YILDIZ TEKNIK UNIVERSITESI
FEN BIiLIMLERI ENSTITUSU

DUNYA LIMANLARINDA REKABET VE DUZENLEME; MARMARA BOLGESI
KONTEYNER TERMINALLERININ DEGERLENDIRILMESI

Ins. Miih. Z. Meltem ONAT

FBE Insaat Miihendisligi Anabilim Dali K1y1 ve Liman Miihendisligi Programinda

Hazirlanan

YUKSEK LISANS TEZI

Tez Danmismam : Dog. Dr. Esin CEVIK (YTU)

ISTANBUL, 2005



ICINDEKILER

Sayfa
SIMGE LISTESI. ... v
KISALTMA LISTESI ...ttt vi
SEKIL LISTESL. ..., viii
CIZELGE LISTESI . ..o, ix
ON SO Z . ..o, X
OZET ... xi
ABSTRACT ... Xii
1. GIRIS ..ottt 1
2. DUNYADA DENIZ TASIMACILIGL. ...t 2
2.1 Deniz Tasimacilik TUIIETI.......ccviiiiiiiieiii e 2
2.1.1  Genel Kargo tagimaciliZl......c.ccooeeiiriiiiiiinieiee ettt 2
2.1.2  DOkme YUK ta$imaACIIIZL...c..ceeeviiiiiieiieiiieiieeie ettt et et e s e ennee e 3
2.1.2.1 S1vi dokme yUK tasimacCIliZl ....ccueeuriruiiiiiriiniieiieienieeee et 3
2.1.2.2 Kuru dokme yiiK tasimaciliZl .......cccuveruiiiiiiiiiieiieeieeieecie ettt esee e 3
2.1.3  RO-RO taSIMACTIIZ1.ccueiiiiiiiiieiieiie ettt et e 4
2.1.4  Konteyner taSimMaCIIZI......cc.cecvieriieiiieiieeieeeieeieeeeteeteeseeereesaeeaeeeeaeesbeesaseeseesnseenseennns 4
2.1.4.1 Konteyner tagtmaciliginin 6zellikleri ...........ccoooioiiiiiiiiiiiieee 5
2.1.4.2 Konteyner tagimactliZinin @eliSimi.........ccveriieriieriieiiieeieeieeeee et eene 7
3. TURKIYE’DE DENIZ TASIMACILIGI VE KONTEYNER TASIMACILIGL......... 11
3.1 Tiirkiye’de Deniz TagimaCIlIZl.......cccvieiuieiiieiieeiieiieeie ettt e 11
3.2 Tirkiye’de Konteyner TagimactiliZl........c.cecuieiiiiiiiiiiiiiieiie et 12
4. LIMANLAR ve DUZENLEMELERI........ccooiiiniiiiiinineieesine e 16
4.1 LAMANTAT 1ottt ettt ettt et et e et e et et e e aeeeabeeeaee 16
4.1.1 Limanlarim siniflandirtlmast ........coeeoeeiiniiiiiieeeeeee e e 16
4.1.2 Liman modellerinin gii¢lii ve zay1f yOnleri........ccccoeves voieniiiiiiint e 18
4.2 Liman DUZENIEMESI...c..ceouiruiiiiiiiiiieieeie ettt 20
4.2.1 Liman diizenlemesinin amaglari................cooovuiiiiiiiiiiiiieiiiie e 22
4.2.2 Liman reform stratejisinin olusumundaki denetleyici iglevler..........c.cccevevieniienennen. 22
43 Liman Diizenleme Sisteminin Tasarlanmasi...........cccoecueeviiniiiiiiniiienieneeeeeeeeeee 24

il



4.3.1 Diizenlemenin esas amagclarini1 ve gorevlerini belirlemek.............cccooeeiviiiiiniinnnn. 26

4.3.2 Diizenleyici sistemin incelenmesini yasal olarak kontrol ve organize etmek .............. 27
4.3.3 Diizenleyici idareler i¢in kurumsal diizenlemeleri tanimlamak ...............cccccecvveeinnnn. 29
4.3.4 Diizenleyici yetki alanini belirlemek .............ccoocieviiiiiiiiiiiii e, 31
4.3.5 Uygun diizenleyici araclar1 ve mekanizmalari teshis etmek ............cccceevciieencieeninnns 32
4.3.6 Limanin isletimsel ve finansal veriminin gostergelerini belirlemek ............................ 32
4.3.7 ltiraz yontemleri ve iS1em diZiler..........oouiuiviuiuevieieeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 37
4.3.8 Kanunlar ve 6zel sektor anlagsmalarini iceren diizenleme detaylarini birlestirmek...... 38
5. LIMANLARDA REKABET .......ooouiioiiiiieeeeeeeeee et 40
5.1 Liman Sektoriinde Rekabetin Belirlenmesi..........ccocevoienieniiniiinieniiieieccceeceee 40
5.1.1  UlaSim SECENEKICTI.....vviiiiiiiieiiieeciie ettt e e et e e s bae e earaeessbeeeeanee s 41
5.1.2  Isletme PerfOrmanSI ............cocoovuiiuiieiieiiecececeeececeee e seeseesssesenas 41
5.1.3 Tarifelerin Karstlastirtimast...........coooueiiiiiiiiiieiiiee e 42
5.1.4  Finansal PerfOrmans ...........ccceeeuieeiieriieiieeiiieete et eeee et eire et eseaeebeesteeesseessaeenseeseeenne 43
5.2 Liman Sektoriindeki Potansiyel Rekabet Dis1t Davraniglar ............ccooooeiiiiiiininenne 43
53 Liman Sektorii Rekabetini Arttiran Stratejiler ..........coocveevveeriieiieniiieieeeiecee e 44
5.3.1 Rekabeti arttirmak i¢in yapisal stratejiler..........cooceiiiiiiiiiiieiiiniieiiee e 45
5.3.2 Yap1Sal COZUMICT ......cocuiiiiieiiieiie ettt ettt ebe et eebeesaeeesbeessaeesaesnseenseens 46
5.3.2.1 Yeni yanasma yelerini / terminalleri piyasaya sokmak .............cccoeoeieiiiniiiiinniinnnnne 46
5.3.2.2 Mevcut liman1 rekabet eden terminallere bolmek (Terminallesme) ............cccvenennee. 46
5.3.2.3 Terminal i¢indeki liman operasyonlarini bolmek...........c.cccoevieiiiiiiiiiiiiiiniieiee 48
5.3.2.4 Kisa donem igletme anlagsmasi / kiralama / yonetim kontrati...........cccceeeeviervenneennennne. 48
5.3.3  DUzenleyiCi Strate]iler........coiiiiiiiiieiie ettt e 50
54 Liman Rekabetinin Se¢imi i¢in Degerlendirme Tablosu ..........cccoeveeevierieeiiienieenneenne. 51
5.4.1  ISIEME RACIIN ...ttt ettt e e e eenes 51
S54.2  TESNIS..c..uiiiiiceiie e e e e e e et e e e e eaa e e e e e aaaaaean 51
543 COZUMICT ..ccovvviiiiieieee e e e e et e e e e et e e e e e eae e e e eeaaeeeeeeataeeeeeeaaeaeas 52
5.4.4 Degerlendirme ¢ergevesinin SOMUGIAIL...........ccviiviieiieeiiierieeieeie e 52
5.5 Diinya Limanlar1 Arasi Rekabet ve OrnekIeri............coccevvevevceereiceeeeeieieeeeeeenene 54
5.5.1 Mevcut rakiplerin arasinda rekabet durumu.............cccoocveeiieiieniiiniieeieeeece e 54
5.5.2  Yeni rekabetcilerin tehdit OlUStUIMAST...........cociviiiiiiiiiiieeiee e 58
5.5.3 Kiiresel yerlesme potanSiyeli.......cccueecuierieeiiierieiiieiiecie et et 60
5.5.4 Liman kullanicilarinin pazarlik etme glicti..........ccoevieriiiiniiiiiiniieiieee e 60
5.5.5 Hizmet verenlerin pazarlik etme glcli........c.eccverviieiiiiiiieriieiieieeie e 62
5.6 Limanlar Nasil Rekabet Ederler..........oooiiiiiiiiiiiee e 64

il



5.7 Yetersiz Bir Diizenleyici Cercevenin Zararlart ...........cceeeeveeeeveeeiieeecieeeiieecieeeveeenns 67

6.  MARMARA BC)LGESi KONTEYNER TERMINALLERI ve
DEGERLENDIRILMELERI .....coiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeee ettt 70
6.1 Marmara Bolgesinin Konumu ve OZelliKIEr ..........c.coveveveveveeeeeeeeeeeeeeeeeeeas 70
6.2  Marmara Bolgesi Konteyner Terminallerinin Mevcut Durumu...........cccccoceevievienenee. 72
6.2.1  Kamu HManIart .........oooiiiiiiii et 73
6.2.1.1 Haydarpaga LIMAanI..........cccocoiiiiiienieeiienieeieee ettt ettt st eee 73
6.2.1.2 Derinee LIMANT .....coueiiiiiiiiiiiieiee ettt sttt e 74
6.2.1.3 Bandirma LAMANnT........cccoeiiiiiiiiiieie ettt sttt et 75
6.2.2  OZel HMANIAT .........oivieveiiieceeeeeeee ettt senas 75
6.2.2.1 Ambarlt Marport LIManT ........ccc.eeiiiiiiiiiiieiieie et 75
6.2.2.2 Ambarlit Mardas LIMant ...........ccccoiieiiiiiiiiiiiciie ettt e 77
6.2.2.3 Ambarlt Kumport LImMant.........c.coouiiiiiiiiiiieieetee st 78
0.2.2.4 GEMPOTt LIMANI ...eouviiiiiiiiieiiiciieeie ettt ettt ae et e sbeeteeesbeeseessseensaessseenseennns 80
6.2.2.5 Borusan Lojistik LImMant.........ccccoeiiiiiiiiiiiiiieie et 81
6.2.2.6 AKPOTt LIMANT c...eviiiiiiiiiiieeciie ettt e et ee b e e eta e e snnaeeensaeesaneees 81
6.2.2.7 SedefPort LIMANT ......coouiiiiiiiiieiiee ettt 84
6.2.2.8 Beldeport LIMaANnT......c..ceeiuiiiiiiiiiiiiieiiie ettt ettt e eeaaeeesaeeeseeesaneees 85
6.3 Marmara Boélgesi Limanlari i¢in Toplu Degerlendirme............ccooceieiieniiiiienieeenne 86
6.4  Yanasma Yeri Kullanim Oranlari...........c.ccoooiiiiiiiiiiiioiie e 88
6.5 DegerlendirmMe CEICEVEST ...ocuiiiiiiiieiiietie ettt ettt ettt ettt bee et e e b e saaeesaeeenn 91
7. SONUCLAR Ve ONERILER .......oouiuiuiiaieeeeeeeeeeeeeee e e 94
KAYNAKLAR . e e 97
B L E R . e e 99
OZ GECMIS . .o 100

v



SIMGE LiSTESI

Pt Yillik yanagma yeri fiili kullanim orant .........coccooceeviiiiniiniiiinieneeeeceeeeeseee
Pt Yillik yanagma yeri teorik kullanim orani..........cccceeeeiieeriieeniie e
Y Yilda elleglenen ylk miKtart.........occoeciieiiiiiiiiiiiiiicee e

Yilda yanasma yeri bagina diisen elleglenen yiik miktart..........cccocveeeviieeiiiiniieencieeee.
r Limandaki yanagma YerT SAYIST ....c.eeecuieruieriieeriierieeiiesteesieesteesseessseeseessseasseessseesseesseans
n Gemiden aprona - aprondan gemiye konteyner ellegleyen ving sayisi .........ccccccuveeennennn.
k Vincin saatte ellegleme KapasiteSi........ccovierieeiiieriieiiieiie e
t Limanin yillik toplam ¢ali$ma STUTEST ......c.eeeeiviieeiiiieiiiieriieeeieeeriee et e e eeeeeeaaee e
A Yanasma yeri isgal siiresi x geminin kapladigi uzunluk ...,
B Limanin toplam c¢aligma siiresi x toplam rthtim uzunlugu ...........ccceeevvevieecieenieeiieienne,



