSi¢,
2004, s. 6-8). 23-25 Haziran 1997 Helsinki’de yapilan tiglincii konferans neticesinde
Pan Avrupa ulastirma politikalarinin temelleri inga edilmistir. Bu planlamalarda, Birlik
tiyeleri arasinda harmonizasyonun saglanmasi, gelecekteki ihtiyaglara yonelik
programlar, tasima modlarinda giivenlik, bolge iilkeleri ve AB adaylik statiisiinde olan
devletler ile iliskilerin tasima boyutlar1 analiz edilmistir (Saygili ve Erdal, 2013, s.
121-122). 1997°de Helsinki’de gergeklesen konferans neticesinde on adet ulagtirma

koridoru olusturulmus ve altyap1 planlar1 gelistirilmistir.

AB’nin 2004 yilindaki genislemesinden sonra Pan Avrupa koridorlarinin biiytlik bir

boliimii TEN-T’in bir parcasi haline gelmistir. Bu sebeple AB, komsu bdlge ve
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tilkelere ulasim baglantilarini yeniden planlamak iizere, Haziran 2005°te “Genisleyen
Avrupa’da Ulasim” ad1 altinda bir siire¢ baslatmis ve bu kapsamda Avrupa Komisyonu
20 Temmuz 2005 tarihinde Birlik ¢apinda biitiinlesmeye ve ticaretin artmasina katki
saglayacak 5 ulastirma koridoru olusturmustur (Ozer ve Kisi, 2011, s. 85-86). Ekim
2005’ten beri yiiriitillen bu siirece Tiirkiye etkin olarak katilmig ve biri deniz
otoyollarindan olusan bes hattan birinin Tiirkiye’den gegmesi saglanmistir (Ozer ve

Kisi, 2011, s. 85-86).

Pan Avrupa ulastirma koridorlarinin ana gorevleri, Avrupa kitasinin mekansal
biitiinlesmesini kuvvetlendirmek, uluslararasi pazarlarin erigebilirligini giiclendirmek
ve iyilestirmek, mekansal uyumu artirmaktir (Czech, 2021, s. 2). Pan Avrupa
koridorlarinda sosyo-ekonomik ve ¢evresel analizler baz alinarak ¢ok modlu bir
yaklasim benimsenmektedir. Belirlenen bu projeler Birlige katilimlar olduk¢a yeniden
ele alinmaktadir. Buna gore Pan-Avrupa koridorlari, Avrupa ulastirma aginin Birlige
yeni iiye olan devletler ile adaylik statiisiindeki devletleri kapsayacak sekilde
diizenlenmesi ¢ercevesinde, ¢ok modlu ulastirma ihtiya¢ analizi TINA (Tirkiye
Ulagim Alt Yapisinin lyilestirilmesi Icin Teknik Yardim Projesi) projesiyle yeniden
ele alinmistir (KGM, 2022).

2.4 Avrupa Birligi’nin Ortak Ulastirma Politikasinin Alt Sektorleri

Ulastirma sektorii, AB ekonomisinin gelisiminin temelini olusturmaktadir. Birlik tiim
tagima tiirlerinde dengeli ve giivenli bir politika anlayisi benimsemektedir. AB ortak
ulagtirma politikasinin alt sektorleri karayolu, demiryolu, havayolu ve denizyolu
tasimaciligindan olusmaktadir. 2020°de karayolu tasimaciligi, AB i¢i diizeyde %54,7
oran ile 6nde gelen yiik tasimaciligt modu olmakla birlikte karayolunu % 29,0 ile
denizyolu tagimaciligi izlemis ve % 11,9 ile tigiincii olarak demiryolu tasimaciligi takip
etmistir (Eurostat, 2022a).

Calismada karayolu, demiryolu, havayolu alt sektorleri bu baslikta; denizyolu
ulastirma sektorii ise ayrintili olarak ikinci boliimde incelenecektir. Tiirkiye’nin
cografi sartlar1 ve akarsu rejimleri i¢ su tagimaciligina elverigli olmadig1 i¢in i¢ su

tasimacilig ayri bir baslik altinda incelenmeyecektir.
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2.4.1 Karayolu tasimacihig

Ulastirma sektoriinde en yaygm kullanilan tasima modlarindan biri karayolu
tasimaciligidir. Karayolu tagimaciligi, kendi biinyesi iginde basli basina ekonomik bir
faaliyet oldugu gibi diger sektdrlerle de yakin iligkisi olan ve bu sektorleri etkileyen
bir hizmet tiirii konumundadir (Cansevdi, 2004, s. 94). Karayolu tagimaciligi, AB yiik
tagimaciligl performansinda en biiyiik paya sahip olmaya devam etmektedir. 2020
yilinda Birlik i¢inde gergeklestirilen yiik tasimaciliginda ton-kilometre bazinda %77,4
oran ile birinci sirada yer alan karayolu tasimaciligi, son on yildaki en diisiik paymni
%73,5 ile 2012 yilinda kaydetmistir (Eurostat, 2022a).

AB’nin karayolu tasimaciligi politikasinin amact, verimli, giivenli, emniyetli ve ¢evre
dostu hareketliligi tesvik etmektir. Karayolu tasimaciligi hizmetlerine uygulanan
mevcut mevzuat, meslege ve piyasaya erisim konusunda ortak kurallari
belirlemektedir. Calisma siiresi, siiriis siiresi ve dinlenme siireleri (uygulama ve
profesyonel karayolu tagimaciligi i¢in takograf cihazlarin kullanimi dahil) i¢in asgari
standartlar ve asgari yillik arag¢ vergilerinin yani sira agir vasitalar igin gegis licretleri
ve kullanici ticretleri igin ortak kurallar belirlenmektedir. Ayrica mevzuat, karayolu
araclarmin maksimum agirliklarini ve boyutlarini uyumlu hale getirmektedir.
Komisyon ilave olarak Trans-Avrupa yolu agi boyunca giivenli park alanlarinin

sayisini artirmayi1 tesvik etmektedir (European Commission, 2022e).

AB, yol giivenligini iyilestirmede biiyiik ilerleme kaydetmistir. 2000 yilindan bu yana
Avrupa yollarinda meydana gelen ve oliimle sonucglanan trafik kazalarinin sayisini
bolgesel ve ulusal diizeyde bir dizi 6nlem ve giiclii taahhiitle azaltmay1 basarmistir.
Bununla birlikte, karayolu gilivenligi 6nemli bir toplumsal sorun olmaya devam
etmektedir. Haziran 2019°da Avrupa Komisyonu, 2021-2030 i¢in planlanan belirli
politika dnlemlerini iceren ve Mayis 2018’de yayimlanan AB Yol Giivenlik Stratejik
Eylem Planini gelistiren “AB Karayolu Giivenligi Politikas1 Cergevesi 2021-2030”u
kabul etmistir (European Parliament, 2022d). AB 2030 yilina kadar karayolunda
oliimle meydana gelen trafik kazalarin1 ve ilk kez ciddi yaralanmalart %50 oraninda
azaltma hedefi koymustur. Gelecekte kabul edilecek sonug hedefleri ile birlikte AB
tiye lilkeleri genelinde oOlgiilecek sekiz karayolu giivenligi Temel Performans
Gostergesi belirlenmistir. Daha Giivenli Ulasim Platformu’nun kurulmasi da dahil
olmak {tizere karayolu tagimaciligmin giivenligini desteklemek icin yeni fonlar

saglanmistir (European Parliament, 2022d).
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2.4.2 Demiryolu tasimacihigi

Demiryolu tasimaciligi, sehirlerde ve sehirler arasinda daha az arazi kullanimi
gerektiren, enerji verimliligi yliksek, temiz ve sessiz bir sistemdir. Rayli sistemlerin
iklimden daha az etkilenmesi ve hizli olmasi, sehir i¢i ve sehirler arasi ulasimda yiiksek
hacimleri aktarma kabiliyetine sahip olmasi demiryollarini en uygun ulasim sekli
haline getirmektedir. Ilk yatirrm maliyetlerinin yiiksekligine karsin, isletim maliyetleri
diger tasima tiirlerine gére oldukga diisiik olan demiryolu tasimaciligi, 6zellikle uzun
mesafelerde ekonomik ve giivenli bir tasima seklidir (Koban ve Keser, 2021, s. 226).
Diinyada ticaretin hizl1 gelisimi, diger tagima tiirleri ile biitiinleserek demiryollarinin
daha fazla kullanilmasi yoniindeki egilimi artirmistir. Bu durum ise demiryolu
tasimacihigimin  altyapisinin  gii¢lendirilmesi  ve  kapasitesinin  arttirilmasini

gerektirmistir (Koban ve Keser, 2021, s. 226).

AB’nin temel ulastirma stratejisi olarak benimsedigi konu, uzun mesafelerde deniz ve
demiryolu agirliginin olmasi, kisa mesafelerde ise karayolu tasimaciligiin koordineli
olarak kullanilmasini 6ngéren bir ¢alisma sistemidir (Koban ve Keser, 2021, s. 227).
Demiryolu tagimacilig1 alaninda, Birlik Komisyonu ilk defa 1961 yilinda hazirladig:
ulastirma planinda demiryollariin finansal yapilari tizerinde durarak finansal yapinin
tyilestirilmesinin gerekliliginden bahsetmistir. Konsey, bunun iizerine 1965 yilinda
demiryollarina finansal yardim yapilmasina dair bir karar almistir (Saatgioglu, 2006,
S. 75). AB, diinyadaki en yogun demiryolu aglarina sahip olmasma ragmen AB
genelinde ulusal demiryolu sistemleri farklilik gostermektedir. 1990’larda, AB iiye
devletlerinin ulusal demiryolu sistemlerinin uyumlulugunu iyilestirme siireci, AB
capinda verimli ve rekabetci bir demiryolu ag1 “Tek Avrupa Demiryolu Alan1”
gelistirme hedefi ile baslamigtir. Bu hedefe ulasmak i¢in AB, son yillarda demiryolu
pazarini rekabete agmak ve yeniden yapilandirmak, birlikte ¢alisabilirligi saglamak
icin altyapr gelistirmek, altyapr kullanim1 ve giivenliginde verimliligi artirmak,
tiikketiciler i¢in adil fiyatlar saglamak, sirketler igin esit bir oyun alani yaratarak rekabet
giiciinii artirmak gibi amaglari iceren dort demiryolu paketini benimsemistir (European

Council, 2022).

2001 yilinda kabul edilen ilk demiryolu paketi, demiryolu operatorlerinin ayrim
gozetmeksizin Trans-Avrupa agina erisimini saglamaktadir (European Commission,
2001Db). 23 Ocak 2002’de Avrupa Komisyonu, entegre bir Avrupa demiryolu alaninin

hizli ingas1 yoluyla demiryollarin1 canlandirmayr amaglayan yeni bir dizi 6nlemler
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sunmustur. Sunulan eylemler, Beyaz Kitap’in yonergelerine dayanmaktadir ve
giivenligi, birlikte calisabilirligi ve demiryolu yilik pazarinin serbestlesme siirecinin
tamamlanmasi hususlarin1 icermektedir. Komisyon ayrica, gilivenlik ve birlikte
caligabilirlik caligmalar1 i¢in teknik destek saglamaktan sorumlu bir Avrupa
Demiryolu Ajansi’nin (ERA-European Railway Agency) kurulmasini Onermistir
(European Commission, 2004). Ikinci demir yolu paketi, 1 Ocak 2007 tarihinden
itibaren demiryolu yiik pazarim1 tamamen rekabete acarak yiik hizmetlerinin
serbestlestirilmesini hizlandirmistir. ilave olarak paket, ERA’y1 olusturmus, kaza
sorusturmalari i¢in ortak prosediirler getirmis ve her liye devlette Giivenlik Otoriteleri

kurmustur (European Commission, 2004).

Ekim 2007°de kabul edilen Ugiincii Demiryolu Paketi, uyumlastirilmis yolcu haklarini
olusturmasi ve uluslararasi yolcu tasimaciliginin canlandirilmasina yoneliktir. Avrupa
Komisyonu, 2010 yilina kadar uluslararasi yolcu tagimaciligini rekabete agmak, yolcu
haklarini ve tren siiriiciilerinin ruhsatlandirilmas icin énerilerde bulunmustur. Ugiincii
paket, demiryolu sektorii i¢in AB’nin diizenleyici g¢ercevesini tamamlamaktadir
(European Commission, 2007a). Dérdiincii Demiryolu Paketi, Avrupa iginde tek bir
demiryolu alani olusturmak tizere tasarlanmis alt1 adet yasal metinden olusan bir settir.
Genel amaci, demiryolu sektoriinii canlandirmak ve diger ulastirma modlar1 karsisinda
daha rekabetci hale getirmektir. Paket, biiyiik dl¢iide paralel olarak miizakere edilen
teknik siitun ve piyasa siitununu icermektedir. Nisan 2016°da Avrupa Parlamentosu ve
Konsey tarafindan kabul edilen teknik siitun ile idari ve teknik kisitlamalarin
kaldirilmasi, ayrimeiliktan kaginmak igin ortak bir emniyet ve karsilikli isletilebilirlik
yaklagiminin olusturulmasi amaglanmaktadir. Teknik siitun, Avrupa nezdinde faaliyet
gostermek isteyen demiryolu kuruluslar: i¢in maliyetleri ve idari ylikii dnemli 6lgiide
azaltarak demiryolu sektoriiniin rekabet giiciinii artirmak i¢in tasarlanmigtir. Piyasa
siitunu ise Birinci Demiryolu Paketi ile baslayan kademeli olarak rekabete agilma
siirecini tamamlayacaktir. Rekabet, demiryolu operatorlerini miisteri ihtiyaclarina
daha duyarli olmaya, hizmetlerinin kalitesini artirmaya tesvik edecektir. Piyasa
siitununun, Avrupa vatandaslar1 i¢in daha fazla segenek ve daha kaliteli demiryolu

hizmetleri sunmas1 beklenmektedir (European Commission, 2016b).

AB demiryolu tasimacilig1 politikasi, AB ig¢inde baglantili, stirdiiriilebilir, giivenli bir
tasimaciligl saglamayr amaglamaktadir. Bu hususta, Haziran 2021°de Konsey

demiryolu ile ilgili birtakim kararlar kabul ederek Birlik i¢inde, hem yolcu tasimaciligi
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hem de yiik tasimaciligi i¢in demiryolu tasimaciliginin gelistirilme ihtiyacinin altini
¢izmistir. Ayrica, bir kriz karsisinda demiryolunun direncini giiclendirmenin ve ulusal
sistemlerin birlikte caligsabilirligine ve daha giiclii baglantiya yatirim yapmaya devam
etmenin 6nemi vurgulanmistir. AB’de demiryolu tasimaciliginin paymi artirmak,
ekonomiyi ve tasimaciligi karbondan arindirmak, AB’nin iklim hedeflerine ulasmak
i¢in temel bir hedeftir. 2017 yil1 verilerine gore demiryolu tagimaciligi, AB’nin toplam
sera gazit emisyonlarinin yalnizca %0,5’ini temsil etmektedir. Cevre dostu ve
giiniimiizde en siirdiiriilebilir ulasim araci olarak demiryolu tasimaciliginin énemini

koruyacagi diisiinilmektedir (European Parliament, 2022¢).

2.4.3 Havayolu tasimacihig

Havayolu tasimaciligi, AB i¢in ekonomik biiyiime ve kalkinmanin saglanmasi igin
onem arz etmektedir. Havacilik, kiiresel ekonomiye entegrasyonu kolaylastirmakta,
bolgesel ve uluslararast Olgekte hayati baglanti saglamaktadir. AB’nin genel
ekonomisine ve istihdamina katki saglayan stratejik agidan 6nemli bir sektdr olan
havacilik, 5 milyona yakin istihdami desteklemekte ve 300 milyar euro ile Avrupa
GSYIH’sine %2,1 oraninda katkida bulunmaktadir (European Commission, 2022f).

Havayolu tasimacilig1 tarihsel olarak ulusal diizeyde devlet himayesi ve kontrolii
altinda gelismistir. 1978 yilinda Amerika Birlesik Devletleri’'nde (ABD) kabul edilen
Havayolu Deregiilasyon Yasasi ile sivil havacilik, yonetilen bir ekonomiden piyasa
ekonomisine ge¢mistir. AB’de havacilik sektorii ise 1986 ATS’nin ve i¢ pazarin
tamamlanmasinin ardindan on yillik bir siiregte {i¢ adet tedbir paketi ile kademeli
olarak rekabetci bir tek pazara doniistiirilmistiir (European Parliament, 2022f). 1987
yilinda kabul edilen birinci paket ve 1990 yilinda kabul edilen ikinci paketler, tarife ve
tasima kapasitelerini yoneten kurallarda ve pazara giris kurallarinda esneklik ve AB
siirlari i¢inde gergeklesen havacilik konularina Birlik kontrolii getirmistir (Goktepe,
2007, s. 215). 1992°de iiglincii paket, AB iginde faaliyet gésteren Avrupa havayollari
icin tiim ticari kisitlamalar1 kaldirmis ve bodylece Avrupa tek havacilik pazarim
kurmustur (Goktepe, 2007, s. 215). Ugiincii paket ulusal hava tasiyicilarinin yerine
Birlik hava tastyicilarini ikame etmis ve herhangi bir Birlik hava tasiyicisinin yolcu ve
kargo icin tcretleri serbestce belirleyebilecegi ve herhangi bir izin veya yetki
olmaksizin herhangi bir AB i¢i rotaya erisebilecegi (baz1 istisnalar hari¢) temel ilke

olarak belirlenmistir. Ugiincii paket ayrica, Birlik hava tastyicilarinin operasyonlari
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baslatmak veya devam ettirmek i¢in uymasi gereken esaslar1 da ortaya koymustur. Tek
Avrupa Hava Sahasi hedefleri, birbiriyle iligkili asagidaki bes siitunu kapsayan
biitiinsel bir yaklasimla gerceklestirilmektedir (European Commission, 2022g).

e Performansa dayal1 diizenleyici gergeve
e Giivenlik ayag1

e Teknolojik katki

e Insan faktorii

e Havalimani altyapisinin optimizasyonu

AB diizeyinde kabul edilen ve havayolu tasimaciligi lisansi, pazara erisim ve ticretleri
kapsayan ardigik ti¢ 6nlem paketi yoluyla kademeli olarak serbestlestirilen havacilik
sektorii, boylece Avrupa’da havayolu tasimaciligi pazarlarini siirlayan ve Avrupa
havayollarinin sinir 6tesi yatirimlarini engelleyen kisitlamalari kaldirmastir. Aralik
2015°te Avrupa Komisyonu, Avrupa ekonomisini canlandirmak, endiistriyel tabanini
giiclendirmek ve kiiresel liderlik konumunu gili¢lendirmek igin bir kilometre tasi
girisimi olan Avrupa i¢in Havacilik Stratejisi’ni kabul etmistir. Gii¢lii ve disa doniik
bir havacilik sektoriiniin, diinyanin geri kalanina daha disiik fiyatlarla daha fazla

baglant1 sunarak yalnizca igletmelere degil, ayn1 zamanda Avrupa vatandaslarina da

fayda saglayacag diisiiniilmektedir (European Commission, 2015).

Ucgiincii paketin yiiriirliige girmesinin {izerinden yirmi yildan fazla bir siire gegmesine
ragmen, tek havacilik pazarimm isleyisinde slot tahsis sistemindeki kusurlar, AB
havalimanlarindan kalkan ugaklarin biiyiik cogunlugunun yalnizca bir ya da iki tagiyici
tarafindan hizmet vermesi, ikincil havalimanlarinin karsilastigi mali zorluklar gibi
problemler bulunmaktadir. Bununla birlikte, birincil hedefe tam olarak ulasilarak
1995°ten 2014°e kadar, AB icindeki yolcu tagimaciligl orani yaklagik %23 artarken,
havayolu tasimaciligi igin ise yaklasik %74’liik bir artis bulunmaktadir. Ayni
donemde, havaciligin toplam yolcu tasimaciligindaki payr %6,5’ten %9,2’ye
yiikselmis ve bu biiylime AB’deki tiim ulasim modlar arasinda acik ara en giiglii
biiyiime olmustur (European Parliament, 2022f). Mevcut ekonomik krize ragmen,
kiiresel havayolu tasimaciliginin uzun vadede 2030’a kadar yillik %5 civarinda
bliylimesi beklenmektedir. Trafik arttikca giivenlikle ilgili endiselerin artmasina
ragmen ortak AB havacilik politikasi, Avrupa’yr diinyanin en giivenli hava sahasi

haline getirmeyi amaglamaktadir.
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2.4.4 Denizyolu tasimacihig

Denizyolu tagimaciligi, kiiresel ticaretin ve ekonominin kalbidir. Denizyolu
tasimaciligl, diinya ¢apinda kullanilan en 6nemli ulagim ve nakliye yontemleri
arasinda yer almaktadir. Denizyolu tasimaciliginin biiylime egilimi, giderek artan bir
seyir gostermis ve 1990’larin basindan giiniimiize kadar olan siirecte yiiklerin
taginmasinda temel bir ulagtirma modu haline gelmistir. Giiniimiizde diinya ticaretinin
yaklasik %85’i denizyolu tasimaciligi ile gergeklestirilmektedir (Esmer, 2019, s. 72).
Denizyolu tasimaciligin yogun bir sekilde kullanilmasi uluslararasi ticaretin
aktorlerine birgok fayda ve avantaj saglarken bununla birlikte denizyolu

tagimaciliginin kullanimiyla ilgili dezavantajlara da isaret etmek miimkiindiir.

Uluslararasi ticaretin vazgegilmez bir parcast olan denizyolu tasimaciligi, biiyiik
miktarlarda kargonun verimli bir sekilde sevk edilmesini saglamaktadir. En énemli
avantaji, tasimacilik i¢in kullanilan gemilerin biiylik bir kapasiteye sahip olmasidir.
Biiyiik hacimli yiiklerin diger tasima araglarina gore ¢ok daha kolay taginmasini
miimkiin kilan denizyolu tasimaciliginin bir diger avantaji, kullanicilarina uygun fiyat
sunmasidir. Demiryolu veya havayolu tagimaciligina kiyasla daha uygun maliyete
sahip olan denizyolu tagimaciligi, iriinlerin birim maliyetini diigiirerek daha cazip ve
tercih edilebilir bir tasima modu haline gelmektedir. Denizyolu tasimaciliginin en
biiyiikk niteliklerinden ve avantajlarindan biri tasimacilikta sagladigi verimdir.
Konteyner gibi ekipmanlarla yiikleri organize edilebilme 6zelligi, her tiirlii sevkiyata
ve malzemeye uyum saglamasina olanak taniyan en goze carpan Ozelliklerinden
biridir. Denizyolu tasimaciliginin diger avantajlarindan biri de ¢evre dostu olmasidir.
Denizcilik endiistrisi, sera gazi emisyonlarinin azalmasini saglayan yakit tasarruflu
gemi motorlar1 gelistirmeye odaklanmistir. Gemi ayn1 miktarda yakitla daha uzun bir
mesafe kat ettiginde karbondioksit emisyonlar1 azalmaktadir. Dolayisiyla, denizyolu
tasimaciligr diger ulasim modlarina kiyasla ¢evreye daha az zarar vermektedir.
Gemiler her tiirlii malin maksimum giivenlikle tasinmasi i¢in tasarlanmistir. Y onetim
ve giivenlik protokolleri ¢ok ayritilidir ve giivenli tagimacilig1 garanti etmektedir. Son
yillarda denizde meydana gelen kazalar biiyliik 6l¢iide azalmakta ve bu durum da
denizyolu tasimaciliginin  en giivenli tasima modlarindan biri  oldugunu

desteklemektedir.

Denizyolu tagimaciliginin sahip oldugu nitelikler, deniz tasimaciligini tercih edilebilir

bir alternatif haline getirmektedir. Bununla birlikte, denizyolu tagimaciliginin

32



dezavantajlar1 da mevcuttur. Denizyolu tasimaciliginin transit siiresi uzundur ve bu
noktada karayolu ve ozellikle havayolu tasimaciliginin stiinliigi bulunmaktadir.
Denizyolu tasimaciligi dogasi geregi kapidan kapiya teslimat hizmeti sunamamakta,
bu hususta karayolu ve demiryolu gibi tasima modlarindan tamamlayict hizmet
almaktadir. Denizyolu tasimacilii, armatorlerin programina ve belirli kurallara
tabidir, esnekligi oldukga diistiktiir. Bununla birlikte altyap: sistemlerinin maliyetinin
yiiksekligi, hizmet aliminda yetersizliklerle karsilasmasina neden olabilmektedir.
(Koban ve Keser, 2021, s. 197). Dezavantajlarina ragmen, uluslararasi ticaretin
%85’inin  denizyolu tasimaciligt ile gerceklestigi  disliniildiginde, deniz

tagimaciliginin avantajlar kiiresel ticarette daha agir basmaktadir.

AB i¢in ise denizyolu tasimaciligi, tarih boyunca ekonomik kalkinma ve refah i¢in bir
katalizor gorevi gormiistiir. Denizyolu tasimaciligi, Avrupa iilkeleri arasinda ticaretin
devamliligin1 saglarken; enerji, gida ve emtia arzinin giivenligini saglamaktadir.
Avrupa’nin diinyanin geri kalan iilkeleriyle ithalat ve ihracati i¢in ana ulastirma modu
olan denizyolu tagimaciligi AB dis ticaretinin yaklasik %90’ min1 olusturmaktadir.
Avrupa adalarinda ve cevre deniz bolgelerinde iyi bir yasam kalitesinin saglanmast,
giiclii bir denizyolu tasimaciligi hizmetlerine baghdir. Her yil, doért yiiz milyondan
fazla yolcu Avrupa limanlarin1 kullanmaktadir. Genel olarak, denizcilik endiistrileri
Avrupa ekonomisi i¢in Onemli bir istihdam ve gelir kaynagi olmakla birlikte

stirdiiriilebilir kalkinmanin kilit bir anahtar1 olarak goriilmektedir.
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3. AVRUPA BIiRLiGI’NIN DENiZYOLU TASIMACILIGI POLIiTiKALARI

Denizyolu tagimaciligi, uluslararasi ticaretin ve kiiresel ekonominin bel kemigidir.
Ticaretin ve ekonomik faaliyetlerin devamliligi i¢in Onemli olan denizyolu
tasimaciligi, okyanus Gtesi iilkelere erigim saglayarak ticaretin kitalar asir1 boyutunu
temsil etmektedir. Diinya ticaret faaliyetlerinin %85’inin tasinmasindan sorumlu olan
denizcilik sektorii, ham petrol, demir cevheri ve bugday gibi temel hammaddelerin
taginmasini saglayarak bu hammaddelerin giyim, gida gibi temel insan ihtiyaglarinin
bilesenlerini tedarik etmede biiyiik rol oynamaktadir. Bu durum, bir kiginin hayatta
kalmasinin biiyiik 6l¢iide diinya ticareti faaliyetlerine ve 6zellikle deniz tasimaciligi

yoluyla ihracat ve ithalat siirecine bagli oldugunu gostermektedir.

Denizyolu tasimaciligi, yiizyillardir Avrupa iilkeleri i¢in hayati bir ulastirma modu
olmustur. Uye iilkelerin ve vatandaslarinin refahindan sorumlu olan AB, denizyolu
tasimaciligina ayr1 bir Onem atfederek denizciligi biiyiime ve siirdiiriilebilir
kalkinmanin anahtar1 olarak gérmektedir. Giinlimiizde gemiler, AB’ye yapilan mal
ithalatinin yarisindan fazlasini ve AB’den yapilan mal ihracatinin yiizde 40’indan
fazlasin1 tagimaktadir. 2021 yilinda AB’ye yaklasik 1,1 trilyon euro degerinde mal
ithal edilmis ve AB’den denizyoluyla yaklasik 956 milyar euro degerinde kargo ihrag
edilmistir (Statista, 2022a).

Denizyolu tagimaciligi, gemi yapimi, onarimi ve limancilik gibi birgok faaliyet kolunu
biinyesinde barindirmakta ve diger lojistik faaliyetlerle birlikte bir biitiin olarak
degerlendirilmektedir. Denizyolu tasimaciligi, ekonomik biiylime ve kalkinmayi
etkilemesinin yani sira diger tasima modlarina kiyasla ¢evre dostu kabul edilmektedir.
Ozellikle karayolu tasimaciligina alternatif olusturma anlaminda biiyiik bir potansiyele
sahip olan denizyolu tasimaciligi, karbondioksit emisyonlarin azaltilmasi kosuluyla,
diger modlar iizerindeki sikigiklifi ve cevresel baskilart hafifletmeye yardimer

olabilmektedir (Ulgen ve dig, 2007, s. 170).

Avrupa Komisyonu’nun amaci, Avrupa’da standart dis1 tasimaciligr 6nleyen, deniz
kazalari riskini azaltan ve denizyolu tagimaciliginin ¢evresel etkisini en aza indiren

giivenlik kurallar1 ile denizyolu tagimaciligin1 korumak ve gelistirmektedir. Ayrica
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denizyolu tasimacilig1 pazarina erisimi giivence altina alarak dijitallesme yoluyla idari
yiikiin azaltilmasini tesvik etmektedir. Bununla birlikte, korsanlik ve terdrizm
tehditlerine kars1 aktif olarak ¢alisan Komisyon’un bir diger 6nemli faaliyeti ise sosyal
boyutla ilgilidir. Calisma kosullarinin, saglik ve glivenlik konularinin gézetilmesi ve
denizcilerin mesleki niteliklerinin diizenlenmesi gibi konular denizcilikte niteligin ve
istihdamin artirllmast baglaminda 6nemlidir. Son olarak Komisyon, denizyolu
tasimaciligr hizmetlerinin kullanicilar1 olarak vatandaslarin korunmasi, giivenli ve
emniyetli kosullarin saglanmasi, yolcu olarak haklarinin gézetilmesi ve iiye devletler
tarafindan Onerilen kamu hizmeti baglantilarinin kalitesinin incelenmesi i¢in de

caligmalar yiirlitmektedir (European Commission, 2022f).

3.1 Avrupa Birligi’nin Denizcilik Politikalar1 Olusmasinda Tarihsel Siire¢

AB, 1951-1977 yillarin1 kapsayan donemde ortak denizcilik politikasi ile ilgili somut
adimlar atamamigtir. Bu tarihler icerisinde kara ve havayolu tagimaciligina agirlik
veren Birlik i¢in denizyolu tagimaciligi 1977-1985 yillarim1 kapsayan donemde
giindeme gelmistir. Denizyolu tagimaciliginin giindeme gelmesinde AB’nin genisleme
politikalarinin izi goriilmektedir. Nitekim 1973 yilinda Birlige {iye olan Danimarka,
Irlanda ve Birlesik Krallilk AB ortak ulastirma politikalarinda denizciligin pay
almasina ve denizciligin giindem maddesi haline gelmesinde rol oynamistir. Bu
konumu Birlige 1981 yilinda Yunanistan’in, 1986 yilinda ise Ispanya ve Portekiz’in

katilmasi kuvvetlendirmistir.

Bilindigi tlizere AET’yi Kuran Antlasma’nin 3(f) maddesi ortak ulastirma
politikalariin tesis edilmesi gerektiginden bahsederken ayni Antlasma’nin 84 (2)
maddesinde “Konsey, oybirligiyle, denizyolu ve havayolu tagimaciligi i¢in uygun
hiikiimlerin konulup konulmayacagina, ne dl¢iide ve hangi usulle konulacagina karar
verebilir’ hiikkmiine yer verilerek, tasimacilik hiikiimlerinin denizcilik sektdriine
uygulanmasi hari¢ tutulmustur. Bu maddeden hareketle denizyolu tasimaciligi
politikasinin ayr1 bir sekilde diizenlenmesi gerektigi sonucuna varilmaktadir. Bu
hususta ortak bir denizyolu tasimaciligi politikasi olusturmak ve izlemek {iye
devletlerin iradesine birakilmistir. Denizyolu tasimaciliginin gelistirilmesinde istek ve
ilgi olsa bile iiye devletler, denizcilik sektoriinde ulusal diizeyden AB kurumlari
diizeyine yetki devrine kars1 yiiksek bir direng gostermistir (Keser, 2011, s. 274). 1974

tarinli Fransiz denizciler davasi, ortak ulastirma politikasinin gelistirilmesi agisindan
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Oonem tagimaktadir. Avrupa Birligi Adalet Divan1 (ABAD), Fransiz bayrag: altindaki
gemilerde ¢ogunlukla Fransiz uyruklu denizci galistirilmasini zorunlu kilan Fransiz
denizciligi idare politikasin1 gézden gegirerek bu uygulamanin isgilerin hareket
Ozgiirligiini kisitladigim1 ve dolayisiyla Avrupa biitiinlesmesinin  kazanimlarini
sekteye ugratacagina dikkat ¢ekmistir. Mahkeme, Antlasma’nin genel hiikiimlerinin
uygulanmasini ilk kez resmi olarak incelemis ve Antlasma’nin genel hiikiimlerinin
denizyolu tasimaciligi alaninda uygulanacagmi agik¢a belirtmistir. Uye devletler,
ulusal denizyolu tasimaciligi politikalar1 siirdiirmesine ragmen, karardan itibaren
Birlige mensup devletlerin denizyolu tagimaciligi politikalart Antlagma’nin genel
hiikiimlerinde belirtilen gerekliliklere uymak durumundadir (Keser, 2011, s. 275).
Cogunlukla Konsey’in isteksizligi nedeniyle, ortak bir ulastirma politikasinin
olusturulmasinda herhangi bir ilerlemenin olmadig1 dénemde, ABAD’1n bu davadaki
karar1, Avrupa ulastirma politikasinin gelecekteki gelisimi i¢in ilk 6nemli adim olarak

kabul edilmektedir (Kocijan, 2009, s. 533).

Ortak denizyolu tagimaciligi politikasi olusturulmasinda bir diger 6nemli adim, ortak
ulagtirma  politikasinin ~ gelisiminde  yasanan aksaklik sebebiyle Avrupa
Parlamentosu’nun 1983 yilinda Konsey aleyhine Adalet Divani’na agtigi dava
olmustur. 22 Mayis 1985 tarthinde Divan’in verdigi kararda, Konsey’in ortak
ulagtirma politikasi olusturma konusundaki ihmali teyit edilmis ve Konsey’e karara
uygun davranmasi hususunda gereken baski yapilmistir (Cansevdi, 2004, s. 87).
Kararda iki temel sonuca varilmistir. Ik olarak, Antlasma’da denizyolu tasimaciligi
ile ilgili bir politika tanimlanmadigi i¢in ortak bir denizyolu tasimaciligi politikasinin
gelistirilememesinden dolayr Konsey sorumlu tutulmamustir. Ikinci olarak, Konsey
kabotaj hizmetleri de dahil olmak iizere Birlik i¢inde hizmet sunma 6zgiirliigliniin
saglanamamasindan sorumlu tutulmustur (Keser, 2011, s. 276). Bu kararin ardindan
Konsey’e en kisa siirede ortak bir denizyolu tasimaciligi politikast i¢in temel
olusturma yiikiimliiliigii getirilerek Komisyon’dan ulastirma sektoriiniin iyilestirmesi

i¢in somut dnlemler alinmasi istenmistir.

AB’nin, denizcilik politikalarina sistematik bir sekilde dahil olmasi 1980’lerin ikinci
yarisinda gerceklesmistir. 1986 yilinda kabul edilen Briiksel Paketi ile Konsey, AB
bayrakli denizyolu tasimaciliginin rekabet¢i konumunu iyilestirmek ve tiye devletlerin
yasadigr bayrak krizi sorununu sona erdirmek icin ortak bir AB girisiminin

baslangicina isaret eden dort tiizligii kabul etmistir. Komisyon, AB denizyolu
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tagimaciliginin ¢alisma kosullarini iyilestirmek igin ikinci bir dizi 6nlem sunmustur.
Bu gelismeler, AB’nin denizyolu tasimaciligi konularina eskisinden daha tutarl bir
katilimimi temsil etmektedir (Pallis, 2017, s.20). Bu noktaya kadar, AB’nin ortak
denizcilik politikas1 formiile etme ¢abalari, ele alinmasi gerekli goriilen belirli
sorunlara odaklanmistir. Ancak yukarida belirtilen 6nlemlerin benimsenmesi ve
uygulanmasindaki genel basar1 denizcilik politikalarina dair yeni bir motivasyon

saglamustir (Keser, 2011, s. 277).

3.2 Giiniimiizde Avrupa Birligi’nin Denizcilik Politikalar

AB’nin giintimiizdeki denizcilik politikalarinin biiylik bir kisminin ge¢misi 1990’lu
yillarin ortalarina dayanmaktadir (Karahan, 2011, s. 48). Baglik 3.1°de belirtilen
tedbirlerin benimsenmesi ve uygulanmasindaki genel basari, ortak denizyolu
tasimacilig1 politikasina ve Avrupa denizcilik sektoriiniin gelisimine iliskin genel
stratejinin olusturulmasi i¢in yeni bir tesvik saglamistir. Bu baglamda, belirli
denizcilik sektorlerini diizenlemeyi amacglayan ve ortak c¢ikarlari da géz Onilinde
bulunduran, denizcilik hedef ve perspektiflerini igeren yeni yatay bir yaklasim
benimsenmistir (Keser, 2011, s. 277). 1996’da Komisyon, seyriisefer giivenligi
alaninda  giiclendirilmis  bir dilizenlemeyi igeren, denizcilik piyasasinin
serbestlestirilmesini, denizcilik sektoriinde devlet yardimlarinin diizenlenmesini,
liman politikasinin devamliligin saglanmasi ve kisa mesafeli denizyolu tagimaciliginin
gelistirilmesi gibi konular1 iceren iki belge? yayimlamistir. 2001 yilinda yayrmlanan
Beyaz Kitap ise genel anlamiyla Avrupa’da tasimacilik sisteminin iyilestirilmesini
amaclayan ve denizcilik sektoriinii de i¢eren altmis 6nlemden olusan bir sistem ortaya
koymustur. Beyaz Kitap, deniz giivenligi ile ilgili gli¢lendirilmis kurallara duyulan
ihtiyaci vurgulamis, asgari ¢alisma sartlarina iligkin IMO ve ILO (International Labour
Organisation) ile is birliginin artirilmast yoniinde ¢agrida bulunmustur. Belgede,
Avrupa denizyolu tasimaciligini Avrupa karayolu tasimaciligina rekabetci bir
alternatif olarak tesvik edecek “Deniz Otoyollar1” programinin gelistirilmesi ihtiyact
vurgulanmistir (European Commission, 2001a, s. 42). Komisyon’un 2003 yilinda
yayimladigr “Kisa Mesafeli Denizyolu Tagimaciliginin Gelistirilmesi Program1” adli

belgede Avrupa’da kisa mesafeli denizyolu tagimaciliginin arttirmaya yonelik yasal,

2 “Towards a New Maritime Strategy”, (European Comission, 1996a); “Shaping Europe’s Maritime
Future - A Contribution to the Competitiveness of Europe’s Maritime Industries”, (European
Comission, 1996b).
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teknik ve operasyonel maddeleri iceren on dort eyleme yer verilmistir (European

Commission, 2003).

7 Haziran 2006 tarihinde AB Komisyonu, denizcilik politikasina yonelik bir AB
yaklasimina duyulan ihtiyag ve bu yaklasimin olusturulmasi konusunda genis capli bir
tartisma ortami yaratmak amaciyla denizcilik politikasina iligskin Yesil Kitap’1 kabul
etmis ve kullanima sunmustur. “AB i¢in Gelecekteki Denizcilik Politikasina Dogru:
Okyanuslar ve Denizler i¢in Bir Avrupa Vizyonu” baslikl1 Yesil Kitap, okyanuslar1 ve
denizleri biitlinciil bir sekilde ele alan ve bu alanlarin siirdiiriilebilir kalkinmasini yani
ekonomik biiyiime, sosyal refah ve ¢evrenin korunmasimi karsilikli olarak
giiclendirmeyi amaglayan bir politika Oonermektedir. Bu politika, dikey sektorel
politikalarin bir araya getirilmesinden ibaret olmak yerine, entegre, sektorler arasi ve
¢ok disiplinli olmalidir. Bu baglamda Yesil Kitap, denizyolu tasimaciligi, sanayi,
balik¢ilik, deniz c¢evresi, kiy1 bolgeleri ve digerlerine iliskin mevcut sektorel
politikalari sistematik bir sekilde inceleyerek ve karar alma siireglerinin boliinmesini
Onleyerek birbirlerini giiglendirmek iizere nasil birlestirilebilecekleri arastirmayi
onermektedir (European Commission, 2006, s. 4-5). Komisyon, cevresel agidan
sirdiiriilebilir bir gsekilde gelisen bir denizcilik ekonomisinin gelistirilmesini
amaglayan kapsamli bir denizcilik politikast vizyonunu takip ederken, bu politikanin
iki slitun tlizerinde saglam bir sekilde durmas1 gerektigine inanmaktadir. Siitunlardan
ilki, Birlik igerisinde biiylimeyi tesvik etmek, rekabet giiciinii korumak ve kaliteli
istihdam saglamak igin bilgi ve becerilere yapilan yatirimlarin devam etmesini
saglayan ve AB icin kilit bir Sneme sahip olan Lizbon Stratejisi’dir.* Ikinci siitun ise
denizcilik faaliyetlerinin dayandig1 kaynag: yani okyanuslar1 korumak ve iyilestirmek
icin bilimsel bilgi {izerinde insa edilmis ekosistem tabanli bir yaklagimin izlenmesi
gerektigidir (European Commission, 2006, s. 5). Ekosistem temelli yonetim ve
mekansal planlama yoluyla ekonomik biiylime ve c¢evrenin korunmasi AB
politikasinin ikiz siitunlar1 olarak tanimlanmaktadir (Europen Commission, 2006, s.
5). Bilindigi iizere Yesil Kitap’in bir baglayiciligi olmamakla birlikte denizcilik
hususunda Birligin izleyecegi adimlar i¢in bir yol haritas1 olusturmak gayesini

tasimaktadir. Birlik i¢in denizciligin gelisimi admna tartisma ortami olusturan ve

8 Lizbon Stratejisi, Mart 2000’deki Lizbon Zirvesi’'nde AB liderleri tarafindan Avrupa’y:
modernlestirmek igin liye devletler arasinda uzlasmaya dayali belirlenen bir stratejidir. AB’yi diinyanin
en rekabet¢i ekonomisi haline getirmeyi ve 2010 yilina kadar tam istihdama ulagmay1 hedeflemistir
(EFTA, 2022).
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“AB’nin entegre bir denizcilik politikas1 olmali m1” diisiincesinden hareket eden Yesil
Kitap, acil bir eylem plani 6nerisinde bulunmamais, bunun yerine entegre ¢abalarin bir
dizi sektorel politika alani i¢in fayda saglayabilecegi ya da bunlar arasindaki

catismalar1 ¢6zmeye yardimci olabilecegi bir dizi alan1 vurgulamustir.

Komisyon’un 10 Ekim 2007 tarihinde yayimladigi “AB’nin Entegre Denizcilik
Politikas1” baslikli belge, denizcilikle ilgili tim AB politikalarna biitiinsel bir
yaklasim niteligindedir. AB entegre denizcilik politikasi, denizcilik sektorlerinin
stirdiiriilebilir kalkinmasina yonelik bir stratejidir. AB’nin entegre denizcilik
politikasinin amaci, denizcilik faaliyetlerinin koordinasyonu igin bir c¢ergeve
olusturmak, okyanuslarin ve denizlerin mimkiin olan en yiksek diizeyde
stirdiirtilebilir kullanimin1 saglamak, deniz alanlarinin ve kiy1 bolgelerinin denizyolu
tasimaciligt  agisindan  genislemesini  kolaylastirmak, Avrupa’da denizyolu
tagimaciligimin verimliligini artirmak ve engelsiz bir Avrupa denizyolu tasimaciligi
alan1 ve 2008-2018 doénemi igin bir denizyolu tasimaciligi stratejisi olusturarak
sektoriin uzun vadeli rekabet giiciinii saglamaktir (European Commission, 20093, S.

9).

