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Ozet

Limanlar, Ulke ekonomisinde 6énemli bir yere sahiptir. Kombine tasimaciligin ortaya
ctkmasiyla birlikte kapidan kapiya tagimaciligin ara duraklari olan limanlardan, dunya ulkeleri
blylk kazanglar saglamaktadir. Ayrica, Avrupa Birligi uyum surecinde limanlarin demiryolu
baglantisinin gelistiriimesi gerekmektedir.. Ancak, Ug¢ tarafi denizlerle gevrili olan tlkemizde,
maalesef deniz tagimaciligina ve dolayisiyla limanlara gereken 6nem verilmemektedir. Bu
baglamda, kombine tagsimacilik ile ara durak niteligi kazanan limanlarin lojisti§gi ginimuizde
onem kazanmigtir. Limanlarinin bu gibi glinimuz gereksinmelerini karsilayacak ve
uygulanmasi mimkun olan politika énerileri galismada sunulacaktir.

Calismada, gegcmisten glinimiize kadar bes yillik kalkinma planlarindan yola ¢ikarak,
Tarkiye’nin limanlar konusundaki politikalari ve bu politikalarin ne dl¢ide gerceklestigi
anlatilacak, Avrupa Birligi uyum sirecinde olan udlkemizin limanlardan alacagi payi
arttirabilmek ve limanlari etkinlestirebilmek icin ¢esitli denrilerde bulunulacaktir.
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1. Giris

Glnumuzde kapidan kapiya tagimaciligin kesfinden itibaren yuklerin tagimaciliginda
birden fazla tagimacilik modunun varoldugu kombine tasimacilik yontemi kullaniimaktadir.
Karayolu tasimaciligi ile baslayip karayolu tagsimaciligi ile son bulan bu tagsimacilik bigiminin
ara sureclerinde ise 6zellikle denizyolu ve demiryolu tasimacihigi kullanilmaktadir. Her iki
tasimacilik tirinde de karayolu tasimaciligina gore oldukga avantajlar s6zkonusudur. Bu
avantajlardan gunimizde en dnde gelenler; uzun mesafe tasimaciliinda daha ekonomik
olmasi, gevre Kirliliginin daha az olmasi ve can ve mal guvenliginin bu iki ulagtirma modunda
daha yuksek olmasidir (Bayar ve dig. 2006a). Deniz ulastirmasinin sahip oldugu avantajlar
nedenile kilit noktalari olan limanlarda énemli bir konumda bulunmaktadir.

Limanlar tasimaciligin bicim degistirmesi yani kapidan kapiya tasimaciigin ortaya
cikmasi ile birlikte, yalniz deniz tasimacihdini degil tim ulastirma sistemini etkilemeye
baglamistir. Ulastirmada diger ulastirma tdrlerinin  bir butlnlik iginde kullaniimaya
baslanmasiyla birlikte limanlar, ilk ve son durak olma gérevini yitirmis ve ara durak konumuna
gelmigtir. Tum dinyadaki bu egilim karsisinda Uc¢ tarafi denizlerle cgevrili lGlkemizde de
denizyolu tagsimaciligi ve dolayisiyla limanlarin dnemi hissedilmektedir.
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2. Dunyada Limancilik Faaliyeti

Dunyada limancilik politikasina bakildiginda, limanlarin belli bir yikte uzmanlasmasi
sdzkonusudur. Gelismis Ulkelerde yapilanmis olan belli bir yik grubunda uzmanlagsmis
terminallerin sahip oldugu pazarlar nedeniyle kendi Ulke ekonomilerine ¢ok 6nemli maddi
girdiler saglamanin yani sira, Ulkede yeni teknolojilerin gelismesine, denizcilik sektorinin
gliclenmesine ve modern sanayinin daha fazla gelismesine katkida bulunmaktadir. Ornegin
Roterdam Limanrnin sadece Roterdam Belediyesine 1999 yilinda kazancindan 6dedigi
45.000.000 Amerikan Dolaridir. ( Yuksel vd., 2002).

Ulastirma bir batin oldugundan Ulke hedefleri, gereksinimleri ve potansiyelleri ile
Ortiisecek bicimde ulasim turlerinin birbirinin rakibi olmadan, birbirini besleyecek ve
tamamlayacak sekilde butinlesmesinin  geregi aciktir. Denizyolunun, demiryolu ve
karayoluyla bitlinlesmesi ile olusan tasima zinciriyle mallarin kisa strede, ekonomik ve
glvenli olarak taginmasi saglanmaktadir. Birden fazla tagima turinin entegrasyonuyla
yapilan ve artan bir hizla yayginlasan kombine tasimacilikta birim yik kavrami ile konteyner
ve Ro- Ro tasimalari artmakta bdylece eskiden limandan-limana olan tasimacilik anlayigi
alicidan saticiya direk teslim sekline dontismustar (DPT, 2006).