KISALTMA LISTESI

AGV Automated Guided Vehicle; Otomatik Yonlendirilmis Arac.......cccoeeevveeeevieeecieeescneeeenneen.
APL APL Diinya ¢apinda Konteyner Tasimaciligi Limited Sirketi ........cccccveeeevieniieencneennnnnn.
ASC Automated Stacking Crane; Otomatik Depolama ViInci .........ccceeveevienieneinenieneenicnnene
CFS  Container Freight Station; Konteyner Yiik IStasyonu ...........ccocccooveeviveeeeeeeeeeenen
COLPUERTOS  Colombia HManlart .........ccceeeerieieniiniiiiinieieeieseeeseeseeeetese e
COOPEUNITRAP Costa Rica stevedor bir firmanin 6zel adi............ccooceiiiiiiiniiiniiniiien,
DIE  Devlet Istatistik ENSttUSI.........cocvrvevieeriieieesceeseeceeseceeses et senaeee
DTM  Dig Ticaret MUSTESATTIZT ....eveeuiieeiiieeiie ettt et e e et eesveeetaeeeaaeeenseeessnaeees
DTO  Deniz TiCaret Odast......c..eeruiiiiieiiieiiieiieeie ettt ettt ettt et st eesabe et esateebeesnaeeaeeas
DWT Dead Weight TONNAZE ......cc.eeviieiieeiiieiieeie ettt ettt et s e eteeeereereessaeeseesnseesseessneensees
ECT Europe Combined Terminal ...........ccccooiiiiiiriiniininienicieeenteeeee sttt
EDI  Electronic Data INterchange ...........ccooeveeiiiiiiiiiieiiieiiecie ettt
FEU Forty feet Equivalent Unit..........ccocooviiiiiiiiiniiiceeceeeeee et
GC  Gantry Crane; GENtIl VING .......ccveiiieiiieriieiieiieeieeseeereeseeeeteesseeesseessaesseesseessseesssessseens
GT  GIOSS TOM ittt ettt et e et e s bt e ettt e e bt e e s bt eesabeeeeabeeseaseeenns
HIT Hong Kong International Terminal .............cccoevviiiiiiiiieiiieniieiiecie e
HPC Hamburg Port ConSuItINg........cccccoiiiiiiiiiiiieiienieeetee ettt
ICTSI International Container Terminal Services INC........cocoveeviiiiinieninienieeceeeeeee
ISO International Organisation of Standardization.............ceceevervierieninieneeneniceeeeeeeeee
ISPS Integrated Shipping Information SYSteM.........cc.cecireviiiiiieiiieeiieieeie e
JICA Japan International CoOPEration AZENCY ......cccevvereriuirienieriienienieeeeeeenteeeeneeeseeeeeseeenees
LOA  Length OVEr All.....cccoiiiiiiieeiieieeee ettt ettt ettt et e e ve e saeesbeesseessseesaesnsaens
MARLIM Marmara Liman Isletmecileri Dernegi.............cocvoveveuevevecreeeerererereeeeeesesesseeesenenens
MHC Mobil Harbour Crane; Mobil Liman VINCI .......cooveeeeiiiiiiiieieeeeeeeeieeee et
MOT Management Of TechnolOgy .......cccccoeeiiiiiiiiiiiiieeee e
MTS Multi Treyler System; Coklu Treyler SiStemi..........cccveevvieriieriieniieiieeieeriee e
OSC Ocean Shipping Consultant Limited Sirketi.........ccceooieriiiiiiiniienieiieeeeeeeeee e
PMA Pacific Maritime ASSOCIALION ......ovueiiieieriieieeiiesiiete ettt ettt e e
PPP  Public Private Partnership ..........cocvieeiiiiiiiiiicciie st
PSA  The World's Ports Of Call ........cocuiiiiiiiiiiieeeeeeee e
RMG Rail Mounted Gantry; Rayli Yerlestirme Gentrisi .......c.cccceeceereeniervienienennienecneeicneenn
Ro/Ro Roll on - Roll off deniz tagimacilik modu............ccveeeiviiieiiiiiiiiieciee e
RS REACH StACKET ......eieiiiiiie ettt
SC SHAAALE CAITIET ...eentiiieiiieieee ettt et ettt ettt et e b et esaeenees
SGP  Superintendencia General de PUETLOS ...........cociiiiiiiiiiiiiiiee e

vi



SPM  Single Point Mooring; Tek Nokta Baglama ............ccccecovieeiiiiiiiiieiieeeeeeeee e

SSG  Ship t0 SHOTE GANIIY ....ocuviiiiiiiiieeiieiiecie ettt ettt et et e saaeebeeseaeenseessseenne
TCDD Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollart..........cccooecveeiiiiiiniiieiieeeeeee e
TEU Twenty feet Equivalent Unit .........cccooouiiiiiiiiiiiiiieiece ettt e
USD United States American Dollar..........cocooiiiiiiiiiie e

Vil



SEKIL LISTESI .ottt sssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssess
Sekil 2.1 Bolgelere gore 2015 yilina kadar diinya konteyner talebi I.Durum (OSC Ltd,2003).9
Sekil 2.2 Bolgelere gore 2015 yilina kadar diinya konteyner talebi II. Durum(OSC Ltd,2003) 9

Sekil 3.1 Tiirkiye Liman bolgelerinin haritast ...........coccevieviiiiiiiniiiinieieiecceeeeseeene 15
Sekil 6.1 Marmara Bolgesi konteyner terminalleri haritast .........occcveeeveeeeieeecieescieecie e, 73
Sekil 6.2 Haydarpasa Liman1 konteyner terminallerinin genel gorintisii [2]......ccccovveeveennennne. 74
Sekil 6.3 Derince Limani genel gOrtintisii [3]....c.veeeevveeeiiieeriie et 74
Sekil 6.4 Bandirma Limani genel goriniisli [4] .....cveerveeeiieiieiieeieeieeee et 75
Sekil 6.5 Ambarli Marport ana terminali, bat1 terminali ve dogu terminali genel goriiniis [5] 76
Sekil 6.6 Mardas Limani genel gOrtiniisii [6] .....ccooveeruieriiiiieiiieiieeie e 78
Sekil 6.7 Kumport Limani genel gOrintisili [7]......cceeevveeviierieiiiieiieeieeie e e 79
Sekil 6.8 Kumport Limant KroKisi [7] ....cc.eeeieriieniieiieie ettt 80
Sekil 6.9 Gemport Limant genel gorintisii[8].......c.eevvveriieiieriiieiieeiieieeee et 80
Sekil 6.10 Borusan Lojistik Limani genel gortiniisii [9] ......ccooovveviieniiiniiiiieieeeeeeeeee 81
Sekil 6.11 Akport Limant Krokisi [10] ....cc.ceeiiiiiiiiiieiieciieieecie ettt 83
Sekil 6.12 Sedefport Limant KroKisi [11] ....ccuiiiieiiiiiiiiieiee et 84
Sekil 6.13 Sedefport Limani genel gorinlisli [11]....ccoveeiieiieiiieiieeieeiecie e 85

Sekil 6.14 Marmara Bolgesi kamu ve 6zel konteyner terminallerinin 2004 yili konteyner
Cl1ECIEME YUZACIETL ... veeeiieiieciii ettt ettt et et eeabeestaeeabaessaeesseesssees aeens 87

viil



CIZELGE LISTESI uouvvvtieteeeeeeeneeeeneesesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssesass

Cizelge 2.1 Diinya deniz ticareti [ L]......ccceerieriiienieeiierieeie ettt e 2
Cizelge 2.2 Genel kargo tipleri (Yiiksel ve Cevik, 2004).......ccooeviieeiiieeieeeieeeiie e 3
Cizelge 2.3 Konteyner gemilerinin gelisimi tablosu. (Yiiksel ve Cevik, 2004)..................... 6
Cizelge 2.4 Diinya konteyner limanlarinin bolgelere gore 1990-2000 yillar1 arasindaki yiik

miktarlart (OSC Ltd, 2003) ......cooririiiiieieeeneeeeee et 7
Cizelge 2.5 Diinyanin en iyi 10 konteyner limani (OSC Ltd, 2003).........cccceeevveeerveennnenn. 10
Cizelge 3.1 Dis ticaretimiz iginde tasima sistemlerinin pay1 (DIE, 2000)..............ccccovun.e. A1
Cizelge 3.2 Dahili yiik tasimalart (Ece, 2001)........cccouiieiiiieeiieecieeeieeeee e 11
Cizelge3.3Tiirkiye genelinde 2003-2004 yillarina ait toplam konteyner yiik ellecleme
miktarlart (Marlim, 2005)........cccoiriiiiieieeeee e 12
Cizelge 4.1 Idare sekline gore limanlar (Yiiksel ve Cevik, 200...........cccccvevevrverennee. 17
Cizelge 5.1 Liman rekabetinde stratejileri ve ¢oziimleri se¢gmekte kullanilan degerlendirme

tablosu (World Bank, 1998).........c.cccovuiiiiiiiiieiiiiieeece et 54
Cizelge 6.1 Marmara Bolgesi kamu limanlariin 1999-2004 yillar1 arasinda konteyner

ellegleme Kapasiteleri .......cueeuieriieiiieiieeiieeie e 75
Cizelge 6.2 Kumport Limant rihtimlarinin 6zellikleri...........ooooiiiiiiiiiiiniiiceen 79
Cizelge 6.3 Akport Limani rihtimlarinin durumul..............cceeeieeeiieniiinieniieceecee e 82
Cizelge 6.4 Beldeport Limaninin projesinin 6zellikleri [14]........coooiviiiiiiniiiniiiieeeeeee 85
Cizelge 6.5 Marmara Bolgesi 0zel konteyner terminallerinin son yillardaki konteyner

ellecleme KapasiteleTi........ouiiuieriieiiieiie ettt 86
Cizelge 6.6 Marmara Bolgesi kamu ve 6zel konteyner terminallerinin fiziksel 6zellikleri ve

KAPASTLEIT L 1.ttt ettt et ettt et et esnee e 88
Cizelge 6.7 Haydarpasa Limani yanagma yeri fiili kullanim oranlart...........c.ccoccoveeinennn 90

Cizelge 6.8 Marmara Bolgesi 6zel konteyner terminallerinin yanasma yeri teorik kullanim
OTANIATT. .ottt ettt e 91

Cizelge 6.9 Marmara Bolgesi konteyner terminalleri i¢in rekabet stratejilerinin ve ¢dziimlerini
secmekte kullanilan degerlendirme ¢ergevesi.......ccevvrvviierieevieenieecieeeieereene 93

1X



ONSOZ
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OZET

Limanlar, uluslararas1 ticaret faaliyetlerinin gerceklesmesini saglayan en onemli ekonomik
yapilar olduklarindan biiyiik rekabet arenalar1 haline gelmislerdir. Ulkeler limanlarinin daha
da gelisebilmesi i¢in ¢esitli diizenleme yollarina gitmektedirler. Limanlardan optimum sekilde
yararlanabilmek amaciyla tesislerinde verdikleri ellecleme, depolama, tarife ve giimriik
islemleri gibi hizmetler sayesinde yanasma yerlerinin her zaman dolu olmas1 saglanmali fakat
ayni zamanda acikta yanagma yerleri i¢in kuyrukta bekleyen gemiler olmamalidir.

Diinyadaki gelismis ve/veya gelismekte olan konteyner limanlarinin uygulamalarina bakilarak
bu ¢aligmada, iilkemiz ekonomisini etkileyen Marmara Bolgesi'ndeki kamu ve 6zel sektore ait
konteyner terminalleri incelenmistir. Her bir limanin i¢inde bulunduklari ulagim secenekleri,
yanagma yeri kullanimlar1 ve liman karliliklar1 degerlendirilerek rekabet gostergeleri
belirlenmistir. Marmara Bolgesi konteyner terminallerinin yanagsma yeri kullanim oranlari
liman otoritelerinden alinan bilgiler ve istatistikler dogrultusunda fiili veya teorik olarak
hesaplanmistir. Diinya Bankasi tarafindan yayinlanan liman rekabetlerinden ve
diizenlemelerinden faydalanilarak limanlarin verimliliklerini en iyi sekilde arttirabilecekleri
yapisal ve diizenleyici ¢oziimler Marmara Bolgesi terminalleri i¢in Onerilmistir.

Anahtar kelimeler: Limanlar, deniz tasimaciligi, liman rekabeti, liman diizenlemesi,
konteyner terminalleri, yanasma yeri kullanimi
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ABSTRACT ...uoeeientinneniennnesnesnesnessisssssssssssssssssssssessassssssssssssssasssssssssssssssssssssassssssasssssssssssesss

Ports become to be huge competition arenas because of being most important economical
structures for international trade and commerce activities. Governments need to provide port
regulations to develop port sector activities. In order to get optimum efficiency to the ports,
port authorities must have the strategies to give complete services through their facilities such
as cargo handling, storing, tariff fillings, for obtaining high berth utilization without
congestion and no ships in the queue waiting for berths.

Analysing many exemples of developped or developping world container ports , in this study,
we examined public or private sector's container terminals in the Marmara Region that has a
major role in Turkish economy. Berth utilization ratio of terminals were calculated by using
information and statistical documents received from port authorities. Competitiveness
indicators were determined by evaluating operational environment of terminals, transport
options for each terminal and port profitability. The decision framework used to select port
competition enhancement structural and regulatory remedies published by World Bank.

Keywords: Ports, maritime transport, port competition, port’s regulation, container terminals,
berth utilization.
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1. GIRIS

Diinya ticaretinin gelisimi ve siirekliligi bakimindan deniz tagimaciliginin énemi biiytiktiir.
Tiirkiye cografi konumu geregi ve ii¢ tarafi denizlerle g¢evrili oldugundan bu avantajlari
kullanip deniz ticaretine yoOnelerek ekonomik olarak kalkinmalidir. Diinyadaki gelismeler
takip edildiginde konteyner tasimaciligimin kapidan kapiya tasimacilik anlayisim
getirdiginden her gecen giin genel kargo tasimaciligindan daha c¢ok kullamildigi dikkat
cekmektedir. Bu sebepten iilkemiz limanlarinin bu degisime ve gelismeye ayak uydurabilmesi
icin bilimsel ¢aligmalar1 igeren uzun donemli planlamalara ve diizenlemelere ihtiyact vardir.
Bu calismada, Tiirkiye sanayisinin ve niifusunun en yogun oldugu bdlge olan Marmara
Bolgesi’nde konteyner terminallerinin mevcut durumlar1 degerlendirilerek ileride gelismeleri

icin yol gosterecek Onerilerin ortaya konulmasi amacglanmistir.

Bu amaca yonelik olarak bu ¢alisma kapsaminda ikinci boliimde diinyadaki deniz
tasimaciligma ozellikle de konteyner tasimaciligina deginilmistir. Uciincii bdliimde kisaca
tilkemizin deniz ve konteyner tasimaciligindan bahsedilmistir. Dordiincii boliimde limanlarin
tanitim1 ve siniflandirilmasi yapilarak limanlarin diizenlenmelerinin amagclarina ve sistemine
deginilmistir. Besinci boliime gecildiginde diinya limanlarindaki uygulamalardan bazilar
ornek verilerek liman sektoriindeki rekabeti arttirarak daha verimli hizmetler vermelerini

saglayacak yontemler belirlenmistir.