Avrupa entegre denizcilik politikasinin eylem plani geregince Avrupa denizyolu
tasimaciligr sisteminin gelecek yillardaki temel hedeflerini belirlemek amaciyla
Komisyon Ocak 2009’da “AB’nin 2018 Yilina Kadar Denizyolu Tasimaciligi
Politikasinin Stratejik Hedefleri ve Tavsiyeleri” konulu bir bildiri sunmustur. Avrupa
denizyolu tasimaciligi stratejisi, bu sektorii daha rekabet¢i ve siirdiiriilebilir hale
getirmeyi amaglamis ve siirdiiriilebilir kalkinma, ekonomik biiyiime, adil rekabet,
yiiksek sosyal ve cevresel standartlar baglaminda yeni pazarlarin agilmasi gibi gesitli
temellere dayanmustir. Bildiride Avrupa denizyolu tasimaciligi igin iki temel konuya
deginilmektedir (Servantie, 2015, s. 3):

e AB denizcilik endiistrisinde istihdami ve sektoriin degerini artirarak rekabetin
artirilmasi,

e Siirdiiriilebilirlik kavramina 6nem vererek uygun maliyetli denizyolu tasimaciligi
hizmeti saglamak ve uzun vadede siirdiiriilebilir kalkinma hedefine katkida

bulunmak.
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AB’nin mevcut stratejisi denizcilik politikalarinin 6nemli bir par¢asini olusturmakta,
AB’yi kaliteli denizyolu tasimaciligina tesvik etmekte ve sektoriin rekabet giiclinii

artiracagi kilit alanlar1 tanimlamaktadir. Strateji alt1 farkli boliime ayrilmistir:

e Kiiresel pazarlarda Avrupa denizciligi: AB iiye iilkelerine ait gemiler, yabanci
bayrakli gemilerden kaynaklanan rekabetle karsi karsiya kalmaktadir. Yabanci
bayrakli gemiler, sermayeye ucuz erisim, devlet destegi, diistik is¢ilik maliyeti gibi
unsurlarla denizyolu tasimaciliginda ciddi bir rekabet avantajina sahip olmaktadir.
Mevcut ekonomik kriz baglaminda, iigiincii iilkelerin korumaci ticaret 6nlemleri,
enerji piyasasindaki dalgalanmalar veya Avrupa’da kalifiye calisan azlig1 gibi
etkenler gemicilik merkez ofislerinin ve denizcilik endiistrilerinin ti¢iincii iilkelere
kaymasina yol agmaktadir (European Commission, 2009b, s. 3). Bu hususta AB
stirdiirtilebilir ve rekabetci bir politika gelistirmeli, denizyolu tasimaciligi ve
uluslararasi deniz ticareti konularinda rekabeti uyumlastirarak uluslararasi deniz
ticaretinin iyilestirilmesi i¢in eylem plani gelistirmelidir (Servantie, 2015, s. 4).

e insan kaynaklari, denizcilik ve denizcilik bilgisi: Denizcilik endiistrisinin {i¢iincii
tilkelere kaymasi, Avrupa denizciliginin rekabetgiligini siirdiiren nitelikli personel
kaynagin1 kaybetme riskini de beraberinde getirmektedir. AB denizcilerinin
istihdam kosullar1 ile Avrupa filosunun rekabet giicii arasinda dogru dengenin
kurulmas1 gerekmektedir. Bu hususta AB, denizde kariyer imkanlarin1 gelistirmek
ve gemi personelinin istihdam ve is olanaklarini artirmak icin IMO ve ILO ile is
birliginde bulunmayi, kaliteli personel a¢igini kapatmak i¢in egitimlere destek
olmay1 ve sektoriin ¢alisma kosullarini iyilestirmeyi hedeflemektedir (European
Commission, 2009b, s. 4-5). Yiiksek egitim standartlarinin ve miirettebatin mesleki
yeterliliginin siirdiiriilmesi, emniyetli, glivenli ve c¢evreye duyarli denizcilik
operasyonlarinin saglanmasi i¢in elzemdir. Bu nedenle AB ve iiye devletlerin,
denizcilik faaliyetlerinin emniyetli, gilivenli ve cevreye duyarli bir sekilde
yiiriitiilmesi i¢in uygun ¢ergeveyi saglamasi gerekmektedir.

e Rekabet avantaji olarak kaliteli tasimacilik: Avrupa denizcilik endiistrisi, denizyolu
tagimaciliginin ¢evresel sicilini iyilestirmek i¢in dnemli cabalar sarf etmektedir.
Deniz kazalariin 6nlenmesi, sera gazi1 emisyonlarinin azaltilmasi, deniz ¢evresinin
korunmasi, gemi kaynakli atik ve kargo atiklarinin liman tesislerinde kabuliine
iliskin AB mevzuatinin giiclendirilmesi gibi konularda tiye tilkelerle ve uluslararasi

kuruluslarla is birligine devam edilmelidir. Komisyon, iiye devletler ve Avrupa
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denizcilik endiistrisi “sifir atik, sifir emisyon” hedefi dogrultusunda birlikte
calismalidir (European Commission, 2009b, s. 5-6).

Uluslararasi sahnede birlikte ¢aligmak: AB, denizyolu tasimaciliginda agik ve adil
rekabete ve ayn1 zamanda kaliteli tagimaciliga baglilik gostermektedir. Giiniimiizde
denizyolu tasimaciligir ve denizcilik hizmetlerinin karsi karsiya kaldigi kiiresel
zorluklar, uluslararasi toplumda is birligini zorunlu kilmaktadir. Bu hususta AB,
IMO, ILO ve WTO (World Trade Organization) gibi denizyolu tasimacilig
alaninda uzmanlagmis uluslararas1 Orgiitlerin ¢aligmalarina destek vermekte,
onemli denizyolu tasimaciligi ve ticaret ortaklartyla yaptigi giiglii ve biiytiyen ikili
denizyolu tasimaciligi anlagmalar1 ve diyalog kanaliyla bu iliskileri
kuvvetlendirmektedir (European Commission, 2009b, s. 10).

Kisa mesafeli denizyolu tagimaciliginin potansiyelinden yararlanilmasi: Avrupa
Ekonomik Alan1 (AEA) iiye devletleri ve komsu iilkelerle gelisen ekonomik
entegrasyon neticesinde Avrupa i¢i denizyolu tagimaciligi faaliyetlerinin artmasi
beklenmektedir. Bu hususta, denizyolu tasimaciligi i¢in yeni altyapilar saglanmali,
liman verimliliginin artirilmasi yoluyla mevcut kapasite kullanimi iyilestirilmeli,
cevre mevzuatl liman gelisimine uyarlanmali ve AB finansman programlari
yardimiyla bu gelisim desteklenmelidir (European Commission, 2009b, s. 11).
Avrupa denizcilik arastirmalar1 ve inovasyonda diinyada lider konumunda olmali:
AB, denizyolu tagimaciligi sektoriinde gemilerde enerji verimliligini arttirmak,
cevresel etkileri azaltmak, kaza risklerini en aza indirmek ve denizde daha iyi bir
yasam kalitesi saglamak icin yeterli denetim ve izleme araclarina sahip olmal,
teknolojik ve c¢evresel standartlarin gelistirilmesine yonelik ¢aligmalarda

bulunmalidir (European Commission, 2009b, s. 12).

Yukaridaki alt1 stratejiyi destekleyen ve devami niteliginde olan bir diger dnemli

belge, 2017 yilinda Malta Donem Baskanlig1 sirasinda Ulastirma Bakanlar1 Konseyi

tarafindan kabul edilen “AB’nin 2020’ye Kadar Denizyolu Tasimacilig: Politikas1 Igin

Oncelikler” bashikli Valletta Deklarasyonu’dur. Deklarasyon, AB’nin denizyolu

tasimaciligr politikast icin rekabet edebilirlik, dijitallesme ve dekarbonizasyona

odaklanan oOnceliklerini 6zetlemektedir (Ubilios ve dig, 2021, s. 3). 2009 tarihli

“AB’nin 2018 Yilina Kadar Denizyolu Tasimaciligi Politikasinin Stratejik Hedefleri

ve Tavsiyeleri” bildirisinde ve 2017 Valletta Deklarasyonu’nda 6nerilen segenekler,

denizcilik politikasina entegre bir yaklasim iizerine insa edilmis olup siirdiiriilebilir
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kalkinma, ekonomik biiylime ve adil rekabet i¢cinde agik pazarlar ile yiliksek ¢evresel
ve sosyal standartlar gibi temel degerlere dayanmaktadir. Bu vizyonda ortaya konan
faydalar Avrupa sinirlarinin 6tesine gegmeli ve gelismekte olan tilkeler de dahil olmak

tizere tiim denizcilik diinyasini kapsamalidir.

3.3 Avrupa Birligi’nin Deniz Ticareti ve Genel Denizcilik Politikasi

Diinyanin en biiyiik ticari ve ekonomik aktorleri arasinda yer alan AB, mal
thracatindan %15,2 mal ithalatindan %14,7 oraninda pay alarak diinya mal ihracat ve
ithalatinda ikinci sirada yer almaktadir (T.C. Ticaret Bakanligi, 2023). Avrupa’da
thracat, 1970’11 yillarda duraklayan, 1980’li yillarda diisen ve sonrasinda diisiik
hizlarla biiyliyen ithalata gore kirk yili agkin siiredir daha diizenli artmistir (Stopford,
2016, s. 365). AB’nin 2011-2021 yillar1 arasindaki uluslararasi ticaret gelisimi (milyar

euro ¢ubuklar ve yildan yila biliylime orani ¢izgiler) Sekil 3.1°de gdsterilmektedir.
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Sekil 3.1 : Uluslararas1 mal ticaretinin gelisimi, AB, 2011-2021.
Kaynak: Eurostat, 2022b.

Birligin giincel ticaret verileri incelediginde 2020 yilinda, AB ticareti COVID-19
(Koronaviriis hastaligi) salginindan agir bir sekilde etkilenmis ve hem ihracat (-%9,3)
hem de ithalatta (-%11,5) 6nemli bir diisiis gdzlenmistir. Ancak 2021 yilinda her ikisi
de giiclii bir sekilde toparlanmis, mal ithalat1 %23 artarken mal ihracati %13 oraninda

artmistir. Son on yila bakildiginda, ihracat biiyiime oranlar1 2011 ve 2012°de 6nemli
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bir artis kaydettikten sonra 2019’a kadar pozitif bir ivme seyretmistir. Ithalat biiyiime
oranlar1 2011 yilinda zirve yapmus, 2012 ve 2015 yillarnn arasinda kiiciik

dalgalanmalarin ardindan 2017 ve 2018 yillarinda 6nemli 6lglide artmistir.

Artan ticaret hacmi ve biiylime oranlarinin getirisi olarak 2021 yilinda denizyolu
tasimaciligt hem agirlik cinsinden hem de milyar euro cinsinden ticarette en ¢ok
kullanilan tasima modu olmustur. Tasima modlarinin 2021 yilina ait oranlar1 Cizelge

3.1 ve Cizelge 3.2°de gosterilmistir.

Cizelge 3.1 : AB-27 2021 yili tasima modu dagilimi (milyar euro cinsinden).

Deger (milyar EURO)
fhracat ithalat fhracat + ithalat
Denizyolu 955,9 43,8% 1113,7 52,6% 2069,6 48,1%
Karayolu 5454 25,0% 405,1 19,1% 950,5 22,1%
Demiryolu 39,7 1,8% 44,6 2,1% 84,2 2,0%
1(; suyolu 3.4 0,2% 4,1 0,2% 7,6 0,2%
Boru hatt1 11,5 0,5% 108.,6 5,1% 120,1 2,8%
Havayolu 563,2 25,8% 402,7 19,0% 965.,9 22,5%

Kaynak: European Commission, 2022h, s. 29.

Cizelge 3.2 : AB-27 2021 yil1 tastma modu dagilimi (milyon ton cinsinden).

Deger (milyar EURO)
[hracat ithalat fhracat + ithalat
Denizyolu 564,0 78,6% 11649 72,6% 1728,9 73,9%
Karayolu 123.4 16,8% 101,7 6,3% 2251 9,6%
Demiryolu 20,3 2,8% 73,4 4,6% 93,7 4,0%
I¢ suyolu 8,5 1,2% 9,1 0,6% 17,5 0,7%
Boru hatt1 7,0 1,0% 240,0 15,0% 2470 10,6%
Havayolu 11,2 1,5% 5,2 0,3% 16,4 0,7%

Kaynak: European Commission, 2022h, s. 29.

Avrupa’nin ithracata dayali ekonomisi, ticaret hacimlerindeki artis ve cografi kosullari
g6z Oniine alindiginda, AB’nin denizcilik, gemi yapimi, denizcilik ekipmanlari ve
liman endiistrilerinin rekabet giiclinde hayati bir ¢ikart bulunmaktadir. Bu rekabet
edebilirligi saglamak icin, bu endiistriler i¢in uluslararasi diizeyde bir oyun alam
saglamak gereklidir. Denizcilik faaliyetleri cogunlukla kiiresel bir pazarda rekabet

ettiginden, bu husus gittikge 6nem kazanmaktadir (European Commission, 2006, s. 8).

Gemi insasi, bircok AB iilkesinde onemli ve stratejik bir sektordiir. Tersaneler,
bolgesel endiistriyel altyapiya ve ulusal gilivenlik ¢ikarlarina 6nemli 6l¢iide katkida
bulunmaktadir. Dinamik ve rekabet¢i olan gemi insa sanayi hem ekonomik hem de
sosyal acidan 6nemlidir. Ayrica ulasim, giivenlik, enerji, aragtirma ve ¢evre gibi diger
sektorlerle de baglantilidir. Avrupa’da yaklasik 150 biiyilik tersane bulunmaktadir.
Bunlarin yaklagik 40’1 biiylik deniz ticari gemileri i¢in kiiresel pazarda faaliyet

gostermektedir. AB’deki tersanelerde yaklasik 120.000 kisi istihdam edilmektedir.
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Tonaj agisindan yaklasik %6, deniz ekipmanlari agisindan ise %35’lik bir pazar payina
sahip olan AB, kiiresel gemi insa sektoriinde 6nemli bir oyuncudur. Komisyon, basta
LeaderSHIP 2015* ve LeaderSHIP 2020° olmak iizere gesitli politika tedbirleri
araciligiyla gemi insa sektoriinii etkileyen konular1 ele almaktadir (European

Commission, 2023a).
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Sekil 3.2 : 2010-2020 AB-28 denizcilik endiistrisi filosundaki gemi sayis1.®
Kaynak: Statista, 2022b.

Gros tonaj cinsinden tiim diinya gemilerinin yaklasik beste birinin AB iiye devlet
bayrag1 tasidigi Birlik, giiclii bir denizcilik varligina sahiptir. 2010-2020 yillar
arasinda AB denizcilik endiistrisi  filosundaki gemi sayist  Sekil 3.2°de
gosterilmektedir. 2020 yilinda AB denizcilik sektorii yaklagik 23.400 gemiyi kontrol
etmistir. Bu oran, yillik bazda yaklasik yiizde 2,8’lik bir artis1 temsil etmektedir. 2010
ile 2020 arasinda AB filosu yaklasik %52 biiyiimiistiir.

4 LeaderSHIP 2015 girisimi, Avrupa gemi insa sanayi, dinamik bir biiyiime pazarinda uzun vadeli
refahin1 saglamak ic¢in gelistirilen bir programdir. Programin amaci, AB gemi yapimcilarini ve
denizcilik ekipmani tedarikgilerini 2015 yilina kadar kendi alanlarinda diinya lideri yapmaktir
(European Commission, 2023a).

5 LeaderSHIP 2020 girisiminin kokeni 2003 yilinda baslatilan LeaderSHIP 2015 girisimine
dayanmaktadir. Amag, Avrupa gemi insa sektoriiniin karsilastigi zorluklara koordineli bir yanit
vermektir. Ana odak noktasi bilgiye dayal faaliyetler ve tersaneler tarafindan arastirma, gelistirme ve
inovasyona yapilan Onemli yatirimlardan daha iyi bir geri doniis alma ihtiyacidir (European
Commission, 2023a).

® AB denizcilik endiistrisi verileri Birlesik Krallik ve Norveg’i igermektedir.
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I AB UYESI DEVLETLER
Il DUNYA DEVLETLERI

Toplam: Toplam: Toplam:

123,373 1,465.5 2150.67

105,080

Gemi sayisi Gros ton (milyon) Ol tonaj (milyon)

Sekil 3.3 : AB ve diinya devletleri bayraklarini tagiyan gemi sayisi (2021).
Kaynak: EMSA, 2023a.

AB iiye devleti bandirali filo, gemi sayisi, gros tonaj ve Olii tonaj agisindan diinya
filosunun 6nemli bir boliimiinii temsil etmektedir. Sekil 3.3’te AB ve Diinya devletleri
bayraklarini tasiyan gemi sayisi gosterilmistir. Deniz filosu oranindaki artis agik bir
sekilde AB’nin deniz ticareti politikalarina 6nem verdigini gostermektedir. AB iliye
devleti bandirali filo, diinya ropax filosunun (araba ve yolcu tasiyabilen gemiler)
yaklasik %40°1 ve tiim kruvaziyer gemilerinin %30’undan fazlasi ile ¢ok cesitli gemi

tiirlerini icermektedir.

Avrupa’da yiik tasimaciligi perspektifi altinda, denizyolu tasimaciligi sadece artmakla
kalmayip zamanla biiyiiyen ve degisen bir ivme kaydetmistir. Ro-Ro, genel kargo,
dokme yiik, sivi yiik gibi gesitli iiriin cinslerin tasinmasini saglayan denizyolu
tasimacilig endiistrisi dagitim ve depolama aglar1 ve altyapilari ile desteklenmektedir.
Kiiresellesme, ticaretin serbestlesmesi, dis kaynak kullanimi, kuru ve dékme yiiklerin
konteynerizasyonunun artmasi gibi sebepler diinyada konteyner tasimaciligina olan
ilgiyi artirmistir (Corti ve Laxe, 2002, s. 133). Avrupa dis ticaretinin %75’1 ve AB tiye
devletleri arasindaki tiim ticaretin deger olarak %36’s1 denizyoluyla yapildigindan,
denizyolu tasimaciligi uluslararasi tedarik zincirinin énemli bir pargasidir. COVID-19
salgmiin etkileri nedeniyle 2020 yilinda denizyolu tasimacilig1 faaliyetlerinde bir
diisiis yasanmasina ragmen, birincil kaynaklara ve konteyner tasimacilifina yonelik
artan talebin etkisiyle sektoriin Oniimiizdeki yillarda giiclii bir sekilde biiylimesi

beklenmektedir.

Cizelge 3.3’te 2021 yilina ait AB {iye devletlerine ve diinya devletlerine ait gemi

tiirlerinin sayisina ve filo i¢indeki ylizdelik oranlarina yer verilmistir. AB liye devlet
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bandirali filo, konteyner gemisi agisindan diinya filosunun geri kalaniyla
karsilagtirildiginda yaklasik beste birlik bir orana sahiptir. Genellikle tehlikeli
maddelerin taginmasi i¢in kullanilan tanker tasimacilifinda ise AB iiye devlet
bayraklarina ait petrol tankerleri %10, kimyasal tankerler %19, likit gaz tankerleri ise
%16°11ik bir oran seyretmektedir. Genel kargo yani kuru yiik gemileri %12’lik bir kism1
temsil ederken likit gaz tankerlerinin orani %16°dir. Konteynerlerde tasinmasi
miimkiin olmayan mallar1 ellecleyen veya konteyner tasimaciliginin uygun maliyet
sunmadig1 ve denizcilik sektorii iginde 6zel bir yer edinen dokme yiik tasimaciliginda
ise AB bayrakli gemiler %10’luk bir kism1 temsil etmektedir. Tekerlekli araglarin
lojistiginde kullanan ve ge¢is glizergahi lizerinde bulunan {ilke giimriiklerinde gegis
esnasinda yasanan sikintilar1 azaltmak, uygun navlun avantaji sunmak amaciyla tercih

edilen Ro-Ro gemileri, AB filosunda %14°liik bir paya sahiptir.

Cizelge 3.3 : AB iliye devleti bandirali filo ve diinya filosunun sahip oldugu yiik
gemileri sayisi ve ylizdelik orani (2021).

AB iiye tilkeleri

Gemi tipi AB tiye tilkeleri (Say1) Diinya iilkeleri (Say1) (Oran) Diinya iilkeleri (Oran)

Genel kargo 1,815 1,377 12% 88%
Dokme yiik 1,242 11,459 10% 90%
Petrol tankeri 954 8,484 10% 90%
Kimyasal tanker 1,123 4,648 19% 81%
Konteyner gemisi 1,116 4,337 20% 80%
Likit gaz tankeri 393 1,850 16% 84%
Ro-ro gemileri 294 1851 14% 86%

Kaynak: European Commission, 2022h, s. 29.

AB’de yerlesik gemi sahiplerine veya sirketlere ait tiim gemilerin yaklasik tigte ikisi
AB tiye devleti bayragi tasimaktadir. 2021 yilinda AB iiye devletlerinin bayraklar ile
kayitli gemi oran1 %60°ken diinya iilkelerinde oran %40°1 géstermektedir. Gros tonaj
acisindan degerlendirildiginde bu oran AB iiye iilkelerinde %44’e diismektedir. Bu
durum, AB isletmeleri veya bireylerine ait daha biiyiikk gemilerin, AB iiyesi olmayan

bir lilkede kayitli olma ihtimalinin yiiksek oldugunu gostermektedir.

Bir geminin yas1, enerji verimliligi ve ¢evresel performans gibi alanlarda énemli bir
faktordiir. Genel olarak, bir gemi ne kadar gengse, o kadar verimli olma egilimindedir.
Gemilerin yas1, denizyolu tasimaciligindan kaynaklanan karbondioksit emisyonlarinin
degerlendirilmesinde 6nemli bir faktordiir, zira daha geng gemiler enerji agisindan
daha verimli olma egilimindedir. Bununla birlikte gemi tiirleri arasinda 6nemli
farkliliklar bulunmaktadir. Kimyasal tankerler, petrol tankerleri, LNG tasiyicilari,

dokme yiik gemileri ve gaz tasiyan gemiler genellikle yeni insa edilen gemi tiirleridir.
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Ortalama yaglar1 8-10 yil arasinda degismektedir. Sogutulmus yiik gemileri, yolcu
gemileri, ro-pax ve ro-ro gemileri ise genellikle daha yaslidir ve ortalama yaslar1 16-
22 yil arasinda degismektedir (European Commission, 2021b, s. 22). Cizelge 3.4’te
AB iiye iilke bayragini tasiyan gemilerin 2021 yilindaki ortalama yaslari
gosterilmektedir. AB bayragi tagiyan gemilerin ortalama yasi diinyanin diger devletleri

ile kiyaslandiginda daha geng kalmaktadir.

Cizelge 3.4 : AB iiyesi iilkelerin bayragini tasiyan gemilerin ortalama yasi (2021).

Gemi tipi AB Uye Bayraklart Gemiler Ortalama Yas Diinya Devletleri Filosuna Ait Ortalama

Yas

Genel kargo 21.94 26.22
Dokme yiik 10.75 11.73
Petrol tankeri 15.09 20.11
Kimyasal tanker 12.74 14.53
Konteyner gemisi 11.9 13.28
Likit gaz tankeri 9.12 14.79
Ro-ro gemileri 19.84 19.93

Kaynak: EMSA, 2022.

Avrupali sirketler giiniimiiziin denizcilik diinyasinda 6énemli bir rol oynamaktadir.
Avrupa denizyolu tasimaciligiin kiiresel ekonominin gereksinimlerine uyarlanmasi,
sektorde onemli yapisal degisiklikleri beraberinde getirmistir. Kiiresellesmenin bir
sonucu olarak diinyanin dort bir yanindaki nakliyecilerden gelen rekabet baskisi da
onemli dl¢tide artmistir. Denizyolu tasimaciligi ig¢in devlet yardimlarina iligskin Birlik
ilkeleri dogrultusunda tliye devletler tarafindan getirilen bir dizi 6nlem, filonun bir
kismmin Avrupa kayitlarinda tutulmasina katkida bulunmustur. Bununla birlikte,
Avrupa bayraklari tigiincii tilkelerin kayitlarindan kaynaklanan ciddi bir rekabetle kars1
karsiya kalmaya devam etmektedir. Rekabetin giinden giine arttigi Avrupa denizcilik
sektorliiniin giicli, girisimcilik ve yenilikgilik yeteneginde yatmaktadir. Denizyolu
tagimaciligl alanindaki eylem, Avrupa denizyolu tagimaciligi sisteminin bir biitiin
olarak diger tiim ekonomik sektorlerin ve nihai tiiketicinin yararma olacak sekilde
uzun vadeli performansini saglamay1 amaglamaktadir. Komisyon, Avrupa’da ve tiim
diinyada kaliteli nakliye hizmetleri sunan AB iiye devletlerinin ve Avrupa denizcilik

sektorliniin ¢abalarini aktif olarak desteklemektedir.

3.4 Denizyolu Tasimacihginda Avrupa Birligi Mevzuati

AB iiye devletleri arasindaki yiik tasimaciligmin yaklasik %36’s1 denizyolu
tasimaciligt ile gerceklestirilmektedir. Denizyolu tasimaciligi  hizmetlerinin

saglanmasina yonelik i¢ pazar, Avrupa ekonomisinin performansi, deniz bdlgelerinin
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yasam kalitesi ve refahi i¢in kilit bir 6neme sahiptir. Denizyolu tagimaciligina iligkin
AB diizenlemeleri, yiiksek diizeyde giivenlik, iyi calisma kosullar1 ve c¢evre
standartlar1 saglarken hizmetin serbest dolagim ilkesinin uygulanmasina ve rekabet

kurallarinin dogru bir sekilde uygulanmasina odaklanmaktadir (European Parliament,
20229).

AB’nin Isleyisine iliskin Antlasma’nin (ABIHA) 100(2) maddesi, Antlasma’nin
rekabet ve hizmet sunma 6zgiirliigiine iliskin genel hiikiimleri ile desteklenen yasal
kaynaktir. Amag, AB denizyolu tasimaciligi endiistrisine hizmet sunma serbestisi
ilkesini uygulamak ve rekabet kurallarina uyulmasini saglamak, adil olmayan fiyat
uygulamalarin1 azaltmak, okyanus ticaretine serbest erisimi saglamak ve deniz

kabotajinin serbestlesmesini saglamaktir.

3.4.1 Hizmet sunma serbestisi

Uye devletler arasinda veya iiye devletler ile iigiincii iilkeler arasinda denizyolu
tagimacilig1 hizmetleri 4055/86 sayil1 Tiiziik ile rekabete agilmistir (European Council,
19864, s. 2). Denizyolu tasimaciligi sektoriinde hizmetlerin serbest¢e sunulmasi, bu
hizmetlerin kullanicilarinin, yani lojistik operatorlerinin, deniz yolcularmmin ve
nihayetinde nihai tiiketicinin daha iy1 hizmet se¢eneklerine sahip olmasini ve bu
hizmetlerin uygun fiyatlarla sunulmasini saglamaktadir (Ulgen ve dig, 2007, s. 171).
Bu tiiziik, tiye devletler ve tigiincii tilkeler arasindaki denizyolu tasimaciligina hizmet
sunma serbestisi ilkesini uygulamis ve bir gegis doneminden sonra AB gemi sahipleri
tizerindeki kisitlamalar1 kaldirmistir (European Parliament, 2022g). Tuziik, istisnai

durumlarda ti¢iinci iilkelerle yapilacak yiik paylasimi diizenlemelerini yasaklamistir.

Bunu takiben, Konsey 1992 yilinda denizyolu tasimaciliginda kabotajin agamali olarak
serbestlestirilmesine yonelik bir dnlemler paketi kabul etmistir. 3577/92 sayil1 Konsey
Tiiziig, bir liye devlette kayith gemileri igleten Birlik armatdrleri igin 1 Ocak 1993
tarithinden itibaren kabotajin serbestlestirilmesi ilkesini kesin olarak ortaya koymustur.
Serbestlestirme stireci 1 Ocak 1999 tarihinde tamamlanmistir. 3577/92 sayili Tiiziik
ile denizyolu tasimaciligi, ayni liye devlet i¢indeki limanlar arasinda serbestlestirilmis
ve herhangi bir Birlik armatoriiniin yerlesik oldugu iiye devletten baska bir iiye
devlette denizcilik hizmetleri sunmasi1 miimkiin hale getirilmistir (European Council,
1992, s. 7-8).
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3.4.2 Rekabet kurallar

Denizyolu tasimaciliginda rekabet ilkeleri, denizcilik paketinin bir pargasi olarak
4056/86 ve 4057/86 sayil1 Tlziikler ile diizenlenmistir. Bu tliziiklerden ilki, rekabet
kurallarmin bir veya daha fazla Birlik limanina veya bu limanlardan yapilan
uluslararasi denizyolu tagimaciligina uygulanmasina iliskin usulleri ortaya koymus ve
rekabetin anlagsmalar yoluyla bozulmamasimi saglamayr amaglamistir (European
Council, 1986b, s. 8). 4057/86 sayil1 Tiiziik ise AB iiye gemi sahiplerini baz1 ligiincii
iilke armatorleri tarafindan benimsenen haksiz fiyatlandirma uygulamalarina karsi

korumak i¢in bir tazmin gorevi ongérmiistiir (European Council, 1986¢, s. 16-17).

Komisyon 2004 yilinda, AB rekabet kurallarini1 denizyolu tagimaciligina uygulayan
4056/86 sayil1 Tiiziigiin gézden gecirilmesine iligkin bir Beyaz Kitap’1 kabul etmistir.
Belgede, fiyat istikrar1 rekabeti daha az bozacak diger is birligi bigimleriyle de
saglanabileceginden hat konferanslari muafiyetini siirdiirmek i¢in artik herhangi bir
gerekge bulunmadigi sonucuna varilmistir. Komisyon ayrica, denizyolu tasimaciligina
yonelik devlet yardimi i¢in gdzden gegirilmis yonergeler sunmustur (Ulgen ve dig,

2007, s. 171).

4056/86/EEC sayil Tiiziik, 1419/2006/EC sayili Tiiziik ile yiiriirliikten kaldirilmis ve
kapsami kabotaj ve uluslararasi tramp gemi hizmetlerini igerecek sekilde
genisletilmistir. 1 Temmuz 2008 tarihinde Komisyon, Avrupa Toplulugu’nu Kuran
Antlasma’nin ~ 81.maddesinin (daha sonra ABIHA’nm 101. Maddesi ile
degistirilmistir) denizyolu tasimaciligi hizmetlerine uygulanmasina iliskin bir dizi
kilavuz ilke kabul etmistir. Eyliil 2013°te, denizyolu tasimacilig1 anlagsmalarina iliskin
kilavuz ilkelerin, rekabet kurallarinin denizcilik sektoriine uygulanmasi suretiyle rejim
degisikligini kolaylastirma hedefine ulasildigini tespit ederek bu ilkeleri genisletmeme

karar1 almistir (European Parliament, 2022Q).

3.4.3 Adil olmayan fiyat uygulamalari

4057/86 sayil1 Tiiziik, Birlige liye olmayan gemi sahiplerinin uyguladig adil olmayan
fiyat politikalar1 sebebiyle AB {iiyesi gemi sahiplerinde meydana gelen zararin
tazminini saglamay1 amaglamaktadir. Tlgili tiiziik, AB iiye devletlerine mensup gemi
sahiplerinin pazar payinda, karinda, istihdaminda, yiik rezervasyonlarinda ya da sefer
ve kapasite islevlerinde azalma olmas1 durumunu dikkate alinabilecek zararlar olarak

tanimlamaktadir. (European Council, 1986c¢, s. 15). Komisyon, AB gemi sahiplerinin
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aleyhine ve AB c¢ikarlarin1 zedeleyecek sekilde bir zarar tehdidinin mevcut oldugu
durumlarda bagvurulan sikayeti degerlendirebilir ya da zararin dogma ihtimalini
gordiigli durumlarda kendisi sorusturma baslatabilir. Komisyon, sorusturma
sonucunda zararin haksiz bir fiyatlandirma uygulamasindan kaynaklandigini ve Birlik
cikarlarinin zedelendigine dair karar vermesi halinde gerekli istisarelerden sonra,
mevcut zararin tazmin edilmesine yoOnelik gerekli yaptirimlarin uygulanacagini
taraflara bildirir. Bu durumda zarara sebebiyet veren gemi armatoriine ilave vergiler

uygulanabilmektedir. (European Council, 1986c, s. 16).

3.4.4 Okyanus ticaretine serbest erisim

Konsey’in 4058/86 sayil1 Tiizigii, AB tiyesi olmayan bir iilkenin veya temsilcilerinin,
AB tilkelerinin denizcilik sirketleri veya bir AB iilkesinde kayith gemiler tarafindan
diizenli hat, dokme yiiklerin veya diger yiiklerin tasinmasi esnasinda pazara serbest
erisiminin kisitladigi durumlarda gergeklestirilecek eylemleri icermektedir. Bu tiir
eylemler, AB iiyesi olmayan iilkelere diplomatik temsili ve ilgili denizcilik sirketlerine

yonelik kars1 dnlemleri igerebilir ( European Council, 1986d, s. 21-22).

3.4.5 Deniz kabotaji

Denizcilik hizmetleri pazarinin tamamen serbestlestirilmesi ve bu amacla yasalarin
uygulanmasit AB’nin uzun zamanini almis ve bir¢ok zorlugu beraberinde getirmistir.
Ortak bir denizyolu tasimaciligi politikasinin diizenlenmesi ve gemi sahipleri
tarafindan denizyolu tasimaciligt hizmetleri pazarma getirilen kisitlamalarin
kaldirilmasi i¢in ayr1 denizcilik paketleri hazirlanmistir. Bilindigi tizere Birinci
Denizcilik Paketi, kabotaj hari¢ denizyolu tagimaciligi hizmetlerini serbestlestirmeyi
amaclayan 1986 tarihli ilk pakettir. Ozellikle 4055/86 sayili Konsey Tiiziigii, iiye
devletler ve iiye devletler ile tiglincii tilkeler arasindaki denizyolu tasimaciligina
hizmet saglama serbestisi getirmistir. Tlziik, denizyolu tasimaciligi hizmetlerinin
Ozgiirliglinii engelleyen ulusal mevzuatlari yasaklamakla birlikte kamu menfaatlerinin
zorlayici sebepleri tarafindan hakli gosterilmedigi siirece uyruk temelinde ayrimeiligi
da yasaklamaktadir (European Council, 19863, s. 3). 1992 yilinda Konsey, ulusal
kabotajin serbestlestirilmesi i¢in ikinci bir denizcilik dnlemleri paketini ve 6zellikle 7
Aralik 1992 tarihli ve 3577/92 sayih Tiziigi (EEC) kabul etmistir (European
Parliament, 2022¢). 3577/92 sayili Kabotaj Tiiziigii, liye devletler i¢erisinde denizyolu

tasimaciligl hizmetleri sunma 6zgiirliigii tizerinde yilizyillar boyunca kisitli kalmis olan
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kisitlamalarin ortadan kaldirilmasini hedeflemistir (Sefara, 2014, s. 107). Daha 6nce
belirtildigi tizere Tiiziik, 1 Ocak 1993 tarihinde yiiriirliige girmistir. Bununla birlikte,
Tiiziigiin uygulanmasi uzun ve karmasik bir siire¢ olmustur. Fransa, italya,
Yunanistan, Portekiz ve Ispanya’da anakara kabotaj1 her bir tasimacilik hizmeti tiirii
icin belirli bir takvime gore kademeli olarak serbestlestirilmistir. Bu iilkeler i¢in
anakara-adalar ve adalar arasi kabotaj 1999 yilinda serbestlestirilirken Yunanistan igin
uygulanan muafiyetler 2004 yilina kadar stirmiistiir (Sefara, 2014, s. 109). Kabotaj
Tlzligl’'niin nihai olarak vyiiriirliige girmesine ragmen, kabotaj hizmetlerinin
serbestlestirilmesini saglamak AB icin kolay bir is olmamustir. Tiizlik, zaman zaman
tartismalara neden olan muafiyetler, ¢ekinceler ve giivenlik tedbirlerini igererek
kabotaj hizmetlerinin serbestlestirilmesi konusundaki hassasiyeti ortaya koymaktadir.
Ancak bu istisnalarin olmamasi durumunda Tiziigiin liye devletlerin destegini

kazanma konusundaki ihtimali oldukga diisiik goriilmektedir.

3.5 Deniz Emniyeti ve Cevrenin Korunmasina Yoénelik Avrupa Birligi’nin

Eylemleri

AB giiglii bir ithalat ve ihracat ticaret agma sahiptir; dolayisiyla boyle bir pazarin
thtiyaglarini kargilamak siirekli bir deniz trafigi akis1 gerektirmekte ve Avrupa sularim
diinyanin en yogun deniz trafigi alan1 haline getirmektedir. Her yil {i¢ milyar ton yiik
AB limanlarinda yiiklenip bosaltilirken, bir milyar ton petrol de AB limanlar1 ve AB
sularindan gegmektedir. Bununla birlikte denizcilik endiistrisinin gelisimi, deniz
gevresi igin giderek artan bir endise yaratmaktadir. AB sularinda meydana gelen
kazalar, bu kazalarin ¢evreye ve insan hayatina verdigi tahribat neticesinde deniz
emniyeti konusu AB igin birincil 6ncelik haline gelmistir. Deniz kazalarinin
Onlenmesinde uluslararas1 kurallarin yetersizligi, AB’yi bu konuda uluslararasi
kurallarin yan sira farkli 6nlemler almasina da neden olmustur (Aygiin, 2012, s. 60).
Denizcilik endiistrisi ve genel ticaretin ¢ikarlar1 esas olarak iiye devletler tarafindan
temsil edilirken, AB deniz emniyeti ve deniz g¢evresi konularinin sorumlulugunu
istlenmektedir. Denizyolu tasimaciligindan kaynaklanan ¢evre kirliligini 6nlemek i¢in
diizenleyici tedbirler alan AB, deniz emniyeti mevzuatinin gelistirilmesinde ve yliksek
kalite standartlarinin tesvik edilmesinde 6nemli bir rol oynamaktadir. Amag, standart
dis1 gemicilik faaliyetlerini ortadan kaldirmak, yolcularin ve miirettebatin korunmasini

artirmak, cevre kirliligi riskini azaltmak, mevzuata uygun hareket eden ve cevreci
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yaklasimi benimseyen gemi operatorlerinin, yonetmelige uymayan gemi sahiplerine
kiyasla ticari bir dezavantaja maruz kalmamalarin1 saglamaktir (European
Commission, 2023b). Bir¢ok bayrak devleti ve armator, uluslararas: yiiktimliliiklerini
yerine getirirken bu c¢abalara uymayanlar tarafindan ticari zarara ugratilmaktadir.
Operatorler, giivenlik ve c¢evrenin korunmasima iligkin kurallari ihlal ettiginde
miirettebati ve c¢evreyi riske atmakta ve aymi zamanda haksiz rekabetten

faydalanmaktadir.

Deniz emniyeti ve gevrenin korunmasi alanindaki AB eylemleri, IMO tarafindan
denetlenen SOLAS (International Convention for the Safety of Life at Sea-Denizde
Can Giivenligi Uluslararas1 Sozlesmesi) ve MARPOL (The International Convention
for the Prevention of Pollution from Ships-Gemilerden Kaynaklanan Kirliligin
Onlenmesi Uluslararas1 Sozlesmesi) gibi uluslararasi sdzlesmelere dayanan yasal
gergeveye onemli bir katma deger iiretmektedir. Ayrica, IMO kurallarinin AB hukuk
sistemine aktarilmasi, bu kurallarin AB genelinde uyumlu bir sekilde uygulanmasini
saglamaktadir. AB, uluslararasi standartlarin gelistirilmesini ve uluslararasi diizeyde
benimsenmesine  dogrudan  katkida  bulunarak  uluslararast  standartlarin
tyilestirilmesinde onemli bir rol oynamaktadir. Deniz emniyeti ile ilgili uzun yillar
herhangi bir uygulamayi hayata gegirmeyen AB, kendi sularinda meydana gelen deniz
kazalar1 neticesinde uygulamada degisiklige yonelmistir. 1978 yilinda Fransa’nin
kuzeybat1 bolgesinde meydana gelen ve tarihteki en ciddi deniz kazalarindan biri olan
Amoco Cadiz deniz kazasi sonucunda yaklasik 230 bin ton ham petrol denize
dokiilmiistiir. Kazanin ardindan Komisyon, 27 Nisan 1978 tarihinde Konsey’e durumu
analiz eden ve Birlik politikasinin ana hatlarini ¢izen ve 6zellikle Amoco Cadiz gibi
kazalardan sonra izlenecek eylemlere iliskin Oneriler igeren bir bildiri gondermistir.
Amoco Cadiz kazasindan sonra Komisyon'un liman devleti kurulmasi yoniindeki
onerisi kabul gormemistir. Uye devletlerin girisimiyle ancak 1982 yilinda Paris Liman
Devleti Kontrolii Mutabakati (Paris MoU- The Paris Memorandum of Understanding
on Port State Control) yiiriirliige girmistir (Aygiin, 2012, s. 61). 1990 yilinda deniz
kirliligini 6nlemeye ve yolcularin seyir giivenligini saglamaya yonelik iki ayr1 direktif
kabul edilmistir (IKV, 2005, s. 61). 1992 Aralik ayinda ispanya’da Aegean Sea adli
petrol tankerinin gerceklestirmis oldugu deniz kazas1 ve 1993 yilinda MV Braer adli
geminin Ingiltere’nin kuzeyinde kayaliklara carpmasi sonucunda 85.000 ton petrol

denize akmis ve balik¢ilik alanlarina 6nemli Ol¢lide zarar vermistir. Bu iki kaza
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AB’nin deniz emniyet politikalarina bakisini degistirmistir. 1993 yilinda “Giivenli
Denizler Uzerine Ortak Politika” adl1 bir belge yayimlanmis ve sz konusu belge ile
birlikte gemi giivenligi ve deniz ¢evresinin korunmasi gibi konular AB’nin birincil
onceligi haline gelmistir. 1996 yilindan sonra AB’nin deniz emniyet politikalarina
verdigi hassasiyet azalmus, ticari kaygilar g6z oniinde bulunarak denizde ¢evre konusu
ikinci planda kalmistir (Aygiin, 2012, s. 62). Bu bakis agisini ise 1999 yilinda Erika
tankerinin Fransa kiyilarinda batmasi ve 20.000 ton petroliin denize yayilarak kiyi

bolgelerindeki ekolojik ¢esitliligi tahrip etmesi degistirmistir.

3.5.1 Erika-I ve Erika-11 paketleri

Erika kazasinin ardindan, deniz emniyeti konusunda IMO himayesinde olusturulan
normal ¢ercevenin, bu tiir felaketlerle etkili bir sekilde miicadele etmek i¢in yapilmasi
gerekenlerin gerisinde kaldig1 agikga ortaya ¢ikmigtir. Denizyolu tasimaciliginin son
on yilda gecirdigi evrim ve Ozellikle uluslararast sozlesmeler kapsamindaki
yiikiimliiliiklerini yerine getirmeyen elverisli bayraklarin ortaya ¢ikmasi, denizyolu
tasimaciliginin kalitesini diistirme egiliminde oldugunu gdstermistir. Bu sebeple
Avrupa Konseyi, 1978 Amoco Cadiz felaketinin ardindan Komisyon’dan petrol
sizintilarinin neden oldugu kirliligin kontrol altina alinmasi ve azaltilmasina yonelik
teklifler sunmasini istemistir. Bu sayede belirli tankerler i¢in asgari gereklilikleri
ortaya koyan bir direktif ¢ikarilmis ve kabul edilmistir (European Commission, 2000,
S. 4). Erika felaketi, oncelikle yash gemilerin yarattigi riski ve ikinci olarak da iiye
devletlerin limanlarda yapilmasi gereken denetimi uygulamadiklar1 ve denetimin IMO
standartlarinin otesine gececek sekilde sikilastirilmasi ithtiyacini ortaya koymaktadir.
Bu sebeple Komisyon, kisa vadeli diizenleyici tedbirlere iligkin olarak Erika I paketi
olarak da bilinen ti¢ tedbiri Parlamento ve Bakanlar Konseyi’ne sunmustur (European

Commission, 20004, s. 5).

e Topluluk limanlarmi kullanan gemilerin daha siki bir sekilde denetlenmesi ve
denetleme sonucunda standartlarin altinda olan gemilere karsi sert tedbirlerin
uygulanmasi.

e Uye devletlerin, gemilerin kalitesini denetleme yetkisini devrettigi klas kuruluslarin
daha siki denetlenmesi.

e Tek cidarlar1 tankerlerin belirli bir takvim esliginde yasaklanmas.
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Bu ii¢ Oneri tutarli bir biitiin olusturmaktadir ve ilk ikisi sadece petrol tankerleri i¢in
degil, tehlikeli veya kirletici madde tastyan tiim gemiler i¢in gegerlidir. Ozellikle, her
limandaki denetimler ve klas kuruluslar1 tarafindan yapilan sorveyler sirasinda
toplanan bilgiler, EQUASIS (European Quality Shipping Information System) veri
taban1 aracilifiyla genis capta kamuya agiklanacak, bdylece bir geminin durumu
sistematik olarak bilinecek ve bir kaza durumunda bireysel sorumluluk agikca
belirlenecektir. Birinci tedbir paketinin ardindan Komisyon, asagidaki konularda ek
teklifler sunmustur ve bu tedbirler Erika II paketi olarak adlandirilmistir (European

Commission, 2000b, s. 3-5).

e EQUASIS sisteminin gelistirilmesi suretiyle denizcilik sektoriindeki tiim aktorler
arasinda bilgi aligverisinin saglanmasi.

o Ozellikle petrol tankeri trafiginin en yogun oldugu bolgelerde seyriisefer
gbzetiminin iyilestirilmesi.

e Deniz emniyetin tesis etmek, birlik ve biitlinliikk saglamak amaciyla ulusal
denetimlerin organizasyonunu ve etkinligini izleyecek bir Avrupa yapisinin
kurulmasi.

e Avrupa sularinda petrol kirliligi i¢in bir tazminat fonu kurulmasi.