Kombine tasimacilikta, mimkin oldugunca demiryollari ve denizyollari ile tasima
hizmetinin gergeklestiriimesi, kapidan kapiya tasima igin karayolu tagsimaciligindan yalnizca
tasimaciligin ilk ve son dénemlerinde kisa mesafeli olarak faydalanmak amaglanmaktadir.
Tum dunyada oldugu gibi Avrupa Birligi de 90’li yillardan itibaren bunu politika olarak
benimsemistir. Avrupa Birliginde, hem kendi altyapi yatirimlarini bu yénde yapmakta, hem de
TRACECA ve CREAM Projesi gibi projelerle dogu Ulkeleri ile tagimacilikta ayni politikanin
uygulanmasi igin gerekli finansmani saglamaktadir. Bu yonde 6zellikle limanlarin demiryolu
baglantisina 6nem vermektedir (Bayar vd., 2006b).

Bunun disinda, son ylzyil igerisinde diinyada 6zel sektor tarafindan isletilen limanlar
dzellikle Ingiltere ve Birlesik Devletler gibi Anglo-Sakson (lkelerinde yayginlasmistir.
Limanlarin 6zellestiriimesi egilimi Afrika disinda Latin Amerika, Dogu-Bati Avrupa, Asya,
Avustralya, Yeni Zelanda gibi cesitli Ulkelerde artmaktadir. ABD’ de limanlar genelde
belediye’ye aittir. ABD’de rihtimlarin % 49’u kamuya, % 51’i ise 6zel sektore aittir.

Asya kitasinda en blyuk 6zellestirme uygulamasi Malezya’da gergeklestiriimis olup,
devlete ait limanlarin tamamina yakini 6zellestiriimistir. Kelang konteyner terminalinin 1986
yihinda % 51 hissesi satilarak 6zellestirmeye ilk adim atilmistir. Cin’de Shanghai Liman
Otoritesi, Hong Kong limani konteyner terminalinin % 50 hissesi Hong Kong uluslararasi
terminal sirketine satilmis olup, Hong Kong limaninin tim alt yapisi 6zel sektor tarafindan
saglanmakta ve operasyonlar uzun doénemli kira anlasmalari ile 6zel sektor tarafindan
yuratilmektedir (Ece,2001).

3. Avrupa’da Ulastirma Sektoriindeki Temel Egilimler

Gelecek yillarda demiryolu tasimaciiginin Ozelliklerine uygun guzergahlarda
gelismeye devam edecegi ve kamuoyunun gevresel konularda duyarlihdinin artmasi
sonucunda trafigin karayolundan demiryoluna kaymasina neden olacagi beklenmektedir.
Demiryollari bu olumlu gelismeden yararlanmak igin rekabet glglerini arttirmak i¢in dnlemler
almalidir. Avrupa’da demiryollari sahip olduklari ekolojik avantajlari, ilave pazar payina
donustlirme amacindadir.

- . Kaza
- . Hava kirliligi
- . Gurdlta



- Iklim degisiklikleri gibi sosyal maliyetler (izerine galismalar yapiimaktadir.
Avrupa’nin giindeminde olan diger bir konu da; “kombine tagsimaciligin” gelistiriimesidir. Bu
stratejinin olusmasinda ¢ikis noktasi; ulastirma sistemlerinin birbirine karsi Ustlnliklerinin
birbirini tamamlayacak sekilde kullaniimasidir (Solak, 2004).

3.1. Avrupa Birligi Limancilik Politikasi

Limanlarin 6zellestiriimesi Avrupa Birlidi icin ana konudur. Avrupa’da baslica liman
Ozellestirme uygulamalarina baktigimizda, Belgika’nin Antwerp ve Hollanda’nin Rotterdam ve
Amsterdam limanlarinda liman altyapisi, doklar ve bir kisim liman ekipmaninin mulkiyeti
belediye liman otoritesine ait olup, liman ydnetimine belediyeler hakim oldugunu goérariz.
Ydnetime yerel bakanliklar ve eyalet hikimetinin katkisi bulunmaktadir. Devlet sadece liman
altyapi yatinnmlarina katkida bulunmaktadir (Ece, 2001).

AB limanlarindaki faaliyetler ile ilgili rekabet ve antitrost kurallar en énemli konular
olarak ele alinmaktadir. Bunun yani sira, AB vyasalari kapsaminda, “mallarin serbest
dolagim1”, “dis iligkiler” ve “rekabet” ilgili kurallarinin da limanlardaki hizmet serbestiyeti kadar
onemli oldugu vurgulanmaktadir. Kurallarin gergceklesme nedenleri arasinda ‘“liman
hizmetlerindeki verimsizlik”, “fiyat politikalar”, “devlet yardimlar” gibi faktorlerin roll
bulunmasina ragmen, agirlik rekabet ve antitrost kurallar tzerine odaklanmaktadir. Bunlarin
yaninda s6z konusu kurallarin olusturulmasinda, ¢evre, kurumsallagsma serbestiyeti, hizmet
serbestiyeti, ayrimcilik, istihdam,kamu yarari, denizde emniyet, Liman Devleti Kontroli ve
ulastirma ile ilgili genel kurallar da g6z éninde bulundurulmustur. (DTO,2003)

Kullanicilarin limanlarla olan iligkilerinin  geligtiriimesinin saglanmasi yaninda,
limanlardaki verimsizlik, emniyet, bayrak ayrimi, pahalilik gibi sorunlara ¢6zim bulmasi
konulari da AB’nin birinci derece ilgi alanina girmektedir. Komisyonun diger bir hedefi de,
limanlardaki verimliligi artirmaktir (DTO,2003).