Bu incelemeler sonucunda, Marmara Bolgesi’nde bulunan kamuya ve 06zel sektore ait
limanlarin konteyner terminallerinin ge¢misteki ve mevcut durumlart verilmistir. Liman
rekabetinin en onemli gdstergelerinden olan, ulasim segenekleri, hacimleri, yanasma yeri
kullanim oranlar1 ve liman karhiliklar1 bulunmustur. Liman idarelerinden alinan bilgiler

dogrultusunda gergek fiili ve teorik yanasma yeri kullanim oranlar1 hesaplanmistir.

Bu veriler tamamlandiginda olusturulan degerlendirme c¢ergevesi ile Marmara Bolgesi

konteyner terminallerine yapisal ve diizenleyici ¢6ziim Onerileri getirilmistir.



2. DUNYADA DENiZ TASIMACILIGI

Diinyada deniz tasimaciligi, 6zellikle kitalararasi ticaretin gelismesi acisindan biiylik dnem
tasimaktadir. Diinya ticaretinin % 90’lik bolimii denizyolu ile taginmaktadir. 2002 yilinda,
diinyada denizyoluyla taginan yiik miktart 5.5 milyar tona ulasmistir (Cizelge 2.1, [1]). Deniz
tasimaciligiin tercih edilmesinin baslica sebepleri; uzak mesafelere, tek seferde, gemilerin
boyutlarinin da her gecen giin artmastyla beraber diger tasimacilik modlarina gore daha fazla
yiikii, daha kisa silirede, daha ucuza ve daha giivenli bir sekilde ulastirabilmesidir. Ayrica
uluslararasi tagimacilikta, mallarin gidecekleri iilkeye kadar olan tiim diger sinirlardan gecme
probleminin ortadan kalkmasi, vakit kaybini Onlemektedir. Deniz asiri ticarette, deniz
tasimacilig1 en avantajli tasimacilik seklidir. Diger tagimacilik modlar1 olan havayoluna gore
14, karayoluna gore 7, demiryoluna gore 3.5 kat daha ucuzdur. Tabi tiim bu avantajlarina
ragmen cok biiyiik yatirimlar yapilmasini gerektirir ¢linkii bu sektdrde kullanilan araglar,

yapilmasi gereken tesisler ve ihtiyaclar olduk¢a pahalidir (Ozdem, 2002).

Cizelge 2.1 Diinya deniz ticareti - milyon ton [1]

Ham | Petrol | Demir | Komiir | Tahil | Boksit | Fosfat | Diger | Toplam
Petrol | Uriinleri ve Al
1999 | 1,550 415 411 482 220 53 30 2,008 | 5,169
2000 | 1,608 419 454 523 230 53 28 2,119 | 5,434
2001 | 1,585 412 445 560 220 51 27 12,135 | 5435
2002 | 1,575 420 445 575 230 52 26 2,185 | 5,505

Diinyada, karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu gibi tiim tasimacilik modlarindan en az
ikisinin bir arada kullanildig1 ve kapidan kapiya tasimaciliga izin veren kombine tagimacilik

yayginlagsmaktadir.
2.1 Deniz Tasimacilik Tiirleri

Diinyada ticari yiiklerin tasindigi belli bagh dort farkli deniz tasimacilik sekli vardir. Bunlar

asagida agiklanmistir.

2.1.1 Genel kargo tasimacihigi
Genel kargo tasimaciligi, cesitli ticari mallarin, parcali yiiklerin transferidir. Tasinan kargonun

cinsine gore genel kargo terminallerinde veya ¢ok amagli terminallerde gerceklestirilir.
Konvansiyonel genel kargo terminali en eski terminal tipidir. Giinlimiizde konteynerlesmenin
artmasiyla onemini kaybetmistir. Cok genis bir mal elle¢leme araligina sahiptirler. Cizelge

2.2°de baz1 genel kargo c¢esitleri verilmektedir.



Cizelge 2.2 Genel kargo tipleri (Yiiksel ve Cevik, 2004)

Ana Grup Genel Kargo Mallan Paketleme/Ellecleme

1 Zirai lirlinler Kereste Baglama
Kagit Rulo kaset

2 Gida iiriinleri Konsantre meyve suyu Ozel konteyner
Seker Cuval
Sarap...vs. Ozel konteyner

3 Petrol, petrol {irlinleri | Gaz yagi Varil

4 Demir, celik,...vs. Celik profil Baglama
Celik levha Rulo

5 Ham maddeler Cimento Palet paket

6 Giibre Fosfat Palet paket

7 Kimyasal iirlinler Regine Paket

8 Arag,...vs. Makina parca Ambalajh paket

Gemi ile rihtim arasinda genel kargo elleclenirken, yiiksek verime sahip olmayan rayli vingler

kullanilmaktadir, ayrica varsa gemi iizerindeki vingler de kullanilabilir. Kargonun
taginmasinda is¢ilere de ihtiya¢ duyulur, yiikleme bosaltma siireleri kargo tipine ve operatdr
takimlarina baglidir. Yikler, rithtimdan depolama alanlarina yerlestirilirken genellikle
forkliftlerle taginirlar. Modern bir genel kargo terminalinde ¢ok cesitli tipteki yiikler hatta

kimi zaman konteynerler bile elleclenebilmelidir.

2.1.2 Dokme yiik tasimacihigi
S1vi dokme yiik ve kuru dokme yiik olarak ikiye ayrilmaktadir.

2.1.2.1 Sivi dokme yiik tasimacihigy
Sivi dokme yiikler genellikle ham petrol, petrol iiriinleri, kimyasal iirtinler, sivilastirilmig gaz

ve bitkisel yaglardir. Petrol ve gaz liriinleri, tehlikeli yiikler oldugundan ¢ikabilecek kazalara
kars1 ¢cok sayida giivenlik 6nlemi alinmalidir. Terminallerde herhangi bir sizinti veya akma
ihtimalleri goz Oniline alinarak, terminal planlayicilar1 ve operatorler tarafindan gilivenlik
mesafeleri dikkate alinmalidir. Yiikleme islemleri rihtimdaki, bosaltma islemi de gemideki
pompalar sayesinde yapilmaktadir. Ayrica denizalti boru hatlar1 ve yiizer tek nokta baglama
(SPM) ile yapilabilmektedir. Bu sayede acik deniz terminalleri yaygin olarak goriilmektedir.

Depolama alaninda tanklar ve rafineriler bulunmaktadir.

2.1.2.2 Kuru dokme yiik tasimacihigi
Kuru dokme yiikler genellikle iki sinifta toplanmaktadir (Yiiksel ve Cevik, 2004):

- Birinci derecede yiikler: demir cevheri, komiir, tahil, fosfat, aliminyum cevheri, boksit.

- Ikinci derecede yiikler: seker, piring, tuz, balik, alg1 tasi, talas, hindistan cevizi.



Ikinci deredeki yiiklerin toplam ticaret hacmi birinci derecedeki yiiklerin {igte birini
olusturmaktadir. Bu yiiklerin toz halinde olmalar1 ve her birinin ayr1 ayri ozellikleri
bulunmasindan dolay1 terminalleri genellikle tek bir 6zel yiik i¢in yapilmaktadir. Hatta ayni
yiik i¢in ithalat ve ihracat terminalleri arasinda kullanilan ellegcleme sistemleri bakimindan
biiyiik farkliliklar vardir. Ihracat yiikleri dogrudan konveydr bantlarla ambarlara dokiiliirken,
ithalat yiikleri vingler yardimiyla bosaltilmaktadir. Dokme yiikler ozelliklerine gore
ayrilmalidirlar. Depolama alanlar1 da yiikiin cinsine ve bolgesel sartlara gore acik veya kapali
olabilir. Yiiklerin depolama alanlarina getirilmesi i¢in kullanilan ekipmanlara istifleyiciler

denir ve seyyar makinalardir.

2.1.3 Ro/Ro tasimaciligi
Roll-on / Roll-off (Ro/Ro) kargo tasimaciligi diger deniz tasimacilik tiirlerinden, degisik 6zel

bir kategoridir. Terminallerden tirlarin gemiye girip ¢ikmasi seklindedir. Ara¢ boyutuna ve

seyir mesafesine bagli olarak {i¢ sinifa ayrilir (Yiiksel ve Cevik, 2004):

Ro/Ro feribotlari, ticari feribotlardan gelistirilmislerdir. Seyir siireleri birka¢ saatten birkag
giine kadar degisebilmektedir. Bunlar yolcu, yolcu arabalari ve otobiisleri tasirlar. Ingiltere ve

Avrupa kiyi sehirleri ile Italya ve Akdeniz adalar1 arasinda seferlerine sikca rastlanr.

Ro/Ro gemileri, uzun mesafelerde tasimacilik yapan kargo gemileridir. Son yillarda
Iskandinavya ve Bat1 Avrupa arasinda ve yetersiz konteyner ellecleme ekipmanlarina sahip
limanlar arasinda gelismistir. Ro/Ro gemilerinin 6zel bir tipi de, otomotiv sektoriinde yaygin
olarak kullanilan, fabrikadan diger iilkelere otomobil tasiyan araba tasiyicilaridir. Bu gemiler

bir seyir boyunca birkag¢ limana ugrayabilmektedir.

Ro/Ro konteyner gemileri, Ro/Ro tagimaciligmin toplam hacmi konteyner tasimaciligi ile
asag1 yukar1 aynm diizeyde gelismekte oldugundan herbiri kendi alaninda ekonomik avantaja
sahip iki alternatif olusmaktadir. Ilkinde tirlarm sik¢a kullanildig1 “kitasal konteynerler” igin
hizli ve aktarmasiz bir olanak saglanir ve depolama alanlarinda bekleme yapilmaz. Ikincisinde
ise tirlar gemiye tek tek girer ve ¢ikarlar. Konteyner icin gerekli yerden daha fazlasina ihtiyag

duyuldugundan kargo hacmi arttik¢a dezavantajli bir durum olusur.

Bu tip tagimacilikta terminallerde park alaninin ¢ok biiyiik olmasi ve yanasma yerinde en az

bir rampa bulunmasi, baba gibi herhangi bir engel bulunmamas1 gerekmektedir.

2.1.4 Konteyner tasimaciigl
Diinyada deniz tasimaciliginin biiyiik bolimii konteyner tasimaciligi ile gergeklesmektedir.

Ciinkii konteyner tasimaciligi kapidan kapiya tasimacilik anlayisini getirmistir. Bu tasimacilik



modunun gelismesiyle, Kuzey Amerika-Giineydogu Asya gibi birbirleriyle okyanus asir
uzakliga sahip ticaret merkezleri arasinda konteyner tasimaciliginda uzmanlasmis yeni

limanlar ve terminaller kurulmustur.

2.1.4.1 Konteyner tasimaciliginin ozellikleri
Konteyner tasimaciliginda 1964 yilinda standartlasan TEU (Twenty feet Equivalent Unit) ve

FEU (Forty feet Equivalent Unit) kullanilmaktadir. ISO’ya gore TEU boyutlar; 20 feet
uzunluk, 8 feet genislik ve 8 feet 6 ing yiikseklik (6.1x 2.44 x 2.59 m) ve FEU ise 40 x 8 x 8 ft
6 in¢ boyutlarindadir ve artik daha fazla kullanilmaktadir (Yiksel ve Cevik, 2004).
Standartlarin disinda boyutlara sahip oversize, high cube ve overwidth olarak adlandirilan
birkag tip daha konteyner vardir. Ayrica yiik tasima 6zelligine gore sogutmali, tank, acik ve
flat tipi konteynerler de mevcuttur. Konteynerlerin tasimacilikta birgok avantajlari vardir.
Depolama, nakliye ve ambalajlama gibi islemlerde minimum is giicii kullanilmakta, mallar
celik kutular i¢cinde oldugundan minimum hasar meydana gelmektedir. Tiim bu avantajlarin
yani sira konteynerlerin daha hizli ve karli bir sekilde taginabilmesi i¢in konteyner gemilerinin

bliytikliikleri her gecen giin artmaktadir.

Panamax — Tipik bir Panamax konteyner gemisi 290 metre uzunlugundadir, 13 metre su
¢cekimine sahiptir. Genislikleri Panama Kanalindan ge¢melerine izin verecek sekilde 32.2
metreyle sinirhidir. Bu genislik sinirlamasi geminin tizerinde 13 sira konteynerden fazlasina
izin vermemektedir. Bu gemiler 4,800 TEU’ ya kadar tasiyabilirler. Bunlar ellecleyecek
gentri vinglerin kollarinin uzanma mesafesinin 13 konteyner yanyana ve 14-15 konteyner iist

iiste yerlesmesine karsilik gelecek sekilde olmasi gereklidir.

Post-Panamax — Bu gemiler Panama Kanalindan gegmek icin fazla genistir. 1980° lerin
sonunda tamamlanan ilk post-Panamax gemiler 4,300 TEU tasima kapasitesine sahiptir. Daha
sonra Maersk ve P&O i¢in hizmet veren gemiler 6,000-7,000 TEU tasiyacak sekilde
tasarlanmistir. Yeni post-Panamax gemiler yaklasik 43 metre genisliginde ve giliverte {istiinde
16-17 sira konteyner tasiyabilmektedir. Su c¢ekimi 13.5-14 metredir. Bu gemiler igin

konteyner ellecleme vincinin 17 sira yana ve 15-16 sira {liste uzanacak sekilde olmasi gerekir.