Onerilen tedbir paketleri, Erika tipi kazalarm dnlenmesini gelistirmek ve bu sekilde
deniz ve kiy1 ¢evresinin korunmasini arttirmak iizere tasarlanmistir. Erika I paketi
Aralik 2000°de onaylanmis ve AB Parlamentosu’nda da kabul edilerek 2003 yilinda
uygulanmaya bagslamistir. Erika II paketi ise 2004 yilinda ylriirliige girmistir.
Yayimlanan belgelerden de anlasilacagi gibi AB, 6zellikle Erika kazasindan sonra
deniz emniyeti konusunu sadece yonetmeliklerle desteklememis ayni zamanda

uygulama konusunda da giiglii ve etkin bir durus sergilemistir.

3.5.2 Prestige kazasi ve Erika-III deniz giivenligi paketi

Kasim 2002’de Ispanya’nin Galigya kiyilarinda 77.000 ton ham petrol tasiyan 26
yasindaki MV Prestige gemisinde bir catlak tespit edilmistir. Tankere yapilan
miidahale sonucunda gatlak onarilmis ancak Ispanya ve Portekiz’in geminin giivenli
bir limana cekilmesine miisaade etmedigi i¢in Prestige gemisi Ispanya agiklarinda
ortadan ayrilarak ikiye bdolinmiistiir. Geminin yaklasik 60.000-67.000 ton yakiti
denize doktiigii tahmin edilmektedir. AB, Prestige kazasi sonrasi, AB limanlarina

girisleri yasaklanacak gemilerin isimlerini i¢eren bir kara liste yayimlanmistir. Liste
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gemilerin eksikliklerinin tespiti ve eksikliklerinin en kisa siirede giderilmesi saglamay1

amaglamistir (Gilineysu ve Tabanli, 2020, s. 116).

Prestige kazasinin ardindan Erika-I1l paketi Avrupa Parlamentosu tarafindan kabul
edilmis ve 17 Haziran 2009 tarihinde yiriirliige girmistir. Bu paketin belirtilen iki
yonlii amact bulunmaktadir. Bir yandan Avrupa sularinda kazalarin 6nlenmesi, diger
yandan ise kazalarin meydana gelmesi halinde zarar goren taraflara odaklanilarak
kazalarin sonuglariin yonetilmesi i¢cin mevcut diizenleyici ¢erceveyi iyilestirilmektir
(Duda ve Wawruch, 2017, s. 41). Erika Il paketi, bu hedefleri goz Oniinde
bulundurularak bayrak kalitesi, siniflandirma kuruluslari, liman durum kontrolii, trafik
izleme, kaza sorusturmasi, tasiyicilarin sorumlulugu ve sigorta olmak tizere yedi

konuyu detayli bir sekilde ele almistir.

Bayrak devleti gerekliliklerine uyuma iliskin 2009/21/EC sayili Direktif’in amaci; AB
tilkelerinin bayraklarinin iyi bir konuma sahip olmasini saglamak ve herhangi birinin
kara veya gri listeye girmesini Onlemektir. AB iiyesi devletler, kendi bayraklarini
tagiyan tiim gemilerin uluslararasi giivenlik standartlarina uygun olmasini saglamak,
liman devleti tarafindan alikonulan gemilerin durumunun diizeltilmesini saglamak,
bayrak devletlerin sertifikali bir kalite yonetim sistemine sahip olmalarmi ve
denizcilikte seffaflig1 arttirmak i¢in kendi bayraklarini tasiyan gemilerle ilgili belirli
bilgilerin mevcut olmasini saglamak ve tiim bu hususlari takip etmekle yiikiimliidiir

(European Union, 20093, s. 2-3).

Gemi denetimleri ve siiflandirma kuruluslari i¢in ortak kurallar ve standartlara iliskin
tiizlik, tatmin edici kalite yonetim sistemlerinin mevcut olmasini ve standartlara uygun
performans gostermedigi tespit edilen klas kuruluglarnin etkili bir sekilde
cezalandirilabilmesini ve klas kuruluslarin denetim prosediirlerini iyilestirmeyi
amaclamaktadir (European Union, 2009b, s. 11). Dolayisiyla, klas kuruluslar
tarafindan yapilan denetimlerin iyilestirilmesi, sonugta bayraga bakilmaksizin
gemilerin  standartlariin iyilestirilmesiyle sonuglanmali ve bdylece bayrak

devletlerine yonelik yukarida belirtilen direktifi tamamlamalidir.

Liman devleti kontroliine iliskin 2009/16/EC sayil1 direktifin amaci, AB’ye ugrayan
tiim gemilerin, geminin risk profiline gore degisen diizenli araliklarla denetlenmesini
saglayarak AB’deki liman devleti kontroliiniin etkinligini arttirmaktir. Bu, her iiye

devletin gemilerin ylizde 25’ini denetledigi mevcut hedefin aksine, AB i¢indeki liman
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devleti kontrol ¢abalarinin daha iyi koordine edilmesine yonelik bir adim olarak
goriilebilir. Direktif ayrica, standart altt gemileri isleten sirketlerin listesinin
yayimlanmasi da dahil olmak iizere eksiklikleri oldugu tespit edilen gemiler i¢in daha
kat1 yaptirrmlar 6ngormektedir. Bununla birlikte Direktif, denetgilerin niteliklerinin ve
egitimlerinin iyilestirilmesine yonelik hiikiimler de igermektedir (European Union,
2009c, s. 60-61).

Gemi trafigi izleme ve bilgi sistemi kuran 2009/17/EC sayili Direktif hem deniz
kazalarini 6nlemeye hem de bir geminin yardima ihtiya¢ duydugu durumlarda zarar
azaltmaya yonelik hiikiimler igermektedir. ilkiyle ilgili olarak direktif, hem veri
toplama hem de AB iiye devletleri tarafindan veri paylagimini iyilestirerek deniz trafigi

bilgisini gelistirmeye yonelik hiikiimler icermektedir (European Union, 2009d, s. 101).

Denizyolu tagimaciligi sektoriindeki kazalarin sorusturulmasina iligkin temel ilkeleri
belirleyen 2009/18/EC sayili Direktif, deniz kazalarmin sorusturulmasina iliskin
olarak IMO tarafindan ortaya konan ilkeleri AB hukukuna dahil etmeyi
amaglamaktadir. Sorusturmanin amaci, gelecekte benzer olaylardan kaginmak i¢in

meydana gelen kazalardan ders ¢ikarmaktir (European Union, 2009¢, s. 114-115).

Kaza durumunda denizyoluyla yolcu tasiyanlarin sorumluluguna iliskin direktif, Atina
So6zlesmesi hiikiimlerini tamamlamay1 ve genisletmeyi amaglamaktadir. Yonetmelik,
Atina Sozlesmesi hiikiimlerini i¢ sefer yapan gemileri kapsayacak sekilde
genisletmekte ve bir yolcunun 6liimiine veya yaralanmasina bir deniz kazasinin neden
oldugu durumlarda tasiyicilarin acil ekonomik ihtiyaglar1 karsilamak {izere avans

6demesi yapmasini 6ngérmektedir (European Union, 2009f, s. 24).

Gemi sahiplerinin sigortacilik faaliyetlerine iliskin 2009/20/EC sayili Direktif;
armatorlerin denizcilikle ilgili tazminat talepleri i¢in sigorta yaptirmalarina yonelik
olarak gemi operatorlerin daha sorumlu davranmalarini saglamay1 ve en azindan AB
sularinda ticari denizciligin kalitesini artirmay1 amaglamaktadir. Bu hedeflere, belirli
hasar tiirleriyle ilgilenen uluslararasi sorumluluk s6zlesmelerinin 6zel baglami disinda,
uluslararas1 diizeyde eksik olan genel denizcilik talepleri i¢in zorunlu bir sigorta
programi araciligiyla ulasilacaktir. Bu program, iiye devletlerin bayragini tasiyan
gemiler ve iiye devletlerin yetki alanindaki limanlara girdiklerinde tiye devletlerin
bayragini tasimayan gemiler igin gecerlidir. izleme ve uyum ile ilgili olarak, iiye

devletler Direktif kapsamindaki ilgili yiikiimliliikleri hem bayrak devleti hem de
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liman devleti kontrolii yoluyla uygulamak ve ihlal ve/veya uyumsuzluk durumlarinda
uygulanmak iizere etkili ve orantili bir ceza sistemi kurmak zorundadir (European

Union, 2009g, s. 129).

Erika” ve “Prestige” kazalar1 AB’yi mevcut rejiminde kokli reformlar yapmaya ve
ozellikle petrol tankerlerinin karistig1 deniz kazalarin1 6nlemeye yonelik yeni kurallar
ve standartlar benimsemeye tesvik etmistir. Elverisli bayraklarla miicadele etmek ve
Avrupa’ya olas1 bir petrol sizintisi risklerine kars1 daha iyi koruma saglamak amaciyla
kabul edilen Ugiincii Deniz Giivenligi Paketi, AB’nin deniz kazalarna iliskin yasal
mevzuatini 6nemli Ol¢lide giiclendirmistir. Mevzuatla baglantilt Ocak 2009 yilinda
yayimlanan “AB’nin 2018 Yilina Kadar Denizyolu Tagimaciligi Politikasinin Stratejik
Hedefleri ve Tavsiyeleri”ni i¢eren belgede, deniz giivenligi ve ¢evresinin korunmasina
yonelik eylemlere yer verilmistir. Ugiincii Deniz Giivenligi Paketi’nin kabul edilmesi
ve ardindan uygulamaya konulmasi ile birlikte AB, denizcilik alaninda diinyanin en
kapsamli ve gelismis diizenleyici ¢ergevelerinden birine sahip olmustur. Hem AB
denizcilik idareleri hem de Avrupa denizyolu tasimaciligi, emniyet ve giivenlik

gerekliliklerinin uygulanmasi i¢in biiyiik yatirimlar yapmistir (European Commission,

2009b, 5. 7-8).

3.5.3 Avrupa Deniz Emniyeti Ajansi

Erika kazasinin ardindan Avrupa Parlamentosu ve Avrupa Konseyi’nin 1406/2002/EC
sayili karar1 uyarinca EMSA kurulmustur. Daha sonra yapilan degisikliklerle gorev
alan1 genigsletilen ve merkezi Lizbon’da bulunan EMSA, deniz emniyeti, deniz
giivenligi, gemilerden kaynaklanan kirliligin 6nlenmesi ile petrol ve gaz tesislerinden
kaynaklanan kirlilige miidahale edilmesi konularinda Avrupa Komisyonu’na teknik,
operasyonel ve bilimsel destek saglamaktadir. Ajansin destegi oOzellikle yeni
mevzuatin gilincellenmesi ve gelistirilmesi, uygulama alaninin izlenmesi ve alinan
tedbirlerin etkinliginin degerlendirilmesini kapsamaktadir (European Commission,
2023c). Ajans ayni zamanda {iye devletlerin hem deniz emniyetini artirmak hem de
deniz kirliligini Onlemek i¢in adimlar atabilecegi objektif, giivenilir ve
karsilastirilabilir bilgi ve veriler saglamaktadir (Carpenter, 2016, S. 194). EMSA’nin
temel amaci, AB sularinda faaliyet gosteren gemilerden kaynaklanan kirliligin

Onlenmesi ve deniz gilivenliginin yeknesak ve etkin bir sekilde saglanmasidir.
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EMSA, gemilerin, petrol ve gaz tesislerinin neden oldugu kirlilikten etkilenen iiye
devletlere, talepleri iizerine, kirliligi 6nlemek icin 6zel gemiler ve ekipmanlar tesis
ederek ve kirliligi tespit etmek i¢in uydu gorintiileri ileterek yardimer olmaktadir.
Avrupa Komisyonu, EMSA’nin bu 6zel gérevi uzun vadeli ve daha etkin bir sekilde
finanse edebilmesi igin yedi yillik (2014-2020) bir dénem i¢in 160,5 milyon euroluk
bir finans paketi teklif etmistir (European Union, 2014, s. 119). Orta vadeli
degerlendirme ile bu faaliyetlerin katma degeri oldugu ve deniz ¢evresinin, kiyilarin

ve vatandaglarin daha 1yi korunmasina katkida bulundugu sonucuna varilmaistir.

Siirekli gelistirilmekte olan ve katma degeri artan bir diger 6nemli alan ise EMSA’ nin
denizcilik izleme ve bilgilendirme faaliyetleridir. Avrupa Komisyonu, 2020 yilina
kadar engelsiz bir AB denizyolu tasimaciligi alanin1 tamamlamak amaciyla, denizyolu
tasimaciligl igin basitlestirilmis raporlama formaliteleri, tek pencere ve e-Manifest gibi
birlikte ¢alisabilir bilgi teknolojileri ¢ozlimleri i¢in teknik ¢oziimler gelistirmek tizere
EMSA yardiminin daha fazla kullanilmasini tesvik etmektedir. EMSA, faaliyetlerini
gerceklestirirken iiye iilkelere ziyaretler diizenlemekte ve Komisyona ve iiye iilkelere

yillik performans raporlari1 gondermektedir.

3.5.4 Denizyolu tasimaciligir uygunluk kontrolii

2015 yilinda Komisyon, 2009 AB Denizyolu Tasimacilig Stratejisi’nin orta vadeli bir
degerlendirmesini yapmak Ve bu c¢alismayr desteklemek amaciyla denizyolu
tasimaciligl alaninda se¢ilmis bazi kilit Avrupa tedbirlerinin genel basarilarin1 veya
siirlamalarini yansitacak bir uygunluk kontrolii gergeklestirmeye karar vermistir. Bu
uygulamanin amaci, yiriirliikteki temel tedbirleri degerlendirme ve degisen kosullar
1s18inda herhangi bir degisiklik, basitlestirme veya modernizasyonun gerekli ve uygun
olup olmadigini kontrol etme ihtiyacidir. 2009 yilindan bu yana denizcilik sektoriinii
etkileyen cesitli gelismeler yaganmigtir. 2008 yilinda yasanan mali kriz, kapasite
artigina yol agmis ve bu da denizcilik piyasasinda var olan rekabeti daha da artirmistir.
Isletmeciler i¢in azalan marjlar, baz1 gemi sahiplerinin, gemilere diizenli bakim yapma
konusunda daha az istekli olmalarina neden olmustur. Kriz, deniz emniyeti alaninda
sorumluluklar1 olan kamu idarelerini de etkilemis ve bayrak, liman ve kiy1 devletleri
olarak kaynaklarini zorlamistir. Bu durum, politikacilar ve piyasa operatorleri i¢in
azalan kaynaklarin denizyolu tasimaciligini olumsuz etkilemesini Onlemek ve

dijitallesme yoluyla verimliligi artirma ihtiyact gibi yeni zorluklar yaratmistir
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(European Commission, 2018a). Uygunluk kontrolii, deniz giivenligi, kirliligin
Oonlenmesi, deniz trafigi ve tasimaciligmin verimliligini destekleyen denizyolu
tasimaciligt mevzuatinin temel unsurlarinin  kapsamli  bir degerlendirmesini
saglamaktadir. Temel amag, emniyetli, giivenli, stirdiiriilebilir ve kisa denizyolu
tagimaciliginin diger tasimacilik tiirlerine kiyasla rekabet giiciinii destekleyen engelsiz

bir Avrupa denizyolu tagimaciligi alanina ulagsmaktir (European Commission, 2018a).

Uygunluk kontrolii, rekabet edebilirlik ve kaliteli denizyolu tasimaciligi hedeflerinin
daha iyi desteklenip desteklenemeyecegini ve karsilikli  olarak  nasil
giiclendirilebilecegini kontrol etmek i¢in ilgili temel yasal diizenlemeler ile bunlarin
uygulanmasi arasindaki etkilesime daha yakindan bakmayi ve ayni zamanda bunlarin
dayandig1 ve uyguladigi uluslararasi kurallar1 ve sozlesmeleri de dikkate almay1
amaglamaktadir. Calismanin kapsami; kaza incelemesi de dahil olmak iizere bayrak
devletiyle 1ilgili faaliyetlerin operasyonel kisimlarini, liman devleti kontrol
denetimlerini ve kiy1 devleti raporlama formaliteleri ve Birlik Denizcilik Bilgi ve
Degisim Sistemi’ni igermektedir. Bu AB politikasi, IMO’da belirlenen standartlarin
uygulanmasim1 kolaylastirmak i¢in kapsamli ve tutarli bir gerceve gelistirmistir.
Cogunlukla deniz giivenligi ve ¢evrenin korunmasi AB’nin kendi standartlarinm
belirledigi politika alanlar1 degildir. Ancak AB mevzuati araciligiyla, giivenlik ve
kirliligin 6nlenmesi amaciyla bayragina bakilmaksizin AB sularinda faaliyet gosteren

gemiler igin kat1 kosullar getirmistir (European Commission, 2018b, s. 5).

Avrupa Komisyonu, 2016 yilinda baslatilan bayrak devleti sorumluluklari, kaza
sorusturmasi, liman devleti kontrolii ve gemiler i¢in gemi trafigi izleme ve raporlama
formalitelerine iliskin mevzuatin Denizyolu Tagimaciligi Uygunluk Kontroliinii May1s
2018’de tamamlamustir. Genel olarak Denizcilik Uygunluk Kontrolii, yasal ¢er¢evenin
hep birlikte daha giivenli, emniyetli ve siirdiiriilebilir denizyolu tasimaciligina katkida
bulundugu sonucuna varmistir. Ayrica, bayrak, liman ve kiyr devletlerinin
sorumluluklarma iligkin uluslararast kural ve sozlesmelerin AB Onciiliigiinde
uyumlastirilmis bir sekilde uygulanmas1 AB denizcilik sektdriinde esit bir oyun alani
yaratmigtir. Emniyetli ve siirdiiriilebilir denizyolu tasimaciligi yiikiimliiliiklerinin
yerine getirilmesinde {iye devletlere verilen destegin siirdiiriilmesi gerekliligi
vurgulanmigtir (European Commission, 2018a). AB eyleminin katma degeri,
kurallarin uyumlu bir sekilde uygulanmasi ve yiiriitiilmesinin yani sira tim AB iiye

devletlerinin ortaklasa siirdiiriilebilir ¢dziimler bulma konusunda is birligi yapmasinda
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yatmaktadir. Deniz giivenliginin saglanmasi her seyden onemli olmakla birlikte
diizenleyici cergeve Avrupa denizcilik sektoriiniin gelisebilecegi ve kiiresel pazarda
rekabet edebilecegi kosullar1 desteklemelidir. Bu da yeni yaklagimlarin ve gelismekte
olan teknolojilerin sektore entegre edilmesini zorunlu kilmaktadir. Spesifik olarak
EMSA, bu konuda 6nemli bir rol oynamaktadir. Rapor, dijitallesmenin 6nemine dikkat
¢ekerek EMSA’nin dijital sistemlerini ve veri tabanlarinin tesvik edilmesi ve dijital
firsatlardan yararlanilmasi tavsiyesinde bulunmustur (European Commission, 2018a).
EMSA’nin {liye devletlere verdigi destek, deniz giivenligi seviyesine katkida
bulunmakla birlikte IMO standartlarinin uygulanmasinda kilit bir faktordiir.
Degerlendirmeler, bu destegin Birlik diizeyinde uygulamanin verimliligini ve
etkinligini arttirdigim1  gostermektedir. Uygunluk Kontrolii ayrica raporlama
formalitelerinin basitlestirilmesi ve ilgili mevzuatin gbézden gegirilmesi gerektigi
sonucuna varmistir (European Commission, 2018a). Raporlama formalitelerinin
basitlestirilmesiyle birlikte bu tedbirler, engelsiz, emniyetli, giivenli ve siirdiiriilebilir

bir Avrupa denizyolu tasimaciligi alanina ulasilmasina biiyiik katki saglayabilir.

3.5.6 Avrupa Yesil Mutabakati’min denizcilik sektoriine etkileri

Avrupa Yesil Mutabakati, AB iklim politikasinin temel tasidir ve 2050 yilina kadar
iklim acgisindan nétr bir Birlik hedefini ortaya koymaktadir. Yesil Mutabakat ayni
zamanda siirdiiriilebilir ve akilli mobiliteye gecis de dahil olmak {izere toksik
icermeyen bir c¢evreye gecisin hizlandirilmas: ihtiyacim1 vurgulamaktadir. Bu
baglamda Yesil Mutabakat, Avrupa’yr ilk iklim notr kita olma yolunda ilerletirken
ayni zamanda ekonomisini genclestiren, adil bir gegisi destekleyen ve Avrupa’nin
dogal sermayesini koruyan kapsamli bir dizi tedbir ortaya koyarak, Avrupa
Komisyonu’nun siirdiiriilebilir finansmana olan bagliligini teyit etmektedir (European
Commission, 2021c, s. 7). Avrupa Komisyonu, 2030 Iklim Hedef Plani’nin kabul
edilmesiyle birlikte, AB’nin sera gazi emisyonlarmi 2030 yilina kadar 1990
seviyelerinin en az %55 altina diisiirme hedefini yiikseltmeyi 6nermektedir. Bu hedef,
Yesil Mutabakat’da belirtilen taahhiidiin uygulanmasina katkida bulunmakla birlikte

Paris Anlagsmasi’nin hedefleriyle uyum gostermektedir.

Avrupa Yesil Mutabakati’nin en ¢ok etkiledigi sektorlerden biri olan ulastirma,
AB’nin sera gazi emisyonlarinin dortte birini olusturmakta ve giin gectikte artmaya

devam etmektedir. Sirdiriilebilir ulasimin saglanmasi igin tasima modlarinin
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ekonomik, erisilebilir, saglikli ve temiz alternatifler sunmasi gerekmekte ve bu
hususta, tasimacilik sisteminin verimliligini artirmak i¢in multimodal tagimacilik
giiclii bir sekilde desteklenmelidir. iklim nétrliigiine ulasmak igin 2050 yilina kadar
ulastirma emisyonlarinda %90 oraninda bir azalma gerekmektedir. Oncelikli olarak,
karayolu ile taginan i¢ yiiklerin %75’inin 6nemli bir kism1 demiryolu ve i¢ suyollarina
kaydirilmasi planlanmistir. Havacilik alaninda ise Komisyon’ un Tek Avrupa Hava
Sahasina iligkin ¢aligmalarin baslatilmasi suretiyle havacilik emisyonlarinda énemli

diisiislerin yasanmasi beklenmektedir. (European Commission, 20193, s. 10-11).

Denizyolu tasimaciligi, mesafe ve taginan agirlik basina en diisiik karbondioksit
emisyonuna sahip tasimacilik tiirlerinden biridir. Buna ragmen denizyolu tasimaciligi
faaliyetlerinden kaynaklanan Kirliligin hava, su kalitesi ve deniz biyogesitliligi
tizerinde derin etkileri bulunmaktadir (EEA, 2021, s. 37). Farkli gemi tipleri, taginan
yiikler, tiiketilen yakitlar, gemilerin seyir hizi, taginan yiik cinsi ve hacmi gibi etmenler
gemileri olduk¢a karmasik sistemler haline getirmekle birlikte karbon yogunluguna
etki eden etmenler olarak degerlendirilmektedir (Keser ve Ceyhun, 2023, s. 65-67 ve
EEA, 2021, s. 37). 2018 yilinda AB ve AEA limanlarina ugrayan gemiler yaklasik 140
milyon ton karbondioksit emisyonun salinmimima neden olmustur. Bu deger,
uluslararasi1  denizyolu tasimaciligindan kaynaklanan kiiresel karbondioksit
emisyonlarinin  %18’ini temsil etmektedir. Dikkate alinan gemiler, karbon
emisyonlarinin yaklasik %90’indan sorumlu olan ve AB’de ticari faaliyetlerde
bulunan 5000 GT iizerindeki gemilerdir. Toplam karbondioksit emisyonlarinin
yaklagik %40’1 AB iiye devletleri limanlari arasindaki seferlerden ve gemiler
rihtimdayken ortaya ¢ikmaktadir (EEA, 2021, s. 38). %60°’1 ise AB i¢i ve diginda
yapilan seferler sirasinda ortaya c¢ikmaktadir. Konteyner gemileri, denizyolu
tasimaciliginin karbondioksit emisyonlarinin yaklasik ticte birini olusturmaktadir ve
bu emisyonlar AB i¢i, gelen ve giden seferler arasinda esit olarak dagilmaktadir.
Dokme yiik gemileri karbondioksit emisyonlarinin %13 iinti olustururken, bu gemiler
dikkate alinan toplam gemi sayisinin ticte birini temsil etmektedir. Yolcu ve ropax
gemileri birlikte ele alindiginda agirlikli olarak AB i¢i sefer ve AB limani kategorileri
altinda raporlanan toplam karbon emisyonlarinin 6nemli bir payini olusturmaktadir.
Bu durum, AB iginde sabit ve diizenli olarak hizmet verilen rotalarda ticaret

yapmalarindan kaynaklanmaktadir (EEA, 2021, s. 39).
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Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cerceve Sdzlesmesi kapsaminda iiretilen AB sera
gazi envanterine bakildiginda, denizyolu tasimaciligit 2018 yilinda AB’nin
tagimaciliktan kaynaklanan toplam sera gazi emisyonlarinin %13,5’ine katkida
bulunmustur. Sera gazi emisyonlar1 raporlamasinin baslangicindan bu yana, toplam
birlesik denizcilik ve i¢ denizcilik emisyonlar1 1990 seviyelerine kiyasla yaklasik %19
oraninda artmistir. Emisyonlar 2008 yilinda zirveye ulagsmis, ardindan 2015 yilina
kadar diisiis egiliminde kalmistir. Bu donem biiyiik 6l¢iide Avrupa’da ve kiiresel
olarak tasimacilik talebini azaltan ekonomik gerileme donemine denk gelmektedir.
2015 yilindan bu yana gemicilik emisyonlari yeniden artmaya baglamigtir ancak hala
2008 yilindaki zirvenin %20 altindadir. Denizyolu tagimaciligindan kaynaklanan sera
gaz1 emisyonlari zirve seviyelerinin énemli 6l¢iide altinda olmasina ragmen, AB’nin
toplam sera gazi emisyonlarinda su yolu tasimacilifinin payinin yillar i¢inde arttig
unutulmamalidir. Bu durum, sektoriin fosil yakitlara olan bagimliliginin devam
etmesinden kaynaklanmaktadir. Karayolu tasimaciligi ve havacilik ile birlikte,
denizcilik ve i¢ denizcilik emisyonlarit bu durumun itici gili¢lerinden biri olmustur.
Daha ayrintili olarak, AB’de uluslararasi denizyolu tasimaciligindan kaynaklanan
karbondioksit emisyonlar1 2005 ve 2015 yillart arasinda %17 oraninda azalmistir.
Bununla birlikte, 2030 yilina kadar 2015 yilina gore %18, 2050 yilina kadar ise %39
oraninda artacagi tahmin edilmektedir. 2005 yilina kiyasla bu, emisyonlarin 2030
yilina kadar sabitlenmesine ve 2050 yilina kadar %16 artmasina esdegerdir ki bu da
ekonomi ¢apinda iklim nétrligii hedefleriyle uyumlu degildir. Buna ek olarak,
emisyonlarin uzun vadede artmasi beklenmektedir ve bu zorlugun iistesinden

gelebilecek somut 6nlemlerin eksikligi hissedilmektedir (EEA, 2021, s. 40-41).

Komisyon, denizyolu tasimaciligindan kaynaklanan emisyonlar1 azaltmak i¢in, IMO
diizeyinde kabul edilen tedbirlerin yani sira ilave tedbirler almay1 ve uygulamay1
amaclamaktadir. Zira IMO’daki yavas ilerleme, AB’yi emisyonlar konusunda
harekete gegmeye tesvik etmistir (Yildirir Keser ve Ceyhun, 2023, s. 64). Alinacak
tedbirler arasinda denizcilik sektoriiniin Avrupa Emisyon Ticaret Sistemine (ETS)
dahil edilmesi, siirdiiriilebilir alternatif yakitlara olan talebin arttirilmasina yonelik bir
girisim baglatilmasi, alternatif yakit altyapilar1 ve yenilenebilir enerjiyle ilgili mevcut
direktiflerin gézden gegirilmesi yer almaktadir. Komisyon, Avrupa Yesil Mutabakati
kapsaminda, tasimaciligi biiyiik Olglide daha az kirletici héle getirmek igin

stirdiiriilebilir ve akilli hareketlilige gecisi hizlandirmay1 ve ¢evreyi en fazla kirleten
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gemilerin AB limanlarina erisimini diizenlemek ve yanasan gemilere kiy1 elektrigi
kullanma zorunlulugu getirmek de dahil olmak tizere denizyolu tasimaciligi ile ilgili
olarak harekete ge¢meyi planladigini duyurmustur (European Commission, 2021c, s.
35). Tim tasimacilik tiirlerini daha siirdiirtilebilir hile getirmeyi amaglayan plan,
mevcut filonun diisik ve sifir emisyonlu gemilerle degistirilmesi ve alternatif
yakitlarin tesvik edilmesi yoluyla fosil yakitlara olan mevcut bagimliligin 6nemli
Olclide azaltilmasina yonelik tedbirlerin kullanilmasi hedefini vurgulamaktadir.
Bununla birlikte “Sirdiiriilebilir ve Akilli Hareketlilik” stratejisi, sifir emisyon
teknolojilerinin pazara hazir olmamasi nedeniyle denizcilik sektoriiniin karbondan
arindirilmasina yonelik mevcut zorlugu da kabul etmektedir. Bu dogrultuda strateji,
FuelEU denizcilik girisimi, potansiyel olarak yenilenebilir ve diisiik karbonlu yakitlar
deger zinciri ittifaki ve ar-ge girisimleri gibi hazirlik faaliyetleri olusturarak bu

faaliyetleri desteklemektedir (European Commission, 2021c, s. 35).

Denizcilik sektorii, karbon emisyonlarini azaltma konusunda biitiinlestirici ve
kapsayict bir tutum sergilemektedir. Avrupa Yesil Mutabakati’nin “Avrupa” adi ile
anilirken sadece AB iiye lilkelerini degil, Avrupa ile sosyal, kiiltiirel, ekonomik ve
politik iliskisi olan tiim tilkelerin politikalarin etkileyecegi diisiintilmektedir (Yildirir
Keser ve Ceyhun, 2023, s. 57). Bu hususta, AB basta olmak iizere AB ile baglantisi
olan her iilke, Avrupa denizcilik sektoriiniin karbonsuzlastirilmasinda 6ncii bir rol
iistlenmeye kararli oldugunu teyit ederek, bu tiir ¢abalarin tersaneler, motor tireticileri,
klas kuruluslari, limanlar, enerji sirketleri ve yakit tedarikgileri de dahil olmak tizere
denizcilik deger zincirindeki tiim aktorlerin aktif katkisini gerektirecegini
vurgulamaktadir. Karbon nétrliigline giden yolun saglanmasinda ¢ok 6nemli bir unsur,
alternatif yakitlarin kiiresel pazarimin belirlenmesi ve 6l¢eklendirilmesidir. Alternatif
yakitlarin benimsenmesi, daha fazla teknolojik yenilige ve bu tiir yakitlarin tedarigine
ve vyakit ikmal altyapisinin mevcudiyetine bagli olacaktir. Bu gelismelerin
kolaylastirilmas1 i¢in uygun diizenleyici ¢ercevenin olusturulmasi ve yatirimlarin
desteklenmesi gerekmektedir. Ar-ge faaliyetlerine 2030°dan &nce yapilan yatirimlarin,
sektoriin uzun vadeli iklim notrliigii hedefine ulasmasinda 6nemli bir etkiye sahip

olacag diistiniilmektedir (European Commission, 2021c, s. 36).
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3.6 Avrupa Birligi’nin Denizyolu Tasimacihginda Limanlarin Rolii

Limanlar yiizyillardir uluslararasi ticaretin merkezi olmustur ve giiniimiizde de
ekonomi i¢in hayati 6nem tagimaya devam etmektedir. Avrupa’nin limanlari, ulasim
koridorlarini diinyanin geri kalanina baglayan hayati gecitlerdir. Avrupa’ya giren ve
cikan mallarin %74’ denizyoluyla gitmektedir ve Avrupa Rotterdam, Antwerp,
Hamburg gibi diinyanin en iyi liman tesislerinden bazilarina sahiptir. Limanlar, i¢
pazarda mal aligverisini desteklemenin yani sira ¢evre bolgeleri ve adalar1 Avrupa’nin
anakarasina baglama konusunda da ayni1 derecede 6nemli bir rol oynamaktadir. Her y1l
dort yiiz milyon yolcunun kullandigi Avrupa limanlari bir buguk milyon liman

personelini biinyesinde barindirarak ayni zamanda bir istihdam kaynagidir.

AB limanlar1 2020 yilinda, briit agirlik olarak yaklasik 3,3 milyar ton mal elle¢lemis
ve bu rakam 2019 yilina kiyasla %7°lik bir diisiis gostermistir. 2021 yilinda ise AB
limanlarinda yaklasik 3,5 milyar ton yiik elle¢lenerek COVID-19 salgini ve sonrasinda
AB’de ve diinya genelinde uygulamaya konulan kisitlamalarin kalkmasi ile 2020’ye
kiyasla %4°liik bir artig kaydedilmistir (Eurostat, 2022c). Cizelge 3.5’te yillara gore
en yogun 15 AB limaninda elle¢lenen yiik miktar1 milyon ton cinsinden gosterilmistir.
Avrupa’nin en 6nemli limanlarmi sahip olan Hollanda, 2020 yilinda AB i¢inde
denizyolu tasimaciliginda basat iilke olmaya devam ederek AB’de elleglenen toplam
denizyolu mal hacminin %]17’sini olusturmustur. Hollanda’y1 her biri %14’liik payla
Italya ve Ispanya takip etmistir. Hollanda 2021 yilinda da AB iginde denizyolu
tasimaciliginda birinci sirada yer almis, Rotterdam, Antwerp, Hamburg, Amsterdam,
Algeciras, Marseille, Valencia ve Trieste ise AB’deki en biiyiik sekiz ytlik limani olarak
mevcut konumlarint korumustur. Bununla birlikte Valencia limani, 2019’a kiyasla
2020 yilinda + %0,5 daha fazla ton yiik elleclemistir. Diger tiim limanlarda 2019’a
kiyasla elleglenen tonajlarda diisiis goriiliirken, Amsterdam (-%14), Rotterdam ve
Hamburg (her ikisi de -%7) limanlar1 en 6nemli diistisleri kaydetmistir. Avrupa’nin
onemli limanlarinda meydana gelen bu diisiistin sebebi olarak COVID-19 salgin1 ve

sonras1 donemde uygulanan kisitlamalarin etkisi goriilmektedir.
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Cizelge 3.5 : En yogun 15 AB limani1 (milyon ton cinsinden).

Liman 2015 2016 2017 2018 2019 2020 D.;’g};‘é“
Rotterdam 436,9 431,9 4333 4415 4396 409,2 6.9
Antwerpen 190,1 1987 201,2 212,0 214,0 206,3 36

Hamburg 120,2 1203 118,8 1176 1172 109,2 6,8
Amsterdam 98,8 96,3 98,5 99,5 103,9 89,5 139
Algeciras 79,4 834 83,5 88,6 89,9 88,5 16
Marseille 775 76,4 75,6 75,7 74,1 716 33
Valencia 57,6 58,3 60,1 62,0 65,3 65,6 0,5

Trieste 49,1 49,3 55,2 57,4 60,3 57,8 41

Peiraias 38,3 41,0 45,2 50,9 56,8 52,4 7.8

Le Havre 62,9 60,0 66,1 64,9 60,2 49,0 185
Barcelona 38,0 39,1 49,8 54,6 54,7 48,3 10,8
Bremerhaven 49,8 52,3 49,3 51,2 47,6 46,6 -2,1
Genova 43,4 45,0 50,7 51,6 49,7 44,2 111
Klaipeda 34,4 36,9 40,0 42,3 42,7 43,7 23
Gdansk 31,7 31,6 33,9 42,4 455 40,6 -10,9

Kaynak: European Commission, 2022h, s. 67.

Avrupa entegrasyonunun tarihi seyri boyunca ve ortak ulastirma politikasinin evrimsel
cergevesi iginde, limancilik sektoriine iliskin agik bir AB politikasina dogru ilerleme,
her biri farkli 6zellikler sergileyen dort dsneme ayrilabilir. [lk donem 1957°den 1973’
kadar siirmiis ve tagimacilik sektoriiniin ortak ulastirma politikasi ¢ergevesinin disinda
tutulmasiyla karakterize edilmistir. Limancilik sektoriine “miidahale etmeme”
politikast ile karakterize edilen ikinci dénem 1974’den 1990’a kadar slirmiistiir.
1991°de baslayan iigiincli donem ise on yil siirmiis ve girisimlerin yeniden baslamasi
ve bir Avrupa Liman Politikasi’'na dogru istikrarli bir seyir iginde Onerilerin
olusturulmas: ile karakterize edilmistir. 21.ytlizyildaki gelismelere uzun vadeli bir AB
stratejisi arayis1 hakimdir ve bu da dordiincii donemi temsil etmektedir (Chlomoudis

ve Pallis, 2005, s. 3).

Gilinltimiizde limancilig1, biitiinlesik denizcilik politikalar1 kapsaminda degerlendiren
AB, 2007 yilinda “Avrupa Limanlar Politikasina” iliskin” bir bildiri yayimlamustir.
Bildiri, AB tasimacilik ihtiyaglarinin gelecekteki zorluklariyla basa ¢ikabilecek
performansa sahip bir AB liman sistemini hedeflemekte ve Avrupa Komisyonu igin
bir eylem plan1 olusturmaktadir. Bildiride liman performansi ve hinterland
baglantilarinin  gelistirilmesi, liman kapasitelerinin ¢evreye duyarli bir sekilde
artirilmasi, limanlarin modernizasyonunun saglanmasi, yatirimcilar, isletmeciler ve
kullanicilar agisindan esit sartlarin saglanmasi, liman ve sehirler arasindaki iletigimin
kurulmasi ve limanlardaki calisma kosullarinin iyilestirilmesi gibi Oneriler

sunulmustur (European Commission, 2007b, s. 3-8).

Komisyon, liman altyapisinin ve bunlarin TEN-T agindaki baglantilarinin daha iyi

planlanmas1 ve finanse edilmesi i¢gin TEN-T agmin gelistirilmesine yonelik kilavuz
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ilkelerin 46. maddesinde (1315/2013 sayili Tiiziik) 6ngoriilen koridor c¢alisma
planlarina limanlar1 entegre etmis ve CEF araciliiyla liman altyapi projelerine yonelik
hibeler ve mali destekler saglamistir. Limanlar1 hinterlanda baglayan demiryolu veya
i¢ suyollari, temel liman altyapisi, inovasyon ve yesil liman projelerini desteklemek
tizere 2014 yilindan bu yana 1 milyar eurodan fazla hibe verilmistir (European
Commission, 2023d).

AB’nin tiim denizcilik bolgelerinde iyi performans gosteren limanlara ihtiyaci vardir.
Yetersiz altyapi veya hizmetler nedeniyle limanlarda ve hinterlandinda meydana gelen
darbogazlar; nakliyeciler, tiiketiciler ve bir biitiin olarak toplum igin ekstra tikaniklik,
ekstra emisyon ve ekstra maliyetlere neden olabilir. Bu hususta, Komisyon 23 Mayis
2013 tarihinde TEN-T agina ait 329 6nemli limanda, liman operasyonlarinin ve ileriye
doniik tasimacilik baglantilarinin iyilestirilmesini amaglayan bir girisimi kabul
etmistir. Bu girisimler, asagida belirtilen bir dizi yasal tedbir ve yasal olmayan tedbir

yoluyla asamali olarak uygulanmaktadir.

Liman hizmetlerinin saglanmasina yonelik bir ¢gergeve ve limanlarin mali seffafligina
iligskin ortak kurallar belirleyen Avrupa Parlamentosu ve Bakanlar Konseyi’nin (AB)
2017/352 sayilhi Tiiziigli'nlin amact sektordeki oyun alanini esitlemek, liman
isletmecilerini belirsizliklere kars1 korumak, verimli kamu ve 6zel yatirimlari i¢in daha
elverigli bir ortam yaratmaktir (European Commission, 2023d). Yonetmelik, liman
hizmetleri sunma serbestisinin gegerli oldugu kosullari, 6rnegin giivenlik veya
cevresel amaclarla uygulanabilecek asgari gerekliliklerin tiiriinii, isletmeci sayisinin
sinirlandirilabilecegi durumlari ve bu gibi durumlarda isletmecilerin se¢imine iliskin
prosediirii tantmlamaktadir. Ozellikle liman kullanicilarina danisilmasini saglayarak,
kamu finansmaninin seffaflig1 ve liman altyapisi ve liman hizmetlerinin kullanimi igin
ticretlendirme konusunda ortak kurallar getirmektedir. Her iiye devlette liman
paydaslar1 arasindaki sikayet ve anlasmazliklarin ele alinmasi i¢in yeni bir mekanizma
olusturmaktadir. Son olarak, tiim liman hizmetleri saglayicilarinin ¢alisanlarina yeterli

egitim vermesini zorunlu kilmaktadir (European Commission, 2023d).

Komisyon, rekabet politikas1 baglaminda devlet yardimi kurallarinin uygulanmasi ve
modernizasyonun saglanmasina yonelik olarak Mayis 2016’da kamu yatirimlarinin
hangi kosullarda devlet yardimini igermedigi konusunda rehberlik saglayan “devlet
yardim1” kavramina iliskin bir bildiri yayimlamistir. Liman sektoriinde gecerli olan

kurallar ve vaka uygulamalar1 hakkinda daha fazla rehberlik saglamak amaciyla 2
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Aralik 2016 tarihinde ise liman altyapisi icin bir “Analitik Kilavuz” yayimlanmstir.
Komisyon ayrica 17 Mayis 2017 tarihinde Genel Blok Muafiyet Tiiziigii’niin
giincellenmis bir versiyonunu kabul etmistir. Yeni diizenleme, liye devletlere, 6nceden
Komisyon’un onayimi almak zorunda kalmadan belirli liman yatirnmlarinin kamu
tarafindan finanse edilmesine karar verme konusunda daha fazla esneklik

saglamaktadir (European Commission, 2023d).

AB, limanlarin giinliik is akisini diizenleme konusuna onem atfederek limanlardaki
prosediirlerin basitlestirilmesine yonelik girisimlerde bulunmustur. AB limanlarindaki
bilgi akisinin iyilestirilmesi ve idari yiikiin azaltilmasi, gemilerin limanlara yanasma
faaliyetlerinde verimin artirilmasi ve limanlardaki mevcut yiik akiginin saglikli bir
sekilde islemesi agisindan Onem tasimaktadir. Bu hedeflere katkida bulunmak
amaciyla Komisyon, 2 Haziran 2019 tarihinde giimriikler i¢in e-Manifest bilgileri de
dahil olmak {iizere raporlama bilgilerinin sunulmasi icin teknik ve yasal cergevelere
sahip bir “Avrupa Denizcilik Tek Pencere” sistemini olusturmustur (European Union,
2019, s. 65). Sistem mevcut ulusal denizcilik tek pencerelerini koordineli ve uyumlu
bir sekilde birbirine baglayarak c¢ok sayida, uyumlu olmayan raporlama

yiikiimliiliikleri sorununu ele almay1 amaglamaktadir (EMSA, 2023b).