AB’nin tasimacilik politikalarindan bahsettigi Beyaz Sayfa ve Yesil Kitapta limancilik
politikalarina asagidaki gibi deginilmistir.Bu bagdlamda, Avrupa Birligi Komisyonunun, 1997
yih Aralik ayinda limancilik politikasina iliskin Yesil Kitabindan asagidaki ¢ alana isaret
ettigini gérmekteyiz. Bunlar (DTO,2000):

a. Daha iyi prosedurler gelistiriimesi, yeni teknoloji kullanilmasi, limanlarda ve limanlar arasi
isbirliginin gelistirilmesi dahil limanlarin etkinligini artiracak ¢esitli girisimlere duyulan ihtiyag;
b. Limanlan c¢oklu aj sistemine entegre etmek ve cevre alanlara yeterli giris olanagi
saglamak amaciyla limanlardaki ve ¢evresindeki altyapiyi gelistirecek eylem planlari;

c. Antlasma uyarinca Toplulugun serbest ve rekabet¢i bir yapi olusturma yukimluligunt
liman sektorlinde de yerine getirmis olmasina duyulan ihtiya¢ olarak belirtiimistir.

Bununla birlikte Beyaz Kitapta, AB kisa mesafeli deniz tagimaciligini gelistirmek icin
politikalar benimsendigi belirtiimistir. Bu durum liman hizmetlerinin kalitesindeki iyilesmeyle
birlikte, limanlar, demiryolu ve i¢ su yol aglari arasinda daha iyi baglanti gerektirmektedir.
Kisa mesafeli deniz tasimacihdinin gelismesiyle birlikte, belirli nakliye baglanti noktalari,
bugun, Alpler, Pirenler ve Benellks Devletleri ile yarin Almanya ile Polonya arasindaki 6n
cephe, karayollari ve demiryollari gibi Avrupa igersindeki agin parcasi olacaktir (European
Communities,2001)

4. Yeni Trendler Isiginda Turk Ulastirma Sektori

Avrupa Bakanlar Konseyi planina gore Avrupa 2015 yilinda 30,000 km uzunlugunda
bir yiksek hiz demiryolu adina ulasacaktir. Bu agin iki ayri koridor Uzerinden Ulkemize



baglanmasi  6ngérilmektedir. 21. yy'da kombine tasimaciigin egemen olmasi
ongorilmektedir. Bu gergevede denizyolu tagimasinda limandan limana olan tagima anlayisi
artik fabrikadan magazaya (kapidan kapiya, door to door) tasima sekline dénidsmdastur.

Transit gegis ulkesi durumundaki Ulkemiz bu anlayis dogrultusunda limanlarini ve
diger ulastirma altyapilarini ¢agin kosullarina uyarlama geredi duyacaktir. Bu nedenle
Tuarkiye’nin dig ticaret yuklerinin tasinmasinda uygun nitelik ve nicelikte hizmet verebilecek
sekilde limanlarimizin;

~gelistiriimesi

- modernlestiriimesi

- kapasitelerinin arttiriimasi

- AB limancilik stratejisi ile uyumlu bir isletme politikasinin izlenebilecedi 6zerk yodnetim
yapisina barindurilmesi gerekecektir.

Bu yapilanmada amagclanan Turkiye'yi dogu-bati ekseninde ulagim koridoru ve transit
ugragi haline getirmesidir. Deniz ticaret filosunun da niceliksel ve teknolojik gelismelere
uygun bir yapiya kavusturulmasiyla etkin katkilari saglanabilecektir. AB’ye tam (ye
olunmasiyla birlikte kabotaj tasimaciliimiz sona erecektir. Olasi AB rekabetinde hazirlikh
olunmasi amaciyla koster filosunun guc¢lendiriimesi gerekecektir ( Solak, 2004).

4.1. Turkiye’nin Limancilik Politikasi

Dogu-bati ekseninde ulagim koridoru ve transit ugradi haline gelmesi gereken
Tarkiye’nin 21. yuzyilin kombine tasimacilik anlayigi dogrultusunda limanlarini ve diger
ulastirma altyapilarini uyarlamak durumundadir. Bu nedenle, Ulkemizin dis ticaret yUklerinin
hareketinde uygun nitelik ve nicelikte hizmet verebilecek sekilde limanlarin gelistiriimesi,
modernlestiriimesi, kapasitelerinin arttirilmasi, AB limancilik stratejisi ile uyumlu hale
getirmesi gerekmektedir. GuUnumizde kombine (coklu) tasimacilik hizla gelismektedir.
Konteynerin tasimada kullaniimasi bu gelismede etken olmustur. 21. yuzyil tasimaciligi
olarak gozuken kombine tasimacihidin 6nemli altyapilari liman terminalleri ile hinterland
uzantilaridir. Bu nedenle, hinterland uzantilarini olusturan karayolu, demiryolu altyapilarinin
bu tasima sistemine uyumlu hale getiriimesi ve bu amagla iyilestirimesi (ya da yeniden
yaplimasi) énem arz etmektedir. Turkiye limanlari, yaklagik 150 gemilik yanasma yeri
kapasitesine sahip olup &6zde konvansiyonel tasimalara goére donatiimiglardir.
Limanlarimizdaki toplam 125 hektarlik depolama alanlarinin neredeyse beste dordiu agik
depolamaya uygundur (TUBITAK,2003).