Super post-Panamax — 9,000 TEU tasiyabilecek konteyner gemileri i¢in gereken genislikte
tasarimlar mevcuttur. Bu gemiler 44-46 metre genisligindedir ve su ¢ekimi yaklagik 14
metredir. Giiverte listiinde 18 sira ve altinda da 16 sira konteyner konabilir. Bu gemilerden
konteyner elleclemek i¢in gerekli gentri vingler, 16-17 konteyner iiste ve 18 sira yana

uzanmalidir.



Mega Konteyner Gemileri — 15,000 TEU (veya daha fazla) ellegcleme kapasitesi olan
konteyner gemileri olarak tasarlanmaktadir. 400 metre uzunlugunda, 70 metre genisliktedir.
Bu boyutlar, simdiye kadar yapilmis ticari gemi boyutlarinin en biiyiik ve kaba olanlarindan
bile biiyiiktlir. Gliverte {istlinde 28 sira yan yana konteyner yerlestirilebilir. Konteynerleri
elleglemek i¢in farkli tipte bir konteyner vinci kullanmak gerekir hatta gemi i¢in yanagma yeri

olarak iki taraftan da ellecleyecek 6zel bir basen yapmak gerekmektedir (World Bank, 1998).

Bu gemi tipleri detayli bir sekilde Cizelge 2.3’te gdsterilmektedir.

Cizelge 2.3 Konteyner gemilerinin gelisimi tablosu (Yiiksel ve Cevik, 2004)

Konteyner Gemisi L (m) B (m) D (m) Kapasite (TEU)
1. kusak 180- 200 27.0 9.0 750-1,100
2. kugak 225- 240 30.0 10.5 1,500-1,800
3. kusak 275- 300 32.0 11.5 2,400- 3,000
4. kusak 290- 310 32.2 12.5 4,000- 4,500
APL C-sinifi (1988) 275 39.4 12.5 4,340
NYK Altair (1994) 300 37.1 13.0 4,740
Reg. Maersk (1996) 318 42.8 14.0 6,000
P&O Nedloyd(1998) 340 42.8 13.0 6,670
Super post-Panamax 325 47.0 14.0 8,000
MegaKonteyner Gemisi 400 69.0 14.0 15,000

Gemilerin boyutlarinin her gegen giin artiyor olmasi ancak limanlarin su derinliginin yeterince
biiyilk olmas1 ile sinirlanacaktir. Konteyner gemilerinin yanasacagir terminallerdeki
rthtimlarda, konteynerlerin elleglenmesi igin genellikle portainer denilen gentri vingler
bulunur. Vinglerin biiyiikliikleri, limanin alt yapisinin izin verecegi boyutlarda olacagi i¢in
gemilerin biiylimesinde diger bir sinir etken olarak bu durum da karsimiza ¢ikmaktadir.
Baslangigta bazi gemiler kendi ellecleme ekipmanlarini iizerlerinde tagimistir ancak bu tip
shiptainerler artik kullanilmamaktadir. Rihtimla depolama alanlar1 arasinda forkliftler, reach
stackerler (RS), lastik tekerlekli gentriler (RTG, Rubber Tyred Gantry), straddle carrierler
(SC); gelismis terminallerde, ¢oklu treyler sistemi (MTS, Multi Trailer System) ve otomatik
yonlendirilmis araglar (AGV, Automated Guided Vehicles) gibi sistemler kullanilmaktadir.
Depolama alanlarinin igerisinde ise iist iiste 4-5 adet konteyneri istifleyebilecek farkli vingler
kullanilmaktadir. Ornek olarak, lastik tekerlekli gentri (RTG), rayl yerlestirme gentrisi
(RMGQG) ve otomatik depolama vinci (ASC, Automated Stacking Crane) verilebilir.

Depolama alanlar i¢inde, bir konteynerin i¢indeki ihra¢ edilen farkli yiiklerin farkli yerlere
gidecek olmasii veya farkli yerlerden gelen ancak ihracat i¢in ayn1 konteynere yiiklenecek

olan mallarin istiflenmesini saglayan “container freight station” (CFS) denen kapali alanlar



bulunmaktadir. Ithal edilen konteynerden yiikiin bosaltilmasindan sonra veya ihra¢ edilecek

konteynere yiikiin yliklenmesinden dnce yiikler CFS’de depolanir.

2.1.4.2 Konteyner tasimaciliginin gelisimi
Diinyadaki konteyner liman talebi gecmis on yilda hizla yayilmistir ve 2001 ile 2002’deki zor

ekonomik sartlara ragmen biiyiimeye devam etmistir. 1995-2001 yillar1 arasinda bu talep %69
artarak 244 milyon TEU’ya cikmistir ve 2002’de yaklasik 266 milyon TEU’ya ¢iktigi
hesaplanmaktadir (Ocean Shipping Consultants Ltd, 2003). En hizli biiyiime, 1990°da global
piyasanin %37.6’sin1, 1995’te %43.5’ini ve 2002°de %46.4’linlii kapsayan Dogu Asya’da
goriilmektedir. Amerika limanlarinin payi, 1990 yilinda %25.1°den, 1995’te %?22.3’e ve
2002’de %19.6’ya diismiistiir.

Avrupa/Akdeniz bolgesi benzer sekilde 1990 yilinda global konteyner limanlar1 piyasasinda
%26.9’luk paya sahipken 1995’te 9%23.7’ye inmistir. Bundan sonra Akdeniz liman
piyasalarindaki hizli biiylime, bdlgenin paymni biiyiik 6l¢iide kuvvetlendirerek 2002 yilinda

%23.3 olarak siirdiirmiistiir.

Orta Dogu, Hindistan, Afrika ve Avusturalya/Okyanusya piyasalar1 gecmis on yillik donemde
cok farklilik gostermeyerek %10.2-10.7 civarinda seyretmektedir. Yine de Orta Dogu ve

Hindistan digerlerine gore daha hizli biiylime gostermektedir.

1995 ile 2001 yillar1 arasinda, diinya konteyner transit tagimaciligi ile tasinan yiikler 54.61
milyon TEU nun iki katina ¢ikarak bu yildaki toplam diinya konteyner liman talebinin %22’
sini temsil etmektedir. Transit tasimaciliin %57.8’1 Dogu Asya limanlar1 tarafindan
karsilanmaktadir ve merkezi Singapur olan Giineydogu Asya piyasast bunun % 30.2’sidir
(Cizelge 2.4). Diinya deniz ticaretinin dogu-bati ekseninden, kuzey-giiney eksenine

yonelmekte oldugu sdylenebilmektedir (UND, 2002).

Cizelge 2.4 Diinya konteyner limanlarinin boélgelere gore yiik miktarlart 1990-2002, (Ocean
Shipping Consultants Ltd, 2003)

yillar 1990 | 1995 1996 1997 1998 1999 12000 | 2001 2002%*
milyon TEU

Dogu Asya 32.27 | 62.66 | 68.38 | 7546 | 80.65 |92.02 | 105.85 | 110.99 | 123.31
Amerika 21.57 | 32.06 | 33.63 |38.10 |42.03 |44.34 |48.57 |49.61 |52.22
Avrupa/Akdeniz 23.14 | 34.12 | 37.71 | 42.70 | 47.20 |50.49 |5547 |57.39 |62.11
Digerleri* 894 | 1520 |16.70 | 1835 |19.75 |21.74 |23.78 |25.59 |28.36
Toplam 85.93 | 144.04 | 156.43 | 174.60 | 189.62 | 208.59 | 233.66 | 243.59 | 266.00

* Orta Dogu/Hindistan, Afrika, Avusturalya/Okyanusya
** Baglangi¢ degerleri olarak




Ekonomik kosullara bagli olarak,2001 yilindan itibaren foplam diinya konteyner liman
talebinin 2010 yilinda %74-92 artarak 423-468 milyon TEU’ya ve 2015 yilinda %25-32
artarak 527-620 milyon TEU’ya ulasacagi tahmin edilmektedir.

Dogu Asya konteyner limanlarinin, ortalamanin {istiinde bir oranda kalmaya devam ederek %

85-103 biiyiimeyle 205-226 milyon TEU’ya ¢ikacagi tahmin edilmektedir.

Amerika’da ayn1 donem icin, Latin Amerika’nin ve Karayiplerin ortalamanin iistiinde bir
biiylime gostermeye devam etmesiyle birlikte %59-77 olan biiytime, 2010°da 79-88 milyon
TEU’ya ¢ikacagi tahmin edilmektedir.

Avrupa ve Akdeniz bolgelerinde 2010°da, Kuzey Avrupa ve Giiney Avrupa/Akdeniz
bolgelerinin ayni biliylime oranlariyla devam edecegi diisiiniilerek ve Baltik piyasalarinin,
Kuzey Avrupa’da transit tagimacilik talebinin biiylimesinin devam etmesiyle, %62-75’lik bir

oranla 93-101 milyon TEU olmasi1 beklenmektedir.

Diger piyasalarda, 2001-2010 siiresince, Orta Dogu ve Hindistan’daki gelismelerin en fazla
meydana gelecegi goz Onilinde bulundurularak, ortalama %80-111 olarak tahmin edilen

biiyiime 46-54 milyon TEU olacaktir.

Diinya konteyner transit tasimacilik talebinin, 2010 yilinda tahmini olarak %89-111 artarak
103-115 milyon TEU’ya ve 2015’te %26-34 artarak 130-155 milyon TEU’ya yiikselmesi
beklenmektedir.

Dogu Asya konteyner transit tasimacilik talebi ortalamanin iizerinde biiyiimeye devam ederek

2001-2010 yillarinda %96-118 artarak 62-69 milyon TEU ya ¢ikacagi umulmaktadir.

Transit tagimacilik piyasalarinda 2001-2010 yillar1 arasindaki biiyiime, diger bolgelerde su
sekilde tahmin edilmektedir:

e Karayipler/Orta Amerika bolgelerinde % 96-126 artis ile 6.5-7.5 milyon TEU
o Kuzey Avrupa bolgesinde % 69-90 artis ile 11.4-12.8 milyon TEU

e Giiney Avrupa/Akdeniz bolgesinde % 79-95 artis ile 13.8-15.1 milyon TEU
e Orta Dogu/Hindistan bolgelerinde % 81-12 artis ile 9.5-11.2 milyon TEU

Sekil 2.1°de ve Sekil 2.2°de bdlgesel konteyner ellegleme kapasitelerinin artacagi, buna bagl
olarak liman talebinde gelisme ve konteyner veriminde artis dngoriilmektedir. Bu gelismeler
uluslararas1 yatirimlarin artmasi, 6zellestirmenin hizlanmasi, endiistriyel limanlarin rekabet
halinde olmalarina ragmen ¢ogu zaman i¢ i¢e gegen hinterlandlardaki sanayi tiretiminin hizl

bir artig gosterecegi varsayimindan kaynaklanmaktadir.
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Sekil 2.2 Bolgelere gore 2015 yilina kadar diinya konteyner talebi II. durum (Ocean Shipping
Consultants Ltd, 2003)

Cizelge 2.5’te verilen siralamada Kuzey Dogu ve Giiney Dogu Asya konteyner limanlarinin
ilk siralarda yer aldig1 ve siirekli artis gosterdikleri goriilmektedir. Hatta bu bdlgede yer alan
Cin liman boélgesinin ihtiyaclara cevap veremeyecek bir duruma gelecegi hesaplanmustir.
Daha sonra Kuzey Avrupa ve Kuzey Amerika konteyner limanlar1 gelmektedir. En biiyiik

artig gosteren konteyner limanlari, Cin’in Shanghai ve Shenzen konteyner limanlaridir.
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Sekil 2.1 ve Sekil 2.2’de goriilmekte olan diinya konteyner talep tahminlerindeki bu siirekli
artis gercek hayatta olusabilecek iilkeler arasi ekonomik krizler, savaslar, teror, dogal afetler
gibi bir takim sapmalara ugrayabilecektir. Bu yiizden bu artiglarin ideale yakin alindig1 kabul

edilebilir.



Cizelge 2.5 Diinyanin en iyi ilk 10 konteyner liman1 (Pusan East Container Terminal Co.Ltd., 2003) ve [14]

11

Stra Limanlar TEU Stra Limanlar TEU Sira Limanlar TEU-
No No No
Yillar 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
1 Hong Kong | 14,582,000 | 16,100,000 | 17,800,000 1 | Hong Kong | 18,000,000 | 19,140,000 1 Hong Kong | 20,450,000 | 21,930,000
2 Singapur 15,100,000 | 15,900,000 | 17,040,000 | 2 | Singapur 15,000,000 | 16,800,000 2 Singapur 18,300,000 | 21,340,000
3 Kaoshiung | 6,271,053 | 6,953,361 7,425,832 3 | Busan 8,070,000 9,440,000 3 Shanghai 10,410,000 | 14,550,000
4 Busan 5,945,614 | 6,439,589 7,540,387 4 | Shanghai 6,344,000 8,610,000 4 Shenzhen 11,280,000 | 13,620,000
5 Rotterdam | 6,010,503 | 6,400,000 6,300,000 5 | Kaoshiung 7,540,000 8,490,000 5 Busan 10,610,000 | 11,442,000
6 Long 4,097,689 | 4,408,480 4,600,787 6 | Shenzhen 5,000,000 7,610,000 6 Kaoshiung 8,840,000 9,710,000
Beach
7 Hamburg 3,556,000 | 3,750,000 4,250,000 7 | Rotterdam 6,100,000 6,500,000 7 Rotterdam 7,120,000 8,220,000
8 Los 3,278,218 | 3,828,852 4,879,429 8 | Los 5,100,000 6,100,000 8 Los 7,180,000 7,380,000
Angeles Angeles Angeles
9 Antwerp 3,265,750 | 3,614,264 4,100,000 9 | Hamburg 4,700,000 5,370,000 9 Hamburg 6,140,000 7,100,000
10 Shanghai 3,066,000 | 4,210,000 5,613,000 10 | Antwerp 4,463,000 4,780,000 10 Dubai 5,150,000 6,430,000
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3. TURKIYE’DE DENiZ TASIMACILIGI ve KONTEYNER TASIMACILIGI
3.1.Tiirkiye’de Deniz Tasimaciligi

Tiirkiye, li¢ tarafi denizlerle ¢evrili olmasi ve jeopolitik konumu sayesinde Orta Dogu, Asya,
Avrupa ve Akdeniz ticaret yollar1 arasinda bir kdprii durumundadir. Tiirkiye’de sanayinin ve
ticaretin gelistigi bolgeler ¢ogunlukla kiyilardir ve ekonomik olarak kalkinmak i¢in bu
bolgelerde deniz tagimaciligina 6nem verilmelidir. Uluslararasi tagimacilikta, denizyollarinin
avantajlarindan kaynaklanan yliksek pay, kendisini sadece dis ticaretimizde gostermektedir.
Limanlarimizda ii¢ tiir deniz tasimacilik faaliyeti yapilmaktadir. Bunlar; kabotaj (dahili),
ithalat-ihracat ve transit tasimaciliktir. Cizelge 3.1°de goriildiigi iizere ithalat ve ihracatta yiik

tagimaciliginin en biiylik pay1 deniz tagimaciligindadir.