AB’nin faydali uygulamalarin kullanilmasini tesvik ederek limanlarin cevreye
duyarliligin1 artirmaya yonelik de girisimleri mevcuttur. Komisyon, arastirma ve
inovasyon giindeminin bir pargasi olarak, limanlarda yenilikg¢iligi ve liman sehirleriyle
baglantilar tesvik etmek amaciyla Horizon 2020 programinin bir pargasi olarak 2016
yilinda “Gelecegin Liman1” ¢agrisini1 baslatmistir (European Commission, 2023d). Bu
cagrinin, strdiiriilebilir kalkinmay1 gelistirebilecek ve rekabet avantaji i¢in yatirim
yapilacak kaynaklari ve bunlarin istihdamini yonetmesi amaglanmaktadir. Bu nedenle,
gelecegin limani, liman toplumuna yonelik olmali ve Avrupa’nin amaglar
dogrultusunda asagidaki konularda ¢alisabilecek operasyonel bir stratejik kabiliyete

sahip olmalidir (European Commission, 2017):

¢ Bilgi ve iletisim teknolojileri araciligiyla liman ve liman personeli arasindaki bilgi
akisinin iyilestirilmesi,

e Farkli tasima modlarinin bir arada kullanilmas1 ve farkli teknolojilerin
entegrasyonu ile yiik akislarinin daha iyi izlenmesi ve kontrol edilmesi,

e Yesil teknolojilerin benimsenmesi yoluyla liman operasyonlarinin ¢evresel

etkilerin azaltilmasi.
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AB liman politikasi, limanlar1 i¢ pazara entegre etmeyi, liman hinterlandlarindaki
darbogazlarla miicadele etmeyi, karbonsuzlastirmay: tesvik ederek hava kalitesini
iyilestirmeyi, ekonomi, istihdam ve ¢evre arasindaki iliskiyi kazan-kazan stratejisine
doniistiirmeyi amaglamaktadir. Petrol kullanimini azaltan teknolojiler gemilerin
ekonomik verimliligini artirirken sektorlerin gevresel ayak izini de azaltmaktadir.
Denizcilik ve limancilik sektorlerinde yesil inovasyona giicli bir sekilde
odaklanilmasi, kamu saglig1 agisindan fayda saglamakla birlikte Avrupa endiistrisinin
liderligini ve AB’nin kiiresel diizeydeki bilgi birikimini giiclendirecektir. Oniimiizdeki
yillarda, faaliyetlerini yesil hle getirmeye ve daha siirdiiriilebilir tasimacilig1 tesvik
etmeye calisan AB limanlari igin biiyiik potansiyel ve firsatlar bulunmaktadir

(European Commission, 2017).

3.7 Denizcilikte Uluslararas: Is Birligi ve Koordinasyon

Diinya mal ticaretinin hacim olarak %85’inin denizyoluyla yapilmasi nedeniyle
denizyolu tagimaciligi, uluslararasi ticareti ve kiiresellesmeyi destekleyen bel kemigi
olmaya devam etmektedir. Diinyanin en 6nemli ihracatgist ve en biiyiik ikinci
ithalatcist olan AB i¢in denizyolu tagimaciligi ve ilgili tiim nakliye hizmetleri,
Avrupali sirketlerin kiiresel diizeyde rekabet edebilmeleri i¢in vazgecilmezdir.
Denizcilik sektoriinde giivenli, ¢evreci ve siirdiiriilebilir bir politika i¢in uluslararasi is

birligi kacinilmazdir.

Avrupa Komisyonu, diinya deniz ticaret sisteminin istikrarini gliglendirmek amaciyla
ABD, Cin, Hindistan ve Japonya gibi AB’nin diinyadaki tiim denizcilik ve ticaret
ortaklariyla siirekli bir diyalog siirdiirmektedir. ikili anlasmalar ve diyaloglar,
sorunlarin  ¢oziilmesi, uluslararas1 denizyolu tasimaciligindaki kisitlamalarin
kaldirilmasi ve tiim diinyada kaliteli denizcilik degerlerinin tesvik edilmesi igin kilit
aracglardir. Avrupa Komisyonu, WTO’nun diinya genelinde tiim uluslarin yararma
olacak sekilde ¢ok tarafli bir anlasmaya varilmasi yoniindeki ¢abalarini aktif olarak
desteklemektedir. Komisyon, o6zellikle giivenlik, deniz g¢evresinin korunmasi ve
calisma standartlart gibi konularla ilgili olarak uluslararasi orgiitlerin ¢aligmalarina
katilmaktadir. IMO, SOLAS, MARPOL, STCW (Standards of Training Certification
and Watchkeeping- Gemi adamlarinin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Standartlari)
ve gibi bir dizi 6nemli deniz giivenligi s6zlesmesi ile kiiresel standartlari

belirlemektedir. Ayn1 zamanda, Baltik Denizi i¢in HELCOM (Baltik Deniz Cevresi
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Koruma Komisyonu), Akdeniz i¢in Barselona Sézlesmesi, Kuzeydogu Atlantik i¢in
OSPAR (Kuzeydogu Atlantik Deniz Cevresinin Korunmasi Sézlesmesi) ve Karadeniz
icin Biikres Sozlesmesi gibi ¢evrenin korunmastyla ilgili olarak bolgesel diizeyde de
is birligi i¢indedir. Calisma standartlar1 ile ilgili olarak ise ILO ve (MLC, 2006)
(Maritime Labour Convention-Denizcilik Calisma S6zlesmesi 2006) ile gemilerdeki
yasam ve calisma kosullarmi giivence altina alarak ve standartlar1 belirleyerek

uluslararasi diizeyde 6nemli bir rol oynamaktadir (European Commission, 2023e).

Avrupa Komisyonu, IMO ve ILO gibi uluslararas: orgiitlerle miizakere ederken AB
pozisyonlarin1 iiye devletlerle koordine eder ve AB tarafindan finanse edilen
calismalar temelinde Birlik sunumlarin1 hazirlayarak uluslararast diizeyde en yiiksek
standartlarin temel alinmasini saglamay1 amaglar. AB ayni1 zamanda, basta Birlesmis
Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi (UNCLOS) ve 2002 protokolii ile tadil edilen
yolcularin ve bagajlarinin denizyoluyla taginmasina iliskin 1974 Atina Sozlesmesi
olmak tizere ilgili s6zlesmelerin bazilarina taraftir (European Commission, 2023e).
Bu, s6z konusu anlagsmalarin hiikiimlerinin Birlik hukukunun bir par¢asini olusturdugu
ve ylriirlige girdikleri tarihten itibaren AB’de dogrudan uygulanabilir oldugu

anlamina gelmektedir.

Ayrica ABD, Japonya, Kore ve Cin ile ikili ulagtirma giivenligi ¢alisma gruplari
kurulmugtur. Ulastirma Giivenligi Calisma Gruplart sunlari amaglamaktadir

(European Commission, 2023e):

e Giivenlik konularinda ortak bir anlayis saglamak, giivenlik alanindaki deneyimleri
ve en iyi uygulamalar1 paylagmak,

e Giivenlik uygulamalarimin uluslararas1 standardizasyonuna yonelik daha fazla
ilerleme kaydetmek,

e Giivenlik uygulamalar i¢in karsilikli incelemelere olanak taniyan ve miimkiinse
karsilikli olarak taninan giivenlik Onlemlerine sahip iilkelerden gelen kargo ve
yolcular i¢in giivenlik operasyonlarinda tasarruf saglayan karsilikli anlagmalar

olusturmak.

Hazar Denizi’ne kiyisi olan iilkeler ve Akdeniz havzasi iilkeleriyle de yakin zamanda
goriigmeler baslatan AB, denizcilik performansinin gelisimi i¢in is birligine agik

oldugunu beyan etmektedir.
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3.8 AB Genelinde Dijital Denizcilik Sistemleri ve Hizmetleri

AB genelinde dijital denizcilik hizmetleri, emniyetli, giivenli ve rekabetci bir strateji
ile denizyolu tasimaciliginin  kolaylastirilmasini  amaglamaktadir. Denizcilik
sektoriindeki bliyiiyen ticaret ve pazar hacmine yanit verebilmek ve operasyonlarin
daha hizli ve daha az hata ile gerceklestirilebilmesi i¢in dijital denizcilik sistemlerine
ihtiya¢ bulunmaktadir (Eyit ve dig, 2022, s. 43). Yeni bilgi teknolojileri, dijitallesme
ve otomasyonun denizyolu tasimaciligina uygulanmasi denizcilik sektoriiniin ¢alisma
ve faaliyet bi¢imini degistirme giliciine sahiptir. Tamamen veya kismen otonom
gemilere dogru gelisimin, Avrupa Komisyonu’nun ikiz temel hedefleri olan
“dijitallesme ve siirdiiriilebilirlik” dogrultusunda, emniyet, glivenlik, siirdiirtilebilirlik,
mevcut yasal ¢erceveler ve operasyonel alanlarda hem firsatlart hem de zorluklar

dogurmasi beklenmektedir (European Commission, 2023f).

AB’nin dijital denizcilik sistemlerine yonelik olarak bazi girisimleri mevcuttur. AB bu
girisimlerde, tiye devletler, uluslararas1 orgiitler ve EMSA ile is birligi igerisinde
calismaktadir. SafeSeaNet (The Union Maritime Information and Exchange System)
ag1, tim ilgili denizcilik bilgi araglarinin ¢ekirdegi haline gelmek {lizere Avrupa’nin
dort bir yanindan yetkilileri birbirine baglayan ve denizcilik veri paylasimin
gergeklestiren bir Avrupa platformudur. Uye devletlerdeki ulusal sistemlerden olusan
bir ag ve EMSA tarafindan barindirilan ve isletilen bir diiglim noktas: olarak hareket
eden merkezi bir sistemden olusmaktadir. Sistem, deniz emniyeti, liman ve deniz
giivenligi ve deniz ¢evresinin korunmasinin yani sira Birlik mevzuatina uygun olarak,
verimli deniz trafigi ve denizyolu tasimaciligini kolaylastiran ek bilgilerin paylagimina
olanak saglamaktadir. Bununla birlikte iiye devletlerin SafeSeaNet’e elektronik veri
aktarimi icin gerekli teknik ara yiizleri gelistirmesi ve siirdiirmesi gerekmektedir. Bu
hususta sistemin, diger programlarla da baglantilar kurularak gelistirilmesi
beklenmektedir. Dolayisiyla normal sartlar altinda, deniz ticaretinin kolaylastiriimasi
amaglarmin yani sira glimriik deniz sinir kontrolii, saglik ve genel kolluk kuvvetleri
alanlarinda uygulama ve kontrol amagclar1 i¢in de kullanilabilecektir (European

Commission, 2023Q).

Avrupa denizyolu tasimaciligi, sektoriiniin rekabet edebilirligini ve verimliligini
saglamak amaciyla, gemiler {zerindeki idari yiikiin azaltilmasi ve deniz

tagimaciliginin verimliligini, cazibesini ve g¢evresel siirdiiriilebilirligini artirmak ve
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sektorlin dijital lojistik zincirine entegrasyonuna katkida bulunmak amaciyla dijital
bilgilerin kullaniminin kolaylastirmasi gerekmektedir. Bu hususta AB biinyesinde bir
diger 6nemli girisim ise 2016 yil1 basinda, EMSA ile birlikte Hareketlilik ve Ulastirma
Genel Midirligi (DG-MOVE) ve Vergilendirme ve Giimriik Birligi Genel
Midiirligii (DG-TAXUD) ile baslatilan e-Manifest pilot projesidir. Projenin genel
amaci, gemi veri saglayicilari i¢in idari yiikii azaltmak amaciyla uyumlastirilmig bir
kargo veri seti kullanarak hem denizcilik hem de giimriik makamlar1 tarafindan talep
edilen veri unsurlarimin sunulmasini basitlestirmektir (European Commission, 2023h).
Uyumlastirilmis bir e-Manifest’in kullanimi, Raporlama Formaliteleri Direktifinde
(RFD)’ belirlenen, ticaret ve tasimacilikla ilgili taraflarin raporlama formalitelerini
yerine getirmek i¢in elektronik bir tek pencere araciligiyla standartlagtirilmis bilgi ve
belgeleri sunabilmeleri ilkesini takip etmektedir. Bununla birlikte, 29 Mart 2017
tarihinde AB Ulastirma Bakanlar1 Valetta Deklarasyonu ile RFD’nin eksikliklerinin
altim1 ¢izmis ve Komisyon’u RFD’nin degerlendirilmesine yonelik olarak,
uyumlastirilmis bir “Avrupa Denizcilik Tek Pencere” ortamini da igerecek bir takip
Onerisi sunmaya davet etmistir. Nitekim 2019 yilinda girisim basarili sonug¢lanmis ve
Komisyon ulusal denizcilik tek pencerelerini birbirine baglayan ve koordineli bir

sekilde calismasini saglayan uygulamayi hayata gecirmistir.

Dijitallesme konusunda AB’nin bir diger 6nemli girisimi e-Maritime uygulamasidir.
Uygulama, Bilgi ve Iletisim Teknolojisi (ICT- Information and Communication
Technologies) araglarinin daha iyi kullanilmasi yoluyla Avrupa denizyolu tasimacilig
sektoriinlin rekabet edebilirligini ve kaynaklarin daha verimli kullanimini tesvik
etmeyi amaglamaktadir. Denizyolu tagimaciliginda ve genel olarak tagimacilikta,
bildirimler, beyanlar, sertifikalar, talepler ve hizmet emirleri daha fazla kagit yerine
elektronik formatta sunulmakta, yonetilmekte ve saklanmaktadir. Modern ICT
sistemleri, otomatik bilgi dogrulama ve analizi, verilerin islenmesi ve optimizasyon
rutinleri, halihazirda sunulmus veya depolanmis bilgilerin kolay paylagimi gibi kagit

tabanl bilgilerin izin vermedigi yadsinamaz faydalar saglamaktadir. Bununla birlikte,

720 Ekim 2010 tarihinde Avrupa Parlamentosu ve Konsey, Uye Devletlerin limanlarina gelen ve/veya
limanlarindan ayrilan gemiler igin raporlama formalitelerine iliskin 2010/65/EU sayili Direktifi kabul
etmistir. Bu direktif daha yaygin olarak Raporlama Formaliteleri Direktifi (RFD) olarak bilinmektedir.
RFD’nin amaci denizyolu tagimaciligina uygulanan idari prosediirlerin basitlestirilmesi ve
uyumlastirilmasi olup, liye devletlerin 1 Haziran 2015 tarihine kadar limanlara gelen ve/veya
limanlardan ayrilan gemilerin raporlama formaliteleri i¢in RFD Ekinde listelenen 14 raporlama
formalitesi i¢in Ulusal Tek Pencere kurma yiikiimliiligii getirmektedir (European Commission, 2023h).
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mevcut siire¢ ve diizenlemelerin ¢ogu, elektronik olsa bile, hala onlarca y1l dnce kagit
islemleri i¢in olusturulmus prosediirlere dayanmaktadir. Halihazirda sunulan verilerin
yeniden kullanilmasina, gereksiz raporlama yiikiimliiliiklerinin kaldirilmasina ve
liman ve gemi siireclerinin optimize edilmesine yonelik olasi ¢oziimler Dijital
Tasimacilik ve Lojistik Forumu® kapsaminda tartigiimaktadir. Bu tiir eylemler,
nakliyecilerin ihtiyaglarina en uygun tasimacilik hizmetini segmelerine olanak taniyan
bilgi paylasimini gelistirmeyi, idari gerekliliklere uyumda kaynaklanan zaman ve
kaynak israfin1 azaltmay1 ve tasimacilik ve lojistik hizmet saglayicilarinin tagimacilik
varliklarinin yonetimini ger¢cek zamanli olarak optimize etmelerini saglamayi ve
boylece tim kullanicilar igin c¢evresel agidan verimli tagimacilik ve lojistik
hizmetlerinin  olusturulmasin1  kolaylastirmayr  amaglamaktadir  (European

Commission, 2023i).

Valletta Deklarasyonu’nun vurguladigr sekilde AB, yakit tiiketiminde tasarrufun
saglanmasinda, lojistikte verimliligin artirilmasinda, ylik akiglarinin iyilestirilmesinde
ve aynt zamanda AB denizyolu tasimaciligi sektoriinde emniyetin ve c¢evresel
performansin gelistirmesinde dijitallesmeyi tamamlayan otomasyonun sahip oldugu
potansiyelin farkindadir. Bu nedenle Deklarasyon, daha fazla dijital ¢6ziimiin ve ileri
denizcilik teknolojisinin gelistirilmesine imkan tanimanin énemini vurgulamaktadir.
Sistem ve platform is birligi i¢inde gelistirilerek, denizde emniyet, giivenlik ve
stirdiiriilebilirlik korunmakta ve ayni zamanda Avrupa denizyolu tasimacilig

faaliyetlerinin engelsiz bir sekilde devam etmesi desteklenmektedir.

3.9 Deniz Cahsanlari, Istihdam ve Egitimi

Avrupa denizcilik politikasinin temel amaci, AB limanlarina ugrayan gemilerdeki kotii
niyetli uygulamalar1 6nlemek, AB bandirali gemilerdeki denizcilerin istthdam ve
calisma kosullarmi iyilestirmek, denizcilik meslegini daha cazip hale getirmek ve

belirlenmis egitim standartlarina uyulmasimi saglamaktir. Yetkin personele sahip

8 Dijital Tasimacilik ve Lojistik Forumu, Avrupa Komisyonu’nun tasimacilik ve lojistik sektoriiniin
dijital doniisiimiinii desteklemek {izere ¢esitli tagimacilik ve lojistik topluluklarindan kamu ve ozel
sektor paydaslarin bir araya getiren bir uzman grubudur. Dijital Tasimacilik ve Lojistik Forumu, 2015
yilindan bu yana Komisyon, Uye Devletler ve tasimacilik ve lojistik sektorii arasinda yapisal diyalog,
teknik uzmanlik, is birligi ve koordinasyon igin bir platform saglamaktadir. Amaci, Birligin ilgili
faaliyet ve programlarinin, dzellikle de paylasilan, giivenli ve giivenilir bir tasimacilik ve lojistik veri
alaninda tam Olgekli dijital birlikte ¢alisabilirlik ve veri aligverisini hedefleyenlerin gelistirilmesi ve
uygulanmasinda Komisyona yardimc1 olmaktir (European Commission, 2018d).
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olmak sadece deniz giivenligini saglamak ve deniz ¢evresini korumak i¢in degil, ayni
zamanda Avrupa’daki denizcilik sektoriiniin biiylimesini ve refahini desteklemek icin

de Onemlidir.

Komisyon, Avrupa gemicilik ve denizcilik kiimelenmeleri i¢in yeterli bir denizcilik is
giicli yaratilmas1 ve korunmasi, denizcilik sektoriinii 6zellikle gengler i¢in daha cazip
hale getirerek Avrupali denizcilerin istihdaminin saglanmasi, Avrupa denizciligi bilgi
birikiminin korunmasi, deniz emniyeti ve giivenligi ile ¢evrenin korunmasini tesvik
etme konularinda ¢aba gostermektedir. Komisyon bu hedeflere ulagsmak i¢in asagidaki

hususlara dikkat etmektedir (European Commission, 2023j).

e [llgili proje ve calismalara finansman saglayarak denizcilik mesleginin cazibesini
tesvik etmektedir. Bu husus sadece denizcilik sektoriindeki is giicli agig1 sorunuyla
miicadele i¢in degil, ayn1 zamanda AB’nin “mavi ekonomi” olarak adlandirilan
biiylimesi i¢in de 6nemlidir.

e AB mevzuatini, STCW Sézlesmesi’nin son giincellemeleriyle uyumlu hale getirir
ve liclincii tilkeler de dahil olmak {izere uygun sekilde uygulanmasini saglar.

e MLC-2006 Sozlesmesi ile ilgili AB uygulama araglarinin, S6zlesme’de onaylanan
degisiklikler de dahil olmak iizere, dogru bir sekilde uygulanmasini izleyerek
Avrupa filosunun rekabet giliciinii korurken denizcilerin istthdam kosullarini
lyilestirir.

Denizcilerin egitimi, AB’de denizcilik sektoriindeki bilgi ve beceri diizeyinin

korunmasi ve gelistirilmesinin yani sira deniz giivenligi agisindan da AB i¢in dnemli

bir konudur. Bu nedenle AB’de gemi insanlari i¢in asgari bir egitim seviyesinin
tanimlanmasi ve siirdiiriilmesi esastir. Bu baglamda AB, 1994 yilindan bu yana gemi
insanlarinin egitimi ve belgelendirilmesine iliskin bir dizi 6zel kural kabul etmistir.

Amag, bir yandan STCW Soézlesmesi tarafindan yliriirliige konulan uluslararasi

standartlar1 AB hukukuna aktarmak, diger yandan da AB gemilerinde ¢alisan tiim gemi

insanlarmin en azindan STCW So6zlesmesi’nin gerektirdigine esdeger bir yeterlilik

diizeyine sahip olmalarini saglamaktir (European Commission, 2023Kk).

Is hukuku, esitlik ve ayrimciligi énlenmesine iliskin AB miiktesebati, AB calisanlar
icin 6nemli olmakla birlikte ayn1 zamanda denizciler i¢in de uygulanabilir hale
gelmigtir. Ayrica, gemideki c¢alisma ve yasam kosullariyla ilgili olarak, insan

faktoriinden kaynaklanan kazalarin 6nlenmesine yonelik ilave bir katk1 s6z konusudur.
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Deniz emniyeti agisindan elzem olan bu unsur, mevcut uluslararasi standartlara uygun
olarak siirekli korunmali ve gelistirilmelidir. Uluslararas1 diizeyde, ILO 2006 yilinda
uyruklarina ve sefer yaptiklar1 gemilerin bayragina bakilmaksizin tiim denizciler i¢in
gemide insana yakisir ¢calisma ve yasam kosullarinin yani sira kurallara saygili ve
genellikle standart alt1 gemicilik nedeniyle dezavantajli durumda olan operatorler igin
daha adil rekabet kosullar1 saglamak amaciyla MLC-2006’y1 kabul etmistir. Ayrica,
denizcilerin haklarina saygi gosteren gemi sahipleri i¢in adil rekabeti giivence altina
almak tizere sosyal dampingi sinirlandirmay1 amaglamaktadir. MLC-2006’da yapilan
degisiklikler, ILO diizeyinde onaylanarak terk edilmis denizcilerin korunmasi,
denizcilerin 6limi veya uzun siireli sakatligi halinde mali glivence saglanmasi ve
denizcilik sektorii i¢in temel konularda baglayici uluslararasi hukuk olusturulmasi gibi
konular1 diizenlemektedir. AB, MLC-2006’y1 giiclii bir sekilde desteklemektedir ve ne
ILO’ya ne de Sozlesme’nin kendisine taraf olmamasina ragmen Sozlesme’nin biiyiik
bir kismin1 mevzuatina aktarmistir. Avrupa Toplulugu Armatorler Birligi ve Avrupa
Tasimacilik Iscileri Federasyonu tarafindan imzalanan sosyal anlasma, 2009/13/EC

say1l1 Konsey Direktifi ile AB Hukukuna aktarilmigtir (European Commission, 2023l).

2018 yilinda AB-28 denizcilik sektoriinde yaklasik 670.000 kisi istihdam edilmistir.
Bu calisanlarin yaklasik yiizde 83’1 denizde, geri kalan yiizde 17° si ise karada
caligmistir. 2021 yilinda ise AB’de 6 milyon kisi ulastirma sektoriinde ¢alismistir. Bu
oran AB’deki toplam istthdamin %3,1’ini olusturmaktadir. Tasimacilikta istthdam
edilen her on kisiden dokuzu (%89,6) karayolu ve demiryolu tasimaciliginda
calisirken, %5,7’si havayolu tasimaciliginda ve %4,7°si i¢ Suyollart ve denizyolu
tasimaciliginda ¢alismaktadir (Eurostat, 2023). AB denizcilerinin istihdam durumuna
iliskin kapsamli bir analiz yapmak, hem Avrupa denizciliginde istihdama iligkin
rakamlarin sadece kii¢iik bir kisminin mevcut olmasi hem de denizcilik sektoriiniin
kendine 6zgili yapist nedeniyle oldukga zor bir istir. Avrupali denizciler AB iiyesi
olmayan bir tilkenin bayragini tasiyan gemilerde istihdam edilebilirken, AB vatandasi
olmayanlar da Avrupa bayrakli gemilerde istihdam edilebilmektedir. AB

denizcilerinin sayis1 ile ilgili olarak, istatistiklerin mevcudiyeti oldukca sinirhidir.

AB’nin denizcilik sektdriiniin siirdiiriilmesi ve gelistirilmesindeki rolii son derece
onemlidir. Avrupa’da denizcilik sektoriiniin genel isttihdaminin istikrar gostermesine
ragmen, Avrupali denizcilerin sayisinin  ¢ogunlukla deniz ticaret zabitlerinin

yetersizligi sebebiyle azaldig1 bilinmektedir. Denizcilik sektori, kiiresel bir pazarda
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rekabet ettigi i¢in Onemli baskilara maruz kalmaktadir. Sektoriin varligini
stirdiirebilmesi ve denizcilik kiimelenmesine ve dolayisiyla ulusal ekonomilere
katkida bulunmaya devam edebilmesi icin rekabet¢i olmasinin yani sira uygun
uzmanlikla donatilmis olmasi gerekmektedir. Her seyden Once, denizcilik
hizmetlerinin saglanmasini diizenleyen AB denizcilik politikasi, Avrupa denizciliginin
rekabet giiclinii artirmaya ve AB denizcilerinin istthdamini gelistirmeye yonelik bir
dizi girisim i¢ermektedir. Cogunlukla maliyet avantaji sebebiyle gemileri ¢alistirildigi
tilke disindaki baska bir iilke siciline kaydetmek, denizcilik uzmanlhiginin ti¢lincii
tilkelere transferi, AB denizcilik egitimindeki diisiis, AB denizcilik kiimelenmesinin
potansiyel ¢okiisii ve denizcilerin kasitsiz deniz kirliligi nedeniyle cezalandirilmasi
gibi olumsuz AB mevzuati, AB’de denizcilik meslegi igin zorluk teskil eden unsurlar
olarak kabul edilmistir (Mitroussi, 2008, s. 1048). AB denizcilerinin halihazirda
miicadele etmek zorunda olduklar1 zorluklara ragmen, sektdr aynit zamanda bir dizi
firsatlar da sunmaktadir. Tonaj vergisi sisteminin getirilmesi, sosyal giivenlik katki
paylariin disiiriilmesi ve bir liye devlette kayitli gemilerde ¢alisan Birlik denizcileri
icin gelir vergisi oranlarinin diistiriilmesi gibi denizyolu tasimaciligina yonelik AB
devlet yardimi oOnerilerinin, denizcilerin istthdami i¢in firsatlar arttirmaya yonelik
potansiyel sunmasi beklenmektedir. Bununla birlikte, AB kontroliindeki filonun
genislemeye devam etmesi, AB’deki denizcilik meslegi icin iyi alametler olarak kabul

edilmektedir.
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4. TURKIYE’NiN DENiZYOLU TASIMACILIGI POLITiKALARI VE
AVRUPA BIiRLiGi DENiIZCILiK POLITIKALARINA UYUMU

Bat1 Avrupa, Karadeniz, Orta Dogu ve Kuzey Afrika bélgeleri i¢in stratejik bir deniz
alanina sahip olan Tiirkiye, 8.333 km’lik kiy1 seridiyle cografi ve jeopolitik 6nemi olan
cesitli iilkelere dogrudan deniz baglantisi saglamaktadir. Tiirkiye, Avrupa, Orta Asya
ve Orta Dogu iilkeleri arasindaki ayricalikli cografi konumu nedeniyle intermodal
tagimacilik agisindan biiyiik bir potansiyele sahiptir. Ayrica ililkemiz, dogu-bat1 ve
kuzey-giiney yoniinde onemli giivenlik, enerji ve ulasim koridorlarinda yer alma
acisindan da biiylik 6nem tagimaktadir (Ceyhun, 2019, s. 2817). Denizcilik sektorti,
Tiirkiye i¢in en 6nemli ekonomik sektorlerden biridir. Cografi konum avantaji, deniz
kiyilarinin uzunlugu, niifusun ve sanayinin biiylik bir boliimiiniin kiyilarda yer almasi

nedeniyle Tiirkiye kaynak ihtiyacini karsilayabilecek potansiyele sahiptir.

Uluslararasi ticaretinin %90’m1 denizyolu ile gerceklestiren AB, modlar arasinda
entegrasyonun saglanmasi, kisa mesafeli denizyolu tasimaciliginin gelistirilmesi ve bu
baglamda Trans- Avrupa ulagtirma aglarinin gelistirilmesine énem vermektedir. Son
donemlerde AB denizcilik politikasi, ¢evreye duyarl, siirdiiriilebilir, adil ve rekabet
kurallar ¢ercevesinde gelisen, uluslararasi is birligi ve koordinasyonu gerekli kilan ve
dijital sistemlerle entegre bir yaklasimi1 benimsemektedir. Denizcilik, Tiirkiye igin fark
yaratmas1 ve uyum cabalarmi siirdiirmesi gereken bir sektordiir. Son donemlerde
Tiirkiye’nin dis ticaretinde denizyolu tagimaciliginin paymnin artmasi, Tirkiye 'nin
deniz tagimaciligindaki konumunu kuvvetlendirmistir. Ayn1 zamanda denizyolu
tagimaciligr filosu her gegen giin biiyiiyen Tiirkiye, limanlarda sunulan hizmet ve
kalitenin iyilestirilmesi hususunda da calismalarda bulunmaktadir. AB ile adaylik
miizakerelerinin baglamasiyla birlikte mevzuatin1 gézden gegiren Tiirkiye, denizcilikte
proaktif bir yaklagim sergileyen AB’nin aksine, AB denizcilik politikalarina kademeli

bir sekilde uyum saglamay1 amaclamaktadir.
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4.1 Tiirkiye’de Denizyolu Tasimacili@inin Tarihsel Gelisimi

Tiirkiye’nin denizyolu tasimaciligr ile ilgili kamu kurumlart ilk olarak buharli
gemilerin 1827 yilinda isletilmeye baslamasi ile kurulmustur. Birinci Diinya Savasi
esnasinda deniz filosunun kullanilamayacak duruma gelmesi sebebiyle Cumhuriyet
Donemi’ne kalan gemi tonaji sadece 34.000 ton olarak kaydedilmistir (Saatgioglu,
2006, s. 128). Lozan Antlagsmasi’nin imzalanmasindan itibaren Tiirk karasularinda
gemi isletme hakki yabancilardan alinarak Tiirkiye’ye birakilmistir. Béylece ilk defa
devlet ve 6zel isletmelere ait gemiler, Tiirk liman ve iskeleleri arasinda yiik ve yolcu
tasimaya baslamistir (Saatgioglu, 2006, s. 128). Osmanli imparatorlugu déneminden
stiregelen denizcilik politikasi, 1923 yilinda Cumhuriyet’in kurulmasi ile birlikte

tamamen degismistir.

Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin ulagtirma politikalarr, 1923-1950 yillarim1  kapsayan
donemde agirlikli olarak demiryolu ve denizyolu odakli olarak siirdiiriilmiistiir. Bu
politikalar sonucunda 1950 yilinda miktar ton olarak demiryolu tagimacilik orani
%55,1, denizyolu tasimacilik orami 9%27,8 olarak ger¢eklesmistir. Karayolu
tasimaciligi orani ise 1950 yilinda %17,1 ile sinirl kalmistir. 1950’11 yillardan itibaren
karayolu tasimaciligim1 destekleyen politikalar seyredilerek ulasim karayolu
tagimaciligina bagimli hale getirilmistir (DPT, 20074, s. 1). Tiirkiye’de 1962 yilindan
itibaren bes yili kapsayan kalkinma planlart benimsenmis ve diizenlenmistir.
Hazirlanan kalkinma planlarinin uygulanmasiyla birlikte diger sektorlerde oldugu gibi

denizcilik sektoriinde de birgok gelisme kaydedilmistir.

4.1.1 Birinci Bes Yillik Kalkinma Plam (1963-1967)

Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nin hazirlandigi donemde, Tiirkiye’nin ekonomik
yapisinin yeterince gli¢lii olmamasi nedeniyle, Kalkinma Plani’nin ana ilkeleri ve
genel hedefleri, daha fazla yatinm yapmadan mevcut kapasiteden en iyi sekilde
yararlanmak ve bdylece yolcu ve yiik tasimaciliginda maliyetleri diisiirerek mevcut
hizmetleri daha iyi héle getirmeye yoneliktir (DPT, 1963, s. 384). Bununla birlikte
limanlar tek ¢ati altinda toplamak ve serbest bolgeler ya da daha ¢ok transit ticarete
caligsacak limanlar insa etmek gibi yonetim hedefleri belirlenmistir (DPT, 1963, s.
396). Tiirk bayrakli gemilerin Tiirkiye’nin ihra¢ mallarinin en az yarisini tagimasi kisa

vadeli hedefler arasinda yer alirken, uluslararasi sularda yabanci bayrakli gemilerle
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rekabet edebilecek daha yeni ve modern bir deniz ticareti olusturmak uzun vadeli
hedefler arasinda yer almistir (DPT, 1963, s. 387).

4.1.2 Ikinci Bes Yilhik Kalkinma Plam (1968-1972)

Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 déneminde, tiim ulastirma alanlarinin tek elden
koordine edilmesi ve ulastirmanin genel politikalarinin ortaya konulmasi
hedeflenmistir (DPT, 1968, s. 581). Denizcilik sektoriiniin yenilenmesi ve rakipleriyle

ayni sartlarda rekabet edebilmesi karari ilk kez planda yer almistir.

Ikinci planda, denizcilik sektdriiniin ilerici, dinamik ve sartlara ayak uyduran bir
yaptya sahip olabilmesi i¢in denizcilik sektoriindeki teknik ozelliklerin yani sira
yonetim, idare, organizasyon, planlama konularini igeren tam bir modernizasyona
thtiyac1 oldugu belirtilmistir. Spesifik olarak limanlarla ilgili hizmetlerin tek elden
yonetilmesi i¢in Ulastirma Bakanligma bagh bir “Limanlar Genel Midirligi”

kurulmasi planda yer almigtir (DPT, 1968, s. 581).

4.1.3 Ugiincii Bes Yilhik Kalkinma Plam (1973-1977)

Daha onceki iki kalkinma plani doneminde denizcilik sektorii ile ilgili idari
diizenlemelere iliskin temel hedefler gergeklestirilemedigi icin Ugiincii Bes Yillik
Kalkinma Plan1 doneminde daha ¢ok planlama ve proje ¢alismalarinin yapilmasina ve
hizmetlerin tek ¢at1 altinda toplanmasina odaklanilmistir (DPT, 1973, s. 579). Boylece
tasimaciligin alt sistemleri arasindaki dagilimmin dengelenmesi, yer segimi ve
sanayilesme gibi konulardaki iligkilerin tespit edilmesi, Tiirkiye’nin Akdeniz,
Karadeniz ve Bat1 bolgelerinde en az bir limanin kapasitesinin sanayi tagimalar igin
genisletilmesi amaciyla proje ¢alismasi hazirlanmast hedefleri belirlenmistir (DPT,
1973, s. 599). Plan doneminde 6zellikle akaryakit fiyatlarindaki artisa paralel olarak
tasimacilikta vergilendirme, tarife, maliyet ve siibvansiyon konularinin Tiirkiye’nin
yeni kosullarina uygun olarak ele alinmasi ve ¢oziilmesi gerektigine dikkat ¢ekilmistir.
Uciincii Bes Yillik Kalkinma Plani dénemi, Tiirk denizcilik sektoriine iliskin ilk somut
hedefin gorildiigi donem olmustur. Bu hedefe uygun olarak 1975 yilinda toplam
5.000 kapasiteli 4 gemi ve 2 romorkun isletilmesi amaglanmistir (DPT, 1973, s. 600).

4.1.4 Dordiincii Bes Yillik Kalkinma Plani (1979-1983)

Diinyada hizla artan petrol fiyatlar1 sonucunda, ulastirma hizmetlerinin daha az yakit

tikketen ve Tiirkiye’ye en uygun ulastirma sistemleri ile gergeklestirilmesi ve
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dolayistyla sektoriin disa bagimliligin en aza indirilmesi Dordiincii Bes Yillik
Kalkinma Plant’nin en 6nemli hedefleri olmustur. Bu hedefe ulasmak igin sanayinin
yiik tagimalarini, demiryolu ve denizyoluna yonlendirilerek toplu tasimaciliga agirlik
verilmesi i¢in gerekli tedbirlerin alinmast ve 1977 yilinda %9,5 olan denizyolu
tagimaciliginin  paymin 1983 yilinda %10,7’ye ¢ikarilmasi yoOniinde amaglar

belirlenmistir (DPT, 1979, s. 413).

Denizyolu tasimacilig1 ve boru hatt1 tasimaciliginin altyapisinin giiglendirilmesi ilk
kez dordiincii plan doneminde dile getirilmistir. Planda, ulastirma politikalar
hazirlanirken tarifelerin gercek maliyetin yan1 sira ulastirma altyapi sistemlerinin
korelasyonlar1 ve etkilerinin de dikkate alinarak diizenlenmesi igin tagimanin ger¢ek
maliyetinin tespit edilmesi gerektigi vurgulanmistir. Dordiincti Bes Yillik Kalkinma
Plan1 doneminde, Tiirkiye’nin dis bor¢larinin 6denmesinde denizcilik sektoriiniin
etkili olacagi anlasilmistir. Plan doneminde Tiirkiye’nin cografi konumundan
kaynaklanan imkanlarin degerlendirilmesi ve denizcilik politikalarinin belirlenmesi

gerektigi savunulmustur.

Dordiincti Bes Yillik Kalkinma Plani doneminde yiiksek kapasiteli yiik ve yolcu
tagima sistemlerini 6zendirecek tesvik yasalarinin yiirtirliige girmesi, biiyiik ve entegre
proje konseptinin gelistirilmesi, 6ncelikle ulasim giivenligi i¢in gerekli egitim, kontrol
ve mithendislik hizmetlerinin gelistirilmesi, yeni liman kapasiteleri gergeklestirilirken
gerekirse transit sirkiilasyon ve gemi bakim tersanelerini de igeren bdlge
komplekslerinin inga edilmesi hedeflenmistir. Tiirk deniz ticaretine iliskin somut
hedefler belirlenen planda, dnceligin Tiirkiye’nin dis borglarinin azaltilmasi olmast
sebebiyle Dordiincii Bes Yillik Kalkinma Plan1 doneminde Tiirk deniz ticareti filosu
bes yillik donemde 800.000 DWT (deadweight tonnage) artirilarak 1983 yilinda
2.600.000 DWT’a ulasmas1 hedeflenmistir. Dordiincii Plan doneminde de boru hatti
tagimaciligimin 6neminin dikkatle degerlendirilmesi gerektigi vurgulanmistir (DPT,
1979, s. 413).

4.1.5 Besinci Bes Yillik Kalkinma Plani (1985-1989)

Denizcilik sektoriiniin giiglendirilmesi, etkinliginin artirilmasi, mevcut kapasitenin en
etkin sekilde kullanilmasi, hizmet kapasitesinin gelistirilmesi ve daha gilivenli hale
getirilmesi hedefleri Besinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda yer almistir. Tiirkiye’de

1952-1985 yillar1 arasinda uzun mesafe yiik tagimaciliginda ¢ogunlukla karayolu
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tercih edilmistir. Akaryakit fiyatlarinin artmasi ve ¢evre bilincinin gelismesi nedeniyle
yurt ici tasimalarin birim fiyati daha ucuz olan denizyolu tagimaciligina

yonlendirilmesi ¢alismalarina Besinci Planda da yer verilmistir.

S6z konusu hedefe gore Besinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 dénemi sonunda yurt igi
tagimalarda karayolunun pay1 %80,9°dan %65,7’ye diismesi beklenirken, buna karsilik
denizyolu tasimaciliginin pay1 1989 sonunda %11,5’e, boru hatti tasimaciliginin pay1
ise %4,4’e ulasmasi beklenmektedir (DPT, 1984, s. 114). Trafigi daha giivenli hale
getirecek projelere Oncelik verilecek ve uluslararasi tasimaciliktaki esas payi
denizyolu tagimaciligina yonelik calisan sirketler alacaktir. Ayrica mevcut liman
yatirimlar: donem iginde tamamlanacak, Marmara Bolgesi’nde yeni bir liman yatirimi
yapilacak ve Tiirkiye’nin uluslararas1 tasimaciliktaki en Onemli limanlarindan
bazilarinda konteyner terminalleri insa edilmesi icin projeler hazirlanacaktir.
Oncelikle uluslararas1 tasimaciliktaki onemli limanlar teknik ve idari olarak
iyilestirilecek ve modernize edilecektir. Boylece liman kapasitelerinin artirilmasi ve
hizmet seviyesinin gelistirilmesi amaclanmistir. Tiitk deniz tcaret filosunun
uluslararast deniz tasimaciligina ve modern isletmecilik anlayisina uygun hale
getirilmesi ve Besinci Plan sonunda Tiirk Deniz Ticaret Filosunun tonajinin 6,2 milyon

tona ulagmas1 hedeflenmistir (DPT, 1984, s. 115).

4.1.6 Altinci Bes Yillik Kalkinma Plani (1989-1994)

Altinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 doneminde de denizcilik sektorii, Tiirkiye’nin artan
dis borcu nedeniyle herhangi bir darbogaza yol a¢madan iilke kalkinmasini
destekleyen, uluslararasi ticareti kolaylastiran ve Tiirkiye’nin 6demeler dengesine en
fazla katki saglayan bir ulagtirma sistemi olarak ele alinmistir (DPT, 1989, s. 270).
Besinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 déneminde toplam kamu yatirimlarinin %22’sinin
ulagtirma sistemine ayrilmasi hedeflenerek bdylece yatirimlarin neredeyse tamaminin
mevcut projeler i¢cin harcanmasi ve ekonomiye hizla katki saglanmasi hedeflenmistir.
Altinci plan déneminde ilk defa AB’ye entegrasyon giindeme gelmis ve ulastirma
politikalar1 konusunda AB’ye uyum saglanmasi hedeflenmistir (DPT, 1989, s. 270).

Uluslararas1 gelismelerin yakindan takip edilmesi ve Tiirkiye’de denizcilik sektoriine
yonelik hizmetlerin ihtiyaca gore yapilandirilabilmesi i¢in altyapt ve yOnetim
konularinda personel egitimine dncelik verilmesi benimsenmistir. Bu plan déneminde

ayrica, Tiirkiye lizerinden yapilan transit tagimalarda Tiirk limanlarindan daha fazla
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yararlanilabilmesi i¢in liman iist yapilarinda ve tarife sistemlerinde bu gegisleri tesvik
edici diizenlemelerin yapilmasi gerektigine isaret edilmistir (DPT, 1989, s. 270).
Altinci plan donemi sonunda, teknolojik gelismelere uygun gemilerin ingas1 ve ithalat
ile Tirk deniz ticaret filosunun 6,5 milyon tona ulasmasi hedeflenmistir. Plan
doneminde, denizyolu tagimaciliginin paymin yurt i¢i yik tasimalarinda %8,1,
uluslararas1 yiik tagimalarinda ise %4,8 oraninda artirtlmasi ongoriilmiistiir (DPT,
1989, s. 273). Ayrica lgiincii tilkeler arasinda yapilan tasimalardan doviz girdisi
saglanmasi ve transit tasimalarda Tiirk bayrakli gemilerin aldigi payin 3 milyon tona

ulagsmas1 hedeflenmistir.

Altinct Bes Yillik Kalkinma Plan1 donemi, Tiirkiye’nin gemi insa sanayi kapasitesinin
ozellikle vurgulandigi bir donem olmustur. Tiirkiye’nin gemi inga sanayi kapasitesinin
degerlendirilmesi, deniz ticaretinin yenilenmesi ve ilave gemi ihtiyacinin karsilanmasi
icin gerekli finansman imkanlarinin saglanmasi gerektigi belirtilmistir. Altinci plan
doneminde Tiirkiye kiyilarinin sinai, ticari ve turistik noktalardaki sosyal, ekonomik
ve cevresel Ozelliklerini, mevcut liman kapasitelerini ve sektoriin gelismeye uygun
potansiyel kiyilarini tespit edecek bir calisma hazirlanacag: ifade edilmistir (DPT,
1989, s. 274).

Altinc1 Bes Yillik Kalkinma Plant donemi, limanlarin 6zellestirilmesi ¢aligmalarinin
basladigi donem olmustur. Bu plan doneminde Tiirkiye’nin onemli dis ticaret
limanlarindan bazilarinin daha etkin hale getirilmesi amaciyla otonom liman
isletmeciligi  uygulamasma gecilmesi hedeflenmistir. Bu kapsamda kamu
limanlarindaki faaliyetlerin konularina gore 6zellestirilmesi i¢in idari diizenlemelerin
yapilmasi ve pilot projeler ile uygulamaya gecilmesi hedeflenmistir (DPT, 1989, s.
274).