Avrupa Birligi ve diger gelismis dunya Ulkeleri ile kiyaslandiginda, ana liman olarak
gosterebildigimiz limanlar dahil olmak Uzere ulkemiz limanlari, klglk terminaller olarak
gosterilebilir. Dinyada baslica ana limanlara baktigimizda, bakim onarim tersanelerinden,
yakit ve su teminine kadar geminin ihtiyaci olan her hizmetin verildigi bir sehir
gérebilmekteyiz. Ulkemizde mevcut limanlara baktigimizda, higbir limanimizda tersane
olmayisi dikkat gekmektedir. Bu blylk bir eksik olmakla beraber, dncelikli olarak karsimiza
c¢tkan bir sorun degildir.

Avrupa Birligi'ne girme umudunda olan limanlar icin en dénemli konu Turkiye’'nin
limanlarinin Avrupa Birligi kriterlerine uyum saglamasidir. Bunun icinde Avrupa Birligi'nin
limancilik politikalarini géz ardi edemeyecegi aciktir. Bu baglamda, Avrupa Birliginde oldugu
gibi Ulkemizde de limanlarin &zellestirmesi bir limancilik politikasi olarak karsimiza
cikmaktadir. Tiirkiye’de limanlarin ézellestirilmesine énce Tiirkiye Denizcilik isletmesine bagli
limanlardan baslanmis, ardindan TCDD limanlarina sira gelmistir.



Diger bir politika ise, limanlarin mevcut kosullara ayak uydurmasi igin, limanlarin
Dunya tagimaciligina uygun teknoloji ile donatilmasidir.

4.2. Kalkinma Planlarinda Limancilik Politikasi

Ulkemizin limancilik politikasina géz atacak olursak, birinci bes yillik kalkinma
planinda (1963-1967), limanlarin tek elde toplanmasi politikasi benimsenmis ve musait
sehirlerimizde liman tesisine iliskin ¢calismalar yapilmasina karar verilmistir.

ikinci bes yillik kalkinma planinda (1968-1972), yapim harig, limanlarla ilgili diger
hizmetlerin tek elden yapilmasini saglayacak olan Ulastirma Bakanligina bagh ayr bir

kurulugs olan “Limanlar Genel Mudurligi’nin kurulmasi amaglanmistir (DPT, 1968 ve
Pampal vd., 2002).

Uclincli bes yillik kalkinma planinda (1973-1977), Akdeniz, Karadeniz ve Bat
Bolgelerimizde en az birer limanin kapasitelerinin sinai tagimalar agisindan genigletiimesi
amaciyla bir proje calismasi yapilarak yil igcinde DPTye teslimi ve limanlarin tek elden
yonetiimesini saglamak amaciyla kurulmasi o6ngorilen Limanlar Genel Mudurliginin
calismalarinin program dénemi icinde sonuclandiriimasi disunulmektedir (Pampal vd., 2002.
ve DPT, 1973).

Ayrica, dglncu bes yillik kalkinma planinda deniz ve havayolu ulastirmalarinda
Ozellikle dis piyasada rekabeti olumlu yonde saglayacak bir kapasite ve isletme anlayisi
hedeflenmis, limanlarda da bu durum diisiiniiimustir. ilk iki planda oldugu gibi bu planda da
yatirim igin en az pay denizyoluna dismustu (Tekbas, 1999 ve DPT, 1973).

Dorduncu bes yilhk kalkinma Planina (1979-1983) baktidimizda, yeni liman
kapasitelerinin yaratiimasinda, gerektiginde transit trafigi ve gemi onarim tersanelerini de
icine alacak bolge komplekslerinin olusturulmasi planin limanlarla ilgili ana hedefi oldugunu
gormekteyiz (Pampal vd., 2002. ve DPT, 1979).

Bununla beraber, mevcut limanlarin tevsii ve rehabilitasyonu yatirimlarinin nisbi
agirhiklar arttinlma stratejisi getirilmistir. Ayrica, hizmet dizeyini etkileyen ve mevcut liman
kapasitelerin verimliligini arttiracak olan limanlardaki ylik ellecleme ara¢ gerecinin
saglanmasina yonelik projelerin uygulamasina hiz kazandirmak hedeflenmistir (Tekbas, 1999
ve DPT, 1979).

Besinci bes yillik kalkinma planinda (1985-1989), bu dénem igerisinde devam
etmekte olan liman tevsi calismalarinin tamamlanmasi ve Marmara Bdlgesinde yeni liman
geregini karsilayacak olan yatirimlara donem iginde baslanacadi dusunulmustir. Ayrica,
uluslararasi tagimacilik ydonunden dnemli bazi limanlarimiza konteyner terminalleri yapimini
saglayacak projelerde kisa siurede ele alinip hizmet seviyesinin arttirilmasini saglama
hedefini gerceklestiriimek istenmistir. Ayrica bu plana goére, limanlarin iyilestiriimesi arag-
gerec eksikliginin gideriimesi ve modernizasyona yonelik birinci proje 1984 yilinda
tamamlanmis olacak ve projenin ikinci kismina da 1985 yilinda baglanacakti. Boylece liman
kapasitelerinin arttirlimasi ve hizmet dizeyinin arttirilmasi saglanacakti ( DPT, 1984).