Cizelge 3.1 Dis ticaretimiz icinde tagima sistemlerinin pay1 (DIE, 2000)

Denizyolu Karayolu Havayolu Diger *
Y% Y% Y% Y%
Thracat 84.4 14.8 0.2 0.6
Ithalat 90.7 5.9 0.1 3.3

* Demiryolu, posta, boru hatti ile yapilan tasimalar ve elektrik enerjisi, kendinden hareketli vasitalardir.

8,333 km kiyis1 olan iilkemizde dahili tasimacilik % 5.3 oraninda denizyoluyla yapilmaktadir
(DTM, 2002). Ciinkii Tiirkiye’de karayolu, dahili tagimacilikta daha ¢ok paya (% 94.6)
sahiptir ve daha ucuzdur. 1997-1999 yillarina ait dahili tasimacilik miktarlar1 Cizelge 3.2°de
(Ece, 2001) tiim yiikler i¢in bin ton cinsinden goriilmektedir. Dahili tasimacilikta en biiyiik
oran petrol ve petrol iirlinlerine ait olup, 1987’den itibaren % 50 artig goriilmiistiir, maden
cevheri tagimalari ise 1990-1995 yillarinda diisiis gostermis olup, 1995°ten sonra artis

goriilmektedir.

Tiirkiye’deki tlim limanlarin sahip oldugu toplam 310 milyon ton/yillik ellegleme
kapasitesinin, ancak % 60’11 kullanmaktadir (DTO, 2002). Ancak Tirkiye Akdeniz

konteyner tasimacilik trafiginde transit tagimaciliim1i  gelistirebilirse bu  durum

diizelebilecektir.

Cizelge 3.2 Dahili yiik tagimalar1 (bin ton) (Ece, 2001)

Yillar 1997 1998 1999
Yiikleme 18.628 17.186 17.429
Bosaltma 23.088 21.530 21.229
TOPLAM 41.716 38.716 38.658
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Tiirkiye’de dis ticaret tasimaciliginin % 69’u yabanci bayrakli, % 31°1 Tiirk bayrakli gemiler
tarafindan yapilmaktadir (DTM, 2002).

2002 yilinda Tiirkiye limanlariin yaklasik 150 gemilik yanasma yeri kapasitesi ve beste biri
acik depolamaya uygun toplam 125 ha’lik depolama alam kapasitesi vardir (Ozdem, 2002).

3.2.Tiirkiye’de Konteyner Tasimacihigl

Diinya konteyner tasimaciliginda Tiirkiye’ nin pay1 % 0.8 seviyesindedir (Kadioglu ve Ugisik,
2001). Buradan da anlasilacag: gibi, Tiirkiye’ nin konteyner tagimaciligindaki durumu diinya
capinda oldukca diisiiktiir. Cizelge 3.3’te Tiirkiye genelindeki 2003 ve 2004 yillara ait

konteyner elle¢leme kapasiteleri verilmektedir.

Cizelge 3.3 Tiirkiye genelinde 2003-2004 yillar1 toplam konteyner yiik ellegleme miktarlari,
TEU (Marlim, 2005)

2003 % 2004 %
MARLIM Uyeleri 1,061,479 42.52 | 1,400,285 | 45.44
TCDD Limanlari 1,416,054 56.72 | 1,656,969 | 53.77
Digerleri 18,857 0.76 24,370 0.79
Tiirkiye Toplanu 2,496,390 100.00 | 3,081,351 | 100.00

Tiirkiye’nin konteyner yiikleri genellikle aktarma gemileri ile ana aktarma limanlarina
gonderilerek ve buradan da biiylik konteyner gemilerine tasimarak son alicilarina
ulastirilmaktadir. Ithalat ve ihracattaki bu iki asamali tasimacilik zaman kaybina yol
acmaktadir ve maliyetlerin artmasina neden olmaktadir. Bunun sonucunda da Dogu Akdeniz,
Siiveys Kanali, Kizildeniz rotasini takip eden Uzakdogu ile Avrupa arasindaki uzun mesafe
konteyner tasimaciligi ile daha kolay olmaktadir. Diinya konteyner trafiginin % 25’1 Akdeniz
koridorunu kullanmaktadir (JICA, 1998). Misir, Yunanistan, Kibris Rum Kesimi gibi Akdeniz

konteyner ticaretinde biiylik dneme sahip iilkelerin rekabetine karst konulamamaktadir.

Tiirk limanlari, liman kullanicilarinin daha iyi hizmet veren ve daha az biirokratik islemlere
sahip olan bagka limanlara kaymasi; konteyner gemilerinin hizla gelismesi karsisinda yetersiz
kalmasi; nakliye, depolama, tamir, bakim gibi konteyner destek hizmetlerinin 6nem
kazanmasiyla bu gelismelere ayak uyduramamasi gibi tehlikelerle kars1 karsiyadir. Tirk

limanlarinin en 6nemli eksiklikleri;

e Uzun vadeli ve istikrarl bir ulusal ve uluslararasi liman politikasinin olmamast,
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Limanlarin yonetiminde ¢ok baslilik,

Yatirim gereksinimi,

Finansman ihtiyaci,

Altyap1- listyap yetersizligi,

Limanlarin uluslarasi standartta olmamasi,

Liman hizmetlerinin verimli bir sekilde yiiriitilmemesi,
Etkili tanitim ve pazarlama faaliyetlerinin olmamasi,

Diizenli bir bilgi akisim1 saglayacak Elektronik Veri Aktarimi (EDI, electronic data

interchange) sisteminin olmamasi,

Esnek bir tarife yapisinin olmamasi, kapidan kapiya tasimacilik sisteminin yetersizligi

sayilabilir (Ozdem, 2002).

Karsilagilan diger bazi problemler de sOyle siralanabilir (Karabacak, 2000; Aslan ve Sarikaya,
2000; Oncii, 2000; Yercan, 2000 ve Yeni, 2001):

Liman hizmetlerinin farkl bir¢ok acente tarafindan saglanmasi,
Limanlarin yerlestikleri alanlarin genislemeye elverisli olmamasi,
Kalifiye liman personeli bulunamamasi,

Tarama ekipmanlarmin eksikligi veya yetersizligi,

Limanda depolama alanlarinin kullanimindan kaynaklanan liman tikanikliginin olugmasi,
Bilgisayar sistemlerinin kurulmamasi,

Su ¢ekimi problemleri,

Liman hizmetleriyle ilgili yasal diizenlemelerin yetersizligi,
Limanlardaki baglant1 yollarinin ve demiryollarinin eksikligi,
Kargolar ve gemiler i¢in sigortalarin yetersizligi,

Kirlenmeyi engelleyici ekipmanlarin yetersizligi,

Stratejik hatalar ve limanin planlama agamalarinda ileriyi géremeyen yonetim.
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Karadeniz, Akdeniz, Ege ve Marmara denizinde bulunan limanlar, bolgelerin ihtiyacini
yeterince karsilayamamaktadir. Baslica sanayi bdlgelerimizde, konteyner limanlari kamu
(TCDD) veya ozel sektdr tarafindan isletilmektedir. izmir, Mersin, Haydarpasa, Ambarls,
Gemlik ve izmit Korfezi; Tiirkiye’de konteyner tasimaciliginin yapildigi baslica liman ve
bolgeleridir (Sekil 3.1). Samsun, Bandirma ve Iskenderun gibi TCDD limanlarinda konteyner
trafigi onemsiz degerlerde seyrederken, Izmir, Mersin ve Haydarpasa Limanlarinda 1990-99
yillar1 arasinda siirekli olarak artig goriilmiistiir. Ayrica bu limanlarda elle¢lenen TEU ve FEU
sayilar1 ayr1 ayr1 degerlendirildiginde, yliklenen TEU sayisinin ve yillara gdre artis oraninin

FEU’ya gére belirgin bir sekilde fazla oldugu goriilmiistiir (Kadioglu ve Ucisik, 2001).

KLRLDENIZ TUREKIYE LIMANLART
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4. LIMANLAR ve DUZENLEMELERI
4.1.Limanlar

Rihtim veya iskelelerine gemilerin dalga, akinti, firtina ve buz gibi dis etkenlere karsi
korunarak deniz tasitlarinin yanasabilecegi veya su alanlarima demirleyebilecegi biitiin
ithtiyaclarmin gorildiigli, gemiden kiyiya ve kiyidan gemiye yiikk veya yolcu naklini,
teknelerin demirleyip ayrilmalarini, taginan mallarin karada veya denizde teslim alinana kadar

korunmasi i¢in gerekli tesisleri i¢eren su alanlardir (Yiiksel, Cevik ve Celikoglu, 1998).

Limanlar ulasim aginin ve ticaretin en Onemli giris ¢ikis noktalarindan biridir. Bununla
beraber denizlere kiyisi olan iilkeler i¢in ekonomideki payr da ¢ok biiyiiktiir. Bulundugu
bolgenin sosyal yapisinin bir pargasi olarak getirdigi ekonomik canlilikla arka plandaki birgok
sektorii beslemektedir. Sadece bolgesel ve uluslararasi ticareti degil ayn1 zamanda endiistriyel
aktiviteleri arttirmakta ve limanlarin faaliyetlerinin artmasi, gelismekte olan iilkelerin
gelismesinde Onemli bir rol oynamaktadir. Sagliklt bir ekonomik gelisme i¢in liman ve

hinterland1 tamamen birbirlerine baglidir.

Kiiresellesen diinyada, limanlar, biiyiik rekabet alanlaridir. Ozellikle uluslararasi ticarette iyi
bir yer edinebilmek ic¢in limanlarin gelismesi gerekmektedir. Liman gelisimi, deniz

tagimaciliginin, iilkenin ticaret hacminin, gemi tip ve boyutlarinin gelismesine baglhdir.

Hem gemi hem liman fiyatlarinin ¢ok pahali olmasindan dolay1 bunlardan maksimum sekilde
faydalanabilmek i¢in gemilerin uzun kuyruklar yaratmaksizin liman faaliyetlerini
gerceklestirmesi gerekmektedir. Bunun i¢in en ideal ¢6ziim; planlanacak limanin tim
yanagma yerlerinin hep dolu olmasi ve hi¢bir zaman bos bir yanasma yeri i¢in bekleyen gemi

olmamasidir (Yiiksel ve Cevik, 2004).

4.1.1. Limanlarin siniflandirilmasi
Limanlar ¢esitli parametrelere gore siniflandirilabilirler. Bunlardan baslicalari:

Limanlari faaliyet alanlarina gére dort tipte siniflandirmustir:
e Diinya ticaretine cevap veren,

e Bolgesel ticarete cevap veren,

e Dahili (iilkeye ait) ticarete cevap veren

e Mabhalli trafige cevap veren
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Idare tarzlarina gore limanlar asagidaki Cizelge 4.1°deki sekilde ayrilirlar.

Cizelge 4.1 Idare sekline gore limanlar (Yiiksel ve Cevik,2004)

Planlama )
No Liman Tipi Tip & Yapim Isletme
Kontrol
Tarama | Gelistirme | Tesisler | Tesisler | Ellecleme
1 Kamu - Kamu Kamu Kamu Kamu Kamu Kamu
2 Takim (Landlord 1) | Leasing® Kamu Kamu Kamu Kamu Kamu Ozel
3 Landlord 2 Leasing | Kamu Kamu Kamu Kamu Ozel Ozel
4 | Kiralik (Landlord 3) | Leasing | Kamu Kamu Kamu Ozel Ozel Ozel
5 Yap-islet-Devret - Kamu Kamu Ozel Ozel Ozel Ozel
6 Ozel - Ozel Ozel Ozel Ozel Ozel Ozel

* Leasing : Tasinmaz bir malin belirli bir siire i¢in ve bu siire sonunda tek tarafli bir satis vaadiyle kiraya
verilmesi islemi

Limanlar birer kamu organizasyonu yani hiikiimete ait (belediyeye veya ayr bir statiideki
liman otoritesine) olarak baslamislardir. Ozel limanlar bunlarin disinda kalmaktadir.
Herhangi bir endiistrinin kendisi tarafindan insa edilip isletilen limanlardir. Ornegin rafineriler
icin tanker rihtimlari veya maden firmalari i¢cin dokme yiik terminalleri. Diinya capinda

limanlariin organizasyonunda farkli modeller (Yiiksel ve Cevik, 2004) :

Kamu Limam (Public Service Port); tiim servisler, kargo ellecleme ve depolama dahil

liman otoritesi tarafindan verilmektedir.