4.1.7 Yedinci Bes Yilhik Kalkinma Plam (1996-2000)

Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 doneminde, oncelikle ¢cevreye duyarli bir ulastirma
altyapisinin tesis edilmesi vurgulanmig, Bagimsiz Tiirk Devletleri ile ekonomik ve
uluslararast iliskiler i¢in gerekli ulastirma altyapisinin mevcut imkanlara uygun olarak
devlet yararina gerceklestirilmesi Ongorillmiistir (DPT, 1995, s. 146). Yedinci
Kalkinma Planinda, daha onceki planlarda oldugu gibi mevcut kapasitelerin etkin
kullanilmasi, genellikle karayolu ile yapilan yurt igi tasimalarin denizyolu

tasimaciligina yonlendirilmesi i¢in gerekli yasal ve kurumsal diizenlemelerin ve
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altyapinin saglanmast hedeflenmistir. Ulastirma sistemlerinin biitiinciil ve istikrarli bir
yapiya kavusturulmasinin yaninda, devletin ekonomik ve sosyal gelisimine paralel bir
ulastirma politikas1 heniiz belirlenemedigi i¢in bir “Ulastirma Ana Plam”
hazirlanmasina karar verilmistir (DPT, 1995, s. 147). Planda denizcilik sektoriine
uygun Ozellestirme programlarmin ve denetim mekanizmalarimin yiiriitilmesi
benimsenmistir. Diger yatirimlarda oldugu gibi denizcilik sektoriine yonelik
yatirnmlarin da “yap-islet-devret” modeli ile yapilmasi hedeflenmistir. Ayrica
limanlarda programlanan yatirimlarin gelistirilmesi ve ihtiya¢ duyulmasi halinde yeni

kapasitelerin gergeklestirilmesi kararlagtirilmistir (DPT, 1995, s. 148).

Kiiresel deniz ticareti kosullarina tam uyum saglamak i¢in AB’nin denizcilik
politikalarina uyum saglanmasi ve deniz sigortasi, ¢cevre, mali rant, gemi acenteleri
yonetmeligi ve denizcilik ihtisas mahkemesinin olusturulmasi konularinda ulusal
diizenlemelerin yapilmasima dikkat ¢ekilmistir (DPT, 1995, s. 151). Boylece kiiresel
denizcilik sektoriinii yakindan takip eden, gelisen ulusal ve uluslararasi kosullara
uygun diizenlemeler yapan dinamik bir politika olusturulmasi hedeflenmistir. Yedinci
Bes Yillikk Kalkinma Plani’nda heniiz tam olarak tamamlanmamis olan liman
isletmeciliginin otonom bir yapiya kavusturulmasi veya o6zellestirilerek uluslararasi

yeterlilige hazirlanmasi fikri de yer almistir (DPT, 1995, s. 151).

4.1.8 Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani (2001-2005)

Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani doneminde, 21. ylizyilin en 6nemli tagimacilik
tiirlerinden biri olan kombine tagimaciligin, transit lilke konumundaki Tirkiye’yi
limanlar ve diger tasimacilik altyapilar1 agisindan etkileyecegi Ongoriilmiistiir.
Tiirkiye’yi transit tasimaciligin gegis seridi olarak nitelendirmek amaciyla 2000
yilinda tamamlanan “Ulusal Limanlar Master Planina” gore Tirk limanlarinin
tyilestirilmesi, modernize edilmesi ve kapasitelerinin artirilmasi amaglanmistir (DPT,
2000, s. 157). Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda, ulastirma hizmetlerinin
ekonomik ve giivenli hale getirilmesi, tasima tiirlerinin iilke ihtiyaclarina uygun olarak
dengelenmesi, tasima sirasinda can ve mal giivenliginin saglanmasi, ¢evreye verilen
zararlarin en aza indirilmesi, bilgi ve teknolojilerden en iyi sekilde yararlanilmasi igin

gerekli politikalarin izlenmesi gerektigi 6zellikle vurgulanmastir.

Tirkiye’nin AB’ye iiye olmasi halinde, kiy1 tasimacilig1 tekelinin sona erecek olmasi

sebebiyle, Tirkiye’deki yiikk ve yolcu tasimaciligimin denizyolu tasimaciligina
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yonlendirilmesi amaciyla kiyr tasimaciligi yapan yiikk ve yolcu gemilerinin liman
hizmetleri ve yakit konusunda desteklenmesi i¢in gerekli tedbirlerin alinmasina karar
verilmistir. Olas1 bir AB rekabetine hazir olabilmek i¢in deniz ticaret filosunun
giiclendirilmesi hedeflenmistir (DPT, 2000, s. 158). Denizcilik mevzuatinin
uluslararasi mevzuata uygun olarak diizenlenmesi i¢in gerekli yasal mevzuat
degisikliklerinin yapilmasi ve liman isletmeciliginin otonom bir yapiya kavusturularak

uluslararasi rekabete hazirlanmasi planlanmistir (DPT, 2000, s. 158).

4.1.9 Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plani (2007-2013)

Uluslararasi ticaretin serbestlesmesine paralel olarak ticarette hiz kavraminin 6ne
¢ikmasi ile birlikte kombine tagimaciligin 6nemi vurgulanmistir. Tirkiye’de artan
ulasim talebine uygun olarak demiryolu ve denizyolu tagimaciliginin fiziki altyapisinin
yeterince gelistirilememesi ve kapidan kapiya tasimacilik i¢in en uygun ulastirma
tiriiniin karayolu tagimaciligi olmasi, yiik ve yolcu tasimalarimin agirlikli olarak
karayolu ile ger¢eklesmesi tasima modlari arasinda dengesiz ve verimsiz bir ulasim
dagilima sebep olmustur (DPT, 2007b, s. 26).

Dokuzuncu Kalkinma Planinda, limanlarin kombine tasimacilik yapabilen bir lojistik
merkez haline gelmeleri i¢in karayolu ve demiryolu baglantilarinin saglanmasi amaci
belirtilmistir. Bununla birlikte kisa mesafeli denizyolu tagimaciliginin gelistirilmesi
icin gemi ve liman yatirimlarinin artirilacagi belirtilmistir. Deniz giivenliginin
saglanmasi kapsaminda, bayrak, liman ve kiy1 devleti kontrolleri iyilestirilecektir. Bu
hususta, gemi trafik hizmetleri projelerinin liman ve korfez bolgelerinde hayata
gegirilecegi belirtilmistir (DPT, 2007b, s. 71). Limanlarda konteyner ellegleme
kapasitesinin 8. Plan dénemi sonunda 1,9 milyon TEU (Twenty-foot Equivalent Unit)
olmasi1 beklenirken, 2,3 milyon TEU olarak gerceklesmistir. AB miiktesebatina uyum
ve deniz giivenliginin gii¢lendirilmesine y&nelik uygulamalar konusunda Ispanya ile
is birligi iginde yiirtitiilen ¢alismalar tamamlanmistir (DPT, 2007b, s. 27). Dokuzuncu
Bes Yillik Kalkinma Plan1 Denizyolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyon Raporu’nda,
denizyolu tasimacilifina yonelik olarak AB politikalarina uyum, kisa mesafeli
denizyolu tasimaciligimin gelistirilmesi, Marco Polo programi ve uluslararasi
baglantilarin saglanmasi hususunda TRACECA projesinin 6nemi vurgulanmustir.

(DPT, 20074, s. 53-54).
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4.1.10 Onuncu Bes Yilhik Kalkinma Plan1 (2014-2018)

Onuncu Bes Yillik Kalkinma Planinda tagimalarin ulastirma modlar1 arasinda dengeli
bir sekilde dagilmasi ihtiyaci vurgulanmistir. Paris MoU vasitasi ile liman ve kiy1
devleti kontrolii alanlarinda 6nemli ilerlemeler kaydedilmistir (IKV, 2015, s. 7). Paris
MoU’da Tiirkiye beyaz bayraga terfi ettirilmis, bayrak, liman ve kiy1 devleti
kontrollerinde 6nemli gelismeler saglanmis ve otomatik tanimlama sistemi devreye
alimmistir. Boylece deniz giivenligi alaninda 6nemli bir gelismeler kaydedilmistir

(T.C. Kalkinma Bakanligi, 2013, s. 108).

Tiirkiye’nin artan dis ticaretine karsilik vermek ve Tiirkiye’nin bolgesel bir aktarma
merkezi olmasini saglamak amaciyla, biiyiikk 6lgekli liman projelerinden Mersin
Konteyner Limani ve Filyos Limani’nin fizibilite calismalari tamamlanmis ve
Candarli Konteyner Limani’nin insaatina baglanmistir. Limanlar Master Plan1 2010
yilinda tamamlanmig ancak ilgili kurumlar igin yasal bir rehber olarak uygulamaya
konulamamistir (T.C. Kalkinma Bakanligi, 2013, s. 108).

4.1.11 On Birinci Bes Yilhk Kalkinma Plani (2019-2023)

On Birinci Kalkinma Planinda, Onuncu Kalkinma Planinda oldugu gibi ulastirma
modlar1 arasindaki dengesizlikleri giderecek tedbirlerin alinacagi yinelenmistir. Daha
cok karayolu ve demiryolu ile ilgili planlara yer verilerek denizyolu tasimaciligi ikinci
planda kalmig, degerlendirmeler daha ¢ok limanlar 6zelinde yapilmistir. Bu hususta
tilkemizde kamu ve 6zel sektoriin liman yatirimlarimim bitiinciil olarak koordine
edilmesi, cevre dostu, siirdiiriilebilir liman uygulamalarinin yayginlastirilmasi
hedeflenmistir. Kiigiik 6l¢ekli, daginik, verimsiz ve diistik kaliteli liman altyapisinin
online gecilmesi icin Ulagtirma ve Altyapt Bakanligi tarafindan ilgili paydas
kurumlarla koordinasyon saglanarak gerekli tedbirlerin alinacagi belirtilmistir. Liman
hizmet kalemleri belirlenerek tiim limanlarda standardize edilecegi vurgulanmistir.
Liman operasyonlarinda enerji verimliligini artirmak, ¢evresel etkileri en aza indirmek
ve siirdiiriilebilirligi saglamak i¢in Yesil Liman uygulamalarinin desteklenecegi

aciklanmigtir (T.C. Cumhurbaskanlig: Strateji ve Biitce Bagkanligi, 2019, s. 117).

4.2 Tiirkiye’nin Denizyolu Tasimacihginda Mevcut Durumu

Avrupa, Orta Asya ve Orta Dogu arasinda dogal bir kopri gorevi goren Tiirkiye,

Cebelitarik Bogazi ile Atlas Okyanusuna, Siiveys Kanali ile Arap Yarimadasi ve Hint
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Okyanusuna, Tiirk Bogazlarinin Karadeniz-Akdeniz baglantilariyla Avrasya ve
Uzakdogu’ya uzanan bir ulasim agmin odak noktasindadir. Bu durum kabotaj,
uluslararasi ve transit tagimacilik yoniinden ililkemizin onemini ortaya koymaktadir
(DPT, 20074, s. 1). Ulkemizdeki énemli limanlar araciliryla 2021 yilinda Tiirkiye nin
dis ticaretinin %87,5°1, diinya ticaretinin ise %85°1 denizyolu ile taginarak uluslararasi

ticarete katki saglanmistir (DTO, 2022, s. 111).

Bilindigi tlizere kiiresel denizcilik sektorii; tasimacilik alaninda %85’e yakin bir pay
saglayan ve diinyadaki milli gelirin %50’sinden fazlasini denizyoluyla taginan mal ve
hizmetlerden elde eden stratejik bir sektér olmasina ragmen, iilkemizde denizcilik
sektorii heniiz stratejik ve dncelikli sektorler arasina girememistir. Ug tarafi denizlerle
cevrili olan ve diinya kiy1 seridinin %3,8’ine sahip olan iilkemizde, 2015 yilindan bu
yana altyap1 yatirimlariin yaklasik %90’1min karayollar1 ve demiryollarina yapildigi,
denizyollarinin yatirim harcamalardan aldig1 payin ise son bes yilda ortalama %1°de
kaldig1 goriilmektedir (DTO, 2020, s. 22). 2019 yilinda ulastirma sektoriine yapilan
yatirimlarin %72,85°1 karayolu, %23,41°1 demiryolu, %3,35’1 havayolu ve sadece
%0,38’1 denizyoluna ayrilmistir. 2003-2019 yillar1 arasinda ulastirma sektoriine
yapilan harcamalarin sektorel paylart Sekil 4.1°de gosterilmektedir. Belirlenen yillar

arasindaki denizyolu tagimaciligina ait harcamalar oldukca diisiik seyretmektedir.

m Karayolu
Tagimacilig

m Demiryolu
Tasimaciligi

Havayolu
Tasimaciligi

Denizyolu
Tasimacilig1

Sekil 4.1 : Ulastirma sektorii sermaye harcamasi paylart (2003-2019).
Kaynak: DTO, 2020, s. 22.

Bununla birlikte karayolu tasimacilifina alternatif olarak gosterilen denizyolu
tagimaciligi, yillar icerisinde Tirkiye’nin dig ticaretinde en fazla tercih edilen tasima
modu olmustur. 2021 yili TUIK (Tiirkiye Istatistik Kurumu) verilerin gére, miktar
olarak dis ticaretin %87,5°1 denizyolu ile %10,7’si karayolu ile %0,7’si demiryolu ile

9%0,2’s1 havayolu ile ve %0,9’u ise diger ulasim sistemleri ile taginmistir. Cizelge
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4.1°de 2011-2021 yillar1 arasinda Tiirkiye’nin dis ticaret tasimalart miktar yilizdesi
gosterilmistir. 2011-2021 yillart arasinda hem ihracatta hem de ithalatta denizyolu

tasimaciligi ilk sirada yer almaktadir.

Cizelge 4.1 : 2011-2021 yillar1 arasinda Tiirkiye’nin dis ticaret tasimalar1 miktar

yiizdesi.
Yillar Denizyolu Karayolu Boru ve Diger Demiryolu Havayolu
2011 85,8 11,8 1,2 0,8 0,4
2012 87 10,6 1,4 0,6 0,4
2013 86,4 11,4 13 0,5 0,4
2014 86,2 11,2 1,7 0,4 0,5
2015 87,7 10,7 0,7 0,5 0,4
2016 88 10,8 0,4 0,5 0,3
2017 88,5 10,3 0,5 0,4 0,3
2018 88,7 10,3 0,2 0,4 0,4
2019 88,6 10,3 0,3 0,4 0,4
2020 88,8 9,4 11 0,6 0,2
2021 87,5 10,7 0,9 0,7 0,2

Kaynak: DTO, 2022, s. 112.

Cizelge 4.2.°de 2021 yili tasima modlart itibariyle Tiirkiye’nin dis ticaret tasimaciligi
miktar ve deger ylizdeleri gosterilmistir. 2021 yilinda deger bazinda denizyolu
%358,61°lik oran ile ilk sirada yer almistir. Karayolu tagimaciligt ise %25,39’luk oran
ile ikinci sirada, havayolu tasimaciligi %9,67 ile ti¢lincii sirada yer almistir. Demiryolu
tagimaciligi ise %0,98’lik oran ile en az kullanilan tagima modu olmustur. (DTO, 2022,
s. 112).

Cizelge 4.2 : Tasima modlar itibariyle Tiirkiye’nin dis ticaret tasimaciligi miktar ve

deger yiizdeleri (2021).
Ihracat Miktar Ithalat Dis Ticaret  Ihracat Deger Ithalat Deger  Dis Ticaret
Yollar Ton (%)  Miktar Ton (%) Miktar Ton (%) ABD $ ABD $ Deger ABD $
Denizyolu 80,86 92,62 87,47 59,38 57,99 62,83
Karayolu 17,75 5,29 10,75 30,53 18,01 25,39
Havayolu 0,49 0,05 0,24 8,32 9,60 9,67
Demiryolu 0,77 0,63 0,69 0,73 1,07 0,98
Sabit Ulasim 0,13 1,41 0,85 1,05 13,33 1,14

Sistemleri

Kaynak: DTO, 2022, s. 113.

2021 yilinda hem miktar hem de deger cinsinden denizyolu tasimaciligi, en biiylik
rakibi olan karayolu tasimaciligina nazaran en ¢ok tercih edilen tasima modu olmustur.
Tiirkiye’nin tagimacilik dinamikleri goz Oniinde bulunduruldugunda, denizyolu
tasimaciligr ekonomik, giivenilir, siirdiiriilebilir ve gevresel bir tasima modu olmasi

sebebiyle diger tasima modlarina nazaran daha fazla tercih edilmektedir.
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4.2.1 Kabotaj yiik tasimacihig

Kabotaj, bir devletin limanlar1 arasinda deniz ve i¢ deniz tasimaciligi hakkinin yalnizca
kendi bayragini tasiyan gemilere taninmasini ifade etmektedir (Fidan, 2014, s. 62). Bir
baska deyisle kabotaj, bir iilke igindeki iki nokta arasinda kiy1 sularinda yapilan ticaret
veya yiik tasimaciligidir. Kabotaj kanunlari, iilkeleri dis rekabete karsi korumayz,
denizyolu tasimaciligt altyapisint milli ¢ikarlar gercevesinde gozetmeyi ve deniz
giivenligini saglamay1 amaclamaktadir (istikbal, 2016). Tiirkiye 20 Nisan 1926
tarihinde kabul edilen ve 1 Temmuz 1926 tarihinde yiiriirliige giren Kabotaj Kanunu
ile kendi karasular1 hakkinda s6z sahibi olmustur. Tiirkiye’nin denizcilik faaliyetlerine
ulusal bir kimlik kazandiran Kabotaj Kanunu, Tiirk deniz ticaret filosunun gelismesini
saglamis ve ekonomiye katkida bulunmustur (Istikbal, 2016). Tiirkiye, 8333 km
uzunlugundaki sahil seridi ile kabotaj tasimaciligi i¢in umut verici bir potansiyele
sahip olmasma ragmen Tiirkiye’deki deniz kabotaji, ayn1 mesafe seyahatleri igin
karayolu tasimacilig: ile rekabet edebilecek kapasitede bulunmamaktadir (Ulgen ve
dig, 2007, s. 177).

Tiirkiye’de 2011-2021 yillar1 arasinda gergeklesen kabotaj tasimaciligi miktari ¢izelge
4.3’de gosterilmistir. Denizyolu tasimaciliginin 6nemli bilesenlerinden biri olan
kabotaj yiik tasimaciligi, yillar i¢inde dalgali bir seyir izlemekle birlikte belirli yillar
disinda genel itibariyle artis trendindedir. 2011-2021 yillar1 arasinda kabotaj
tasimaciligl %39 oraninda artmustir. 2021 yilinda ise 2020 yilina oranla %4,8’lik artis
kaydedilmistir.

Cizelge 4.3 : Yillara gore Tiirkiye’de kabotaj tasimaciligi miktari.

Yillar Kabotaj Yiikleme (Ton) Degisim (%)
2011 22.389.570 15,2
2012 22.869.458 2,1
2013 27.868.157 21,9
2014 25.753.831 -7,6
2015 26.578.284 3,2
2016 27.050.225 1,8
2017 29.898.010 10,5
2018 29.550.554 -1,2
2019 28.251.017 -4,4
2020 29.763.556 5,4
2021 31.184.349 48

Kaynak: DTO, 2022, s. 114.

Cizelge 4.4°de 2021 yili yiik cinsi itibariyle kabotaj ellecleme miktar1 milyon ton

cinsinden gosterilmistir. Kabotaj tasimaciliginda, taginan iiriin cinslerine bakildiginda
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stvi dokme ylik %46, kat1 dokme yiik %22, genel kargo %17, konteyner tagimaciligt
%15 ve %0,1°1lik oran ile arag¢ tasimaciligi gergeklestirilmistir (DTO, 2022, s. 114).

Cizelge 4.4 : Tiirkiye’de 2021 yili itibariyle kabotaj tasimaciligi elleglemesi.

Kargo Tipi Yiikleme Bosaltma Toplam Ellecleme Dagilim (%)
Kat1 Dékme Yiik 5.536.373 5.457.987 10.994.360 17,8
Genel Kargo 5.182.575 5.178.685 10.361.260 16,7
S1vi Dokme Yiik 15.274.990 14.796.656 30.071.646 48,6
Konteyner 5.174.230 5.275.115 10.449.345 16,9
Arag 16.181 8.330 24,511 0,0
Toplam 31.184.349 30.716.773 61.901.122 100,0

Kaynak: DTO, 2022, s. 115.
4.2.2 Uluslararasi yiik tasimacihigi

Denizyolu tasimaciligi, Tirkiye’nin dis ticaretinde en fazla kullanilan tasimacilik
tiridir. Tirkiye’nin 2021 yilinda ihracat tasimalarinda deger bazinda denizyolu
tasimaciligini kullanma oran1 %60, 1, ithalatta ise %66,91 oraninda gerceklesmistir.
Cizelge 4.5°te 2011-2021 yillar1 arasinda ihracat ve ithalat tasimalarinda denizyolu
tastimaciligiin payr gosterilmistir. fhracat tasimalarinda 2015-2018 yillar1 arasinda
pozitif ivme ile biiyliyen denizyolu tasimaciligi belirtilen yillar arasinda en fazla pay1
2018 yilinda %63,31 oran ile kaydetmistir (Utikad, 2021, s. 123). 2011-2021 yillari
arasindaki ithalat verileri incelendiginde tasinan yiiklerin deger bazindaki pay1 2019°a
kadar %60’larda seyretmistir. 2014 ve 2015 yillarinda ise oran %69’a yiikselmistir.
2020 yilinda COVID-19 salgin1 sebebiyle getirilen kisitlamalar neticesinde bu oran ilk
defa %57,96 olarak kaydedilmistir.

Cizelge 4.5 : Tirkiye’nin dis ticaretinde denizyolu tagimaciliginin deger pay:.

Yillar Ihracat Tagimalarinda Denizyolu ithalat Tasimalarinda Denizyolu
Tagimaciliginin Pay1 (%) Tagimaciliginin Pay1 (%)
2011 55,05 65,85
2012 51,57 66,31
2013 55,10 65,28
2014 55,11 69,11
2015 54,64 69,14
2016 55,39 67,22
2017 58,99 65,10
2018 63,31 67,09
2019 60,82 62,47
2020 60,04 57,96
2021 60,01 66,91

Kaynak: Utikad, 2021, s. 123.

Tiirkiye’'nin 2021 yilinda denizyolu tasimacilifi ile gerceklestirdigi ihracati
153.763.658 ton, ithalat1 ise 232.633.060 ton olarak kaydedilmistir. Cizelge 4.6’da
2011-2021 yillar1 arasinda Tiirk bayrakli gemilerin dis ticaret tasimacilifindaki paylar

gosterilmistir.
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Cizelge 4.6 : Tiirk bayrakli gemilerin dis ticaret tasimaciligindaki pay1 (2011-2021).

Yil  Denizyolu Dis Ticaret (Ton) Denizyolu Thracat (Ton) Denizyolu ithalat (Ton) T/B Payi(Ton) TB (%) YB (%)

2011 255.334.712 81.779.528 173.555.184 42.396.010 17 83
2012 283.782.414 91.307.486 192.474.928 38.712.247 14 86
2013 277.335.605 89.553.990 187.781.615 34.610.534 12 88
2014 283.316.220 88.544.792 194.771.428 33.624.322 12 88
2015 300.478.930 92.152.622 208.326.308 36.479.586 12 88
2016 309.937.639 94.805.120 215.132.519 38.623.279 12 88
2017 347.348.092 113.692.068 233.656.024 36.815.820 11 89
2018 328.969.455 110.424.635 218.544.820 35.510.231 11 89
2019 353.081.390 131.676.578 221.404.812 27.895.737 8 92
2020 365.442.296 138.902.823 226.539.473 29.679.160 8 92
2021 386.396.718 153.763.658 232.633.060 29.999.196 8 92

Kaynak: DTO, 2022, s. 122.

Cizelge 4.6’da gosterildigi gibi belirtilen yillar arasinda denizyolu tagimaciligi pozitif
biiyiime kaydetmistir. Ozellikle 2018 yilindan itibaren ihracat tagimalari 110 milyon
tondan 2021 yilinda 153 milyon tona ulasmistir. ithalat tasimalari ise ihracat rakamlari
gibi pozitif ivme izleyerek 173 milyondan 232 milyona erismistir. Tiirkiye’nin
denizyolu dis ticaret tasimacilig1 artis seyrederken Tiirk bayrakli gemilerin mevcut
tasimalardan aldig1 pay 2011 yilinda %17 iken 2021 yilinda %8 ile sinirl kalmistir.
Yine 2011 yilinda yabanci bayraklarin dis ticaretimizde aldig1 oran %83 iken belirtilen
yillar arasinda artis kaydedilerek 2021 yilinda %92 seviyesine ulasmistir (DTO, 2022,
s. 122-123).

Tiirkiye’nin 2021 yilinda kargo tipleri bazinda ihracat ve transit yiikleme oranlari
milyon ton cinsinden gizelge 4.7°de gosterilmistir. ihracat yiiklemesinde kati1 dékme
yiik %38’lik oran ile birinci sirada yer almis, ikinci sirada %35,7 ile konteyner
tagimaciligy, ticiincii sirada genel kargo %14,9, sivi dokme yiik %7,3 ve arag yiikleri

%4,2’°1ik oran ile son sirada seyretmistir (DTO, 2022, s. 124).

Cizelge 4.7 : 2021 y1l1 kargo tipleri bazinda ihracat ve transit yiikleme.

.. Tirk Bayrakl Yabanci ; ; o Transit Toplam

Kargo Tipi Thracat Bayrakli ihracat Toplam Ihracat  Ihracat (%) Yiikleme Yiikleme
K"‘“%ikme 2084142  55417.024  58.401.166 38,0 44,495 58.445.661
Genel Kargo  1.658.293  21.236.373  22.694.666 14,9 56.569 22.951.235
smgime 471128 10689200  11.160.418 73 48022.625  59.183.043
Konteyner ~ 4.921.128  49.941.210  54.862.338 35,7 14.479.842  69.342.180

Arag 4707454 1737616  6.445.070 42 0 6.445.070
Toplam 14742145  139.021513  153.763.658 100,0 62.603.531  216.367.189

Kaynak: DTO, 2022, s. 124.

Cizelge 4.8’de 2021 yili kargo tipleri bazinda ithalat ve transit bosaltma degerleri
milyon ton cinsinden gosterilmistir. Yiizde %43,5’lik oran ile kati dokme yiik birinci
sirada yer alirken, s1ivi dokme yiikler %26,3 ile ikinci sirada, konteyner yiikleri %15,9

oran ile ti¢lincii sirada, genel kargolar %12,1 ile dordiincii sirada ve %2,3 ile arag
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tasimalar1 besinci sirada yer almistir (DTO, 2022, s. 125). ithalat ve transit tasimada

ise s1vit dokme yiik, konteyner tagimaciliginin 6niine gegmistir.

Cizelge 4.8 : 2021 y1l1 kargo tipleri bazinda ithalat ve transit bosaltma.

Tiirk Bayrakli  Yabanci Bayrakli

Kargo Tipi ithalat ithalat Toplam Ithalat Ithalat (%) Transit Bosaltma Toplam Bosaltma
Kat1 Dokme Yiik 3.5624.542 97.615.911 101.140.453 43,5 48.581 101.189.034
Genel Kargo 1.366.812 26.699.557 28.066.369 12,1 83,263 28.149.632
S1vi Dokme Yiik 3.369.865 57.699.660 61.069.525 26,3 207.162 61.276.687
Konteyner 2.538.711 34.462.977 37.001.688 15,9 15.066.407 52.068.095
Arag 4.457.121 897.904 5.355.025 2,3 0 5.355.025
Toplam 15.257.051 217.376.009 232.633.060 100,0 15.405.413 248.038.473

Kaynak: DTO, 2022, s. 124.

Cizelge 4.9’da Tiirkiye’nin 2011-2021 yillar1 arasinda konteyner ellegleme verileri
gosterilmistir. Tlrkiye’nin TEU bazinda konteyner tagimalar1 2021 yilinda kendi alt
gruplarinda su sekilde gerceklesmistir; ihracat 4,6 milyon TEU, ithalat 4,7 milyon
TEU, kabotaj ylikleme-bosaltma 831.986 TEU ve transit tagimacilik 2,3 milyon
TEU’dur. Tiirkiye nin denizyolu ile konteyner tasima hacmi 2011 yilinda 6,2 milyon
TEU iken 2021 yilinda 11,7 milyon TEU olarak gergeklesmistir. Ayn1 donemde ithalat
yiikleri 2,7 milyon TEU’dan 4,7 milyon TEUya, ihracat yiikleri ise 2010 yilinda 2,6
milyon TEU’dan 4,7 milyon TEUya yiikselmistir (DTO, 2022, s. 133).

Cizelge 4.9 : Tiirkiye’nin konteyner ellegme verileri (2011-2021).

Yiikleme (TEU) Bosaltma (TEU) Dis Ticaret (TEU)
; . fhracat-  Transit Yillik
Yil Kabotaj Ihracat Toplam  Kabotaj  Ithalat Toplam ithalat  Ellecleme Toplam De(%/10$)1m

2011 154.338 2.690.889 2.845.227 305.256 2.770.190 3.075.446 5.461.079 757.171  6.218.250 8,0
2012 236.905 2.879.122 3.116.027 235.440 2.942.562 3.178.001 5.821.683 898.368  6.720.051 8,0
2013 274589 3.165.653 3.440.242 269.908 3.199.969 3.469.877 6.365.622 989.815  7.355.437 9,0
2014 266.997 3.488.008 3.755.005 260.067 3.581.811 3.841.878 7.069.819 754.238  7.824.057 6,0
2015 305.882 3.394.508 3.700.390 300.182 3.454.345 3.754.527 6.848.854 691.481  7.540.335 -4,0
2016 365.517 3.543.804 3.909.321 372.795 3.607.086 3.979.881 7.150.890 872.772  8.023.662 6,0
2017 467.384 3.866.874 4.334.258 468.137 3.975.205 4.443.341 7.842.079 1.232.937 9.075.015 13,0
2018 453.030 4.160.124 4.613.154 482.631 4.259.029 4.741.661 8.419.153 1.489.184 9.908.337 9,0
2019 359.958 4.594.647 4.954.605 393.309 4.540.201 4.933.510 9.134.849 1.703.722 10.895.298 1,0
2020 370.088 4.618.225 4.988.313 361.264 4.480.472 4.841.736 9.098.697 1.796.601 10.895.298 1,0
2021 410.755 4.677.414 5.088.169 421.232 4.744.227 5.165.459 9.421.640 2.337.843 11.759.463 8,0

Kaynak: DTO, 2022, s. 133.

4.2.3 Turk deniz ticaret filosu hacmi

Tiirk deniz ticaret filosunun tarihsel gelisimi, Tiirkiye nin denizcilik tarthinde 6nemli
bir yer tutmaktadir. Osmanli Imparatorlugu doneminde deniz ticareti, Istanbul ve diger
liman kentleri arasinda biiyiik 6nem kazanmistir. Osmanli donanmasi, Akdeniz’de
gicli bir varlik sergilemis ve deniz ticaretini koruma altina almistir. Ancak
Osmanli’nin son donemlerde kapitiilasyonlarin etkisi ile denizcilik sektorii ihmal

edilmistir. Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulusu ile birlikte devreye giren tersaneler ve

90



deniz filosunun gelismesi ile Tiirk deniz ticaret filosunun modernlesmesi ve biiylimesi
hiz kazanmistir (Ayaz ve Bakan, 2022, s. 27). Nitekim Cumbhuriyet’in ilk yillarinda
204 olan yiik gemisi sayis1 1933 yilinda 1220’ye ulasmistir. 1950’11 yillardan itibaren,
Tirkiye’de denizyolu tasimaciligi sektoriinde biiylik bir atilim yaganmistir. Tiirk deniz
ticaret filosu, gemi inga sanayinin gelistirilmesi ve limanlarin modernizasyonu gibi
yatirimlar sayesinde hizla biliylimiis ve modernlesmistir. 1950 yilinda 2197 olan
toplam gemi sayis1 1960 yilina gelindiginde 2722 adet ve 827.000 gros tona ulagmustir.
1980’1i yillardan itibaren, Tiirkiye’nin ekonomik liberizasyon ve 0&zellestirme
politikalari, denizyolu tagimacilig1 sektoriinde de dnemli degisimlere neden olmustur.
Bu dénemde, 6zel sirketler tarafindan isletilen gemilerin sayist hizla artmis ve Tiirkiye
diinya deniz ticaretinde daha degerli bir aktor haline gelmistir. Yabanci yatirimlar ve
tesvik ¢aligmalart ile birlikte 1994-1996 yillar1 arasinda kapasitede yasanan artis 1999
senesi haricinde azalma egilimi gostermistir. 1996 senesinde kapasite 10,9 milyon
DWT iken 2006 senesinde azalma baslayarak 7,2 milyon DWT’e gerilemistir. 2000
yilindan itibaren filomuzdaki gemilerin, vergi ve gemi insanlari avantajlari nedeniyle
yabanci bayraga gecis baslamis, yillar itibariyle de bu siire¢ artarak devam etmistir.

(DTO, 20174, s. 21).

Giiniimiizde Tiirk deniz ticaret filosu, 250’si (4,5 milyon DWT) ithal ve 225’1 (1,3
milyon DWT) Tiirkiye’de insa edilmis 475 gemiden olusmaktadir. Cizelge 4.10°da
Tiirk deniz ticaret filosunun ithal-insa tonaj dagilimi 1000 GT ve iizeri igin
gosterilmistir. 475 geminin tiirlerine gore dagilimi incelendiginde %23,8’ni kuru yiik
gemileri, %12,2’sini kimyasal tankerler, %210,3’inii hizmet gemileri, %9,9’nu
konteyner gemileri, %7,0’sini dokme yiik gemileri ve %36,8’ini diger tiirler
olusturmaktadir. DWT’ye gore ise filonun %26,2°si dokme yiik gemileri, %21,6’s1
petrol tankerleri, %17,7’si konteyner gemileri, %11,4’{i kimyasal tankerler, %10,3’i
kuru yiik gemileri ve %12,8’1 diger tiplerden olusmaktadir (DTO, 2022, s. 85).
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Cizelge 4.10 : Tiirk deniz ticaret filosunun ithal-insa tonaj dagilimu.

Adet DWT GT
Gemitipi Ithal Insa Toplam % Ithal Insa  Toplam % Ithal Insa  Toplam %
Kuru Yiik 31 82 113 23,8 195412 408.5555 603.967 10,3 136.188 260.678 396.866 7,9
30

Dékme Yiik 3 33 70 1417.730 119.368 1537.098 26,2 806.668 73.531 880.199 17,4
Konteyner 35 12 47 99 829,166 206.278 1.035.444 17,7 668579 160576 829.155 16,4
Kuru Yik- 4 8 17 12369 26,763 39132 07 8066 17.837 25903 05
Konteyner
Kimyevi
madde 31 27 58 122 465834 199.925 665759 11,4 298485 133566 432.051 85
tankeri
LPG
.5 0 5 11 27804 0  27.804 05 25574 0 25574 05
Tankeri
LNG 0 1 02 93513 0 93513 16 108919 0 108919 22
Tankeri
Asfalt =) 3 4 08 6603 5480 61453 10 5832 43630 49462 10
Tankeri
geor;]ri‘;i 10 0 10 21 122276 0 122276 21 274681 0 274681 54
RO'%IFC O 9 11 20 42 28495 2283 30778 05 43363 27.065 75628 15
Feribot 1 27 28 59 0 23014 23014 04 1815 35438 37253 07
Tren Ferisi 0 6 6 13 0 2960 2960 0,1 0 9835 9835 02
Y‘ég‘;g:lk 8 4 12 25 4078 2221 6299 01 33411 15092 48503 10
Balker 0 2 04 3876 0 3876 01 3591 0 3501 01
Gemileri
Bilimsel
Arastirma 4 1 5 11 4480 0 4480 01 20931 4789 25720 05
Gemisi
Sehir Hatlart 1 0 1 0,2 0 0 0 0,0 1.043 0 1.043 0,0
Sehir Hatlari 4 4 08 0 1264 1264 00 0 4874 4874 01
Arabali
Romorkér 1 0 1 02 0 0 0 00 1565 0 1565 0,0
él'é'.'?ﬁ:. 34 15 49 103 122470 45221 167.691 29 316.044 85349 401393 80
TZ?IZIH 11 12 23 49 1076621 190.478 1.267.099 21,6 580.844 101446 682290 13,5
Tren
FeryiRor0 L 0 1 02 6266 0 6266 01 15195 0 15195 03
_Kuru 11 1 12 25 124901 17.183 142.084 24 336188 60465 396.653 7.8
Yiik/Ro-ro
Deniz 19 13 32 67 8000 7331 15331 02 227.974 102.940 330914 65
Araglari

Toplam 250 225 475 100 4.549.8941.307.6945.857.588 100 3.919.956 1.137.3115.057.267 100
Kaynak: DTO, 2022, s. 87.

Cizelge 4.11°de Tiirk deniz ticaret filosunun siciller itibariyle dagilimi (1000 GT ve
tizeri) gosterilmistir.r DWT bazinda filomuzun %4,8’i Milli Gemi Siciline (MGS),
%95,2’si Tirk Uluslararast Gemi Siciline (TUGS) kayithidir. Gros tona gore ise
filomuzun %7’si MGS’ye %92,9’u TUGS’a kayithdir. TUGS’a kayith filo (5,5
Milyon DWT); dokme yiik gemileri (%27,2), petrol tankerleri (%22,5), konteyner
gemileri (%16,2), kimyasal tankerler (%11,5), kuru yiik gemileri (%10,1) ve diger
tiplerden (%12,5) olusmaktadir. Toplam filonun dagilimi incelendiginde; %13,5’i (64
gemi) MGS’ye, %86,5’i (411 gemi) ise TUGS’a kayithidir. MGS’ye kayitli filonun
cogunlugunu, konteyner gemileri (%48,0), kuru yiik gemileri (%14,8), kimyasal
tankerler (%38,1), hizmet gemileri (%7,1), dokme yiik gemileri (%6,7) ve diger tipler
(%15,3) olusturmaktadir (DTO, 2022, s. 85).
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Cizelge 4.11 : Tirk deniz ticaret filosunun siciller itibariyle dagilima.

Adet DWT GT
Gemitipi MGS TUGS Toplam % MGS  TUGS Toplam % MGS TUGS Toplam %
Kuru Yiik 8 105 113 23,8 41441 562526 603.967 10,3 27,922 368.944 396.866 7,9

Dékme Yik 1 32 33 70 18640 1.518.458 1.537.008 262 11520 868.670 880.199 17,4
Konteyner 4 43 47 9.9 134264 901.180 1.035.444 17,7 105777 723.378 829.155 16,4
Kuru Yitk- 7 8 1,7 2356 36776 39132 07 1720 24183 25903 0,5
Konteyner
Kimyevi
Madde 4 54 58 12,2 22621 643.138 665759 11,4 15318 416.733 432.051 85
Tankeri
LPG Tankeri 0 5 5 11 0 27804 27804 05 0 25574 25574 05
LNG 1 1 02 0 95513 95513 16 O 108919 108919 22
Tankeri
Asfalt = 4 4 08 0 61453 61453 10 O 49962 49962 1,0
Tankeri
ge‘;]rigi 0 10 10 21 0 122276 122276 21 0 274681 274681 54
RO';%IFC ‘Z"y' 2 18 20 4,2 0 30778 30778 05 10681 64.947 75628 15
Feribot 1 27 28 59 2314 20700 23014 04 1596 35658 37.253 0,7
Tren Ferisi 6 0 6 13 2.960 0 2960 01 9.835 0 9835 0.2
Y‘ég#g:‘k 4 8 12 25 3761 2538 6299 01 18303 30200 48503 10
Balike1
Gemiteri O 2 2 04 0 3876 3876 01 0 3501 3591 01
Bilimsel
Aragtirma 0 5 5 110 4480 4480 01 0 25720 25720 05
Gemisi
Sechir Hatlari 0 1 1 02 0 0 0 00 0 1043 1043 00
Sehir Hatlan 4 4 08 0 1264 1264 00 0 4874 4874 01
Arabali
Rémorksr 1 0 1 02 0 0 0 00 1565 0 1565 0,0
g'e'rznrngl 14 35 49 10,3 19774 147917 167.691 2,9 59495 341898 401393 8,0
TZ?L%'H 3 20 23 49 10868 1.256.231 1.267.099 21,6 5940 676.350 682.290 13,5
Treg 0 1 1 02 0 6266 6266 01 O 15195 15195 03
Ferry/Ro-ro
_Kuru 2 10 12 25 13478 128606 142084 24 52408 344245 396.653 7.8
Yiik/Ro-ro
Deniz 13 19 32 67 7331 8000 15331 02 37780 293.134 330914 65
Araglar
T%;Taer'n 64 411 475 100 279.908 5577.780 5.857.588 100 359.869 4.697.399 5.057.267 100

Kaynak: DTO, 2022, s. 87.

Sekil 4.2°de 2019-2020-2021 MGS ve TUGS’a kayithh gemilerin DWT degisimi
gosterilmektedir. DWT olarak incelendiginde filoda, 2019-2020 yillar1 arasinda %6,7
ve 2020-2021 yillart arasinda ise %7,8 diisiis gerceklesmistir (DTO, 2022, s. 89).

8.000.000

6.815.040
7.000.000 6.426.636 o s paS 356.048
6.000.000 ) 5 577.780°-857-588

5.000.000
4.000.000
3.000.000
2.000.000

1.000.000 3858.404 388.404 279.808
o | | —
MGS TUGS Toplam MGS TUGS Toplam MGS TUGS Toplam

2019 DWT 2020 DWT 2021 DWT

Sekil 4.2: 2019-2020-2021 MGS ve TUGS a kayitl gemilerin DWT degisimi.
Kaynak: DTO, 2022, s. 88.

93



Cizelge 4.12°de Tiirk deniz ticaret filosunun farkli gemi tiplerine gore yas profili
gosterilmektedir. Biiyiikligii 1.000 GT ve tizeri olan gemilerden olusan ticaret filosu
475 gemiden olusmakla birlikte bu gemilerin ortalama yas1 31.12.2021 itibariyle
23,8’dir. Kuru yiik gemilerinin ortalama yasi 28 olup, filonun %23,8’ini
olusturmaktadir. Dokme yiik gemilerinin ortalama yas1 17°dir ve toplam filonun
%7’sini olusturmaktadir. Konteynerlerin ortalama yast 17 olup filonun %9,9’unu
olusturmaktadir. Ortalama yasi 19 olan kimyasal tankerler filonun %12,2’sini
olusturmakla birlikte petrol tankerlerinin yas ortalamasi ise 18’dir ve filonun %4,9’unu

olusturmaktadir (DTO, 2022, s. 89).

Cizelge 4.12 : Tiirk deniz ticaret filosunun gemi tiplerine gore ortalama yas profili.

Gemi Tipi Adet Tonaj (DWT) Tonaj (GT) Yas Ortalamasi
Kuru Yiik 113 603.967 396.866 28
Dokme Yiik 33 1.537.098 880.199 17
Konteyner 47 1.035.444 829.155 17
Kuru Yiik-Konteyner 8 39.132 25.903 25
Kimyevi madde tankeri 58 665.759 432.051 19
LPG Tankeri 5) 27.804 25.574 24
LNG Tankeri 1 93.513 108.919 0
Asfalt Tankeri 4 61.453 49.462 7
Ro-ro Gemisi 10 122.276 274.681 18
Ro-ro Ferry-Yolcu 20 30.778 75.628 22
Feribot 28 23.014 37.253 25
Tren Ferisi 6 2.960 9.835 48
Yolcw/Yik Gemisi 12 6.299 48.503 23
Balik¢1 Gemileri 2 3.876 3.501 40
Bl rashrmg 5 4.480 25.720 27
Gemisi
Sehir Hatlar 1 0 1.043 69
Sehir Hatlar1 Arabali 4 1.264 4.874 28
Romorkor 1 0 1.565 37
Hizmet Gemileri 49 167.691 401.393 30
Petrol Tankeri 23 1.267.099 682.290 18
Tren Ferry/Ro-ro 1 6.266 15.195 35
Kuru Yiik/Ro-ro 12 142.084 396.653 14
Deniz Araglari 32 15.331 330.914 29
Genel Toplam 475 5.857.588 5.057.267 23,8

Kaynak: DTO, 2022, s. 89.

Sekil 4.3’de Tiirk deniz ticaret filosunun yas gruplar1 gosterilmektedir. Filonun
%26,7’s1 0-9 yas araliginda, %46,8’1 10-19 yas araliginda, %19,1°’1 20-29 yas
araliginda ve %7,4°1 30 yas ve tlizerindedir (DTO, 2022, s. 90).
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Sekil 4.3 : Tiirk deniz ticaret filosu yas grubu dagilimi (%).
Kaynak: DTO, 2022, s. 89.

Cizelge 4.13°de ulusal bayrakli ve yabanci bayrakli Tiirk gemilerinin yillara gore
gelisimi (1000 GT ve Uzeri) gdsterilmistir. 1 Ocak 2022 itibariyle, 1000 GT ve iizeri
gemiler dikkate alindiginda, yabanci bayrak altindaki Tiirk filosu 25,5 milyon DWT
iken, hem Tiirk hem de yabanci bayrak altindaki toplam filo 30,6 milyon DWT’dir.
Ote yandan filonun kayitli oldugu bayraklara gére %16,8’i Tiirk bayragina, %83,2’si
ise yabanci bayraklara kayitlidir (DTO, 2022, s. 102).

Cizelge 4.13 : Ulusal bayrakli ve yabanci bayrakli Tiirk gemilerinin yillik gelisimi.