Altinci bes yillik kalkinma planina (1989-1995) baktigimizda, 6nemli dig ticaret
limanlarindaki faaliyetlerin etkinligini arttirmak amaciyla otonom liman idaresi uygulamasina
gegcis calismalarina baslanmasi amaclanmis, kamu limanlarindaki faaliyetlerin konu itibariyle
Ozellestiriimesini saglamak amaciyla gerekli girisimler ve idari dizenlemelerin yapilmasi,
uygulamaya pilot bdlgelerle gecilmesi kararlastiriimigtir (Pampal vd., 2002. ve DPT 1989).



Ek olarak, Turkiye Gzerinden yapilan transit tagimalarda liman potansiyelinden daha
fazla yararlanmak igin liman tarife sistemlerinde bu gegisi 6zendirecek duzenlemeler
dusunudlmustir (Tekbas, 1999 ve DPT, 1989).

Yedinci kalkinma planinda (1995-2000), limanlarda yapilmis programiarin
hizlandiriimasi, gerekli yerlerde yeni kapasitelerin olusturulmasinin saglanmasi politikasi
benimsenmisg, liman igletmeciliginin otonom bir yapiya kavusturulmasi veya 6zellestiriimesi
suretiyle uluslar arasi rekabete hazir hale getirilmesi diger bir hedef olmustur. (Pampal vd.,
2002. ve DPT, 1999).Bu planda yeni liman komplekslerinin gerceklesmesi gerektigi Gzerinde
durulmustur. (Tekbas, 1999 ve DPT 1999).

Sekizinci bes yillik kalkinma plan (2001-2005) déneminde 21. ylzyilin tagsima bigimi
olma yolundaki kombine tasimacilik, transit Glke durumunda ki Turkiye'yi limanlar yéninden
etkileyecektir. Limanlarimizin “Ulusal Limanlar Master Plani” sonuglari g6z 6nune alinarak
gelistiriimesi, modernlestiriimesi, kapasitelerinin arttiriimasi amaglanmaktadir. Turkiye, AB’ye
tam Uye oldugunda kabotaj tekelini sona erdirmek zorunda kalacaktir. Adaylik déneminde
kabotaj konusunda gerekli yonlendirmeler vyapilarak Turkiye icinde yik ve yolcu
tagimaciliginin kara tasimacihgindan denizyoluna kaydirilmasini saglamak amaciyla kabotaj
tagimaciligi yapan yik ve yolcu gemilerine liman hizmetleri ve yakit konusunda destek
verilmesi igin gerekli onlemler alinmasi gerektigi belirtiimistir. Ayrica liman isletmeciligi
otonom bir yapiya kavusturularak uluslararasi rekabete hazir hale getiriimesi planlanmistir
(Pampal vd., 2002. ve DPT, 2000).

Son olarak dokuzuncu kalkinma planinda (2007-2013), AB Eslesme Projesi
tarafindan hazirlanan ve liman devleti kontrollii konusunda ulusal mevzuati olusturmak Uzere
“Taslak Deniz Emniyeti Kanunu” ve “Liman Devleti Kontroli Yoénetmeligi” suratle hayata
gegciriimesi dusunulmektedir. Liman devleti kontroll faaliyetlerinde hedefler Tirkiye'nin taraf
oldugu Akdeniz MOU ve Karadeniz MOU’nun 6tesine tasinarak AB mevzuati ve Paris MOU

yukamlulikleri gerceklestiriimeye ¢alisiimasi planlanmaktadir ( DPT,2006).

Ayrica, mevcut limanlarimizin alt ve Ust yapi yatinm ihtiyaglarini deniz ulastirma
faaliyetlerinin gereklerini yerine getirecek seviyede ve uluslar arasi standartlara uygun olarak
tamamlamak, yeni liman ihtiyaglari icin yer secim ve projelendirme faaliyetlerini hinterlant,
demiryolu ve karayolu baglantilari ve ulkemizin savunma gereksinimlerini dikkate alarak
surdirmek planlanmaktadir.

4.3. Avrupa Birligi ilerleme Raporlarina Gére Tiirk Limancilik Politikasi

AB tarafindan, Tirkiye'nin AB’ye uyum slrecinde yaptiklarini ve yapacaklarini
gosteren yillik raporlar olarak ilerleme raporlari hazirlanmaktadir. Burada Uyelik
yukUmluldklerinin - Ustlenebilme yetenedi bashgi altinda, Turkiye’nin AB muktesebatini
uygulamaya yonelik kurumsal ve hukuki kapasitesi 29 ana basglik altinda toplanmigtir. Bu ana
basliklardan biri tagimacilik politikasi, digeri ise Gumruk Birligidir. Limanlarimiz ile ilgili olarak
uyum calismalari ise bu iki bélimde kendini gdstermektedir.