Kiralik Liman (Landlord Port 3); liman otoritesi topragin sahibidir ve kargo ellegleme ve
depolama servis hizmetleri, 6zel sektor firmalarina teslim edilir. Liman otoritesi altyapi, seyir

emniyeti, basen ve giris kanallarinin bakimindan sorumludur.

Takim Limam (Landlord Port 1, Tool Port); liman otoritesi gemi ile rthtim arasindaki
ellecleme ekipmanlarini temin etmekten sorumludur. Ancak kargo elleclemesi liman otoritesi

tarafindan belirlenmis olan 6zel sirketler tarafindan yapilmaktadir.

1997 yili degerlendirmesine gore diinyadaki 100 konteyner limanindan 88’ i1 kiralik liman

modelindedir. Ancak kii¢iik limanlar i¢in takim liman modeli daha uygun goriilmektedir.

Bu kamu limanlarinin yaninda son yillarda tamamiyla 6zel limanlar artis gostermistir.
Bunlarin yapim, isletmesi, bakim/ onarim dahil tiim hizmetleri 6zel sirketlere aittir. Sadece
seyir emniyeti, ¢cevresel etkileri ve giimriik islemleri devlet sorumlulugundadir. Bunlarin 6zel
bir tipi ise tekelci liman (captive port) olarak adlandirilan tek amagl 6zel limanlardir. Bunlar

herhangi bir endiistrinin ihtiyac1 dogrultusunda insa edilip isletilen liman g¢esididir. Ornek
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olarak rafinerilerin tanker rihtimlar1 veya madencilik yapan firmalarin dokme ytik terminalleri

verilebilir.

Yap- Islet- Devret (Built-Operate-Transfer); diinyadaki ¢ogu politikac1 tarafindan
benimsenen bir modeldir ¢iinkii altyapr devletin mali destegi olmadan yapilmakta ve halkin
destegi olmadan mevcut limanlardaki tikanikligin iistesinden gelinmektedir. Sonugcta, belirli
alt yapinin finansin1 kamu ve digerlerinin ise 6zel sektor finansi ile gergeklestirilmesi
seklindeki birlestirilmis yaklasim, bunu gergeklestirmenin tek yoludur. Bunun 6rnegi olarak,
Public-Private-Partnership (PPP), Amsterdam Liman Otoritesi tarafindan bazi yeni

terminallerde uygulanmaktadir.

Limanlarin verdikleri hizmetlere gore siniflandirilmasi ise dort sekilde miimkiindiir (Yiiksel

ve Cevik, 2004);

e Ana Liman (Hub Port): Bu limanlarin hinterlandlarindan ithal/ihrag ettikleri kendi orijinal
bolgesel yiikleri vardir ve ayrica diger limanlardan gelen ulusal ya da uluslararas: yiiklerin
besleme limanlarina aktarilmasini da saglarlar. Bu tip limanlara 6rnek olarak Rotterdam,

Hamburg, Barcelona, Marsilya, Port Said ve Pire Limani verilebilir.

e Aktarma Limam (7Transshipment port): Uluslararast yiikk aktarimi icin kargolarin
elleglendigi limanlardir. Kendi hinterlandina hizmet vermezler. Bu kategoriye Malta,

Algeciras, Gioia Tauro ve Damietta limanlar1 girmektedir.

e Ugrak Liman (Calling port): Bu tip limanlara uluslararas1 ya da kitalararas1 gemiler belli
periyotlarla ugrayabilir ancak aktarma kargosu elleclemezler. Aktarma konteyneri
ellecleme potansiyeline sahip olduklarindan bu limanlar kolaylikla ana limanlara

doniisebilmektedir. Mersin limani buna 6rnek olarak verilebilir.

e Besleme Limani (Feeder port): Ana limanlara ugrayan konteyner gemileri bu limanlara
ugramazlar, sadece ana limanlardan aktarilan yiikleri ellecleyerek kendi hinterlandlarina

hizmet ederler. Tiirkiye’deki tiim limanlar bu kategoriye girmektedir.

4.1.2. Liman modellerinin giiclii ve zayif yonleri
Idare sekline gore liman modellerinin giiclii ve zayif yonleri asagida siralanmaktadar.

Kamu limam

Giiclii yonii: Ustyapinin gelistirilmesi ve kargo ellegcleme operasyonlar1 aymi isletmenin

sorumlulugundadir (hakimiyet birligi = unity of command).
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Zayif Yonii: Kargo ellegleme operasyonlarinda 6zel sektoriin ya hi¢ rolii yoktur ya da

yalnizca sinirl bir rolii vardir.

Liman Idaresi, liman is¢ilerinin en biiyiik isvereni oldugundan beri, is¢i problemlerini ¢dzme

kapasitesi ve esnekligi azalmistir.
Dahili rekabetin eksikligi verimsizlige neden olmaktadir.

Hiikiimetin biitgesine bagimliliginin ve hiikiimetin miidahelesinin sonucu olarak kaynaklar

bosa ve yatirim altinda kullanilmaktadir.

Operasyonlar kullaniciy1 veya piyasay1 yonlendirmemektedir.
Yeniliklerin eksikligi goriillmektedir.

Takim liman

Giiglii yonii: Limanin altyapisina ve ekipmanlarina (6zellikle gemi/kiy1 ekipmanlart) yapilan
yatirimlara kamu sektorii tarafindan karar verilir ve saglanir, boylece 6zel operatoriin liman

tesislerine ve ekipmanlarina yatirim yapmasi gerekmez.

Zayif Yonii: Liman Idaresi ile 6zel sirket kargo ellecleme hizmetlerini paylasmaktadirlar. Bu

da aralarinda c¢ikar catismalar1 ¢ikmasina neden olmaktadir.

Ozel operatorler 6nemli ekipmanlara sahip olmadiklarindan is¢i birligi gibi islev
gormektedrler, kurumsallasamamiglardir. Bu da kararsizliga yol agmaktadir ve firmalarinin

ileride gosterecegi gelisimini sinirlandirmaktadir.
Yatirimin altinda kalma riski vardir.

Yeniliklerin eksikligi goriilmektedir.

Kiralik liman

Giiclii yonii: Ozel sektor (tek bir sistem) kargo ellegleme operasyonlarim yiiriitmektedir ve
kargo ellecleme ekipmanlarinin sahibi olarak isletmektedir. Terminal isletmecileri, limana
daha ¢ok baglidir ve uzun donemli kontratlar1 oldugu i¢in daha fazla yatirnm yapmay1
istemektedirler. Ozel terminal ellegleme firmalar1 genel olarak piyasananin ihtiyaglarinin daha

cok tistesinden gelmektedirler.

Zayif Yonii: Cesitli 6zel isletmecilerin baskisindan kaynaklanan kapasite tistiine ¢ikma riski

vardir.



20

Kapasite toplamlarinin uygun zamanini ayarlarken hatali karar verme riski vardir.
Ozel liman

Giiglii yonii: Liman operasyonlarina ve yatirimlarina bagli olarak maksimum esneklik vardir.
Dogrudan hiikiimet miidahelesi yoktur.Liman arazisinin sahipleri, piyasanin liman gelisimini
ve tarife anlasmalarini yonlendirmesini miimkiin kilmaktadir. Yeniden gelisme durumunda,
0zel isletmeci biiyiik ihtimalle liman arazisinin yliksek fiyata satmayi gergeklestirmektedir.
Cogu zaman liman arazisinin stratejik konumu, 6zel isletmeciye faaliyetlerinde hareket

serbestligini miimkiin kilmaktadir.

Zayif yonii: Tekellesme davraniglarini kontrol etmek tizere Hiikiimet bir Liman Yo6netmeligi
yaratma ihtiyact hissedebilmektedir. Yerel, bolgesel veya ulusal olarak Hiiklimet, liman isine
bagli uzun donemli bir ekonomik gelisme anlasmasi yerine getirme kabiliyetini

kaybetmektedir.

Liman alaninin yeniden gelistirme ihtiyacinin ortaya ¢ikmasi durumunda, Hiikiimet liman

arazisini geri almak i¢in gereken biiyiik miktardaki paray1 harcamak zorundadir.

Liman arazisinin 6zel sahipleri tarafindan fiyat artiglarindan kar elde etmeye g¢alismalari

konusunda ciddi riskler vardir.
4.2.Liman Diizenlemesi

Limanlarin verimli ve gilivenli bir sekilde isletilmelerini, dogru ve rekabete acik hizmetler
vermelerini, yerel ve ulusal ekonomik gelismeye yardim etmelerini saglama konusunda, kamu
limanlara biiylik 6nem vermektedir. Kamunun limanlara verdigi bu 6nem, bir¢ok ulusun
ticaretinin ve ekonomisinin girig kapis1 olarak limanlarin ¢ok 6nemli bir rol oynamasindan
kaynaklanmaktadir. 1998' de uluslararas1 deniz ticareti, diinya ¢apinda yaklasik olarak 5.6
trilyon USD tutarinda olmugstur ve uluslararas ticaretin yaklagik 5.4 milyar tonluk kismi deniz
tagimaciligi ile gergeklestirilmistir (WorldBank, 1998). Diinya ekonomisinin globallesmesiyle
birlikte, uluslarin ekonomik rekabeti; ham maddeleri, ara iiriinleri ve sonug tiriinleri gemilerle
verimli ve ekonomik bir sekilde tasima kapasitelerine bagli olarak artmaktadir. Gereginden
fazla olan liman ticretleri ve gecikmeler, yatirimciy1 diger iilkelerdeki veya bolgelerdeki yeni
iiretim tesislerini bulmaya tesvik etmektedir. Bir¢ok iilkede, yiiksek liman iicretleri, ithal
edilen tim mallarin fiyatlarin1 arttiran genellesmis ithalat vergisine benzer bir ekonomik

etkiye sahiptir.
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Limanlarin hem gilivenli bir sekilde hem de c¢evresel etkileri en aza indirecek sekilde
isletilmeleri gerekmektedir. Petroliin kaza sonucu denize dokiilmesi ve yayilmasi, kiyi
cevrelerinde felakete yol acabilmektedir, balik¢ilik yapilan bolgeleri harap edebilir ve turizm
sektoriinii uzun yillar stiresince olumsuz yonde etkileyebilmektedir. Liman operasyonlari, agir
1s makinelerinin kullanimin1 ve tehlikeli ytklerin elleclenmesini gerektirmektedir ve bu
durum, uygun koruma sistemleri olmadig: takdirde, liman ¢alisanlar1 veya limanda bulunan

tictincii sahislar icin ¢ok ciddi hatta bazi durumlarda 6liimciil zararlarla sonuclanabilmektedir.

Zayif veya kisith rekabet kosullarinda bir limanin verimlilik ve rekabet islevlerini yerine
getirebilmesi, ancak limanlarin ekonomik diizenlemesi ile olanakli hale gelebilmektedir.
Ekonomik diizenleme, tipik olarak, piyasalarin isleyisine su konularda miidahale
gerektirmektedir: tarifelerin, gelirlerin veya karlarin diizenlenmesi ve kontrolii; piyasa girdi
veya ciktilarinin kontrol edilmesi; dogru ve rekabete dayanan davramis ve uygulamalarin

sektor i¢inde korunmasi.

Burada, ekonomik diizenlemelerin ne zaman gerekli oldugu ve oOzellikle liman rekabet

ortaminin nasil belirlendigi anlatilacaktir.

Liman igletmesinde kamunun ilgisini ¢eken diger alanlar ise teknik, ¢evresel ve sosyal agidan

sunlar1 icermektedir:

Teknik Idare: Seyir ve emniyet gibi (6rnegin; gemi kilavuzlarmin ruhsat almalari, rthtima
yanagma kurallari, acil durum planlari...v.b) hizmetlerin ve liman operasyonlarinin teknik

idaresi.

Cevresel Idare: Taranan zemin malzemesinin atilmasi; liman operasyonlarinda veya bakim
sirasinda kullanilan tehlikeli malzemelerin ve sivilarin atilmasi; ¢gevre ve emniyet olaylari i¢in
cesitli planlama olasiliklart; kiyr alanlarinin korunmasi, kara kullanim planlarinin yapilmasi
ve gemi hurdalarmin uluslararas1 standartlara uymasi (6rnegin Marpol Kongresi) gibi

konularin idaresi.

Sosyal ve Idari Denetleme: Liman c¢alisanlarina adil davranilmasi, ¢alisma kontratlarmin,

saglik ve ¢alisma kosullarinin yeniden gézden gegirilmesi gibi konularin idaresi.

Liman diizenlemesinin etkisi, agagida sayilan sebeplerden dolayi ilave edilen masraflar1 ve

gecikmeleri kapsamaktadir (Frankel, 1987):
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- Belgeleme ihtiyaglari

- Denetimler

- Ticari sozlesme sartlar

- Tasimaci ve operatorlerin iligkileri

- Finansman

4.2.1. Liman diizenlemesinin amacglari

Liman diizenlenmesi, kamunun, limanlarin maliyetini etkin bir sekilde koruyarak ve degisen

talebe cevap vererek tasarlamalarina yardim etmektedir. Bu diizenleme asagida belirtilen

konularda ne yapilmasi gerektigini gosterir:

Bir liman reform stratejisi gelistirirken g6z Oniine alinacak diizenleyici sartlar1 ve

yayinlari tanimlamak;
Bir liman diizenleme sistemi tasarlamak;

Konuyla ilgili diizenleyici gorevleri yerine getirmek ve diizenleyici yapiy1 kurmak i¢in bir
strateji gelistirmek;
Rekabet kosullarinin ve liman reform segeneklerinin spektrumu altinda uygun diizenleme

tekniklerini ve mekanizmasini segmek;

Isletme sozlesmelerinde veya liman reformunda yer alan maddelerin kontrol listesini

hazirlamak;

Terminal operatorlerinin performansini izlemek icin gerekli olan finansal ve operasyonel

bilgileri ortaya koymak.