Milli Bayrak Yabanci Bayrak Toplam Filo

vl ader 1000 % Adet 1090 % Adet 1000 DWT Y‘}Dh\ll‘\,’?e(aﬁ)lm
1999 448 8.697 90,5 69 915 95 517 9.612 -
2000 456 8.269 90,6 96 855 9,4 552 9.124 -5,1
2001 445 7.321 82,0 107 1.607 18,0 552 8.928 -2,1
2002 451 7.815 83,8 117 1514 16,2 568 9.329 45
2003 432 7.045 79,9 147 1.772 20,1 579 8.817 -5,5
2004 408 6.556 75,2 163 2.159 24,8 571 8.715 -1,2
2005 420 6.427 70,2 237 2.725 29,8 657 9.152 50
2006 432 6.844 65,5 353 3.609 34,5 785 10.453 14,2
2007 446 6.464 58,2 424 4.650 41,8 870 11.114 6,3
2008 490 6.592 50,0 513 6.591 50,0 1.003 13.183 18,6
2009 520 6.736 43,9 636 8.592 56,1 1.156 15.328 16,3
2010 560 7.246 42,1 665 9.954 57,9 1.225 17.201 12,2
2011 547 7.797 39,7 672 11.863 60,3 1.219 19.660 14,3
2012 523 8.479 37,6 642 14.093 62,4 1.165 22.572 14,8
2013 627 9.488 31,3 842 20.838 68,7 1.469 30.326 34,4
2014 599 8.580 28,2 890 21.846 71,8 1.489 30.427 0,3
2015 564 8.297 30,2 834 19.209 69,8 1.398 27.507 -9,6
2016 551 8.272 28,4 984 20.879 71,6 1.535 29.151 6,0
2017 525 7.800 26,7 1.022 21.465 73,3 1.547 29.265 0,4
2018 483 7.288 25,5 1.028 21.323 74,5 1511 28.611 -2,2
2019 457 6.831 23,9 1.027 21.758 76,1 1.484 28.589 -0,1
2020 410 6.194 21,1 1.074 23.157 78,9 1.484 29.352 2,7
2021 384 5.432 18,8 1.108 23.497 81,2 1.492 28.929 -14
2022 353 5.157 16,8 1.164 25.523 83,2 1517 30.680 6,1

Kaynak: DTO, 2022, s. 102.

Cizelge 4.14’te 1 Ocak 2022 itibariyle Diinya deniz ticaret filosuna ait 30 tilkenin milli
ve yabanci bayrakli gemi verileri (1000 GT ve lizeri) gosterilmistir. Tiirk deniz ticaret

filosu cizelge 3.14’te goriildiigii tizere diinyada 15.sirada yer almaktadir. Birinci sirada
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Yunanistan, ikinci sirada Cin ve {igiincii sirada Japonya yer almaktadir. Son iki yilda
biiyiiyen ve 2022 yilinda gemi filo yatirimlarini attiran Tiirkiye’nin ontimiizdeki 10-
15 yil igerisinde 50 milyon DWT’yi asarak diinya siralamasinda ilk 10’a girmesi
beklenmektedir (Utikad, 2022).

Cizelge 4.14 : 30 iilkenin milli ve yabanci bayrakli gemileri (1000 GT ve lizeri).

Milli Bayrak Yabanci Bayrak Toplam Filo
. . . Yabanci

. Gemi 1000 1000 Gemi 1000 1000 Gemi 1000 1000
Kontrol Ulkesi /i DWT TEU ' qayis DWT TEU % sy DWT TEU Y29 DB\E;‘#‘!‘/O

1 Yunanistan 628 59.094 41 159 4501 354510 2.140 12,4 5.129 413.605 2.181 12,8 85,7
2 Cin 4448 108.233 968 12,8 3.256 240.193 3.250 12,8 7.704 348.426 4.217 12,8 68,9
3 Japonya 870 35.898 251 12,3 3.369 216.380 1.929 8,2 4.239 252.278 2.180 9,0 85,8
4 G.Kore 739 13.713 258 17,9 911 80.216 703 11,2 1650 93.929 961 14,2 85,4
5 Almanya 157 6.850 532 18,6 2.155 72.334 3.101 13,7 2312 79.183 3.632 14,0 91,3
6 Norveg 663 17.022 85 16,0 1.059 61.059 419 145 1.722 78.081 504 151 78,2
7 Singapur 668 24.035 272 10,6 783 36.486 654 14,9 1451 60521 926 12,9 60,3
8 Amerika 197 5684 85 23,7 966 52895 195 143 1.163 58579 280 159 90,3
9 Tayvan 133  6.490 182 157 838 49.267 1.181 124 971 55.757 1.363 12,9 88,4
10 italya 383 7523 68 20,7 726 41504 2088 14,0 1.109 49.027 2.157 16,3 84,7
11  HongKong 404 21877 23 11,0 688 27121 38 193 1.092 48997 61 16,2 55,4
12 Danimarka 377 21.917 1342 145 450 21564 1.171 138 827 43,481 2513 142 49,6
13 Ingiltere 172 6795 179 14,1 659 35280 937 12,8 831 42,075 1.116 13,0 83,9
14 Kanada 129 1,577 5 237 415 31947 1176 12,1 544 33525 1.181 148 95,3
15 Tiirkiye 353 5157 73 234 1164 25523 191 20,6 1517 30.680 264 21,2 83,2
16 Belgika 76 8.938 9 106 169 19107 39 10,5 245 28.044 48 105 83,2
17  Endonezya 2.088 22.070 193 24,1 115 4.347 58 18,9 2203 26418 251 239 16,5
18 Hindistan 641 14.59018 18 155 179 1.130 4 157 820 25719 23 155 43,3
19 Rusya 1246 7.909 122 295 314 15548 36 215 1560 23458 157 279 66,3
20 B.AE 51 397 7 150 626 23.009 182 19,8 677 23406 189 195 98,3
21 Fransa 123 4171 329 14,2 251 14779 1125 126 374 18950 1.455 131 78,0
22

fran 214 18443 157 203 5 489 - 274 219 18932 157 204 2,6
Suudi
23 Arabistan 106 13.542 8 152 38 3.584 0 15,0 144 17.125 8 15,2 20,9

24 Bermuda 1 13 - 133 90 15047 40 80 91 15060 40 8,0 99,9
25 Vietnam 859 10,469 46 150 152 3.245 4 206 1011 13714 50 158 23,7
26 Malezya 211 5273 32 181 152 7.726 2 146 363 13000 34 166 59,4
27 Hollanda 536 4533 189 14,3 363 8232 54 145 899 12766 243 144 64,5

28 Umman 4 6 - 153 63 9325 7 110 67 9.330 7 112 99,9

29 G.Kibris 53  1.750 8 180 165 7197 25 163 218 8947 33 16,7 80,4

30 Isvigre 17 912 - 82 147 6.771 4 133 164  7.682 4 127 88,1

30 Ulke Toplami ~ 16.547 454.881 5.482 17,0 24.7691.495.81420.753 13,3 41.316 1.950.69526.235 14,8 76,7

Diger 2.667 37.092 248 24,3 2545 73318 361 22,0 5212 110410 609 23,2 66,4

Ara Toplam 19.214 491,973 5.730 18,0 27.3141.569.13121.114 14,1 46.528 2.061.10426.844 15,7 76,1
Bilinmeyen 762 25607 76 233

Kaynak: DTO, 2022, s. 104.
4.3 Tiirkiye’nin Denizyolu Tasimacihigi Mevzuati

Denizyolu tasimaciliginda iki genel diizenleme kategorisi bulunmaktadir. Bu
kategoriler, temel olarak emniyet ve giivenlik gibi konularla ilgilenen birinci grup
diizenlemeler ve genel olarak IMO gibi uluslararasi orgiitlerin semsiyesi altinda kabul
edilen uluslararas: kurallar ve diizenlemelerdir (Ulgen ve dig, 2007, s. 177). Tiirkiye
de dahil olmak ftizere ulus devletler bu kurallar1 kendi ulusal mevzuatlarina
aktarmaktadir. Buna karsilik, rekabet ve pazara giris ile ilgili kurallar yerel makamlar
tarafindan belirlenmektedir. Uluslararas1 denizcilik yasalari esas olarak bayrak ve

liman devletlerinin antlasma veya soézlesmelere katilimiyla gelistirilmektedir.
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Uluslararas1 sozlesmeler, deniz giivenligi, deniz ¢evresinin korunmasi, Kirlilik
kontrolii ve gemi insanlarmin istihdam kosullart gibi belirli konularda mevzuat i¢in
tizerinde mutabik kalinan hedefleri ortaya koymaktadir. Bunlar, her bir bayrak
devletinin kendi ulusal denizcilik mevzuatin1 gelistirebilecegi uluslararas1 kabul
gormiis sablonlar saglamaktadir (Togan, 2016, s. 165). Bu sekilde, ulusal denizcilik
mevzuatlar1 arasinda biiyiik tutarsizliklarin 6nlenmesi i¢in ¢ogu iilkenin denizyolu

tasimacilig ile ilgili temel konularda ayn1 yasaya sahip olmasi umulmaktadir.

Tirkiye’de, denizcilikle ilgili tiim kararlar ve politika olusturma faaliyetleri Ulastirma
ve Altyap1 Bakanligi’na bagli Ulastirma Hizmetleri Diizenleme Genel Midiirligi,
Denizcilik Genel Midiirligii ile Tersaneler ve Kiyt Yapilart Genel Miidiirligii
tarafindan yiiriitilmektedir (Utikad, 2021, s. 115). Tirkiye’de denizcilik faaliyetleri
temel olarak 6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunu, 815 sayili1 Kabotaj Kanunu, 4490 sayili
Tiirk Uluslararast Gemi Sicili Kanunu ve 618 sayili Limanlar Kanunu’na tabidir.
Tiirkiye, 1924 tarihli Konismentoya Miiteallik Baz1 Kaidelerin Tevhidi Hakkindaki
Milletleraras1 Sozlesme’yi (Lahey Kurallar1) 1955 yilinda kabul ederken 1968 tarihli
“Konismentoya Dair Bazi1 Kaidelerin Birlestirilmesi Hakkinda 25.8.1924 tarihli
Briiksel So6zlesmesi’nin Tadiline Dair Protokol”i (Lahey-Visby Kurallart), 1978
tarihli “Birlesmis Milletler Denizde Esya Tasima Sozlesmesi” (Hamburg Kurallari) ve
2009 tarihli “Tamamen veya Kismen Deniz Yoluyla Uluslararasi Egya Tasima
Soézlesmelerine Iliskin Birlesmis Milletler Antlasmasi” (Rotterdam Kurallar1)’ m
kabul etmemistir (Utikad, 2021, s. 116). Tiirkiye, Lahey-Visby, Hamburg Kurallar1 ve
Rotterdam Kurallarina taraf olmamakla birlikte mevcut antlagmalarin Tiirk Ticaret

Kanunu tizerinde etkisi oldugu goriilmektedir (Samli, 2013, s. 9).

4.4 Tiirkiye’nin Deniz ve Cevresinin Korunmasina Yonelik Eylemleri

Denizyolu tasimaciligi dogas1 geregi uluslararasi niteliktedir ve bu sebeple denizde
emniyet konusunun da uluslararasi diizeyde dikkate alinmasi gerekmektedir.
Gilineyinde Akdeniz, batisinda Ege Denizi ve kuzeyinde Karadeniz ile ¢evrili olan
Tiirkiye’nin deniz trafiginin yogun oldugu bir konumda yer aldig1 diistiniildiigiinde,
deniz emniyeti sadece iilkemiz i¢in degil, ayn1 zamanda s6z konusu denizlere kiyisi

olan diger devletler i¢in de hayati onem tasimaktadir.

Devletler, denizyolu ticaretini kolaylastirmak, denizyolu tasimaciligini siirdiirmek,

deniz emniyetini ve giivenligini saglamak konusunda ortak bir ¢ikara sahiptir. Bununla
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birlikte yakin gegmiste meydana gelen ve 6nemli 6lglide deniz kirliligi yaratan Exxon
Valdez (1989), Erika (1999) ve Prestige (2002) gibi deniz kazalar1 ya da 11 Eyliil
saldirilar1 gibi deniz gilivenligi paradigmasini degistiren olaylar, devletlerin denizyolu
tagimacilig sistemini diizenlemelerini gerektirmistir. Denizde emniyet ile ilgili tim
mevzuat, insan hayatini, gemileri, esyay1 ve deniz ¢evresini korumak amactyla alinan
bir dizi tedbirle ilgilidir. Bu tedbirler deniz ¢evresinin kirlenmesine neden olabilecek
olaylarin 6nlenmesi veya azaltilmasi, gemilerin teknolojik ve operasyonel giivenligi,
seyir giivenligi ve gemi trafiginin izlenmesi ve bilgi sistemlerini igermektedir (Gelgeg,

2021, s. 252).

Tiirkiye’de deniz ¢evresini olumsuz etkileyen ve petrol sizintilar1 ile sonuglanan ¢ok
sayida kaza ve carpisma meydana gelmistir. Ote yandan, bu tiir kazalar ve deniz
kirliligi, gemi ve denizcilikle ilgili diizenlemelerin ortaya ¢ikmasina neden olmustur.
Deniz ¢evresini kazalardan, olaylardan ve ¢arpigmalardan korumak icin diinya ¢apinda
bircok iilke ve Tiirkiye de mevzuat ¢ikarmistir (Ceyhun, 2014, s. 21). Tirkiye’nin
deniz kazalar1 ve deniz kirliliginin 6nlenmesine yonelik taraf oldugu bazi uluslararasi
s6zlesme ve antlagmalar asagidaki gibidir ( T.C. Cevre, Sehircilik ve iklim Degisikligi
Bakanligi, 2023a; T.C. Disisleri Bakanligi, 2023a).

e Akdeniz’in Deniz Ortam1 ve Kiy1 Bolgesinin Korunmasi Sozlesmesi (1976)

e Akdeniz’de Gemilerden ve Ucaklardan Bosaltma veya Denizde Yakmadan
Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesi ve Ortadan Kaldirilmasi Protokolii (1976)

e Akdeniz’de Tehlikeli Atiklarin  Smirdtesi Hareketleri ve Bertarafindan
Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesi Protokolii (1996)

o Akdeniz’in Kara Kokenli Kaynaklardan ve Faaliyetlerinden Dolay: Kirlenmeye
Kars1 Korunmasi Protokolii (1980)

e Olaganiisti Hallerde Akdeniz’in Petrol ve Diger Maddelerle Kirlenmesinde
Yapilacak Miicadele ve Is Birligine Ait Protokol (2002)

e Karadeniz’in Kirlenmeye Kars1 Korunmasi S6zlesmesi (1992)

e Karadeniz Deniz Cevresinin Kara Kokenli Kaynaklardan Kirlenmeye Karsi
Korunmasina Dair Protokol (1992)

e Karadeniz Deniz Cevresinin Petrol ve Diger Zararli Maddelerle Kirlenmesine Kars1
Acil Durumlarda Yapilacak Is Birligine Dair Protokol (1992)

e Karadeniz Deniz Cevresinin Bosaltmalar1 Nedeniyle Kirlenmesinin Onlenmesine

[liskin Protokol (1992)
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e Tehlikeli Atiklarin Sinirlar Otesi Tasmiminin ve Bertarafinin Kontroliine Iliskin
Basel Sozlesmesi (1989)

e Tehlikeli Atiklarin Sinir 6tesi Tasiminin ve Bertarafinin Kontroliine iliskin Basel
Sozlesmesine Getirilen Degisiklik (1995)

e Kalic1 Organik Kirleticilere iliskin Stockholm Sézlesmesi (2001)

e Antartika S6zlesmesi Cevre Koruma Protokolii (Madrid Protokolii) ( 1991)

e Birlesmis Milletler iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi (1994)

e Uluslararasi Petrol Kirliligi Tazmin Fonu (1992)

e Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine Dair Uluslararasi
Sozlesme (1973)

e Ozon Tabakasini Incelten Maddelere iliskin Montreal Protokolii ( 1987)

Kazalarin ve deniz kirliliginin dnlenmesi icin uluslararasi bir standart saglamak
amactyla IMO tarafindan “Gemilerin Emniyetli Isletimi ve Kirliligin Onlenmesi igin
Uluslararast Emniyet Yonetim Kodu” (ISM Kodu- International Safety Management
Code) kabul edilmis ve SOLAS Boliim IX’a degisiklik yapilarak uygulanmasi zorunlu
hale getirilmistir. ISM Kodunun amaci, gemilerin giivenli yonetimi ve isletimi ile
kirliligin 6nlenmesi i¢in uluslararasi bir standart saglamaktir (IMO, 2023a). Tiirkiye
2009 yilindan 6nce ISM kodunu etkin bir sekilde uygulamadigi igin bu husus Tiirkiye
ile AB arasinda faaliyet gosteren ticari gemileri ve tankerleri olumsuz etkilemistir
(Gelgeg, 2021, s. 260). Ilk olarak, karsilasilan sorunlarin iistesinden gelmek ve
denizyolu tagimaciliginda verilen hizmetlerini iyilestirmek amaciyla Tiirkiye 1996
yilinda bir diizenleme yapmustir. Bu diizenleme sorunlar1 tam olarak ¢dzemedigi igin
Tiirkiye nihayetinde 2009 yilinda ISM Kodunun Uygulanmasina Iliskin Y6netmeligi
cikarmistir (Uluslararas1 Emniyet Yonetimi Kodunun Tiirk Bayrakli Gemilere Ve
Isletmecilerine Uygulanmasma Dair Y&netmelik, 2009). Bu ydnetmeligin 6nceki
sorunlar1 bliylik dlgiide ¢ozdiigii ve AB ile Tiirkiye arasinda denizcilik baglaminda

planlanan uyuma katkida bulundugu s6ylenebilir.

4.4.1 Liman devleti kontrolii

Liman Devleti Kontrolii (PSC-Port State Control), yabanci bayrakli gemilere
uygulanan, standart alti gemileri tespit ederek seyir glivenligini ve deniz g¢evresini
korumay1 amaglayan bir denetim mekanizmasidir. Gemilerin giivenlik standartlarinin

kontrolii bayrak devletinde olmasina ragmen, standart alt1 gemilerin tespitinde hem
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bayrak devletinin hem de taninmis kuruluslarin yetersiz kalmasi PSC’nin ortaya
¢ikmasina neden olmustur (Sevgili ve Toz, 2022, s. 105). Bununla birlikte PSC
denetimi, deniz kazalarina ve deniz gevresinin kirlenmesine yonelik olarak bir kalkan
gorevi gormektedir. Giinlimiizde diinyanin biiyiikk bir boliimiinde uygulanan ve
gemilerin gilivenligi icin son asama olarak kabul edilen PSC’ler, bolgesel
memorandumlar ve anlagmalarla genisletilmigtir. PSC denetimlerinde standartlarin
kontrolii, IMO ve ILO tarafindan yiiriirliige konulan uluslararasi sozlesmelerin
gerekliliklerine gore yapilmaktadir. Gemilerin bu soézlesmelerdeki standartlar
kargilayamamasi durumunda liman devleti kontrol gorevlileri tarafindan bazi
eksiklikler ortaya ¢ikarilmakta ve tespit edilen eksikliklerin 6nem derecesine gore

gemiler belirli bir derecede alikonulmaya tabi tutulmaktadir (Tsou, 2018, s. 1).

Ug tarafi denizlerle cevrili ve énemli limanlar1 sahip olan Tiirkiye, bir liman devleti
olarak denizde giivenligin saglanmasinda 6nemli bir rol oynamaktadir. Bu noktada
Tiirkiye’de, 10.06.1946 tarihinde kabul edilen 4922 sayili Denizde Can ve Mal
Koruma Hakkinda Kanun uyarinca Tiirk limanlarinda, hem Tiirk bayrakli hem de
yabanci bayrakli ticaret gemilerinde denetimler yapildigini ve bu gemilerin emniyet,
giivenlik ve ¢evre standartlarinin yani sira miirettebatin yasam ve ¢alisma kosullarini
karsilamasi sartlarini saglandigini belirtmek gerekmektedir. Bununla birlikte belirtilen

kanun ulusal kanun olmasi sebebiyle sinirl bir etkiye sahiptir (Gelgeg, 2021, s. 257).

Giintimiizde Paris MoU en 6nemli liman devleti kontrolii olarak kabul edilmektedir.
Paris MoU, Avrupa kiy1 devletlerinin sularini ve Kuzey Amerika’dan Avrupa’ya kadar
uzanan Kuzey Atlantik havzasini kapsamakta ve 27 iye denizcilik idaresini
icermektedir. Paris MoU’nun misyonu, uyumlastirilmis bir PSC sistemi araciligiyla
standart alti gemilerin isletilmesini ortadan kaldirmak ve gemilerin uluslararasi
emniyet, glivenlik, ¢evre, ¢alisma ve yasam standartlarin1 karsilamasini saglamaktir
(Paris MoU, 2023). Paris MoU her yil beyaz, gri ve siyah liste yayimlayarak iiye
devletlere mensup gemilerin denetimleri ve goz altilar1 toplami temelinde, gemilerin
performanslarina gore yillik rapor yayimlamaktadir. 2000 yilinda Tiirk bayrakli
gemilerin kara listede yer almasina ragmen denetim ve egitim seferberligi ile 2006 ve
2007 yillarinda Tiirk bayrakli gemiler once gri listeye ve akabinde beyaz listeye
yiikselmistir (Utikad, 2021, s. 118). Tiirkiye 2008 yilindan bu yana diizenli olarak Paris
MoU’nun beyaz listesinde yer almaktadir (Utikad, 2021, s. 118). Sekil 4.4’de Paris

MoU kapsaminda denetlenen ve tutulan gemiler gosterilmistir. 2021 yilinda Tiirk
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bayrakli gemilerine iliskin 193 denetleme gerceklestirilmis ve mubhtelif sebeplerle
ftalya’da 1 gemi tutulmustur (DTO, 2022, s. 61).
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Sekil 4.4 : Paris MoU kapsaminda denetlenen ve tutulan gemiler.
Kaynak: DTO, 2022, s. 62.

Tiirkiye’nin taraf oldugu uluslararasi sézlesmeler de dahil olmak tizere ilgili belgelerin
uygulanmasini ve i¢ hukuka dahil edilmesini saglamak amaciyla IMO’nun Liman
Devleti Kontrolii prosediirlerine iliskin A.1052(27) sayili kararina uygun olarak
26.03.2006 tarihinde 26120 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak Liman Devleti
Denetimi Yonetmeligi yiiriirlige girmistir. Ulusal mevzuatini uluslararasi standartlara
gore giincellemekle birlikte Tiirkiye, gemi giivenligi, kirliligin 6nlenmesi ve gemi
insanlarinin  yasam ve c¢alisma kosullarina iliskin uluslararasi standartlarin
uygulanmasina iliskin 19 Haziran 1995 tarihli ve 95/21/EC sayili Konsey Direktifi
uyarinca Liman Devleti Yonetmeligini 2013 yilinda degistirmistir (Liman Devleti
Denetimi Yonetmeliginde Degisiklik Yapilmasina Dair Yonetmelik, 2013). Ayrica,
Uluslararas1t Gemi ve Liman Tesisi Glivenlik Kodunun (ISPS Kod) Uygulanmasina
Iliskin Y&netmelik 2007 yilinda yiiriirliige girmis ve Tiirkiye nin standartlarin1 AB
seviyesine yiikseltmek icin yiirlirlige giren Yonetmeligin ilgili AB miiktesebatina

uygun oldugu ifade edilmistir.

4.4.2 Gemi trafik hizmetleri ve seyir giivenligi

Gemi trafik hizmetleri (VTS- Vessel Traffic Services) denizde giivenlige onemli
Olgiide Kkatki saglayan kiyi1 sistemleridir. Gemi trafik hizmetlerinin amaci, sistem
araciligiyla gemilerden kaynaklanan kazalarin, kirliligin veya denizdeki potansiyel
tehlikeli durumlarin sayisinin azaltilarak ya da 6nlenmesine yardimei olarak seyir
giivenligini artirmak ve deniz ¢evresinin korunmasini saglamaktir. VTS’ nin 6nemi ilk

olarak IMO tarafindan 1968 yilinda A.158 (ES.IV) sayili Liman Danisma Sistemlerine
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iliskin tavsiye karar1 ile kabul edilmistir. Ancak teknoloji ilerledik¢e ve gemi trafigini
takip eden ve izleyen ekipmanlar daha sofistike hale geldik¢e, VTS’ nin kurulmasina
iliskin prosediirlerin standartlastirilmasi konusunda kilavuz ilkelere ihtiya¢ duyuldugu
anlasilmistir. Sonug olarak, 1985 yilinda IMO A.578(14) sayili karar1 kabul etmis ve
Gemi Trafik Hizmetleri icin Kilavuz Ilkeleri yayimlamistir. Meveut Kilavuz ilkeler
1997 yilindan giiniimiize organizasyonel, operasyonel ve teknolojik gelismeler dikkate
almarak giincellenmistir. (IMO, 2023b). Ote yandan, AB denizcilikte daha fazla is
birligi ve koordinasyon saglamak amaciyla, Gemi Trafigi Izleme ve Bilgi Hizmetleri
(VTMIS-Vessel Traffic Monitoring Information System) i¢in kilavuz ilkeleri
2002/59/EC sayili Direktifte kabul etmistir ve 2014/100/EU sayili Direktif onceki

direktifleri tadil edilerek konuyla ilgili en giincel kilavuz ilkeleri i¢ermistir.

Tiirkiye nin ii¢ tarafinin denizlerle ¢evrili oldugu ve Canakkale ve Istanbul Bogazlari
gibi 6nemli bogazlara sahip oldugu g6z Oniinde bulunduruldugunda, gemi trafik
hizmetleri, seyir emniyeti ve deniz ¢evresinin korunmasi olduk¢a 6nem tasimaktadir.
Tiirkiye’de mevzuatin AB miiktesebatiyla uyumlu hale getirilmesi amaciyla,
2002/59/EC sayili Direktife paralel olarak hazirlanan Gemi Trafik Hizmetlerinin
Kurulmasina ve Isletilmesine Iliskin Y6netmelik 2007 yilinda yiiriirliige girmistir
(Gelgeg, 2021, s. 259). VTMIS’in sadece Izmit gibi baz1 bolgelerde kullaniliyor olmasi
ve deniz trafiginin yogun oldugu diger bdlgelerde heniiz tam olarak uygulanmamasi

nedeniyle uygulamalar bir dlgiide yetersiz kalmaktadir.

4.4.3 Avrupa Yesil Mutabakati baglaminda Tiirkiye’nin denizcilik sektoriine

yonelik eylem planlar

Insan faaliyetlerinin bir sonucu olarak ortaya ¢ikan iklim degisikligi ve kiiresel 1stnma;
biyolojik ¢esitlilik, ¢evre, ekonomi, insan sagligi ve refahi iizerindeki ¢esitli ve
kapsamli etkileri nedeniyle diinyadaki tiim yasam i¢in biiyiik bir tehlike arz etmektedir.
Iklim degisikligi sorunun bir sonucu olarak diinyanin ¢evresel felaketlerle karsi
karsitya olmasi sebebiyle AB, siirdiiriilebilir bir yesil doniisiime ilham vermeyi

amaglamaktadir (Sahin ve dig, 2021, s. 41).

Kiiresel anlamda iklim degisikligi ile miicadeleyi yoneten uluslararasi bir ¢evre
anlagmasi olan “BM Iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi” 1994 yilinda yiiriirliige
girmistir. S6zlesme, AB’nin tiim iiye {ilkeleri de dahil olmak iizere 197 iilke tarafindan

onaylanmistir. Anlasmanin temel amaci, insanlarin iklim sistemine yonelik tehlikeli
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miidahalesini 6nlemek ve atmosferdeki sera gazi konsantrasyonlarinin sabit seviyede
tutulmasmi saglamaktir (T.C. Disisleri Bakanligi, 2023b). BM Iklim Degisikligi
Cergceve Sozlesmesi ile es zamanli olarak imzalanan bir diger uluslararasi ¢evre
anlagsmasi ise Kyoto Protokolii’diir. Kyoto Protokolii, AB’nin de i¢inde bulundugu
sanayilesmis iilkeleri ve gec¢is ekonomileri, sera gazi emisyonlar iizerinde mutabik
kalman hedefler dogrultusunda sinirlama ve azaltma taahhiidiinde bulunarak BM iklim
Degisikligi ve Cergeve Sozlesmesini islevsel hale getirmektedir (UNCC, 2023a).
Bununla birlikte 2016 yilinda yiiriirliige giren “evrensel ve yasal olarak baglayici
kiiresel iklim anlagsmas1” olarak tanimlanan Son uluslararasi ¢evre anlagmasi Paris
Anlagmas1’dir. Paris Anlagmasi’nin temel amaci, kiiresel sicaklik artisini sanayi dncesi
seviyelerin 2 santigrat derece altinda tutarak iklim degisikligi tehdidine kars1 kiiresel
tepkiyi gliclendirmek ve sicaklik artigini 1.5 santigrat derece ile daha da sinirlama
cabalarini siirdiirmektir. Ayrica anlagma, tilkelerin iklim degisikliginin etkileriyle basa
¢ikma kabiliyetlerini arttirmayi ve finansman akislarini diisiik sera gazi emisyonlari ve
iklime direngli bir yolla tutarli hale getirmeyi amaglamaktadir. Bu iddiali hedeflere
ulagmak i¢in, finansal kaynaklarin uygun sekilde harekete gegirilmesi ve saglanmasi,
yeni bir teknoloji ¢ergevesi ve gelismis kapasite olusturma devreye sokulacak, boylece
gelismekte olan tilkelerin ve en kirilgan iilkelerin kendi ulusal hedefleri dogrultusunda
hareket etmeleri desteklenecektir (UNCC, 2023b). AB, 2030 iklim ve enerji ¢ercevesi
dogrultusunda, sera gazi emisyonlarinin azaltilmasina yonelik Paris Anlagmasi’nin
gerceklestirilmesine yonelik uluslararasi c¢abalara oOnciiliikk etmistir (Sahin ve dig,
2021, s. 42).

AB’nin iklim degisikligi ile miicadele konusunda getirdigi diizenlemeler, tesvikler ve
bu konuda atmak istedigi adimlar, Paris Anlasmasi sonrasinda da devam etmektedir.
AB’nin bu konudaki hassasiyeti Avrupa Yesil Mutabakatinda daha detayli olarak
goriilmektedir. Avrupa Yesil Mutabakati1 sadece belirli sektorlerle sinirh tutulmamus,
iklim degisikligini etkileyebilecek iiriinlerin tedarikinden evlerdeki enerji tiiketimine
ve hatta tarim politikalarina kadar bu hassasiyeti yansitmistir. (Sahin ve dig, 2021, s.
42). Avrupa Yesil Mutabakati’nin ana hedefi karbon nétr bir Avrupa olarak
tanimlanmaktadir ve amag¢ daha once de belirtildigi gibi 2050 yilina kadar Avrupa

genelinde sifir sera gazi emisyonuna ulagsmaktir.

Avrupa Yesil Mutabakati, ekonomik sektorlerin tlimiinii etkilemekle birlikte en 6nemli

etkilerinden biri ulastirma sektorii tizerinde olmustur (Yildirir Keser ve Ceyhun, 2023,
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s. 55). Avrupa Yesil Mutabakati, siirdiiriilebilir ve akilli ulastirma sistemlerine gegisin
hizlandirilmasina 6nem atfetmistir ve bu hususta ulastirma alanina ait asagida
belirtilen birtakim eylem planlari olusturulmustur (European Commission, 2019a, s.
10-11):

e Ulastirmada uygun fiyatl, erisilebilir, saglikli ve temiz alternatiflerin gelistirilerek
stirdiiriilebilir ulagimin saglanmasi,

e Multimodal tasimaciligin giiclii bir sekilde desteklenmesi,

e Ulastirmada akilli trafik yonetim sistemlerinin gelistirilerek trafik sikisikliginin ve
cevre kirliliginin azaltilmasi,

e Avrupa emisyon ticaretinin denizcilik sektoriinii de kapsayacak sekilde
genisletilmesinin saglanmasi,

o Sifir emisyon hedefine pararel olarak denizyolu tagimaciliginda gevreyi en ¢ok
kirleten gemilerin AB limanlarina erisimini diizenlemek ve yanasan gemilere
kiyidan elektrik kullanma zorunlulugu getirmek de dahil olmak iizere harekete

gecilmesi.

Iklim degisikliginin etkileri, dogasi itibariyle tek bir kitaya indirgenememekte ve bu
krizle kiiresel dlgekte miicadele edilmesi gerekmektedir. Bu hususta, Avrupa Yesil
Mutabakati, hem politika yapicilar hem uluslararasi orgiitler hem de tiim paydas
tilkelerce onemsenmekte ve desteklenmektedir. Tiirkiye de Mutabakati destekleyen
tilkeler arasinda yer almaktadir. AB, Tiirkiye’nin uzun vadeli hedefi olmakla birlikte
Tiirkiye’nin ticari iligkilerinin ¢ogunun AB iilkeleriyle gerceklesmesi sebebiyle
Tirkiye’nin Avrupa Yesil Mutabakati’na hazirlik siirecindeki kararligini ortaya
koymasi hem Tiirkiye hem de AB i¢in 6nem arz etmektedir (Tiirker ve Aydin, 2022,
s. 3). Bu hususta Tiirkiye, 4 Subat 2020 tarihinde ¢esitli bakanliklarin istirakiyle bir
calisma grubu olusturarak 6zel sektoriin de katilimini igeren sektorel toplantilar
gerceklestirmistir (T.C. Ticaret Bakanligi, 2021, s. 7). Bu goriismeler sonucunda,
Tiirkiye’nin iklim degisikligi ile miicadelesi ve olas1 her sonuca uyum saglayacak bir
strateji gelistirmesi Oncelikli hedef haline gelerek T.C. Ticaret Bakanlig1 tarafindan
2021 yilinda Yesil Mutabakat Eylem Plan1 yayimlanmistir. Eylem planinda 9 adet ana
baslik altinda toplamda 32 hedef ve 81 eylem yer almaktadir. Eylem planinin ana
bagliklari; smirda karbon diizenlemeleri, yesil ve dongiisel bir ekonomi, yesil
finansman, temiz ekonomik ve giivenli enerji arzi, siirdiiriilebilir tarim, siirdiirtilebilir

akilli ulagim, iklim degisikligi ile miicadele, diplomasi ve Avrupa Yesil Mutabakati
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bilgilendirme ve bilin¢lendirme faaliyetlerinden olugmaktadir (T.C. Ticaret Bakanligi,
2021, s. 9). Cizelge 4.15’te Tiirkiye’ nin siirdiiriilebilir akilli ulasgtirma konusundaki
Avrupa Yesil Mutabakat1 Eylem Plani’nda yer alan maddeler (2021) ve Avrupa Yesil
Mutabakat1 Faaliyet Raporu’nda aksiyon alinan maddeler karsilastirmali olarak (2022)
gosterilmistir. Cizelgede goriildiigii tizere Tiirkiye, Avrupa Yesil Mutabakatinda yer

alan her madde i¢in alternatif bir caligsma plani tiretmistir.

Cizelge 4.15 : Tiirkiye’nin Avrupa Yesil Mutabakati’na yonelik eylem plan1 ve

alian aksiyonlar.

Yesil Mutabakat Eylem Plan1 2021

Yesil Mutabakat Yillik Faaliyet Raporu 2022

Tagima modlarmin dengeli biiyiimesini desteklemek
icin Kombine Tasimacilik ve Lojistik Merkez
Yonergelerinin yiiriirliige konmast

Tiirkiye ile AB arasindaki demiryolu altyapisinin
gelistirilmesi i¢in ¢alismalar yapmak

Yesil Liman Sertifika Programu hakkinda farkindaligi
artirmak icin bilgilendirici programlar hazirlamak

Akdeniz bolgesini SECA’ya (Kiikiirt Emisyon Kontrol
Alani1) doniigtirme ¢abalarma uyum saglamak igin
caligmalarda bulunmak

Yesil denizciligi desteklemek ve denizcilikle ilgili
kirlilikleri azaltmak i¢in caligmak

Elektrikli arag ve sarj altyapisini gelistirmek i¢in strateji
ve planlarin hazirlanmast

Kombine Tasimacilik Yonetmeligi 27 Mayis 2022
tarihinde Resmi Gazete’de yayimlanmigtir. 09.08.2022
tarih ve 31918 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan

diizenleme ile ‘“Karayoluyla Tasinan Yiiklerin
Denizyoluna Aktarilmasinin Desteklenmesi”
saglanmustir.

Ulasimda demiryolu kullaniminin artirilmasina yonelik
caligmalar kapsaminda, Cerkezkoy-Kapikule demiryolu
hattinin  tamamlanmas1 hedeflenmektedir. Yapimi
devam eden s6z konusu demiryolu hatti projesinde
fiziki ilerleme %60’a ulasmustir.

“Kiy1 Tesislerine Yesil Liman Sertifikasi Diizenlenmesi
Hakkinda Yonetmelik” taslagmim hazirlanma siireci
devam etmektedir. Bu yonetmelik ile ¢evre dostu, is
saghigi ve giivenligine Onem veren limanlar inga
etmenin yasal zemini olusturulacaktir.

01.01.2020 tarihinden itibaren gemilerde kullanilan
yakitlardaki kiikiirt icerigi %0,5 ile smirlandirilmistir.
SECA bolgelerinde ¢alisan gemilerde ise yakitlardaki
kiikiirt sinir1 %0,1 olarak uygulanmaktadir.
Uluslararasi sefer yapan Tiirk donatan/armator sahipli
gemiler ile Akdeniz’in muhtemel SECA ilanina
Marmara Denizi ve Tirk Bogazlari’'nin da dahil
edilmesi olasilig1 da diisiiniildiigiinde, kabotaj hattinda
calisan gemilerin kullandig1 yakat tiplerine ve kiikiirt
iceriklerine iligkin Ulagtirma ve Altyapt Bakanligi
tarafindan yapilan gerekli veri ¢alismalar1 takip
edilmektedir.

“Hurdaya Ayrilan Tirk Bayrakli Gemilerin Yerlerine
Yeni Gemi Insa Edilmesinin Tesvikine Dair
Yonetmelik” 28.04.2021 tarih ve 31468 sayili Resmi
Gazete’de yayimlanmistir. {lgili diizenleme uyarinca,
hurdaya ayrilacak gemi igin verilecek tesvik tutari,
geminin bos agirhigr ile giincel hurda fiyatinin
carpilmasi suretiyle tespit edilmektedir. Bu tegvik tutari,
yeni insa edilecek geminin LNG ve hibrit sistemler de
dahil olmak iizere alternatif g¢evre dostu bir enerji
kaynagi kullanilmasi halinde ise iki buguk kati olarak
tespit edilmektedir.

Sehir i¢i ve sehirleraras1 yollarda sarj istasyonlarinin
konumlandirilmasina yonelik 6n ¢alisma ve planlama
faaliyetlerinin yiiriitiilmesi ve bu alanda Onerilerin
gelistirilmesi  kapsamda, Ulastirma ve Altyap1
Bakanliginca “Elektrikli Arag Sarj Istasyonlarnin Yer
Seciminin Belirlenmesi ve Simiilasyon Programinin
Olusturulmast Isi” projesine baslanilmis olup, Temmuz
ayma kadar tamamlanmasi beklenmektedir.
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Cizelge 4.15 (devam) : Tiirkiye’nin Avrupa Yesil Mutabakati’na yonelik eylem
plan1 ve alinan aksiyonlar.

Yesil Mutabakat Eylem Plan1 2021

Yesil Mutabakat Yillik Faaliyet Raporu 2022

2020-2030 Eylem Plani ve Ulusal Akilli Hareketlilik
Strateji Belgesi’nde belirtilen “Arac Filosu Eyleminde

Elektrikli Arag ve Toplu Tasimanin Tesvik
Edilmesi”nin etkin bir sekilde uygulanmasinin
izlenmesi

IPA fonlarmin kentsel ulagim projelerini insa etmek igin
kullanilmast

Elektrikli araglara elektrik enerjisi temininin saglandigi
sarj linitesi ve istasyonlarinin kurulmasi, sarj ag1 ve sarj
agma bagli sarj istasyonlarinin igletilmesi ile sarj
hizmetinin sunulmasmna iligkin usul ve esaslar
belirleyen “Sarj Hizmeti Yonetmeligi” 2.4.2022 tarihli
ve 31797 sayilh Resmi Gazete’de yayimlanarak
yiiriirliige girmistir.

Ufuk Avrupa programi kapsaminda siirdiiriilebilir ve
akilli ulagim alaninda, yiik ve yolcular i¢in ¢ok modlu
ve sirdiiriilebilir ulagim sistemleri saglanmasi adina,
kentsel, kent igi (bdlgesel) ve uzun mesafeli yiik
tasimaciliginin  dis maliyetlerini azaltacak projeler
desteklenmektedir.

Kaynak: T.C. Ticaret Bakanligi, 2021, s.

34 ve T.C. Ticaret Bakanlig1, 2022, s. 63-

68.

Siirdiiriilebilir akilli ulagim sistemleri kapsaminda en Onemli husus sera gazi
salinimlarint minimuma indirgemektir. Denizyolu tasimaciligi, diisiik karbondioksit
emisyonu ile sonuglanan ve cevreci yaklasimda demiryolu tasimaciligindan sonra
gelen en verimli tasima seklidir. Sekil 4.5’te Tiirkiye’nin ulastirma tiiriine gore sera

gaz1 emisyonlar1 gosterilmistir.
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Sekil 4.5 : Ulastirma tiiriine gore sera gazi emisyonu.

Kaynak: Cevre, Iklim ve Sehircilik Bakanligi, 2023b.
2020 yili TUIK sera gazi emisyon envanteri verilerine gore, Tiirkiye nin toplam sera
gaz1 emisyonu karbondioksit esdegeri olarak 523,9 milyon tondur. 2017 yilinda
ulastirma sektorii 84.659 kiloton karbondioksit emisyonu olustururken bu miktar 2020
yilinda 80.680 kiloton karbondioksit emisyonu olarak kaydedilmistir (T.C. Cevre,
Sehircilik ve Iklim Degisikligi Bakanligi, 2023b). Cizelge 4.16’da Tiirkiye’nin
emisyonu (kiloton karbondioksit esdegeri)

ulastirma tiirline Qgore sera gazi

gosterilmigtir. 1990 yilinda ulagtirma kaynakli emisyonlarin toplam sera gazi
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emisyonlarindaki payr %12,8 iken 2019 yilinda bu rakam %15,3 olmustur. 2020
yilinda ise ulastirma kaynakli karbondioksit emisyonunun biiyiik ¢ogunlugunu %94,9
oran ile karayolu tasimacilig1 olusturmaktadir. Karayolunu, % 2,7 ile havayolu, %1,6
ile denizyolu, %0,4 ile demiryolu ve son olarak %0,4’liik oran ile diger ulastirma
tiirleri izlemektedir (T.C. Cevre, Sehircilik ve iklim Degisikligi Bakanligi, 2023b).

Cizelge 4.16 : Ulastirma tiiriine gore sera gazi emisyonu.

Yillar 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2018 2019 2020
Havayolu 923 2.775 3.099 4.089 2.862 4.205 3.688 3.509 2.164
Karayolu 24777 29.760 31.850 35532 39.941 69.309 78907 76.720 76.601

Demiryolu 721 768 713 757 517 480 435 400 323
Denizyolu 509 726 623 1.299 1.682 1.147 931 1.217 1.264
Diger ulastirma 39 83 180 364 390 656 657 581 328

Toplam 26.969 34.113 36.465 42.041 45392 75.798 84.617 82428 80.680
Kaynak: T.C. Cevre, Iklim ve Sehircilik Bakanligi, 2023b.

Karayolu tagimaciligina kiyasla yakit agisindan iki ila dort kat daha verimli olan
denizyolu tasimaciligi, havayolu tasimaciliginin ise onda birinden daha az emisyona
neden olmaktadir (ECSA, 2020, s. 4). Yiiklerin karayolu ve havayolundan denizyolu
tasimaciligina kaydirilmasi karbondioksit emisyonlarini kendiliginden azaltacaktir.
Bu hususta modlar aras1 gegisin tesvikine ve modlar arasinda dengeli biiyiimenin
saglanmasina yonelik tedbirler Avrupa Yesil Mutabakat Eylem Plan1 2021°de yer

almaktadir.

Tiirkiye’de ulastirma sektori, rafine petrol triinleri en yogun kullanan sektorlerden
biridir. Oniimiizdeki yillarda, Tiirkiye'nin enerji kullamminda yenilenebilir
kaynaklarin payini artirarak, enerji verimliligini saglayarak, sifir emisyonlu araglarin
yayginlagsmasini hizlandirarak, demiryolu veya kombine tasimacilik gibi diisiik
karbonlu ulasim tekniklerini gelistirerek karbon iireten ulastirma sektoriiniin
dontistiiriilmesi  beklenmektedir. Kara kokenli kirleticilerin yani sira denizyolu
tasimaciligindan kaynaklanan kirliligin 6nlenmesi, olas1 kazalara karsi hazirlikli
olunmasi, miidahale edilmesi ve zararlarin tazmin edilmesi i¢in ¢alismalar devam

etmektedir (Asic1 ve Acar, 2022, s. 61).