2002 yih ilerleme raporuna gore, bu yilda denizyolu ve limanlar, icin yapilanlara
bakacak olursak; deniz tasimaciidi alaninda, muiktesebatin i¢c hukuka aktariimasina iligkin
mevzuatin kabull agisindan somut bir gelisme olmamistir. Kibris bandirali ve Kibris ile
ticarette kullanilan gemilere uygulanan mevcut kisitlamalarin kaldiriimasina iligkin bir gelisme
olmamistir. Kiyi ticaretinde pazara giris hakki, sadece Turk bandirali gemilere taninmistir.

Paris Mutabakat Zapti uyarinca tutulan 2001 yili istatistiklerine gére, Turk bandirali
gemilerin Liman Devleti denetimi sonucunda alikonulma orani, 2000 yilina gére (% 23,8)
artmis ve 1999 yil seviyesi ile ayni olan % 24,5 olarak gergeklesmistir. Bu oran, AB bandirali



gemiler icin 2001 yilinda % 3,1°dir (DPT, 2002). Ulastirma sektdriinde, idari kapasiteye iligkin
gelisme kaydedilmemistir.

2002 yili ilerleme raporunda Turkiye’nin yapmasi gerekenlere bakarsak; deniz
guvenligi ile ilgili olarak, miktesebatin dnemli bir kisminin i¢c hukuka aktarilmasi ve Tuark
deniz filosunun bayrak devleti performansinin iyilestiriimesi amaciyla, miktesebatin
uygulanmasina yonelik ilave cabalar gerekmektedir. Turkiye, deniz guvenligini artirmali ve
denetlenen gemilerinin alikonulma oranini diglirmeye yonelik ¢abalarini yogunlagtirmalidir.
Tirk bandirasi, Liman Devleti Denetimine iliskin Paris Mutakabat Zapti Sekreteryasinin Kara
Listesinde yer aldi§i ve Bayrak devleti yukimlaltkleri, Turkiye icin en éncelikli mesele olmaya
devam ettigi goérilmektedir.

2002 ilerleme raporuna gore; Turkiye'nin de taraf oldugu IMO Soézlesmelerinin
onaylanmasi tamamlanmalidir. Tarkiye’'nin belli bagh diger IMO Sézlesmelerini imzalamasi
ve onaylamasina yonelik ilave adimlar atmasi tesvik edilmektedir. Ancak, bu, katima hazirlik
yoninde sadece bir ilk adim olarak degerlendirilebilir. Deniz tasimacihgl sektoérinde,
Tuarkiye’nin hazirliklari sadece Uluslararasi Sozlesmelerin imzalanmasi ve onaylanmasi ile
sinirhdir. Ancak, bu vyeterli degildir. AT muktesebatinin i¢ hukuka aktariimasina ve
uygulanmasina oncelik verilmelidir. Turkiye’de deniz guvenligini geligtirmek amaciyla, Turk
makamlari bir eylem plani kabul etmeli ve bunu geregi gibi uygulamalidir (DPT, 2002).
Ayrica, tim tasimacilik sektorlerinde, 6zellikle denizyolu guvenligi alaninda, mevzuatin etkili
uygulanmasina yonelik idari kapasitenin daha da guglendirilmesi zorunludur.

2002 ilerleme Raporunda belirtildigi tGizere, Denizcilik Miistesarli§i, deniz givenligi ve
gemi sicili de dahil olmak tzere, tim deniz tasimaciligi konularindan sorumlu idari makamdir.
Halihazirda, on klas kurulusu (dokuz Uluslararasi Klas Kuruluslari Birligi Uyesi ve Turk
Loydu) Miustesarlik tarafindan, gemilerin denetim ve belgelendiriimesi islerini yuritme
konusunda yetkilendirilmigtir. MiUstesarlik, merkezde ve yedi liman idaresinde yaklasik 900
personel istihdam etmektedir. Toplam 65 gemi denetcisi ve yedi liman devleti kontrolori
bulunmaktadir. Liman idarelerinin is yiki (tim hizmet ve formaliteler bu idareler tarafindan
Ucretsiz olarak yerine getirildiginden is yuki aday Ulkelerin cogundan daha agirdir) goéz
onlne alindidinda, liman idarelerinin tim gdrevlerini geregi gibi yerine getirmesi i¢in gereken
personel sayisi yeterli degildir.

2002 yilinda, deniz tagimaciligi alaninda, herhangi bir eylem plani kabul edilmemis ve
bu alandaki idari kapasitenin gugclendiriimesi konusunda ilerleme kaydedilmemistir. Deniz
guvenligi mevzuati, mevzuat uyumunun henlz baglatiimadigi AT muiktesebatina dedgil,
uluslararasi s6zlesmelere (6zellikle IMO) dayanmaktadir. Ayrica, Kibris bandirali ve Kibris ile
ticaret yapan gemilere uygulanan mevcut kisitlamalarin kaldiriimasi ile ilgili bir gelisme
saglanmamistir (DPT,2002).

2003 yili ilerleme raporunda denizyolu ve limancilik politikasina baktigimizda, deniz
tasimaciliginda AB miktesebatinin ulusal mevzuata aktariimasina yonelik ¢ok kisitl bir
duzenleme gergeklesmistir. Ayrica, tasimacilik sektérinin herhangi bir alaninda idari
kapasitenin gli¢glendiriimesine yonelik bir ilerleme kaydedilmemistir.