4.2.2. Liman reform stratejisinin olusumundaki denetleyici islevler

Reform stratejisi, endiistriyel yap1 ve diizenleyici cerceve hakkindaki kararlar, birbirleriyle

yakindan ilgilidir. Bu nedenle diizenleme konulari, segenekleri ve bunlarin sonuglari reform

islemlerinin ilk safthalarinda dikkate alinmali ve reform stratejisi hakkinda diger anahtar

niteligindeki kararlar alinana kadar beklenmelidir. Diger sektorlerdeki reform deneyimlerinde

ispatlandig1 gibi, boyle yapmak diizenleme yilkiimliliglnii ve iicreti arttirabilmekte,

diizenlemeyi miimkiin kilan segenekleri sinirlayabilmekte ve diizenleme gereksinimleriyle

kurumsal gorevler arasinda uyusmama riski yaratabilmektedir.
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Hiikiimetler, ilk olarak 6zel sektor katiliminmi hesaba kattiklarinda, diizenleyici g¢ergevenin
ayrintili tasarimimin sorumlulugunu yiliklenmek istemezler. Bununla beraber, 6zel sektor
katilimi1 hakkinda se¢im yaparken diizenleme ihtiyaclarini ve bedellerini hesaba katmalidirlar.
Ayrica limanlarda ilk 6zel sektor katilimi basladiginda ve diizenlemeleri daha yaygin olmaya
basladiginda, diizenleyici sistemin 6nerdigi ilk hareketin en uygun olabilecek diizenleyici
seceneklere engel olup olmayacaginin belirlenmesi 6nem kazanmaktadir. Basindan beri
yapisal ve diizenleyici ¢ozlimleri elde etmeyi basaramayan bir hiikiimet daha sonra sorunlari
diizeltmek icin son derece pahali, zaman harcanan ve ters durumlarla kars1 karsiya

kalabilmektedir.

Anlagmanin ¢ergevesi olusturulmadan once diizenleme konularinda goz Oniine alinmasi

gereken bazi onemli amaglar vardir. Bunlar ;
e Ozellestirme programindaki veya islemlerindeki yasal meydan okumalardan kaginmak;

e Ozellestirme yaklasimu igin elde edilebilecek segeneklerin siirlar1 veya 6zel tesvikgilerin

nakil hizmetlerini sinirlandirabilecek kanunda yer alan kisitlamalar1 tanimlamak;

e Hiikiimetin, reform ve reform sonrasi ¢alismalarindaki kurumsal yapiya bagli diizenleyici

roliinii ag¢iklamak;

e Liman sektoriiniin rekabet¢i ortamindan (rekabetin yayilmasindan) ve rekabeti gozleme

veya ekonomik diizenleme ihtiyacindan endise etmek;

e Hiikiimetin denetiminden c¢ok, rekabet¢i kuvvetlerin neden oldugu liman sektorii

diizenlemesinin yeniden yapilanmasinin potansiyelini dikkate almak;

e Rekabeti azaltmak veya rekabet disi davranmiglar1 cesaretlendirmemek i¢in uygun

olabilecek stratejilerin sinirlarini1 tanimlamak;
e Rekabet dis1 davranislar meydana geldiginde diizenleyicinin miidahale seklini belirlemek;

e Varolan veya teklif edilen kanunlar i¢inde hangi konularin, ticari 6zellikli bir iste yer

almasi gerektigini belirlemek.
Tiim bu amaglar birbiriyle yakindan iligkilidir.

Bir¢ok iilkede, 06zel sektor diizenlemesini, genis bir diizenleyici g¢ergeve yeteri kadar
destekleyemez. Liman mallarinin 6zel sektor miilkiyetine ait olmasina yasal bir sistemle engel

olunabilir. Tarifeyi diizenleme sorumlulugu, 6zel sektor operatoriiyle rekabet edebilecek
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liman otoritesinin isletmesi dahilinde yerini alabilir. Fakat hiikiimetler halen, liman
calismalarinda asagidaki eylemlerden birini veya daha fazlasini yaparak, 6zel sektor katilimini

saglayabilir :

e Diizenleme cergevesinde yetersizliklerle baglantili riskleri azaltan bir o6zel sektor
diizenlemesi se¢cmek; Ornegin, eger yatirim risklerinin 6zel sektor ilgisi disinda fazla etkisi

olursa, idari anlagsmaya dayanan bir iicret, teknik yeterliligi ve idari uzmanlig1 kazandirabilir.

e Uygun diizenleme kapasitelerini gelistirmek; 6rnegin, eger ulusal kanunlar, hiikiimetin kisa
donem politik faydalardan iyi korunamamis bir kademesine sorumluluk verirse, miilkiyet ve

hizmet kosullarinin diizenleme kapasitesi sinirlanir.

Liman sektoriiniin reformunu iizerine almadan 6nce, limanlardaki kamu ilgisi tipik olarak bir
kamu liman otoritesine yetki vermekteydi. Geleneksel bir limanda, kamu liman otoritesi, tim
temel liman hizmetlerini ve fonksyonlarini saglayarak bir liman isletmekteydi. Kamu liman
otoritesinin ayr1 bir diizenleyici acenteye ihtiyact yoktur ¢iinkii kamu liman otoritesi, kamu

yarartyla tutarh bir tekellesmis kamu limanidir.

Liman sektoriindeki reformlarda, ¢ogu liman, tasiyict ve yiikleyicilere kendi servislerini veren
ve olanaklarin 6zel igletmecilere kiralandig1 bir takim liman otoritesi olarak geligmistir. Bu
durumda o6zel isletmeciler Onceleri kamu liman otoritesi tarafindan saglanan gemi
kilavuzlugu, yiiklenmesi, kargo ellecleme, depolama ve tersane hizmetleri gibi hizmetleri
saglamaktadir. Ozel isletmeciler, kazanci en yiiksek seviyede tutarak motive olacaklardir.
Kazanglarini arttirmayacak ekonomik, ¢evresel, sosyal olanaklart veya hizmetleri saglamalari
gerekli degildir. Bu da kamu yararinin desteklendiginin garanti olmasi agisindan diizenleyici

idareye olan ihtiyaci olusturmaktadir.
4.3.Liman Diizenleme Sisteminin Tasarlanmasi

Kamu sektoriiniin kiracidan diizenleyiciye kadar sagladigi liman hizmetlerindeki roliiniin,
degisimi, kamu sektoriiniin yeni beceriler, kurumsal kapasiteler ve uygulamalar gelistirmesini
saglayacaktir. Bunlar, haksiz rekabet veya rekabet disi uygulamalar1 diizenlemeyi; liman
hizmetlerini saglayan 6zel sektorle anlasmalar saglamak igin gereken tasarim ve anlagmalari
yapmayi1; genel standartlara uygunlugu giiclendirmeyi ve verimi izlemeyi; ulasim politikasini
ve programlarin1 kontrol etmeye ve gelistirmeye daha genis katilimlar ve yeni yontemler

yaratmay1 igermektedir.
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Kamunun sahip oldugu ve islettigi limanlar {izerindeki dogrudan kontrol etme yetkisinin,
uygun diizenleme ve iicretlendirme tutumu icindeki dolayli idareye doniismesi, gecis
ekonomilerini derhal rahatlatabilecek ve gelismekte olan kurumsal olanaklara olan talebi
muhtemelen daha 6nemli hale getirecektir. Baz1 durumlarda, diizenlemeleri yoluna koymak,
bliyiik ol¢iide gozlenen veya uygulanan mevcut nitelikleri gliclendirme meselesidir. Diger

bazi durumlar, katilimer gelisimini ve itiraz yontemlerini kurmay1 gerektirmektedir.

Diizenleme, tesebbiisii bastiran dar bir ceket olmamalidir. Liman otoritelerinin sik sik agir bir
sekilde higbir inisiyatifi ellerine almalarina izin verilmedigi ya da ¢ok ge¢meden yeni fikirler
ortaya c¢ikarma, yatirim yapma ve verimliligi arttirma sevklerinin kirildigi gegmise yani

yetkiyi denetlemeye doniis olabilmektedir.

Ekonomik denetim politikasini tasarlarmakta yardimci olmasi ve umulmadik bir tehlikeyle

karsilagmaktan sakinilmasi i¢in asagidaki oneriler yardimci olacaktir:
e Kamu, liman sektoriindeki rekabet ortami1 hakkinda net bir anlayisa sahip olmalidir.

e Ekonomik diizenlemedeki bir karar, rekabet dis1 davranisin riski ilizerine veya tekel olma
davranisinin meydana geldigi olaylar {izerine temel olarak alinmalidir ve miidahaledeki diger
yontemler (Ornegin, emirlere uymamak, onaylari ve para cezalarini durdurmak) yeterli,

elverisli veya uygulanabilir degildir.

e Diizenleyici, a¢ik olarak hangi sartlar altinda, hangi ekonomik diizenlemenin (getiri orani

veya tarifelerin ayarlanmasi...gibi) uygulanacagini tanimlamalidir.

e Liman faaliyetlerinin ve rekabetinin diizenlenmesi sorumluluklarinin resmen ayrilmasi
gerekmektedir. "Acente kapma" riski ve iki c¢esit diizenleme arasindaki potansiyel cikar

catismasi yiiziinden ayrilmali ve iki farkli sistem olarak gorevlerini yerine getirmelidirler.

e Ekonomik diizenleme, diizenleyicilerin, operasyonun mali yapisinin mantikli olarak
anlasilmasina ihtiya¢ duymalarina yol agacaktirr; bu da diizenleyicilerin mal sahibine ait olan

finansal bilgilerine ihtiya¢ duyacaklari anlamina gelmektedir.

e Ekonomik diizenlemenin gerekli olmadigi, onun yerine tarifeyi izlemeye ve/veya
onaylamaya yetki verilmesine karar verildiginde, diizenleyici agik olarak tarifelerinin rapor
edilmesi, yeniden gdézden gecirilmesi gibi gereksinimlerini agiklama ihtiyaci duyacak ve

onaylanacak bir karar alincaya kadar kendi kendine zaman sinir1 koyacaktir.
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e Biitiin rekabet diizenleme politikasi, liman ve denizcilik sirketlerine, antitrdst sorunlarin ve
diizenleme politikast kararlarinin ortaya konmasi seklinde bildirilmelidir. Yani, antitrost

rekabet politikasiyla baglantida olunmasi gerekmektedir.

e Politika ve durum tartismalari, bunlardan etkilenen taraflarin kendi goriislerini sunmalari

i¢in olanaklar icermelidir.
e Diizenleyici tarafindan alinan kararlar, ilanlarla yayilanarak kuvvetlendirilmelidir.

Genel kamu ¢ikarin1 ve miisterileri korumak i¢in, bir liman diizenleyici sistemini tasarlarken
devlet idaresi cok sayida ilkeyi unutmamalidir. Ilk olarak, gercekci olmak 6nemlidir; ideal
olanla basarilabilir olan arasinda bir denge kurulmalidir (milkemmel rekabete miimkiin
oldugunca yakin olarak). Ikinci olarak, diizenleme ¢ok smirlayici ve kontrollii olmamalidir.
Siirlayic1 diizenleme, 6zel sirketleri hizmetleri saglamaktan vazgegcirebilir veya yeni ve
verimli uygulamalar1 sunma kapasitelerini sinirlandirabilir. Ugiincii olarak, diizenleyici sistem

kurumsal kapasitelerle ve diizenleyicilerin kaynaklariyla tutarli olmalidir.

Ozel sektoriin katilimini saglamak igin liman diizenleyici sisteminin tasarlanmasi sekiz temel

adimda agiklanabilmektedir:

1. Adim Diizenlemenin esas amaglarini ve gorevlerini belirlemek.

2. Adim Mevcut kanunlarin bu goérevleri ne kadar gergeklestirebildigini belirlemek.
3. Adim Diizenleyici idareler i¢in kurumsal diizenlemeleri tanimlamak.

4. Adim Diizenleyici yetki alanini belirlemek.

5. Adim Hangi diizenleyici ara¢ ve mekanizmalarin kullanilacagini dikkate almak.
6. Adim Limanin isletimsel ve finansal veriminin gostergelerini belirlemek.

7. Adim Itiraz yontemlerini ve islemlerini kurmak.

8. Adim Kanunlardaki ve 6zel sektor anlagmalarindaki diizenleme detaylarini birlestirmek.

4.3.1. Diizenlemenin esas amagclarini ve gorevlerini belirlemek
Liman sektoriiniin ekonomik diizenlemesinin ¢ok c¢esitli amaglar1 olabilir. Bunlar asagidaki

maddeleri icermektedir:
e Verimlilige tesvik etme;

e Ozellikle yatirima tegvik ederek talebi tatmin edici seviyeye getirmek;
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e Ozellikle tekellesme veya isleticilerin diger suistimallerine karsilik tiiketicilerin ve

kullanicilarin korunmasi;

e Hakim olan isletmeciye karsi rekabet etmeyi de igeren koruma ve hatta rekabete tesvik;
e Ucretlendirme veya hizmet ayirimini engelleme; ve

e Yatirnmcilari, haksiz hiikiimet hareketine karsi koruma.