Avrupa Komisyonu’nun yesil, akilli ve uygun fiyatli mobilite ile ilgili taahhiitlerinden
biri, mobiliteyi herkes igin adil ve hakkaniyetli hale getirmektir. Tirkiye’nin bu
hedefin yan1 sira tiim modlarda ulasim emniyeti ve giivenligini saglama hedefine de
uyum saglamas1 gerekmektedir. Tirkiye’nin Avrupa Yesil Mutabakati Eylem
Plani’nda belirttigi Siirdiiriilebilir Akilli Hareketlilik temasina iliskin eylemlerden
dordiinde EMSA, EASA (Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi) ve ERA araciligiyla bir
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is Dbirligi mimkiin olabilir. Yesil liman sertifikasyonu ve yesil denizciligin
desteklenmesi ve denizcilikle ilgili kirliligin azaltilmasi konularinda Tiirkiye, EMSA
araciligiyla AB ile de iliskilerini gelistirmelidir. AB’nin iklim degisikligi ve yesil
doniisiim konusundaki tecriibeleri Tiirkiye i¢in iyi bir 6rnek teskil etmekte birlikte
uyum caligmalarina yonelik atilacak adimlar hem AB’nin hem de Tiirkiye’nin
lehinedir (Asici ve Acar, 2022, s. 61).

Tiurkiye’nin Yesil Mutabakat’a uyum siirecinde, Avrupa’da oldugu gibi Tiirk
sirketlerine yonelik bir tesvik mekanizmasimin kurulmasi, devletin de destegiyle
doniistimii daha hizli ve basarili kilacaktir. Tiirkiye’nin AB ile is birligini
siirdlirebilmesi i¢in ulastirma sektoriindeki diizenlemeleri daha iyi anlamasi,
gelismeleri takip etmesi ve Yesil Mutabakat kapsaminda belirlenen standartlara uyum
i¢in hizli adimlar atma becerisini gelistirmesi gerekecektir (Cura ve Demir, 2022, s.
837). Avrupa Yesil Mutabakatina uyumun basarili bir sekilde gergeklesmesi, ekonomi
ve ulasimin yesil donlisimiiniin saglanmas1 kamu, 6zel sektor ve sivil toplum

kuruluslar ile Universitelerin birlikte hareket etmesini zorunlu kilmaktadir.

4.5 Tiirkiye’de Denizyolu Tasimacihginda Limanlarin Rolii

Denizyolu tagimacilig1 ve limanlar, Tiirkiye’yi diinya ekonomisine baglayan lojistik
zincirlerin temel bilesenleridir. EKonominin can damari olan denizyolu tagimaciligi,
206 adet kiy1 tesisi ve limaniyla Tiirkiye i¢in 6zel bir 6neme sahiptir (Tiirklim, 2022,
s. 10). Tirkiye’deki limanlarmn rolii, tilke genelinde ulasim modlarinin
entegrasyonunun yani sira bolgesel ve uluslararasi transit koridorlarin dogudan batiya
ve kuzeyden giineye baglanmasinda giderek daha 6nemli hale gelmektedir. Denizyolu
tasimaciliginin gelismesi biiyiik 6l¢lide liman altyap: sistemlerinin gelistirilmesi, ylik
operasyon siireglerinde dijital sistemlerinden yararlanilmasi, limanlar tizerindeki idari
yiikiin hafifletilmesi gibi sistemlerin entegre bir sekilde bir arada calisabilme
kabiliyetine baghdir. Tiirkiye, limanlarda hizmet ve kalitenin artirilmasina yonelik
kabul ettigi stratejilerle, limanlarinin uluslararasi standartlara sahip olmasi1 konusunda

calismalarda bulunmaktadir.

Tiirkiye limanlarinda 2011 yilinda 363,3 milyon ton yiik elle¢lenirken 2021 yilinda bu
oran yaklasik %51 artarak 526,3 milyon tona yiikselmistir (Utikad, 2021, s. 119). Sekil
4.6°da 2012-2021 yillar1 arasinda limanlarimizda elle¢lenen yiik miktar1 gésterilmistir.

2012 yilinda yiiklenen yiik miktar1 387,4 milyon ton 2020 yilinda 496,6 milyon ton ve
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2021 yilinda bir 6nceki yila kiyasla elleclenen yiik miktart %5,9’luk bir artis
kaydederek 526,3 milyon tona erigmistir.

Milyon Ton
w
o
O

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Yillar

® Toplam Ellecleme @ Bosaltma ® Yikleme

Sekil 4.6 : Tiirkiye limarinda elleglenen yiik miktar1 (2012-2021).
Kaynak: Tirklim, 2022, s. 73.

Sekil 4.7’de 2021 yilinda limanlarimizda elleglenen yiik rejimleri gosterilmistir.
Yiiklerin %45,6’si1 ihracat yiikleri, %28’ini ise ithalat yiikleri olusturmaktadir.
Transit ylikler %14,6 kabotaj yiikleri ise %11,8’lik bir paya sahiptir.

@ |hracat® Kabotaj
@ ithalat © Transit

Sekil 4.7 : Tirkiye limanlarinda elleglenen yiik rejimleri (2021).
Kaynak: Tirklim, 2022, s. 73.

Cizelge 4.17°de limanlarimiza ugrayan gemi sayilari gosterilmistir. 2020 yilinda
48.821 adet gemi ugragina sahip olan Tirkiye limanlarina 2021 yilinda 51.199 adet
gemi ugramistir. Bir onceki yila oranla bu rakam %4,9’luk bir artis kaydetmistir.
Yabanci bayrakli gemi sayis1 bir 6nceki yila kiyasla %7,4 artmis, Tiirk bayrakli gemi
sayisinda ise %0,7 azalma kaydedilmistir (DTO, 2022, s. 187).

Cizelge 4.17 : Tirkiye limanlarina ugrayan gemi sayisi.

2019 2020 2021
Aylar Tiirk Yabanci Toplam Tiirk Yabanci Toplam Tiirk Yabanci Toplam
Bayrakli Bayrakli Bayrakli Bayrakli Bayrakli Bayrakli
Ocak 1.251 2.574 3.825 1.388 2.913 4.301 1.212 2.796 4.008
Subat 1.214 2.300 3.514 1.323 2.613 3.936 1.097 2.713 3.810
Mart 1.550 2.834 4.384 1.319 2.679 3.998 1.182 3.022 4.204
Nisan 1.659 2.854 4.513 1.028 2.571 3.599 1.274 3.108 4.382
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Cizelge 4.17 (devam) : Tiirkiye limanlarina ugrayan gemi sayisi.

2019 2020 2021
Tiirk Yabanci Toplam Tiirk Yabanci Toblam Tiirk Yabanci
Bayrakli Bayrakl P Bayrakli Bayrakli P Bayrakli Bayrakli
Mayi1s 1.882 2.996 4.878 1.058 2.559 3.617 1.354 3.005 4.359
Haziran 2.003 2.754 4.757 1.216 2.707 3.923 1.340 3.015 4.355
Temmuz 2.154 3.090 5.244 1.273 2.802 4.075 1.291 2.913 4.204
Agustos 2.279 2.973 5.252 1.299 2.810 4.109 1.418 3.205 4.623

Aylar Toplam

Eyliil 2.120 2.994 5.114 1.329 2.865 4.194 1.274 3.137 4411
Ekim 1.866 3.261 5.127 1.416 3.092 4.508 1.244 3.114 4.358
Kasim 1.575 2.804 4.379 1.252 2.916 4.168 1.244 3.001 4.245
Aralik 1.438 2.877 4.315 1.321 3.072 4.393 1.190 3.050 4.240

Genel Toplam 20991 34311 55302 15222 33599 48.821 15120 36.079 51.199
Kaynak: DTO, 2022, s. 187.

Tiirkiye’de en fazla yiik ellecleyen ilk 10 liman baskanlhigr cizelge 4.18°de
gosterilmistir. 2012- 2021 yillar1 arasinda en fazla ellecleme Kocaeli Liman Bagkanligi
tarafindan gerceklesmistir. 2021 yilinda 81,3 milyon ton ellecleyen Kocaeli Liman
Bagkanligini sirasiyla Aliaga (73,8 milyon ton) ve Iskenderun Liman Baskanlig1 (67,8

milyon ton) takip etmistir.

Cizelge 4.18 : Tiirkiye’de en fazla yiik ellecleyen ilk 10 liman baskanlig:.

Yil  Kocaeli Aliaga Iskenderun  Botas Mersin ~ Tekirdag Ambarli  Gemlik  Karabiga  Samsun

2012 61.458.478 43.167.047 28.719.919 61.225.832 30.746.922 19.758.745 39.544.364 13.712.317 8.908.287 8.910.426
2013 61.088.671 40.014.873 31.242.252 56.085.928 32.325.970 16.124.897 40.797.116 12.465.179 9.955.720 9.552.213
2014 58.974.258 42.365.293 32.060.038 57.020.138 32.224.729 12.529.022 41.456.750 12.628.009 10.436.953 9.358.634
2015 64.628.031 48.794.379 36.134.784 78.093.461 31.996.360 14.979.216 36.177.123 12.747.057 9.172.815 9.776.562
2016 66.406.649 50.540.449 40.188.126 78.453.904 31.683.808 20.788.187 33.004.197 13.272.808 11.076.946 10.003.832
2017 73.234.029 55.635.041 55.521.237 70.916.515 33.846.812 24.253.367 36.353.157 14.496.108 13.176.830 12.325.083
2018 73.139.021 53.985.243 57.715.999 60.730.436 33.040.533 25.816.303 35.168.246 14.296.862 14.871.125 11.847.538
2019 72.196.415 65.799.062 62.167.713 66.945.044 36.373.703 29.933.977 34.649.484 13.908.352 12.969.988 11.150.996
2020 76.517.625 68.946.001 60.969.236 66.843.001 37.752.433 32.256.310 31.895.334 14.291.871 13.929.610 12.995.840
2021 81.335.143 73.889.877 67.811.510 63.214.963 39.741.689 38.794.803 31.977.337 15.981.389 13.930.709 13.177.075

Kaynak: Tiirklim, 2023a.

Limanlarimizdaki konteyner elleglemesinin %39,5’1 ihracat, %40,3’1 ithalat, %5,3’1
kabotaj ve %14,8°1 transit olarak gerceklesmistir. Cizelge 4.19°da 2017-2021 yillar
arasinda limanlarimizda yapilan konteyner elleclemeleri teu bazinda gosterilmistir.

Limanlarimizda elleglenen yilik miktart 2020 yilina kiyasla %11,4 artig gostermistir
(DTO, 2022, s. 192).

Cizelge 4.19 : Tiirkiye limanlarinda gerceklesen konteyner elleclemeleri.

Tagima Cinsi 2017 2018 2019 2020 2021
Ihracat 3.866.874 4.160.124 4.594.647 5.904.017 6.233.481
ithalat 3.975.205 4.259.029 4.540.201 5.722.633 6.357.989
Kabotaj 935.521 935.661 753.267 731.352 831.986
Transit 1.232.937 1.489.184 1.703.722 1.796.601 2.337.843

Genel Toplam 10.010.537 10.843.998 11.591.837 14.154.603 15.761.299

Kaynak: DTO, 2022, s. 192.
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Ulkemizde en fazla konteyner ellegleyen ilk 10 liman baskanlig1 teu bazinda cizelge
4.20°de gosterilmistir. 2021 yi1linda TEU bazinda Ambarli liman1 2 milyon 942 bin teu
ellegleyerek birinci sirada yer almistir. Ambarli limanini sirastyla Mersin Liman
Baskanlig1 (2 milyon 106 bin TEU) ve Kocaeli Liman Baskanlig1 (1 milyon 812 bin
TEU) takip etmistir.

Cizelge 4.20 : Tiirkiye’de en fazla konteyner ellegleyen ilk 10 liman baskanligi.

Ambarli  Mersin  Kocaeli Tekirdag  Aliaga Gemlik  Iskenderun Izmir  Antalya  Samsun
2012 3.023.960 1.250.873 630.153 1.627 413.573 686.245 83.207 695.799  179.351 27.303
2013 3.318.129 1.367.134 807.756 1.602 466.010 669.305 148.017 683.608 216.221 33.362
2014 3.444.926 1.483.945 899.104 784 536.517 708.365  185.359 678.756  188.932 48.443
2015 3.061.501 1.428.300 988.906 129.259  580.251 685.605  228.297 649.567 178.389 54,987
2016 2.780.168 1.406.400 1.143.007 680.270 641.844 693.163 375.033 679.905 172.064 52.106
2017 3.122.504 1.553.841 1.315.991 936.481 794.342 799.122  448.082 637.902 199.892 65.927
2018 3.169.535 1.662.361 1.597.621 1.084.196 944.705  854.698 512.299 610.908 190.840 69.235
2019 3.104.883 1.854.312 1.715.194 1.413.961 1.132.480 861.657 680.120 541.679 150.678 67.426
2020 2.887.807 1.948.695 1.800.642 1.444.035 1275520 843.119 710.587 436.385 109.408 106.281
2021 2.942.549 2.106.936 1.967.945 1.812.024 1.389.367 911.611 678.459 516.375 116.954 100.881

Kaynak : Tiirklim, 2023a.

Tiirkiye’nin mevcut liman politikasi, 618 sayili Limanlar Kanunu, 815 sayili Kabotaj
Kanunu, 362 sayili Kiy1 Kanunu ve 4046 sayili Ozellestirme Kanunu gibi temel ilgili
kanunlar tarafindan sekillendirilmis ve olusturulmustur (Oral ve dig, 2007, s. 172). Bu
yasal cercevede, ulusal tasimacilik sisteminin baslangi¢ noktasi olan limanlar,
Tiirkiye’nin ekonomik, sosyal ve ticari yapisi iizerinde dnemli 6lgiide etkili olmakla
birlikte uluslararasi pazarlara ulagsma hedefinde denizyolu tasimaciligi i¢in Kilit bir rol
istlenmektedir (Cetin ve Caylan, 2012, s. 30). Tiirkiye’nin ana ulasim ve enerji
koridorlarinin, kuzey-giiney ve dogu-bati eksenlerinin kesisiminde yer alan
jeostratejik konumu, kara ile baglantisi olan iilkelerden olusan bir hinterlanda hizmet
etmesi ve birgok dogal liman lokasyonunun varligi Tiirkiye limanlar i¢in baglica
firsatlar olarak ifade edilebilir. Tiirkiye’deki yabanci yatirimlardaki artisin etkisiyle
0zel sektdr liman yatirimlarindaki ivme, ekonomideki gelismeler ve Tirkiye
ekonomisinin, sanayisinin ve ticaretinin dinamizmi limancilik sektorii igin firsatlar
yaratmaktadir (Cetin ve Caylan, 2012, s. 39). Tirk limanlarinin zayif yonleri
incelendiginde, kamu ve 6zel limanlarin altyap: sorunlar1 ve demiryolu baglantilarinin
olmamasi, c¢ogu 0Ozel limanin kurumsal bir yapiya sahip olmamasi, liman
ekipmanlarindaki diistik verimlilik seviyeleri ve limanlarda calisan isgiicii sayisinin
yetersiz olmasi gosterilebilir. Bu hususta 11. Kalkinma Raporu (2018-2023) Ulastirma
Ozel Ihtisas Komisyon Raporu’nda belirtildigi iizere Tiirkiye limancilik konusunda

eksikliklerini tespit etmistir. Limancilik sektoriiniin 2023 yili hedef ve politikalar
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arasinda asagidaki maddeler yer almaktadir (T.C. Kalkinma Bakanligi, 2018, s. 61-
64).

e Liman yatirim kararlarindaki daginiklik giderilerek Tiirk limancilik dinamiklerine
0zel bir yonetim modeli gelistirilmelidir.

e Limanlarda elleglenen toplam yiik miktar1 600 milyon tona ulagmalidir. Toplam
konteyner miktar1 15 milyon TEU’ya toplam transit konteyner miktari ise 5 milyon
TEU’ya ulagmalidir.

e Limanlar, dis ticaretimizde énemli bir role sahip olan ihracat ve ithalat yiiklerinin
elleclenmesine elverisli nitelikte gelistirilmeli ve kapasiteleri artirilmalidir.

e Limanlardaki altyap1 ve istyapt sorunlari ¢oziilerek limanlardaki ekipmanlar
modernize edilmelidir.

¢ Limanlardaki ¢evresel sartlar ve is giivenligi kosullar1 iyilestirilmelidir.

e Siirdiiriilebilirlik kapsaminda liman tesisleri ¢evreye duyarli hale getirilerek Yesil

Limanlarin sayist artirilmalidir.

Tirkiye’de 2021 yili itibariyle 71 Liman Bagkanligina bagli olarak denizyolu
ticaretine hizmet eden 206 adet kiyr bulunmaktadir. Bu tesisler genellikle sehir
merkezlerinde veya yakinlarinda yer almasi sebebiyle gemi ve liman
operasyonlarindan kaynaklanan kirlilik birincil olarak kentsel yasami olumsuz
etkilemekte ve ekosisteme zarar vermektedir (Tirklim, 2022, s. 10). Lojistik ve
tagimaciligin ¢evresel etkilerinin fark edilmesiyle birlikte, limanlar ¢evresel stratejiler
gelistirmeye ve sosyal sorumluluk faaliyetlerini desteklemeye yonelmislerdir. Bu
hususta Ulagtirma ve Altyapt Bakanligi 2014 yilinda “Yesil Liman” projesini
baglatmistir. Yesil Liman kavrami, liman faaliyetlerine, operasyonlarma ve
yonetimine ¢evre dostu yontemleri entegre etmektir (Yorulmaz ve Patruna, 2022, s.
151). Yesil limanlar, ¢evre kirliligini ve ekolojik hasari dnlemenin, limanlarin su
kaynaklarmi ve dogal cevresini korumanin etkili bir yolunu olusturduklari i¢in
gelecekte liman gelisiminin Onciisii olacaktir. Ozellikle gemicilik ve seyriisefer
nedeniyle kirlilik risklerine ve tehlikelere daha fazla maruz kalan liman alanlarinda ve
denizde ¢evrenin korunmasini tesvik eden bir gevre mevzuati olusturmak ve politikalar

onermek onem tagimaktadir (Anastasopoulos ve dig, 2011, s. 1-2).

Tiirkiye’de Yesil Liman projesinin amaci, Tiirk limanlarmi ¢evre dostu limanlar
olmaya tesvik etmektir. Bu akreditasyonu elde edebilmek i¢in limanin Yesil Liman

Sertifikas1 talep etmeden once bazi sorumluluklar1 yerine getirmesi gerekmektedir.
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Bunlar; su kalitesini iyilestirmek, hava kirliligini azaltmak, operasyonel kirliligi
azaltmak, yenilenebilir enerji tesis etmek, atik yonetimini yonetmek ve calisma
kosullarini iyilestirmektir. Son donemlerde Avrupa Yesil Mutabakati ile yeniden 6nem
kazanan Yesil Liman kavrami, Tiirkiye’nin 2021 yili Eylem Planinda da yer almakta
ve Yesil Liman Sertifika Programi hakkindaki taslak ¢aligsmalari ile siire¢ devam
etmektedir. Tiirkiye’de mevcut durumda Altintel Limani, Hopaport, Limas Limani,
Limak Iskenderun, Marport, Asyaport, Aksa Limani, Bodrum Kruvaziyer Limani,
Borusan Limani, Ege Port, Eyapport, Kumport, Petkim ve Solventas Liman Yesil
Liman sertifikasia sahiptir (Tiirklim, 2023b). Ozellikle Asyaport Limani, EcoPort
statlisiinii kazanarak Avrupa Limanlar1 Organizasyonu (European Sea Ports
Organisation-ESPO) tarafindan Avrupa’nin en itibarli Cevre YoOnetim Sistemi
Sertifikasini alan ilk Tiirk liman isletmesi olmustur (Asyaport, 2023). Bununla birlikte
Limanda karbon emisyonlarinin azaltilmasi ve dogal kaynaklarin kullanimi i¢in giines
panelleri, sivi dogal gaz ile ¢alisan kamyonlar kullanilmaktadir. Ayn1 zamanda liman
operasyonlari esnasinda ¢evreye zarar vermemek adina tiim vingler elektrik enerjisi ile
calismaktadir. Liman i¢inde kullanilan kamyonlarda dizel yakit yerine likit dogal gaz

kullanilarak yillik 1.230 ton karbon salinimin 6niine gegilmistir (Asyaport, 2023).

Limancilik konusunda bir diger 6nemli husus dijitallesmedir. Kiiresellesmenin hizla
ilerlemesi ve yenilikgi teknolojilerin artan mevcudiyeti, pazar gereksinimlerinin hizla
degismesine neden olmaktadir. Tedarik zincirinin énemli bir halkas1 olan denizyolu
tasimaciligl da bu degisimden etkilenmektedir. Dijitallesme, denizyolu tasimaciligi
zincirlerini daha verimli, esnek ve ¢evik hale getirme konusunda biiyiik bir potansiyele
sahiptir ve bu da limanlarin kiiresellesme, demografik degisim ve kentlesmenin
getirdigi zorluklarm iistesinden gelmesine olanak saglamaktadir (Ozkanli ve
Denizhan, 2020, s. 360). Avrupa’nin en biiyik limanlarindan biri olan Hamburg
Limani1 dijitallesme konusunda iyi bir ornek teskil etmektedir. Akilli Liman
uygulamalari igin arastirma ve yatirimlar yapan Hamburg Liman idaresi bilgi, analiz
ve tahmin tekniklerinin yan1 sira sensor teknolojisi ile de verimliligini artirmaktadir.
Hamburg Liman idaresi tarafindan sunulan akilli ¢éziimlerden bazilar1 gercek zamanli
navigasyon, akilli demiryolu noktasi, akilli bakim ve sanal depodur (HPA, 2023).
Gercek zamanli navigasyon uygulamasi farkli hizmetleri ve islevleri bir araya
getirerek limandaki trafigi daha verimli hale getirmeyi ve bdylece limandaki

miisterilere ve ortaklara kisisellestirilmis bir navigasyon sistemi sunmaktadir (HPA,
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2023). Liman i¢indeki yiik hareketleri, liman g¢evresindeki arag hareketliligi erisime
aciktir ve sistem siiriiciilere Hamburg trafik durumu, limanda bos park alanlari gibi
pek cok konuda bilgi saglamaktadir (Erturgut ve dig, 2019, s. 183) Akilli liman
uygulamalar ile liman smirlan igerisindeki trafik yogunlugu azaltilarak teslimat
stirelerinde  iyilestirme yapilmasi planlanmaktadir. Limanda karbondioksit
emisyonunu azaltma hedefi kapsaminda, belirlenen kisimlarindaki vingler akii ile
calismakta ve liman personelinin kullandig araglar ise elektrik ile calismaktadir. Ayni
zamanda Hamburg Limani “smartport energy” projesi ile karbondioksit emisyonlarini
azaltmay1 ve yesil hareketi, ¢evreyi koruyan programlari desteklemeyi ve kullanmay1

amaclamaktadir (Karl ve dig, 2021, s. 9).

Limanlarda kullanilan akilli sistemler ve dijitallesme konusunda Tiirkiye, diinya ve
Avrupa limanlarinin gerisinde kalmaktadir. Mersin International Port ve Asyaport
Limani izleme ve tanimlama sistemleri gibi bazi teknolojilere sahip olmasina ragmen
bu sistemler temel teknolojiler seviyesinde kalmaktadir (Ozkanli ve Denizhan, 2020,
s. 361). Bazi1 biiyiik limanlar kendi bilgi teknoloji sistemlerini gelistirmis olsalar da bu
sistemler arasinda veri transferi miimkiin olmamaktadir (Kegeli, 2011, s. 156). Bu tiir
sorunlar nedeniyle, bir liman yonetim bilgi sisteminin gelistirilmesi Tiirk liman

isletmeleri i¢cin dnemli bir politika konusudur.

4.6 Denizyolu Tasimacihiginda Etkili Olan Kurum ve Kuruluslar

Uc tarafi denizlerle gevrili, dis ticaretinin %87,5’ini denizyolu ile gerceklestiren
Tirkiye’de denizyolu tasimaciligi uzun yillar boyunca miistesarlik diizeyinde temsil
edilmistir. 1950’11 yillarda karayolu tasimaciligi politikalarina agirlik verilmesi sebebi
ile denizyolu tasimaciligi geri planda kalmistir. 1993 yilinda kurulan Denizcilik
Miistesarligi 2011 yilinda yaymmlanan 655 sayilih KHK ile kaldirilarak yerine
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi kurulmustur. 2020 yilinin Ocak ayinda
yapilan diizenleme ile “Deniz ve Igsular Diizenleme Genel Miidiirliigii ve Deniz
Ticareti Genel Miidiirliigi “Denizcilik Genel Miidiirliigii” adi altinda birlestirilmistir.
Ulkemizde giincel olarak denizcilik sektoriine yonelik diizenlemelerin yapildig
kurumlar T.C. Ulastirma ve Altyapt Bakanligi’na bagli Ulastirma Hizmetleri
Diizenleme Genel Midiirliigii, Denizcilik Genel Midiirliigii ile Tersaneler ve Kiyi

Yapilar1 Genel Mudiirligi’dir (Utikad, 2021, s. 115).
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Tiirk denizcilik sektoriiniin bir diger dnemli bir temsilcisi Deniz Ticaret Odasi’dir.
Deniz Ticaret Odasi ilk olarak 1982 yilinda kurulmus daha sonra faaliyet alani
kademeli olarak Marmara Denizi, Ege Denizi kiyilari, Akdeniz kiyilar1 ve son olarak
da Karadeniz kiyilarin1 kapsayacak sekilde genisletilmistir. Deniz Ticaret Odasi’nin
en 6nemli amaci, ulusal ulastirma ve denizcilik politikasinin kamu yararina uygun
olacak sekilde gelistirilmesine yardimci olmaktir. Bununla birlikte iyelerinin
menfaatlerini korumak ve ortak ihtiyaglarimi karsilamak, meslegin gelismesini
diizenlemek, mesleki faaliyetleri yonlendirmek ve kolaylastirmak, ortak kurallar
koymak ve denizcilikle ilgili konularda yetkilileri bilgilendirmek de Deniz Ticaret
Odast’nin diger 6nemli amaglaridir (DTO, 2023).

Denizyolu tasimaciliginda bir diger 6nemli aktor, Tiirkiye’nin ulusal klas kurulusu
olan Tiirk Loydu Vakfi’dir. Vakif, denizcilik sektoriine nitelikli is giicii yetistirilmesi
konusunda egitim bursu, egitim Ogretim yardimlari, arastirma ve gelistirme
finansmanlari, sektoriin bilgi diizeyinin gelistirilmesi gibi yardimlarda bulunarak
denizcilik sektoriiniin gelistirilmesine destek olmaktadir (Tirk Loydu,, 2023a).
Kurulus, Tiirk Loydu Vakfi Iktisadi Isletmesi olan hukuki statiisiinii 2017 yilinda Tiirk
Loydu Uygunluk Degerlendirme Hizmetleri Anonim Sirketi olarak degistirmistir.
Tiirk Loydu, IACS (Uluslararasi1 Klas Kuruluslar1 Birligi) tarafindan onaylanmis bir
klas kurulusu olarak yeni inga edilmis gemilerin ve hizmetteki gemilerin klaslanmasi,
aday bayrak idareleri adina yiiriitilen yasal c¢alismalar, deniz {riinlerinin
belgelendirilmesi, arastirma ve kural gelistirme faaliyetleri kapsaminda hizmet

vermektedir (Tiirk Loydu, 2023b).

Denizyolu tasimaciligi konusunda etkili olan ve sektoriin gelismesi icin c¢aligsmalar
yapan Tiirkiye Liman Isletmecileri Dernegi (Tiirklim), Uluslararast Nakliyeciler
Dernegi (UND) ve Uluslararas1 Tasimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi
(UTIKAD) gibi birgok dernek ve vakif hizmetlerine devam etmektedir (Atic, 2019, s.
47).

4.7 Tiirkiye’de Dijital Denizcilik Sistemleri

Glinlimiiziin ve gelecegin dijital diinyasinda denizcilik sektoriinde kiiresel anlamda
rekabet edebilmek i¢in teknolojik gelismeleri takip etmek ve dijital dontisimii
saglayacak projeleri hayata gegirmek bir zorunluluk haline gelmistir. Diinyadaki

teknolojik gelismeler 15181nda Tiirk denizcilik sektoriiniin giiclii ve zayif yonleri ortaya
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konularak Tirkiye’nin dijital doniisiim politikasinin ve Tiirk denizcilik sektoriiniin
gelecek projeksiyonunun belirlenmesi biiyiik 6nem tagimaktadir (T.C. Ulastirma ve
Altyap1 Bakanligi, 2023a).

Denizyolu tasimaciligi sektoriinde dijitallesme; iretkenligin, verimliligin, is
stireclerinin siirdiiriilebilirliginin ve seffafligin artirllmasin1 saglayabilecek ¢esitli
dijital teknolojilerin uygulanmasi anlamina gelmektedir ( Jovic ve dig, 2022, s. 1).
Denizcilikte dijital sistemler, deniz emniyeti ve giivenligini artirarak gemilerin modern
bilgi ve iletisim sistemlerini kullanarak daha verimli ve giivenli seyretmelerini
saglamaktadir (Turker, 2020, s. 8). Bu hususta Ulastirma ve Altyapt Bakanligi
tarafindan deniz kazalarinin meydana gelme riskini azaltmak, dijitallesme alaninda
uluslararas1 gelismeleri takip etmek amaciyla IMO ve IALA (Uluslararast Seyir
Yardimcilar1 ve Fenerler Otoriteleri Birligi) gibi uluslararasi organizasyonlar
tarafindan kabul edilen deniz trafiginin anlik kontroliinii miimkiin kilan sistemlerin

kullanimi iilkemizde de yayginlasmistir (T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, 2023b).

Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetleri Projesi (TBGTH); Tiirk Bogazlarinda, deniz
trafik  emniyetini artirmak ve verimliligi saglamak, deniz trafiginden
kaynaklanabilecek risk ve tehlikelere karsi ¢evre glivenligini artirmak amaciyla 30
Aralik 2003 tarihinde ulusal ve uluslararasi kurallara uygun olarak hizmete alinmistir.
(T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2020a, s. 1). TBGTH Sisteminin ii¢ ana hedefi
bulunmaktadir. Bunlar bilgi hizmeti, seyir yardimi hizmeti ve trafik organizasyon
hizmetinin saglanmasidir. Sistemin esas gorevi, gemi trafik hizmetleri alaninda
bulunan gemilerin izlenerek gemilere ihtiyag duyduklari bilgilerin almasi ve
potansiyel tehlike olusturabilecek durumlar1 gemilere bildirerek deniz emniyeti ve

cevrenin korunmasina yonelik onlem almaktir (T.C. Ulastirma ve Altyapr Bakanligi,
2023D).

Gemi Trafik Yonetim Sistemi Projesi; spesifik olarak trafigin yogun ve riskli oldugu
[zmit Ko6rfezi, Izmir Korfezi, Kuzey Ege ile Mersin ve Iskenderun Korfezini kapsayan,
gemi trafigini yoneten bir uygulamadir. 3 adet Gemi Trafik Hizmetleri merkezi ve 24
adet insansiz gozetleme istasyonlar1 ile 24 saat izleme yapilabilmektedir. Radar
cihazlari, gece goriis kameralari, meteoroloji algilayicilart gibi imkanlardan
faydalanilarak gemilerin kimligi, yiik bilgisi ve seyir bilgisi gibi bilgilerin Gemi Trafik
Hizmetleri Merkezlerine akist saglanmaktadir (T.C. Ulastirma ve Altyap: Bakanligi,
2023Db).
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Otomatik Tanimlama Sistemi; Tiirkiye’nin mevcut jeopolitik konumu geregi
kiyilardaki deniz emniyeti ve giivenliginin saglanmasi ve denizlerdeki hak ve
menfaatlerinin korunmasi i¢in 6nem arz etmektedir. Otomatik Tanimlama Sistemleri,
IMO tarafinda denizde giivenligi saglamak ve denizde seyir giivenligini artirmak
amaciyla uygulamaya konulan bir sistemdir (Ata, 2009, s. 52). Tirkiye’de 2007
yilinda uygulamaya konulan otomatik tanimlama sistemi ile gemiler sistematik olarak
takip edilmekte ve bilgiler anlik olarak alinabilmektedir. Gemilerin hem kiyz tesisleri
ile hem de baz istasyonlar1 ile karsilikli olarak iletisime ge¢mesine imkan saglayan
sistem, kapsama alaninda bulunan gemiler i¢in detayl bilgi akisi saglamaktadir (T.C.
Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2023b). Sekil 4.8’de OTS c¢aligma prensibi ve elde

edilen bilgiler gosterilmistir.

+ STATIK BILGILER
¥ Kimlik Bilgileri (MMSI ve IMO
Uydular
' numarasi, Gemi adi, Cagri
- Isareti)
Samandira
o C'mau /OTS Baz istasyonu v Boy ve Geniglifi
™ ! M M 5 "
2 ( + DINAMIK BILGILER
-~ Z ™~ % ¥ Geminin Pozisyonu Enlem ve
\ OTS Baz Istasyonu Boylam Bilgisi
T OTS Cihazt 4" % ¥ UTC Zaman, Rota ve Hz
Statik Bilgller d » 7
Dinamik Bilgilefi \ [~ + SEYIR BILGILERI
¥ Geml-i5hwsyon

Seyir Bilgiler! / v v Drafti, Tagidi yOk
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9 } 7" € ' OTSAnaMerkezi zamans
ors c-mu-‘ £ @ > v Seyir Baglangic Limam
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¥ Demirleme Konumu, Nedeni

Sekil 4.8 : OTS ¢alisma prensibi ve elde edilen bilgiler.
Kaynak : T.C. Ulastirma ve Altyap: Bakanligi, 2023b.

Istanbul Liman Baskanlig1 Yerel Trafik izleme Sistemi Projesi; Istanbul’da yerel
trafigin uluslararasi gemi trafigini tehlikeye diistirmesinin 6nlenmesi, seyir emniyetini
ve deniz glivenliginin arttiritlmasi amaciyla 2018 yilinda kurulmustur. Merkeze baglh
13 adet yerel trafik istasyonundan olusan sistemde, yerel trafik istasyonlarinda
kullanilan otomatik tanima sistemi baz istasyonlari, goriis sensorleri gibi dijital
sistemler kullanilarak seyir halinde bulunan gemilere iliskin bilgiler merkeze

gonderilmekte ve islenmektedir (T.C. Ulastirma ve Altyap: Bakanligi, 2023b).

Uzak Mesafeden Gemilerin Tanimlanmasi ve izlenmesi (LRIT) sistemi; uydu destekli
bir sistem olan ve deniz emniyetini saglamak, arama kurtarma faaliyetlerine katkida

bulunmak ve c¢evre kirliligi ile etkin miicadele etmek amaciyla kurulmus ve
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30.09.2009 tarihi itibariyle faaliyete gegmistir. Sistem ile gemilerin Kimlik bilgileri,
konum bilgileri ve zaman bilgileri elde edilerek Tiirk bayrakli gemilerin diinyanin her
yerinde takibi, yabanci bayrakli gemilerin ise kiyilarimizdan 1000 deniz miline kadar
takibi miimkiin kilinmustir (T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2023D).

Uluslararas1 alanda limancilik sektoriiniin - goriinimii  son yirmi yilda hizla
degigmektedir. Eskiden limanlar genellikle sadece kendi hinterlandlarina hizmet veren
yerel kuruluslar olmakla birlikte artan uluslararasi ticaret ve konteyner hacmi, ultra
biiyiik hacimli konteyner gemilerinin ortaya ¢ikisi, degisen misteri talepleri, bilgi
teknolojisinde yasanan gelismeler, liman otoriteleri {izerinde operasyonel
verimliliklerini artirma ve kiiresel Ol¢ekte diger limanlarla rekabet etme konusunda
baski olusturmaya baslamistir. Diinyada ve oOzellikle Avrupa’da gelismis merkez
limanlar stratejik konumlarini korumak i¢in ciddi bir rekabet i¢erisindedir. Bu rekabet
baskisina kars1 koyabilmek i¢in limanlar altyapilarina biiyiik yatirnmlar yapmakta ve
operasyon sistemlerini gelistirmektedir. Bu yatirimlar ve iyilestirme ¢abalar1 arasinda,
limandaki evrak islerini azaltmak, liman operasyonlar1 ve giimriik beyannameleri ile
ilgili bilgi akisin1 kolaylagtirmak bulunmaktadir (Kegeli, 2011, s. 151). Akilli liman
sistemlerini de liman toplulugu sistemine entegre ederek bdylece bir limanin rekabet

giiciine 6nemli 6l¢iide katkida bulunmak amaglanmaktadir.

Tiirkiye’de limancilik sektoriinde yasanan sikintilardan bazilari limanlarda heniiz
dijital sistemlerin yaygin bir sekilde kullanilmamasindan kaynaklanmaktadir. Bu
hususlar ise Tirk denizcilik sektdriinde ciddi sorunlara neden olmaktadir. Giimriik
idaresi ve bazi1 terminal isletmecileri disinda, iletisimin ¢ogu kagit {izerinden
yiriitiilmektedir. Glimriik ve bazi terminal operatorleri ¢evrim i¢i beyan hizmetleri
sunsa da bu hizmetler birbiriyle baglantili olmadig1 i¢in bilgiler beyan edildigi yerde
kalarak tedarik zinciri boyunca bilgi akisinin saglanmasinda geleneksel yontemler
kullanilmaktadir. Bu nedenlerle Denizcilik Genel Miidiirliigii tim liman toplulugu

boyunca bilgi akigin1 kolaylastirmak i¢in merkezi bir bilgi sistemi kurmaya

caligmaktadir.

Tiirkiye’nin limanlarda kullanilan teknoloji ve dijitallesme seviyesini artirilmasina
yonelik calismalar1 devam etmektedir. 2053 Ulastirma ve Lojistik Ana Plani’nda yer
alan dijitallesmeye yonelik atilacak adimlar asagida belirtilmistir (T.C. Ulastirma ve
Altyap1 Bakanligi, 2022b, s. 57).
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e Liman isletmeleri, gemi hareketleri ve deniz sahasi ile ilgili tiim bilgi akisinin sektor
paydaslarina iletilmesi ve paydaslar arasinda yatay ve dikey bilgi entegrasyonunun
saglanmasi,

e Otomatik Konteyner Denetim Hatlar1 (Automated Container Inspection Lanes)
sisteminin olusturulmas1 ve diger lojistik sistemleri ile entegrasyonunun
saglanmasi,

e Gemi Trafik Hizmetleri sisteminin tiim limanlarda uygulanacak sekilde
yayginlagtirilmasi,

e Otonom gemilere ve alternatif yakitlara yonelik arastirma ve gelistirme
faaliyetlerinin desteklenmesi,

e E-navigasyon ve dijital denizcilik doniisiimii i¢in c¢aligmalar yapilarak otonom

sistemlerle birlikte desteklenmesi.

Endiistri 4.0 kavraminin ¢esitli tanimlar1 olmakla birlikte genel anlamu itibariyle iiriin
ve siirecleri etkileyen ve degistiren, dijital ve fiziksel diinyay: liretime entegre eden,
akilli driinlerin  iretilmesini  saglayan bir dizi teknolojik gelisme olarak
tamimlanmaktadir (Balkan, 2020, s. 137). Tiirk denizcilik sektorii de Endiistri 4.0
alaninda kaydedilen gelismeleri denizcilik sektoriine entegre etmek amaciyla sektor
paydaslar ile birlikte ¢alisma gruplar1 olusturmaktadir. Bu hususta, diinyadaki dijital
gelismeler 1518inda Tiirkiye’de denizcilik sektorii modernize edilecektir. Denizcilikte
dijital donilisiimiin saglanmasi ve uluslararasi alanlardaki rekabet giiciiniin artirilmasi
hedefine yonelik olarak Ulastirma ve Altyap: Bakanlig: tarafindan bir Strateji Belgesi
hazirlanacaktir (T.C. Ulagtirma ve Altyap1 Bakanligi, 2023b).

4.8 Tiirkiye’de Deniz Calisanlarimn Egitimi ve Istihdamm

Denizyolu tagimaciligiin temel bilesenlerinden biri olan gemilerde otonom sistemler,
denizcilik sektoriinde verimliligi ve giivenligi artirmak ve operasyonel maliyetleri
diisiirmek amaciyla giderek daha fazla kullanilmaktadir. Bu tiir modern gemileri
verimli ve giivenli bir sekilde idare edebilmek i¢in denizcilik endiistrisi, basta gemi
zabitleri olmak iizere yiiksek nitelikli denizcilere ihtiya¢ duymaktadir (Erdogan ve
Demirel, 2017, s. 947)

Denizcilik sektoriinde 1980’lerden itibaren kiiresel is giiciiniin yiikselisiyle birlikte

uluslararas1 c¢aligma standartlarinin belirlenmesi ihtiyac1 dogmustur. Uluslararasi
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sirketler is giicli maliyetlerini diisiirmeyi amaglayan onlemler almis, bu da iscilerin
haklarina ve ¢alisma kosullarina zarar vermistir. Bu zararlar1 ortadan kaldirmak igin
bazi sivil toplum kuruluslarinin miicadeleleri, calisanlarin haklarin1  korumayi
amaclayan calisma kosullarina iligkin belirli standartlar getirmistir (Tezcan ve dig,
2020, s. 23). Uluslararasi ig gilicliniin etkinligini ve uygulanabilirligini arttirmak ve
kiiresellesmenin getirdigi engelleri azaltmak ya da bertaraf etmek ILO’nun en kritik
sorumluluklarindan biridir. Kiiresel sektorler i¢erisinde en genis ve en yaygin olan
tasimacilik ve ticaret sektorlerinde standardizasyona ihtiya¢ duyulmustur. Bu nedenle

ILO, ilgili standartlar1 bir araya getirerek MLC’yi kabul etmistir.

Denizcilik meslegi tabiati geregi yasal diizenlenmelerle desteklenmesi gereken bir
calisma kolu olmustur. Calisma ortaminin zorlugu ve armatorler ile gemi insanlar
arasindaki gli¢ dengesizligi nedeniyle gemi insanlarmin hak ve menfaatlerinin
korunmas1 gerekliligi bir gerceklik olarak kabul edilmistir. Yabanci bayrakli
gemilerde bulunmak ve uluslararasi kosullarda ¢alismak, gemi sahiplerinin yararina
kararlar alinarak gemi insanlarmm haklarinin istismar edilmesine neden
olabilmektedir. Gemideki yasam ve ¢alisma kosullarinin zorlugu, denizcilerin ruhsal
ve fiziksel saghgmi etkilemekte ve dolayisiyla kazalara ve olumsuzluklara yol
acabilmektedir (Tezcan ve dig, 2020, s. 23).

Denizcilik is giiciinde rekabet avantaji arayigi, armatorlerin gemi personelinden
baslayarak maliyetleri diisiirmeye calismasiyla sonuglanmaktadir ve bu durum da
calisma kosullarin1 daha da kétiilestirmektedir. Bu durum, deneyimli ve nitelikli gemi
insanlarin1 meslek digina itmekte ve boylece denizcilik is giiciindeki belirsizlik devam
etmektedir (Parlak ve Yildirim, 2006, s. 98). Gemilerde artan teknoloji kullanimi ve
denizcilik sektoriindeki rekabet ortami, gemilerde daha az sayida personel istihdam
edilmesinin ve bu personelin gelismekte olan {ilkelerin daha ucuz is giicli arasindan
secilmesinin arkasindaki nedenlerdir. Bu durum bagka bir sorunu dogurmaktadir ki o
da denizcilerin haklarinin ¢ok az gozetilerek ya da hi¢ gozetilmeyerek istismar
edilmesidir. Bu ger¢ekler goz 6nilinde bulundurularak, ¢alisma ve yasam kosullarinin
tyilestirilmesi ve i giiclinlin istismarinin dnlenmesi suretiyle denizciligin saygin ve
tercih edilebilir bir meslek haline getirilmesi gerekmektedir (Tezcan ve dig, 2020, s.
25).