2003 ilerleme Raporunda Tirkiye’nin yapmasi igin ; miktesebata uyumun ve
uygulamanin tamamlanmasina iliskin olarak hikimet tarafindan bir program kabul edilmesi
ve tasimacilik sektérinin her alanini ézellikle de deniz ve hava tasimaciligini kapsamasi
gerekmektedir. Turkiye, ayrica, deniz tagimaciligi ve ulusal karayolu tagimaciligi filosunu AB
standartlarina getirecek bir programi da kabul etmelidir (DPT,2003).

Yine, 2003 ilerleme Raporunda denizyolu ulagiminin giivenligi icin miiktesebatin énemli
boélumlerinin Turk mevzuatina aktariimasi ve uygulamanin gelistiriimesi icin kapsamli bir
faaliyet plani hazirlanmalidir. Tirkiye halen Liman Devleti Paris Memorandumu’nun kara
listesinde yer almaktadir. Bu nedenle Tirk filosunun bayrak devleti performansinin



iyilestiriimesi, bu ¢ergevede denetlenen gemilerin ali konma oraninin dusuirilmesi yoniinde
yogun gaba sarf edilmesi gerekmektedir.

2003 ilerleme Raporu sonuglarina goére, (Giiney) Kibris bandirali gemiler ile (Giiney)
Kibris ticaretine hizmet sunan gemilere uygulanmakta olan sinirlamalar kaldiriimamistir.
Turkiye, bu alandaki kisittamalari kaldirmaldir. Ancak bu uygulamanin Tlrkiye’'nin yararina
olmadigi acgiktir (DPT,2003).

Ayrica, 2003 Raporuna gore, tum ulasim sektorlerinde Ozellikle denizyolu ulagimi
guvenliginde karayolu ulasimina iliskin mevzuatin uygulanmasi igin idari kapasitenin
guclendiriimesi gerekmektedir. Yine 2004 yilindaki rapora gore, hava ulasimi hari¢ tim
ulagtirma alanlarinda, belli bir ilerleme kaydedilmistir. Ancak genel uyum sinirli kalmaktadir
ve tim ulasim sekillerinde sorunlu konular bulunmaktadir. Ozellikle deniz tagimaciliginda,
alikoyma orani AB ortalamasinin oldukc¢a Uzerinde kalmaktadir ve Turkiye, Liman Devleti
kontrollerine dair Paris Mutabakat Zapti sekreteryasinin kara listesinde yer almaktadir..
Kibris bandirali ya da Kibris'tan gelen gemilerin Turk limanlarina girisine hala izin
veriimemektedir. Muktesebatin aktarimi, uluslararasi anlasmalara baglihga paralel olarak
gerceklestiriimelidir. Ulastirma Bakanldr'nin personel sayisi ve kapasitesinin énemli dlgtide
guglendiriimesi gerekmektedir. (DPT, 2004).

Son olarak c¢ikan 2005 vyili ilerleme Raporuna gdre ise, deniz givenligi
miktesebatinin blylk kisminin ulusal mevzuata aktarilmasini amaglayan taslak ¢alismalar
hazirlanmigtir. Gemilerin karsilanmasi ve gemi atiklarinin denetimine iligkin bir ydnetmelik
Aralik 2004 tarihinde yayinlanmis olup, uygulanmasi izlenmeli ve liman karsilama tesislerinin
yenilenmesi gerekmektedir (Avrupa Komisyonu, 2005).

4.4. Uygulanan Politikalarin Sonucu Olarak Tiirkiye’de Liman Ozellestirmeleri

Avrupa Birligine girme umudu olan Turkiye limanlarla ilgili sorunlarini ¢ézmek igin
dzellestirme kavramina siginmiglardir. Oyle ki, limanlarimizin ve denizcilik sektdrimiizin
ticaretin ihtiyaclarina cevap verecek sekilde kendilerini ydnlendirmeleri ve gelistiriimeleri igin
en etkin yontemin dzellestirme oldugu disinilmektedir.

Limanlarin ozellestiriimesi 6zel sektérin liman hizmetlerinin performansina, liman
kolayliklari operasyonlarina ve finansmanina direkt katilimidir. Liman sektoriinde hizmetlerin
etkin ve verimli olarak verilmesi ve ticari esneklik saglamak icin &zellestirme bir aractir.
Limanlarin 6zellestiriimesi stratejilerinde baslica iki unsur mevcuttur. Bunlardan birincisi liman
hizmetlerinin etkinliginin ve verimliligin artirilmasi amaciyla imtiyaz hakki, kira sézlegmeleri ile
bu hizmetlerin 6zel sektor tarafindan yuratilmesi ikinci yaklasim ise limanlarin daha fazla
ticari esaslara goére calistirilmasini saglayacak sekilde yonetilmeleri (yonetim anlasmasi) ve
gerekli finasmanin saglanmasi amaciyla 6zel sektére transferidir (Ece, 2001).

Tiark Limanlarinda burokrasi fazlalihdi, Devlet butcesinden limancihiga yeterli pay
alamamasi gibi sorunlar, Tirkiye'nin devlet Limanlarini olumsuz etkilemis ve bir ¢ézim yolu
olarak Limanlarin &zellegtiriimesi bulunmustur. Bu bagdlamda, &zellestirme kapsamindaki
TCDD limanlarinin sorunlarini agagidaki sekilde 6zetleyebiliriz (DPT, 2006):

« s sahiplerinin bes farkli bakanlik ve ¢ok sayida genel midirliikle is yapma
zorunlulugu,
» Sendika ve toplu is s6zlesmesinden kaynaklanan sikintilar,
e Cevre ile lgili altyapi calismalarinin bulunmayisi, Atk alim isleme
kapasitelerinin belirlenmesi gerekliligi,
* Personel ve arag gerec eksikligi,
e Gunln kosullarina uymayan eski teknoloji ile calisma,



» Sigorta sisteminin yetersizligi,
GUmruk sikintilari,
« Baslangicta konteyner limani olarak yapilanmamanin getirdigi guclikler.

Bu tarz sorunlari ¢ozmek ve AB uyum kriterlerini saglamak adina limanlarda 6zellestirme bir
Devlet politikasi haline gelmistir.

TCDD'ye ait liman 6zellestirmelerine bakildiginda, Mersin Limani'nin 36 yil sureyle
isletme hakkinin devri igin agilan ihaleyi, 755 milyon dolar bedelle PSA-Akfen Ortak Girisim
Grubu kazanmis ve devir s6zlesmesi, 12 Mayis 2007'de imzalanmisti, izmir Limani'nin 49 yil
sureyle igletme hakkinin devri icin 3 Mayis 2007 tarihinde ¢ikilan ihalede, en yuksek teklifi 1
milyar 275 milyon dolar ile Global-Hotchison-EiB O.G.G vermisti, izmir Limani 6zellestiriimesi
ile ilgili Danistay'dan gorug bekleniyor. 9 Eylul 2005 tarihinde 36 yilligina isletme hakki devri
yontemiyle iskenderun Limani'nin 6zellestiriimesine iliskin ¢ikilan ihalede ise en yuksek
teklifi, 80 milyon dolarla PSA-Akfen O.G.G. vermis ancak ihale daha sonra iptal edilmisti.

Mersin ve izmir Limani'ndan sonra 12 Eylil 2007 de Derince Limani yapilan 36 yil
sureyle igletme hakkinin devri ihalesiyle 195 milyon 250 bin dolara Turkerler Ortak Girigsim
Grubu'na satildi. Tirkerler Grubu édemeyi pesin yapacagdini acikladi. Ozellikle otomotiv
sektorl acgisindan énem arz eden Derince Limani'nin tren yolu baglantisi bulundugu icin ¢ok
stratejik bir oneme sahip oldugu belirtilirken, limanin 6neminin, Haydarpasa Gari'nin
Ozellestiriimesinden sonra ¢ok daha artacagi kaydediliyor. Liman, ihracat merkezi olan 3
kente de yakin durumda bulunuyor (http://www.arkitera.com/haber_20164_derince-limani-da-
satildi.html, Girig Tarihi: 13 Eylul 2007).

5. Sonug¢

Denizyolu tagimaciliginin en énemli alt yapisini olusturan limanlar, ticarete konu olan
mallarin ekonomiye giris-gikis yapti§i kapilar olarak ifade edilebilir. ithalat ve ihracatimizin %
87.6’sinin denizyolu ile yapilmasi, dunya deniz ticaret hatlarinin merkezi konumunda bulunan
tlkemizde limanlarimizin 6nemi giderek artmaktadir.

Tlrkiye stratejik bir konumda olmasina ragmen bu konumunu vyeterince
kullanamamaktadir. Bunlarin bir ¢ok sebebi olmakla birlikte bir sebebi limanlarimizdir.
Ozellikle uyum siirecine giren limanlarin kiresel rekabetten pay alabilmesi icin bir takim
gelismelere gitmesi gerektigi aciktir. Kiresellesen diinyada rekabet edebilmek igin Glkemiz
dinyadaki gelismelere uymaya calismakta ve bu ydnde politikalarini da buna uydurmaya
calismaktadir. Ancak, tlkemizin ulastirma yatirnmlarina ve dolayisiyla limancilia fazla bitce
ayirmamasi gibi nedenlerle vyeterince hizli olamamaktadir. Bu durumda Ulkemiz
Ozellestirmeye bel baglamistir. Ancak limanlari pazarda elimizde kalmis elmalar gibi elden
clkarmaya calismak uygun olamaz. Bu nedenle Oncelikle devlete zaten kar getiren bir
limanin elden cikarilmasi ekonomiye yarar yerine zarar getirecegini unutmayarak, uzun
dbénemde senaryolar yapilip buna goére 6zellestirme sirecine baslanmalidir.

ilerleme Raporlarini inceledigimizde, denizcilik ve dolayisiyla limancilik sektériindeki
uyum surecinde aslinda pek ileri gittigini sdyleyemeyiz. Nitekim bir konuda, ertesi yillarda
ayni uyum sorunu karsimiza c¢ikmakta, varolan iyilestirmelerin ise yetersiz oldugu
gérilmektedir. ilerleme Raporlarinda belirtilen konularin, biiyik bir cogunlugu gelismememiz
icin onemli sartlari icermekle beraber, Gliney Kibris'in limanlarimiza alinmasi sarti, Glkemiz
agisindan hakl bir kugkuyla karsilanmaktadir.
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