MLC, gemilerdeki calisma kosullarinin iyilestirilmesi, ¢alisanlarin haklarinin

korunmasi ile sosyal refah ve ozgiirliik adina cesitli sozlesmelerde yer alan tiim
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hususlarin  denizcilik sektoriinde yasal bir c¢erceveye oturtulmasi amaciyla
hazirlanmistir. MLC, gemi insanlarinin istihdam edilmesi, istihdamda dikkate alinacak
sozlesmeler, ticretler, calisma ve dinlenme siireleri, isten ayrilma, eve doniis kosullari,
sosyal yasam, iase, sosyal giivenlik ve saglik hizmetleri gibi tiim konular1 ve tiim bu
kriterler igin armatorlerin sorumluluklarini Kapsayan bir sdzlesmedir (Goksu, 2014, s.
10). Tirkiye MLC 2006’y1 imzalamasina ragmen onay siireci heniiz
tamamlanmamistir. Tirk denizcilik sektoriinde istihdamin artmasi ve deniz
calisanlarinin temel haklarinin giivence altina alinmasit i¢in MLC 2006 nin

onaylanmasi 6nem tagimaktadir.

Tiirkiye’de denizcilik sektorii, kamu ve Ozel sektor calisanlari, tiniversiteler, 6zel
egitim kurumlari, gemi acenteleri, gemi ve liman isletmecileri ile birlikte genis bir
yelpazede hizmet vermektedir. Deniz Ticaret Odasi, denizcilik egitimi veren kurum ve
kuruluslar1 iki yillik araliklarla STCW Sozlesmesi ve Gemi adamlar1 ve Kilavuz
Kaptanlar Egitim ve Smav Yonergesi esaslarina gore denetlemektedir. Denetim
sonuglarina istinaden ilgili kurumlarin egitim izinlerinin devami ya da iptaline karar
verilmektedir (DTO, 2022, s. 295). Tiirkiye’de denizcilik egitimi Yiiksekogretim
Kuruluna bagli olarak lisans ve 6n lisans diizeyinde, Mili Egitim Bakanligina bagh
olarak ise ortadgretim ve Ozel Ogretim kurumlarinca verilmektedir. Tirkiye’de
halihazirda 31 fakiilte, 33 meslek yiiksekokulu, 62 mesleki ve teknik Anadolu lisesi ve
31 adet 6zel denizcilik egitim kursu egitimlerine devam etmektedir (DTO, 2022, s.
295). Cizelge 4.21°de Tirkiye’de 6grenim tiirlerine gore okul ve 6grenci sayilari
gosterilmistir. 2021- 2022 egitim ve 6gretim yilindaki 6grenci sayilarinda %3 liik bir

diisiis gbzlenmektedir.

Cizelge 4.21 : Tiirkiye’de 6grenim tiirlerine gore okul ve 6grenci sayilari.

we . Okul Sayis1 Ogrenci Sayisi Son 2 Y1l Ogrenci Sayist
Ogrenim Ads 2020-2021 2021-2022 2020-2021 2021-2022 Degiimi !
Lise 61 62 12.165 10.909 -1.256
Meslek Yiiksekokulu 44 41 9.102 9.505 403
Fakiilte 32 31 12.975 12.817 -158
Genel Toplam 137 134 34.242 32.231 -1.011

Kaynak: DTO, 2022, s. 295.

Denizcilik egitimi goren 6grencilerin cinsiyet dagilimi cizelge 4.22°de gdsterilmistir.
Denizcilik egitimi alan 6grencilerin %85,2’sini erkekler olusturmaktadir (DTO 2022,

s. 298). Erkek egemen bir tablo ¢izen denizcilik sektorii, kadinlar tarafindan daha az
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tercih edilmekle birlikte son donemlerde denizcilik firmalari kadin ¢alisanlarin

istihdamina yonelik ¢alismalarda bulunmaktadir.

Cizelge 4.22 : Tiirkiye’de denizcilik egitimi géren dgrencilerin cinsiyet dagilimi.

Ogrenci Sayist

Cinsiyet Meslek Yiiksekokulu Fakiilte Toplam
2020-2021 2021-2022  2020-2021 2021-2022 2020-2021 2021-2022
Erkek 7.853 8.209 10.986 10.757 18.839 19.006
Kiz 1.249 1.296 1.989 2.020 3.238 3.316
Genel toplam 9.102 9.505 12.975 12.817 22.077 22.322

Kaynak: DTO, 2022, s. 298.

Denizcilik sektori, yillar igerisinde yonetim ve operasyonlarinda yeni teknoloji ve
giincel uygulamalar1 benimseyen yiiksek profilli uluslararasi bir is haline gelmistir.
Farklilasan pazar gereksinimlerini karsilamak {iizere yenilik¢i ve esnek stratejiler
olusturmak i¢in hiikiimet ve armatdrler arasindaki is birligi zorunlu hale gelmistir.
Tirkiye’de dis ticaretinin  biiyilkk bir kismi denizyolu tasimaciligi ile
gerceklestirilmektedir. Tiirk deniz ticaret filosu diinyada 15.sirada yer almakla birlikte
son iki yilda biiyliyen bir ivme kaydetmistir. 2022 yilinda gemi filo yatirimlarini
artiran Tiirkiye’nin 6niimiizdeki 15 yil igerisinde diinya siralamasinda ilk 10°da yer
almas1 beklenmektedir. Bununla birlikte biiyliyen filo, biiyliyen ise alim sorunu
anlamma da gelmektedir (Muslu, 2018, s. 293). 2053 Ulastirma ve Lojistik Ana
Plani’nda denizcilikte insan kaynaklar1 ve kalitenin artirllmasina yonelik olarak; (T.C.

Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2022b, s. 57).

e Sektorde yetismis ve kalifiye personel ihtiyacinin karsilanmasi i¢in iiniversitelerle
1§ birliginde bulunulmasi,

e Limanlardaki caligma kosullarinin iyilestirilmesi,

e Kamu kurulumlarinda istihdam edilen personellerin atanmasinda denizcilik

egitimine sahip olan personellere oncelik verilmesi gibi 6nerilere yer verilmistir.

Ulkemizdeki tiim denizcilik aktdrlerinin durumunun iyilestirilmesi ve denizcilik
egitim ve 0gretim sistemiyle dogrudan iliskili olan nitelikli gemi insan1 ihtiyacinin

¢oOziilmesi gerekmektedir.

4.9 Tiirkiye’nin Avrupa Birligi’nin Denizcilik Politikalarina Uyum Cabalar:

AB’nin denizcilik politikalar1 genel itibariyle stirdiiriilebilir, ¢evreye duyarl ve yesil

doniistimii  destekleyen, dijitallesmeyi Onemseyen, denizcilikte serbest rekabeti
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saglayarak siirdiiriilebilir kalkinmaya oncelik veren entegre bir politikalar biitiiniidiir.
Bu hususta Tiirkiye, denizcilik mevzuatint ve politikalarint AB standartlarina uygun

bir sekilde revize etmek ve gelistirmek i¢in ¢alismalarda bulunmaktadir.

AB, Tek Pazar motivasyonundan hareketle denizcilik sektoriiniin rekabete agilmasini
bir bagka deyisle deniz kabotajini 1 Ocak 1993 tarihinde serbestlestirmistir. Deniz
kabotaji, bir liye devlet icindeki denizyolu tagimaciligi hizmetlerinin bir baska AB iiye
iilkesinde, o iiye lilkenin bayragini tasimaksizin serbest bir sekilde yolcu ve yiik
tasimaciligl yapabilmesini ifade etmektedir (European Commission, 2023m). Deniz
kabotajinin serbestlestirilmesi AB i¢inde uzun yillar boyunca tartisma konusu
olmustur. Kabotaj Tiiziigli niin yiirtirliige girmesine ragmen Tiiziglin uygulanmasi AB
icin kolay bir i olmamistir. Nitekim {iye iilkelerin sergiledikleri ¢ekimser tavir
neticesinde Fransa, Italya, Yunanistan, Portekiz ve Ispanya’da deniz kabotaj1 her bir
tagimacilik hizmeti tlrli icin belirli bir takvime gore kademeli olarak

serbestlestirilmistir (Sefara, 2014, s. 109).

Tiirkiye’de kabotaj tasimaciligi karayolu tasimaciligina kiyasla daha uygun maliyetli
olmasina ragmen baslangicta yiiksek sermaye ve altyap1 eksikligi sorunlar1 sebebiyle
isletmelerce tercih edilmemektedir (Ozen, 2007, s. 53). 2001 yilinda yayimlanan “AB
Miiktesebatinin Ustlenilmesine Iligkin Tiirkiye Ulusal Raporu”nda belirtildigi iizere,
deniz kabotaj ticaretinin AB ve Tiirkiye’nin uzlasarak karar verdigi bir takvimde
baslamasina isaret edilmistir (T.C. Disisleri Bakanligi, 2001, s. 208). Bununla birlikte
olasi1 bir AB iiyeligi durumunda, Tiirkiye’de uygulanan Kabotaj kanununun AB uyum
yasalar1 g¢ercevesinde kaldirilmasi gerekecek ve Tiirk limanlar1 arasinda yabanci
bayrakli gemiler de tasimacilik yapabilecektir. Bu hususta Tiirk deniz ticaret filosunda
gerekli hazirliklarin  yapilarak AB ile rekabet edecek seviyeye getirilmesi
gerekmektedir (Aygiin, 2012, s. 132). Baslangigta kabotajin serbestlesmesi konusunda
¢ekinceli davranan diger AB iiyeleri gibi Tiirkiye’ye de kademeli olarak deniz

kabotajinda serbestlesme stireci onerilmektedir.

Tirkiye’de  denizyolu tasimaciliginin  iyilestirilmesi ve  gelistirilmesinin
gostergelerinden biri, liman devleti kontrollerine iliskin olarak Paris MoU’da yillar
igerisinde kara listeden beyaz listeye yiikselmesidir (Cebeci, 2019, s. 122). Nitekim
Paris MoU kapsaminda 2021 yilinda gergeklestirilen denetimlerde, 193 gemimiz
denetlenmis ve sadece bir adet gemimiz tutularak bugiine kadar en diisiik tutulma orani

kaydedilmistir (T.C. Ulastirma ve Altyapt1 Bakanligi, 2022c, s. 118). AB kiyilarinda
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tecrilbe edilen deniz kazalarmin, insan hayati ve deniz yasamina olumsuz etkiler
birakmasi sebebi ile AB’nin denizcilik politikalari ¢evre bilincini gzeten ve denizde
emniyetin tesis edilmesine yonelik kapsamli bir mevzuattir. Tiirkiye s6z konusu
mevzuata uyum konusunda birtakim c¢alismalar gerceklestirmistir. Denizcilik
Miistesarligi  tarafindan 2004 yilinda yayimmlanan “Deniz  Giivenliginin
Giiglendirilmesine Destek™ projesi ile denizyolu giivenliginin saglanmasi, gemilerden
kaynaklanan deniz Kirliliginin 6nlemesi amaciyla, AB miiktesebatina uyum konusunda
Tiirkiye’de yapilmasi gereken degisikliklere yonelik bir ¢alisma baslatilmistir (T.C.
Bagbakanlik AB Genel Sekreterligi, 2011, s. 22). AB iiyesi iilkelerin limanlarinda
tutulan Tiirk bayrakli gemilerin sayilarinda 2001 yilindan 2005 yilina kadar yaklasik
%40 oraninda bir azalma yasanmistir ve proje basarili bir sekilde sonuglanmustir.
Deniz emniyetini saglama konusunda bir diger 6nemli uygulama ISM Kodu’dur.
Uygulamanin amaci, gemilerde ve kiyida giivenlik yonetim sistemlerinin kurulmasi ve
uygulanmasi, bu sistemlerin bayrak devleti ve liman devleti idareleri tarafindan
kontrol edilmesi yoluyla gemilerin denetiminin yapilmasi ve deniz emniyetinin
korunmasidir. Avrupa Konseyi ISM kodu uygulamasini 24 Mart 2006 tarihinde
yiiriirliige koymus ve bu tarihten itibaren bayraklarina bakilmaksizin, AB limanlarina
veya AB limanlarindan diizenli sefer yapan yiik gemileri ve yolcu gemileri i¢in ISM
sertifikas1 alma sartin1 sunmustur (European Union, 2006, s. 5). Nitekim Tiirkiye 2009
yilinda ISM Kodunun Uygulanmasina Iliskin Yonetmeligi ¢ikararak ilgili mevzuata

uyum saglamistir.

AB’nin limanlar hakkindaki politikalar1 genel itibariyle limanlarin modernize edilerek
verimli ve ¢evreye duyarli yesil limanlarinin artmasi, dijitallesme faaliyetleri ile
birlikte liman kapasitelerinin artirtlmasi ve limanlarda c¢alisma kosullarinin
iyilestirilmesi yoniindedir. Bununla birlikte AB limanlarin 6zellestirilmesi ve hizmet
kalitelerinin artirilmasi konusuna da 6nem atfetmektedir. AB itilkelerinde kamu liman
otoriteleri, limanlarin isleyisinde ve operasyonel konularda 6zerk kararlar alirken
Tiirkiye’de kamu liman otoritelerinde merkeziyetci bir anlayis mevcuttur (Arslan,
2011, s. 98). Bu durum ise Tiirkiye’de liman otoriteleri iizerinde yogun biirokrasi
anlayisina sebep olmaktadir. Limanlar {izerinde s6z sahibi olan kurumlar icerisinde
yetki karisikligi olusmakta ve bu da is akis siireclerini olumsuz etkilemektedir. Liman
isletmelerinde kaynak ve zaman israfina sebep olan bu tutumun degistirilerek

limancilikla ilgili tiim verilerin Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi tarafindan toplanip tek
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elden yonetilmesi gerekmektedir (Tirklim, 2022, s. 150). Tiirkiye’de liman
bolgelerinin topografik yapist sebebiyle liman hinterlandinin dogal bir sekilde
simirlandirilmasi,  liman  kapasitelerini  etkin ~ ve  verimli  kullanilmaya
yonlendirmektedir. Limanlardaki verimliligi artirmanin yolu, liman operasyon ve is
akig siireglerini dijitallestirmektir. Ik yatirrm maliyetlerinin yiiksek olmasina karsin,
AB ve diinya limanlarinda uygulanan Liman Topluluk Sisteminin kullanilmas,
limanlar ve gemi acenteleri, giimriik idareleri, forwarder firmalar arasindaki bagi

kuracak ve is akis siireclerini kolaylastiracaktir (Tiirklim, 2022, s. 149).

Avrupa Yesil Mutabakati’nin 2050 yilinda sera gazi emisyonlarinin sifirlanmasi hedefi
dogrultusunda, deniz ve kara baglanti merkezleri olan limanlarda yesil doniisiimiin
gerceklesmesi Onem arz etmektedir. AB liman alanlarinda ve deniz ¢evresinde
tasimaciliktan kaynaklanan g¢evre kirliligini azaltmak i¢in kayda deger bir caba sarf
etmektedir. 2007 yilinda Avrupa Komisyonu tarafindan yayimlanan “Avrupa
Limanlar Politikas1” adli bildiride liman politikalarinin ¢evreye duyarli bir sekilde
gelistirilmesinin alt1 ¢izilmistir. CEF programi araciligiyla liman altyapt projelerine
mali destek saglayan AB, limanlardaki altyapi, inovasyon ve yesil donilisiimii
desteklemek iizere liye iilkelere destek saglamaktadir. Yesil limancilik konusunda
ornek teskil eden Rotterdam Limani’nda biyoyakit, riizgar ve giines enerjisi
kullanilarak karbondioksit emisyonunu minimize etme c¢alismalarina katkida
bulunulmaktadir. Tiirkiye ise AB politikalarina paralel olarak 2013 yilinda “Yesil
Liman” adi projesini hayata gecirerek yesil liman igin Ongoriilen standartlarin
denetlenmesi amaciyla Ulastirma ve Altyapt Bakanligi ile Tiirk Standartlar1 Enstitiisii
arasinda 2014 yilinda Yesil Liman Isbirligi Protokolii imzalanmistir (Tiirk Standartlari
Enstitiisii, 2017, s. 42). Bununla birlikte Tiirkiye, Avrupa Yesil Mutabakati’na uyum
kapsaminda “Yesil Liman Sertifika Programi” hakkinda farkindaligi artirmak igin
bilgilendirici programlar hazirlamaya devam etmektedir. Tiirkiye limanlarda yesil
dontisiimii  destekleyen yenilebilir enerji kullaniminin yayginlagsmasi ve limana
yanagan gemilerin elektrik enerjisinden faydalanabilmesi i¢in gereken altyapi ve

yatirimlart saglamalidir.

AB ile denizcilik alanindaki iligkilerdeki bir diger 6nemli konu deniz calisanlarinin
egitimi ve istihdamidir. Tiirkiye 2021 yilinda 145.00 aktif gemi insanina sahip olmakla
birlikte nicelik olarak en fazla gemi insani arz eden iilkelerden bir tanesidir. Her yil

tiniversitelerden yaklasik 2000 adet zabit mezun olmaktadir. Zabit arzinin fazla
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olmasina ragmen ulusal ve uluslararasi piyasada zabit istihdami konusunda 6nemli
sikintilar yasanmaktadir. Son yillarda denizcilik konusunda egitim veren kamu ve 6zel
kuruluslarinin  sayilarinin artmasimna ragmen makine zabiti sinifinda eksiklik
kapatilamamaistir. Bu hususta denizcilik sirketleri talep ettigi niteliklere sahip zabitleri
istihdam edememektedir (T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2021, s. 182). Tiirk
gemi insanlariin %70’1 Tiirk bayrakli gemilerde ¢alismakla birlikte yabanci bayrakli
gemilerde ¢alisan Tiirk gemi insan1 orant %]1’in altinda kalmaktadir. Bu durum gemi
insan1 arz sayisinin nicelik olarak fazla olmasina ragmen uluslararasi piyasada nitelik
olarak karsilanamadigiin bir gostergesidir (T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi,
2021, s. 182). Tirkiye, IMO tarafindan yayimlanan ve iiye iilkelerin gemi insanlarinin
egitimi ve belgelendirilmesi ile ilgili STCW 78 Sozlesmesi’nin gereklerinin tam olarak
yerine getirildigini gdsteren beyaz listede yer almaktadir. Ilgili sézlesmenin iilkemizde
uygulanmas1 sayesinde 35 iilke ile protokol imzalanarak protokol yapilan iilke
bayragini tasiyan gemilerde Tiirk gemi insanlarinin galisabilmesinin 6nii agilmistir.
EMSA tarafindan tilkemizdeki gemi insanlarinin egitim ve belgelendirme sisteminin
AB mevzuatina uygunlugu ile ilgili Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig: tarafindan yapilan
degerlendirmeler devam etmektedir. Bu denetimler sayesinde, gemi insanlarina
verilen yeterlilik belgeleri AB tliye iilkeleri tarafindan da tanmnmaktadir (T.C.

Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, 2020b, s. 459).

4.10 2018-2022 Ulke Raporlari Baglaminda Tiirkiye’nin Avrupa Birligi’nin

Denizcilik Politikalarina Uyumu

Tiirkiye ve AB iligkileri, bir yandan AET ile 1960’11 yillarda kurulan ortaklik mevzuati
diger yandan 1999 yilinda kabul edilen {iye adaylig: statiisii kapsaminda stirmektedir.
Ortaklik mevzuatinin kaynaklik ettigi ortaklik iliskileri, 01.12.1964 tarihinde
yiirlirliige giren Ankara Anlagsmasi ve 01.01.1973 tarihinde gegerlilik kazanan Katma
Protokol diizenlemeleri ¢ercevesinde yiiriitiilmiistiir (Regber, 2016, s. 1). Tirkiye ile
AB arasindaki iliskiler, Aralik 1999 tarihinde Helsinki Zirvesi’nde AB tarafindan
Tiirkiye’ye iliye aday statiisii taninmasi ile birlikte yeni bir boyut kazanmistir.
Tiirkiye’nin AB’ye tam {iyeligine iligkin tam liyelik miizakereleri 03.10.2005 tarihinde
baslamistir (Recber, 2016, s. 242). Katilim miizakereleri siirecinin ilk asamasini

tarama toplantilar1 olusturmaktadir.
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20 Ekim 2005 tarihinde baglayan tarama siirecinde, 14 Nolu Tasimacilik Politikasi
fasli ve 21 Nolu TEN fasillarinda dogrudan Ulastirma ve Altyapt Bakanligi
koordinatorliik siirecini tistlenmistir (T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2020b, s.
734). AB ile miizakere siirecinde tasimacilik politikasinin da arasinda yer aldig 8 fasil
2006 yilinin Aralik ayindan itibaren Ek Protokol’iin Tiirkiye tarafindan yiirtirliige
konulmamasi gerekge gosterilerek askiya alinmistir (Regber, 2016, s. 244). 14 Nolu
Tasimacilik Faslinin askiya alinmasina ragmen Tiirkiye ve AB arasinda ulastirma
konusunda iist diizey diyalog devam etmistir. Tiirkiye, AB miiktesebatina uyum
calismalarina ve AB mali is birligi ¢er¢evesindeki projelerini tamamlamaya devam
etmektedir. Bu hususta, iliskilerdeki sorunlarin ¢oziilebilmesi ve teknik ¢aligmalara
hiz kazandirilmasi amaciyla Tiirkiye ile AB arasinda 2012 yilinda iist diizeyli
ulastirma diyalogu mekanizmasi olusturulmaya karar verilmistir (T.C. Ulastirma ve
Altyapr Bakanligi, 2020b, s. 734). Ust Diizeyli Diyalog toplantisi ilk olarak 2013
yilinda gergeklesmis ancak 2017 yilina kadar siire¢ stabil seyretmistir. (European
Commission, 2019b, s. 3). AB Ulastirma Komiseri Bulc’un 2017 yilinda Tiirkiye’yi
ziyareti esnasinda Tiirkiye-AB Ust Diizeyli Ulastirma Diyalogu siirecinin yeniden
canlandirilmasina karar verilmistir (Ulastirma ve Altyap: Bakanligi, 2020b, s. 734).
Ayni yil igerisinde ikinci toplanti gerceklesmis son toplanti ise Ocak 2019’da
Briiksel’de yapilmistir. Ancak Tiirkiye’nin Dogu Akdeniz’deki sondaj faaliyetlerine
iliskin olarak AB’nin Temmuz 2019 tarihinde almis oldugu yaptirnm kararlari
neticesinde, Tirkiye ile iist diizey temaslarin askiya alinmasina ve Tirkiye ile
yiiriitilen Kapsamli Hava Tasimaciligit Anlagsmas1 miizakerelerinin durdurulmasina
karar verilmistir (European Commission, 2020b, s. 3). Dogu Akdeniz faaliyetlerine
iliskin yasanan gerilimler 2021 yili baglarinda hafiflemis ve AB Dogu Akdeniz’de
istikrarli ve glivenli bir ortamda Tirkiye ile is birligi ve karsilikli faydaya dayanan bir
stratejik iligkinin gelistirilmesinin faydali olacagini yeniden teyit etmistir. Bu sebeple
AB, Tirkiye ile asamal1 ve orantili olarak iliskilerine olumlu bir yaklasimla hareket
etmeyi teklif etmistir (European Commission, 2021d, s. 2). Bu hususta iklim, gog¢ ve
giivenlik konularinda iist diizeyli bir diyalog gerceklestirilen AB ile ulagtirma

konusunda da ayn1 diyalogun yeniden tesis edilmesi beklenmektedir.

AB, aday tilkelerin iiyeligi yolunda kaydettikleri ilerlemeyi degerlendirmek ve siyasi,
ekonomik ve hukuki gelismelerinin kapsamli bir analizini sunmak amactyla her yil

aday tiilkelere iliskin iilke raporlari yayimlamaktadir. Bu raporlar, aday iilkelerin AB
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standartlarina ve gerekliliklerine uyumunun yam sira AB’ye katilim ic¢in gerekli
reformlar1 uygulamalarini izlemek i¢in bir ara¢ gorevi gormektedir. AB Komisyonu
tarafindan hazirlanan 2018 yili Tiirkiye Raporu’nda iilkemizin tasimacilik politikasi
kismen hazirlikli olarak degerlendirilmistir. Genel ulastirma miiktesebatina iliskin
olarak ise Tiirkiye’nin siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik ve iklim degisikligine iliskin
AB onceliklerine atifta bulunmayan, 2017-2021 déonemini kapsayan yeni bir stratejik
ulastirma planinin kabul edildigi ve basta havacilik ve demiryollar1 olmak iizere, tiim
ulastirma tiirleri i¢in idari kapasitenin oldukca diisiik oldugu belirtilmistir. ilgili
raporda denizyolu tasimaciligi ile ilgili olarak, uluslararasi s6zlesmelerin
uygulanmasina yonelik kurumsal ve teknik kapasitenin sinirli oldugu vurgulanmustir.
Deniz ¢evresinin korunmasi ve dokiintiilere miidahale kapasitesinin giiglendirilmesi
icin yetkili makamlarin c¢alismalarina devam etmesi gerektigine dikkat ¢ekilmistir.
Tiirkiye’ nin Uluslararasi Deniz Trafiginin Kolaylastirilmasi S6zlesmesi Ek II de dahil
olmak tizere, IMO’nun tiim temel sozlesmelerine heniiz taraf olmadigi ve Paris
Mutabakat Zaptim1 da imzalamadigr bildirilmistir. Denizcilik makamlarinin,
Tiirkiye’nin  halihazirda onaylamis oldugu IMO soézlesmeleri kapsamindaki
sorumluluklarini yerine getirebilmeleri i¢in 6nemli 6l¢tide kurumsal ve teknik kapasite
gelistirmesine ihtiya¢ duyulmaktadir. Gemi Trafigi Izleme ve Bilgi Sisteminin bir
parcast olmak amaciyla, kiyr devletleri icin gegerli olan uluslararasi hukukun
gerektirdigi sekilde, denizyolu tasimaciliginin izlenmesine yonelik yasal ve teknolojik
cergevede daha fazla iyilestirme yapilmasi gerekmektedir (European Commission,
2018c, s. 76-77).

2019 yihi iilke raporunda, Tiirkiye nin ulastirma politikas1 konusunda orta diizeyde
hazirlikli oldugu belirtilmistir. Genel ulastirma miiktesebatina iligkin olarak Tiirkiye,
ulastirma sektoriindeki uyum diizeyini degerlendirmek ve eksikliklerini kapatmaya
yonelik eylemleri belirlemek amaciyla yeni ve kapsamli bir ¢alisma hazirlamaktadir.
Tamamlanmis olan lojistik ana plani, bolgelerdeki lojistik merkezlerin yerlerini genel
olarak belirlemistir. Tiirkiye ayrica akilli ulagim sistemleri stratejisini ve eylem planinm
tamamlamig ve yayimlamistir. Tiirkiye nin hentiz Ulasim i¢in Temiz Enerji paketine
uyum saglayamadigi vurgulanmistir. Denizcilik politikalarina iliskin olarak Tiirkiye,
gemilerdeki zararli kirlenme Onleyici sistemlerin kontroliine ve gemilerin giivenli ve
cevreye duyarli bir sekilde geri doniistiiriilmesine iligkin iki IMO sdzlesmesine taraf

olmustur. Tirkiye’nin, IMO sozlesmeleri kapsamindaki sorumluluklarini yerine
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getirebilmesi icin gerekli kurumsal ve teknik kapasiteyi gelistirmesi gerekmektedir.
Tiirkiye’ nin beyaz listede yer almasina ragmen, Paris Mutabakat Zaptint imzalamadig1
yeniden vurgulanmustir. Tiirkiye, AB’nin gemi trafik izleme ve bilgi sistemine iliskin
politikalarina uyum saglamak i¢in gerekli tim mevzuati kabul etmistir (European

Commission, 2019, s. 77-78).

2020 yilinda yayimlanan iilke raporunda, Tirkiye’nin ulagtirma politikas1 alaninda
orta diizeyde hazirlikli oldugu, rapor doneminde kilit sektér reformlarinin
tamamlanmasinda bazi ilerlemeler kaydedildigi ve AB tarafindan 2019 yili iilke
raporunda yapilan tavsiyelerin gogunun gegerliligini korudugu belirtilmistir. Havacilik
sektoriinde kapsamli bir anlagmaya iliskin miizakereler, Tiirkiye’'nin Dogu
Akdeniz’deki sondaj faaliyetlerine iliskin Temmuz 2019 Konsey kararlar
dogrultusunda askiya alinmistir. Genel ulastirma alanindaki AB miiktesebatina iliskin
olarak Tiirkiye, ulastirma sektoriindeki uyum diizeyini degerlendirmek ve ekonomik
etki degerlendirmesine dayali olarak bosluklar1 doldurmaya yonelik eylem planlarin
belirlemek amaciyla kapsamli bir calisma baslatmistir. Tiirkiye nin Ulasim i¢in Temiz
Enerji paketine heniiz uyum saglayamadigi yinelenmistir. Raporda, Tiirkiye nin
denizyolu tagimaciligi ile ilgili olarak AB miiktesebatina uyum konusunda 1yi diizeyde
hazirlik yaptigi vurgulanmistir. Tiirkiye, AB sistemini de dikkate almasi gereken
denizcilik tek penceresini kurmayir hedeflemektedir. Ayn1 zamanda Tiirkiye, yesil
gemiciligi ve denizyolu tagimaciliginin karbonsuzlagtirilmasini saglamak iizere bir
mali imkan gelistirmektedir. Bu husus, Ulastirma i¢in Temiz Enerji paketine uyum
saglanmas1 ve Paris Anlagsmasi kapsaminda belirlenen kiiresel iklim hedeflerinin
yerine getirilmesine katkida bulunulmasi yoniinde olumlu bir adim olarak
degerlendirilmistir. Tiirkiye, IMO sozlesmeleri kapsamindaki sorumluluklarini yerine
getirmek i¢in gereken kurumsal ve teknik kapasiteye daha fazla yatirrm yapmali ve
deniz limanlarmna iliskin ilgili AB mevzuatina uyum saglamalidir (European

Commission, 2020b, s. 82-83).

2021 yilinda yayimlanan iilke raporuna gore, Tiirkiye ulagtirma politikast konusunda
orta diizeyde hazirliklidir. Genel tasimaciliga iliskin AB miiktesebati ile ilgili olarak,
Tiirk tasimacilik mevzuati miiktesebat ile tam uyumlu degildir. Tiirkiye’nin
ulastirmada Temiz Enerji paketi ile uyumlu olmadigi bir kez daha vurgulanmistir.
Tiirkiye, denizyolu tasimaciligi alanindaki AB miiktesebatina uyum konusunda iyi

diizeyde hazirlik yapmistir. 2019°da kurulan denizcilik tek penceresinin miiktesebat
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ile uyumlu hale getirilmesi gerekmektedir. Denizcilik Isleri Genel Miidiirliigii, EMSA
ile is birligi icinde, Marpol Ek VI, balast suyu yonetimi ve deniz kirliligi konularinda
egitimler diizenlemistir. Tiirkiye, gemilerden atik alimina yonelik liman kabul
tesislerinde bir defaya mahsus ilkesinin kapsamli bir sekilde uygulanmasina iliskin

yeni miiktesebata uyum saglamalidir (European Commission, 2021d, s. 101-102).

2022 yili lilke raporuna gore; Tirkiye, ulastirma politikas1 konusunda orta diizeyde
hazirliklidir. Genel tasimaciliga iliskin AB miiktesebati ile ilgili olarak, Tiirkiye, Tiirk
tasimacilik mevzuatinin Ingilizce dilinde dijital olarak envanterini ¢ikarmak ve AB
miiktesebat1 ile siirekli bosluk degerlendirmesi ve bosluklarin doldurulmasi i¢in bir
izleme sistemi kurmak iizere c¢evrimi¢i bir elektronik mevzuat envanter araci
hazirlamaktadir. Tiirkiye, denizyolu tasimaciligi alaninda AB miiktesebatina uyum
konusunda iyi diizeyde hazirlik yapmistir. Liman bagkanlarmin statiisii, yonetsel
verimliligin artirtlmas1 amactyla Nisan 2022’de yeniden diizenlenmistir. Tiirkiye,
Tiirk denizcilik filosunun enerji verimli ve ¢evre dostu gemilerle yenilenmesi i¢in mali
destek mekanizmasini gelistirmistir. Mekanizma, yeni geminin tahrik sistemi icin
alternatif yakitlar kullanmas1 halinde, gemi sahiplerinin geminin hurda degerinin iki
bucuk katina kadar hibe almasina olanak tanimaktadir. Tehlikeli Mallarin Deniz
Yoluyla Tasinmas: ve Emniyetli Yiiklenmesi Hakkinda Revize YOnetmelik Nisan
2022’de yirtirliige girmistir. Tiirkiye, Aralik 2021°de bir deniz simiilator merkezi
ekleyerek Deniz Giivenligi Merkezi’nin kapasitesini 6nemli dl¢iide artirmistir. Petrol
kirliligi ve deniz yardimlart konusundaki yogun egitim programina devam eden
Tirkiye, Tekirdag’daki Ulusal Acil Midahale Merkezindeki egitimleri, komsu

tilkelerinin katilimina da agmistir (European Commission, 2022i, s. 109-110).

Ulke raporlarinda ulastirma ile ilgili olarak karsimiza ¢ikan en énemli konu, AB’nin
Giiney Kibris Rum Kesimi’ne (GKRY) yonelik tutumudur. Tiirkiye, GKRY ’ye kayutli,
baglantili ya da son ugrak limanit GKRY limani olan gemilere yonelik kisitlama
uygulayarak ilgili gemilerin Tiirk limanlarina erisimini engellemektedir (DTO,
2017b). AB, GKRY gemilerine uygulanan kisitlamalarin kaldirilmadigi siirece
Tiirkiye’nin tagimacilik faslina iliskin AB miiktesebatina uyumunun tam olarak
gerceklesemeyecegini belirtmektedir (European Commission, 2022i, s. 110). Bu
husus, her yil {ilke raporunda karsimiza ¢ikmakla birlikte bu sartin kabuliit GKRY ’nin

taninmasi1 anlamina gelerek Tiirkiye’yi farkli bir siyasi krizle kars1 karsiya birakabilir.
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Tiirkiye, ulastirma politikalarint dis politika konularindan bagimsiz degerlendirerek

AB ulagtirma politikalarina uyum konusunda c¢aligmalarina devam etmektedir.

Tirkiye’nin AB ulastirma politikalarina uyum kapsaminda yiiriittiigii glincel proje, AB
Mevzuatina Uyum Siiresince Tiirkiye’nin Ulastirma Mevzuatinin Analizi (ATLAS)
Projesi’dir. Ulastirma ve Altyap1 Bakanhig1 Avrupa Birligi ve Dis iliskiler Genel
Midiirliigi tarafindan yiirtitiilen ATLAS Projesi, AB miiktesebatina uygun, rekabetci,
¢evre dostu ve siirdiiriilebilir bir ulastirma sistemi olusturarak Tiirkiye’nin ekonomik
ve sosyal kalkinma politikalarina ve AB ile entegrasyonuna katk1 saglamak amaciyla
tasarlanmistir. Ulastirma Sektorel Operasyonel Programi’nin 4. Eylemi olan
“Miiktesebatin Uyumlastirilmasi ve AB Entegrasyonu” dogrultusunda hazirlanan
Proje ile ulastirma alaninda AB miiktesebatina uyum siirecini kolaylastiracak yasal
altyapiin gelistirilmesi hedeflenmektedir. Tiirkiye’nin AB’ye uyum konusundaki
kararliliginin en 6nemli gostergelerinden biri olan ATLAS Projesi sayesinde, AB
mevzuati ile Tirkiye’nin ulastirma mevzuati arasindaki farkliliklar ve bosluklar tespit
edilecek, uyumun saglanmasi amaciyla mevcut diizenlemelerin her biri i¢cin bosluk
giderici  onerilerde  bulunulacaktir. Onerilerin  uygunlugu diizenleyici etki
degerlendirme caligsmalar1 ile desteklenecek ve sonug olarak mevzuat uyumu icin bir
Strateji Raporu ve Eylem Plan1 hazirlanacaktir. 2021 yilinin Haziran ayinda baslanan

proje ¢aligmalarinin 13.12.2023’e kadar tamamlanmasi beklenmektedir (Atlas, 2022).
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SONUC VE ONERILER

Denizyolu tasimaciligi hem AB hem de Tiirkiye igin ulastirma modlar1 arasinda Kilit
bir dneme sahiptir. Giiniimiizde uluslararasi ticaretin biiyiik bir ¢cogunlugu denizyolu
tagimaciligi ile yapilmaktadir. Bu bakimdan AB ve Tiirkiye’nin tasimacilik stratejileri
arasinda denizyolu tasimaciliginin 6n plana ¢iktig1 goriilmektedir. AB’nin denizyolu
tagsimaciligt sisteminin 2018 yili hedeflerini belirleyen bildiri giiniimiizde AB
denizyolu tagimaciliginin genel hatlarin1 ¢izmistir. Adil rekabet, siirdiiriilebilir
kalkinma, kaliteli tasimacilik, nitelikli personel giicliniin desteklenmesi, uluslararasi
alanda is birligi ve denizcilikte dijital doniisiimii destekleyen bir politika izlemek
AB’nin temel amacidir. Bununla birlikte tagimacilik ve denizcilik faaliyetlerini yesil
perspektiften degerlendiren AB, gemilerden kaynaklanan kirliligin dnlenmesi ve enerji
tasarruflu ve diisiik emisyonlu denizcilik uygulamalarinin tesvik edilmesi de dahil
olmak iizere denizcilik faaliyetlerinin ¢evresel etkilerini azaltmak i¢in 6nemli adimlar
atmustir. 2017 Valletta Deklarasyonu’nda da ifade edildigi gibi giiniimiizde AB’nin
denizyolu tasimaciligi  politikalart  rekabet edebilirlik, dijitallesme  ve

dekarbonizasyona odaklanan 6nceliklere sahiptir.

Tiirkiye’nin Avrupa ve Asya arasinda bir koprii gorevi goren stratejik konumu ve 8333
km’lik kiy1 seridi, denizyolu tasimaciligi i¢in genis firsatlar sunmaktadir. Esasen bir
deniz iilkesi olan Tiirkiye, uzun yillar boyunca karayolu tasimaciligi politikalarina
Oonem vermis ve denizyolu tasimaciligina yapilan yatirnmlar olduk¢a diisiik seviyede
seyretmigstir. Bununla birlikte son yirmi yilda denizyolu tagimacilifinin Tiirkiye’ nin
dis ticaretinde aldig1 pay artmis ve Tiirkiye denizyolu tasimaciligr politikalarina uyum
konusunda daha hassas bir tutum sergileyerek denizcilikte AB standartlarina erismek
i¢cin ¢esitli caligmalarda bulunmustur. Bu calismalar, AB ile inisli ¢ikigh olan ikili
iligkilere ragmen Tiirkiye nin denizcilik konusunda standartlarini yiikseltmeyi ve AB

ile is birligini artirma niyetini gostermektedir.

Tiirkiye’nin AB denizcilik politikalarina uyum konusundaki mevcut galismalar1t AB
tarafindan iyi diizeyde hazirlikli olarak degerlendirilmektedir. Bununla birlikte

Tiirkiye’nin bu alandaki politikalarinda eksiklikler bulunmaktadir. Bu g¢ercevede is
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birliginin devamliligi ve denizde mevcut standartlarin yiikseltilmesi igin Tiirkiye nin

AB denizcilik miiktesebatina uyum konusunda daha fazla c¢aba gostermesi

gerekmektedir. Bu hususta ¢alismanin giris kisminda belirtilen arastirma sorulari

kapsaminda Tiirkiye’nin AB denizyolu tasimacilig1 politikalarina uyum saglamasina

yonelik alt1 genel baslik altinda 6nerilere yer verilmistir.

Mevzuat ile ilgili 6neriler:

MLC 2006’nin onay slireci tamamlanmali ve mevcut uygulamalar sézlesme ile
uygun hale getirilmelidir.

Biirokrasi sadelestirilerek is akis stirecleri kolaylastiriimalidir.

Olas1 bir AB tiyeligi durumunda, Tiirkiye Birlik kabotajina dahil olacaktir. AB tiye
devletleri gibi bir takvime ve muafiyetlere bagli olarak kabotaj uygulamasina
gecilmesi miimkiin olmakla birlikte simdiden gerekli Onlemler alinmali ve
calismalara baglanmalidir.

Denizcilik Bakanligi kurulmalidir.

Deniz emniyeti ve ¢evresinin korunmasina yonelik oneriler:

AB, kiyilarinda meydana gelen deniz kazalar1 sonrasinda kapsamli ve Onleyici
deniz giivenligi paketlerini kabul etmistir. Bu uygulamalardan hareketle,
Tiirkiye’nin kiyilarinda meydana gelen deniz kazalari sistemli bir sekilde
incelenmelidir ve deniz kirliligine yonelik olarak oOnlemler yasal cergevede
hazirlanmalidir.

Gemi kaynakli emisyonlar1 azaltmak i¢in yeni diizenlemeler yapilmalidir.

Avrupa Yesil Mutabakati hedeflerine uyum konusunda hazirliklar yapilmali ve
gerekli altyap1 olusturulmalidir.

Gemi operasyonlarinda ¢evreye duyarli alternatif yakitlarin  kullanimi
yayginlagtirilmalidir.

Deniz emniyeti ve giivenliginin korunmasi i¢in dijital sistemlere yatirim yapilmali
ve gemi denetimleri sistematik bir sekilde gergeklestirilmelidir.

Tirk deniz ticaret filosu gelistirilmeli ve AB ile rekabet edecek diizeye
getirilmelidir. Tklim degisikligi ile miicadele kapsaminda IMO ve AB tarafindan

kabul edilen kurallarin uygulanmasina yonelik ¢aligsmalara baglanmalidir.

Limanlara yonelik oneriler:
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Limanlarda idari is yiikii ve biirokrasi azaltilmali, liman isleri, gemi ve konteyner
takibi tek bir sistemden yapilmalidir. Sistemin kullanimi, gemi acenteleri, glimriik
idareleri ve freight forwarderlara agilmalidir.
Yesil limanlarin artmasina yonelik tesvikler uygulanmalidir. Limanlarda ¢evreye
zararli ekipmanlarin kullanimi azaltilmalidir.
Limanlarda otonom ve akilli sistemlere gecilerek limandaki i giicli hafifletilmeli

ve verimlilik artirilmalidir.

Uluslararasi kuruluslara yonelik 6neriler:

Denizcilikte uluslararasi ve AB standartlarina erismek amaciyla IMO ve EMSA
gibi uluslararas orgiitlerle is birliginde bulunulmali, periyodik araliklarla egitimler
planlanmalidir.

IMO ve AB’nin kabul ettigi kurallar ya da mevzuat degisiklikleri hizli bir sekilde

incelenerek ulusal mevzuatin uyumlastiriimasi konusunda ¢alismalar yapilmalidir.

Dijital denizcilige yonelik oneriler:

Deniz araglarinda ve limanlarda dijital sistemlere gecilmesi i¢in gerekli altyapi
hazirliklar1 tamamlanmalidir.

Otonom gemilerin kullanimi i¢in gerekli teknik ve idari altyapi olusturulmali ve ar-
ge caligmalar1 desteklenmelidir.

Deniz haberlesme sistemleri arasinda modernizasyon saglanmalidir.

Akilli liman uygulamalari i¢in Hamburg ve Rotterdam gibi dijital teknolojileri

limanlarina entegre eden liman idareleri ile iletisim {ist diizeye ¢ikarilmalidir.

Egitim ve istthdama yonelik oneriler:

Denizcilik sektoriinde nitelikli personelin yetistirilmesi igin tiniversitelerle is birligi
yapilmalidir.

Limanlarda ve gemilerde ¢alisma kosullari iyilestirilmelidir.

Sektorde kadin ¢alisanlarin istthdaminin artirilmasina yonelik calismalarda
bulunulmaldir.

Dijitallesmenin getirdigi yeniliklere uyum saglanmasi konusunda gemi insanlarinin
egitimleri iist seviyede tutulmali ve deniz calisanlarinin bu egitimlere katilimi
tesvik edilmelidir.

IMO ve EMSA gibi 6nemli kuruluslarla ortak egitimler diizenlenerek basarili gemi

insanlarinin uluslararasi projelerde istihdami saglanmalidir.
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Tiim bu Onerilerin hayata gecirilmesi finansal destekle dogru orantilidir. Denizcilikte
doniistimiin gerceklesmesi icin altyap1 ve finansal destek saglanmalidir. AB’nin aday
devletlere yonelik mevzuatlar1 uyumlagtirma konusunda mali destekleri mevcuttur.

Hedefe yonelik projeler gelistirilerek mali yardimdan faydalanilabilir.

Sonug olarak Tiirkiye, denizcilik sektoriiniin tiim bilesenleri ile birbirine baglantili,
etkin ve siirdiiriilebilir bir politika benimseyerek uluslararasi ticaretteki pazar payini
artirilabilir ve deniz ticaret filosunu giiclendirerek diinya iilkeleri ile rekabet edebilir.
AB denizcilik politikalarina uyum konusunda getirilen 6neriler baglaminda, mevcut
politikalarin revize edilmesi ya da iyilestirilmesi, Tiirkiye nin hem uluslararasi rekabet

seviyesini artiracak hem de AB tiyelik siirecindeki konumunu gii¢lendirecektir.
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