Ekonomik diizenlemenin temel amaci pazarin eksikliginden kaynaklanan rekabet dist
davraniglar1 kontrol etmektir. Uygulamada ¢ogunlukla birbirleriyle i¢ ice olmalarina ragmen,

teknik, glivenlik, ¢cevresel ve diger diizenleme sekilleri agisindan ayirt edilebilmelidirler.

Tipik olarak, liman isletmecilerinin aralarindaki veya liman kullanicilar1 ve isletmecilerinin
arasindaki ihtilaflar1 yargilama giicli diizenleyicilerin elindedir. Sektdér yasalar yoOniinde
serbestlestiginde ve igletmeci rekabet dis1 davranista bulundugunda diizenleyicinin en 6nemli

gorevi bu olabilmektedir.

Rekabet diizenleyicileri normalde antitrost bir mevzuati uygulamakla ve gerceklestirmekle
sorumludurlar. Imtiyaz ve kiralama kosullar1 ile uygunlugunu izlemek, liman otoritesinin
gorevidir. Liman otoritesi, ayn1 zamanda liman i¢indeki isletimsel uygulamalar1 idare eden

diizenlemeleri ve genel kanunlar1 ¢ikarma ve kabul etme giiciine de sahiptir.

Gelismis ve gelismekte olan {ilkelerde, diizenlemenin amaglar1 cogunlukla farklilik
gostermektedir. Ozel isletmecilerden edinilen kazanglarin seviyesinin ikinci derecede bir
oneme sahip olmasi gerekmektedir. Bircok az gelismis piyasadaki esas hedef, hizmetler i¢in
varolan ve heniiz gerceklestirilmemis talepleri karsilamaktir. Bundan sonra, diizenlemenin
oncelikli amaci, operatorlerin (kamu veya 6zel) en diisiik verim normlarini karsilamalarini
saglamak, sonra da arz-talep arasindaki boslugu kapatmaktir. Bu iilkelerin ¢ogunda tiiketiciler

cogunlukla yiiksek iicretli hizmetleri, hi¢cbir hizmet olmamasina tercih etmektedirler.

4.3.2. Diizenleyici sistemin incelenmesini yasal olarak kontrol ve organize etmek
Devlet idareleri, biiylik diizenleyici bir yapt taslaginin, liman reform rejiminin

tasarlanmasinda ve bu rejimin 6zel sektorii nasil kendine g¢ekeceginin hesaplanmasinda
anayasal sartlari, kanunlari, kurallar, tiiziikleri ve hiikiimet acentelerinin faaliyetlerini goz

oniinde bulundurmalidir. Bunlar agagidakileri icermektedir:

e Ulusal, bolgesel ve yerel hiikiimetlerin arasinda hizmet sorumluluklarinin anayasal ve

yasamayla ilgili olarak boliinmesi,
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e Konu ile ilgili hikkiimet birimlerinin iligkileri ve sorumluluklart;

e Yabanci sirketleri kapsayan, 6zel sektor katilimini etkileyen genel kanunlar yapma,;
e Yasal arazi kullanim ile ilgili yayinlar;

o Rekabet yasalari ve rekabet veya antitrost uygulama acenteleri;

e (evresel kanunlar;

e Sozlesme ve imtiyaz yasast; ve

e Isci yasasi

Etkili diizenleme i¢in minimum gereksinim, sahiplik haklarnyla, yiikiimliiliklerle,
anlasmazliklarin ¢oziilmesiyle ve sézlesmeyle ilgili bir ¢ercevedir. Aym1 zamanda, kanunlar1
ve politik nedenlerle degismeyecek giivenilir teminatlar1 uygulama kapasitesine de sahip

olmalidir.

Avustralya'daki Victoria Eyaleti, Victoria Limani i¢in diizenleme sorumluluklarinin tekrar

gbzden gegirilmesi ve yeniden incelenmesi 6rnek gosterilebilir :
- Avustralya'daki Victoria Limani diizenleme sorumluluklarinin yeniden incelenmesi

Ocak 1995' te, Victoria Eyaleti, Victoria limanlari i¢in reform yapma niyetini ilan etmistir.
1993' e kadar, liman otoritesi komisyonlarinin yonetim kurulu bagkanlari, ayn1 zamanda liman
otoritelerinin yiiksek diizeydeki kamu memurlarinin yetkisindeydi. Liman reformu baslangicta
"komisyonlarin yeniden organize edilmesi" adi altinda her bir liman otoritesi i¢in kurulmustur
ve yonetim kurulu baskani ile yetki sahibi liderinin pozisyonlari, Eyaletin 1992 Kuruluslar
Yasasi tarafindan birbirinden ayrilmistir. Buna ragmen liman otoriteleri, her bir limanin
yatirim islemlerini yerine getirme ve diizenleme gibi epey onemli yasal gii¢lerini uygulayarak
isletmeye devam etmistir. Aslinda, hiikiimet kontrolii altinda kalmay siirdiirtirlerken, liman
otoriteleri hem kendilerini hem de tiiketicilerini diizenlemislerdir, bir¢ok yasal giiclerine
uyulmak zorunda olunan Ulastirma ve Limanlar Bakanligi, liman otoritelerinin kontrol ve

organize ettigi islerin hem "diizenleyicisi" hem de "hissedar1" olmustur.

Diizenleyici sorumluluklarin belirgin bir sekilde yon degistirdigini gosteren yasalarin
incelenmesi, limanlarin diizenlenmesinde, satislarinda veya yeniden organize edilmesinde

daha onceki yerinde kalmasini saglamak i¢in bir yap1 taslagi gerektirmektedir:
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Ik 6nce, yeni yasama tarafindan yerine getirilen gorevlerinin ve giiclerinin varolmasini
saglamak, liman otoritelerinin diizenli bir sekilde isten ¢ekilmesini gerektirmistir. Ikinci
olarak, ticari odak noktasi olmasi ile kamu yonetimini elinde tutmasi gerektigi belirtildiginden
beri yeni sistemler, Melbourne Liman Otoritesinin ve ayni zamanda denizcilik kanallarinin
yonetimini saglamak igin yaratilmistir. Ugiincii olarak, ¢evresel ve mesleki saglik ve giivenlik
yayinlari, hiikiimetin en uygun ana boliimiine aktarilmalidir. Dordiincii olarak, arazi ve
planlama yasalari, limanlarin her birinin satilabilir bir sistem olarak tanimlanmasini miimkiin

kilacak sekilde degistirilmelidir.

4.3.3. Diizenleyici idareler i¢cin kurumsal diizenlemeleri tammlamak
Bir liman diizenleyici sisteminin tasarlanmasinda anahtar unsur, oncelikli olarak rekabet

acisindan sorumlulugu olan uygun kurum veya kurumlari tanimlamaktir. G6z 6niline alinmasi

gereken maddeler sunlardir :
¢ Diizenleyici sistem, ¢ok sektorlii mii yoksa liman sektoriine 6zel mi olmalidir?

e (Cok sektorlii diizenleyici bir acente, farkli sektorlerin diizenlenmesinden daha biiyiik
oranda tutarlilik ve istikrar1 saglamaya katkida bulunmaktadir. Ayni zamanda, diger
sektorlerde uygulanabilecek dersler vermektedir, faaliyet alaninin yonetim ekonomilerini

meydana getirmektedir ve riigvet riskini sinirlandirmaktadir.

e Bir takim avantajlara ragmen, tiim sektorlerden sorumlu antitrdst bir acenteye sahip olmak,

acenteye agir ve onemli yiikiimliiliikkler getirmektedir.

e Diizenleyici sistemin bagimsizligi, kisa donem politik baskilardan ve liman operatdrleri ile

hizmetleri saglayanlarin gereginden fazla olan etkilerinden nasil korunabilir?

Diizenleyici endiistri veya sebepsiz bir politik miidahele tarafindan asir1 etkiyle karsi karsiya
kalan diizenleyici bir kurulun bagimsizlig1 degerini kaybeder. Personelin yeteri derecede telafi
edilmedigi iilkelerde, diizenleyici acentelerin kamu hizmetinin bir parcasi olarak kurulmasi,
ozellikle problemi derinlestirir. Diizenleyici personeli, kamu gorevinden farkli bir yere
tasimaya mecbur ederek, kamu, endiistrinin onlar ele ge¢irmesinden daha iyi koruma
saglayarak ve nitelikli adaylar1 kendisine cekerek acenteye izin verme seklinde onlar
odiillendirebilir, boylece diizenleme gorevinin "profesyonellesmesini" arttirir. Diizenleyicinin,
personeli karsisinda, potansiyel ¢ikar catigmalarini igeren kurallar koymaya ihtiyaci vardir.
Ornegin, diizenleyici acentenin bir dnceki personelini, acenteyi terk ettikten sonraki siirede,

bir diizenleyici operator i¢in ¢alismasini yasaklamak gibi.
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e Diizenleyici sistem, liman kullanicilarinin dogrudan katilimini veya para yatirmasini en iyi

sekilde nasil tesvik edebilir?

Son tiiketiciler, cogunlukla hizmet kalitesini en iyi sekilde gosterenlerdir. Tiiketici goriisiinii
elde etme yollari, kullanicinin danigman kurullar kurmasini ya da liman otoritesi kurullarinda

temsil edilen kullanictya sahip olmasin1 gerektirmektedir.

Ornegin denetleme sirketleri, diizenlenmis sirketlerin performansimi anahtar parametrelere
dayali olarak 6lgebilmektedir, egilimleri gdsteren zaman dizilerini hazirlayabilmekte ve bu
sonuclar1 uluslararasi standartlarla karsilastirabilmektedir. Fakat, performans karsilagtirmalari,
bunu uygun sekilde yapacak yiiksek bilgiye sahip uzmanlar gerektirmektedir. Ornegin, saatte
20 konteyner hareketini tamamlayan bir terminalin neden saatte 25 konteyner hareketini
tamamlayan terminalden daha iyi performans gosterdigini agiklamak i¢in derin bir is bilgisi

ve gerekli tiim bilgilere ulagsmay1 gerektirmektedir.

Sonugcta, diizenlenmis sirketin yasama ile gergekten de uyum i¢inde oldugunu belgelemesini
isteyebilirler ve eger belgeleyemiyorsa, uyumsuzlugun derecesini ve buna katkida bulunan
etkenleri belirtmesini isteyebilirler. Aym1 zamanda bir gorevleri de, liman kullanicisinin

memnuniyetinin incelenmesidir.
e Personel ve teknik kapasite nasil karsilanabilir?

Daha 1iyi nitelikli personeli teskilata almak ve elinde tutmak, gerektiginde dis denetleyicileri
ise almak ve performans kontrolleri icin denetleme sirketleriyle anlasmak seklinde

olabilmektedir. Boylece karisik diizenleme fonksyonlari, profesyonelce gergeklestirilmelidir.
- Ornek: Kolombiya'da liman sektoriinde diizenleyici acente kurma

Reform oncesinde, Kolombiya limanlart diisiik iiretimli ve az verimli olarak bilinmekteydi.
Bir gemi i¢in ortalama bekleme siiresi, bolgedeki diger limanlarmm iki kati kadardi.
Kolombiya'nin kurumsal yapisi, tipik olarak Latin Amerikanin reform Oncesi durumuna
benzemekteydi. Liman sektorii, burada iilkenin dort oncelikli limani1 olan Cartagena, Santa
Marta, Barranquilla, ve Buenaventuramin yonetimi, isletmeleri, idaresi ve planlamasinin
sorumlulugunu icine alan COLPUERTOS olarak bilinen organizasyona baglanmistir. Ozel
terminallere izin verilmisti, fakat kamunun sahip oldugu imkanlara sahip degillerdi.

COLPUERTOS ayni zamanda biitiin bu limanlarin tarifelerini de kontrol etmekteydi. Herbir
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limanin yonetimlerinin ayrilmasina ilaveten, COLPUERTOS'un Bogota'da bir merkez ofisi

vardi. Kamu sektdrii ¢alisanlarinin toplam sayist yaklasik olarak 11,000 idi.

1991' de gecen Yasa 1, COLPUERTOS' un iflas etmis oldugunu bildirerek isini tasviye etmek

ve “Superintendencia General de Puertos” (SGP)' yi kurmak i¢in aragtirma yoluna gitmistir:
(1) COLPUERTOS'un iflas etmis oldugunu bildirerek isini tasviye etme;

(2) Bu durumu kontrol etmek ve degistirmek i¢in liman derneklerinin ve kabul edilen

operasyonlarin yeni bir sistem olusturmak;

(3) Liman kuruluglar1 ve operatorleri arasinda tekel olma siiistimallerini engellemek (ilk
olarak tarifelerin gozden gecirilmesi ve yenilenmesi, Odiillendirmenin ve para cezalarini

koymanin kabul edilebilecek tavizlerinin tanimlanmasi); ve

(4) Liman isletmeleri i¢in teknik sartlarin olusturulmasi. SGP, finansal ve idari kendini
yonetme 6zerkligi olan bagimsiz bir sistem gibi kamu islerinin, Kamu Isleri ve Ulastirma
Bakanligimin bir pargasi olmaya baslamustir. Ucretler, liman kuruluslari ve liman isletmecileri

tarafindan degerlendirilmektedir.

Kolombiya'daki liman sektorii reform yaklasimi rekabet¢i bir ortam yaratmistir. Konteyner
yiikii i¢in rekabet Atlantik kiyilar1 boyunca Cartagena, Santa Marta ve Barranquilla
limanlarinin geligmesine yardim etmistir. Yasa 1, ayni zamanda, 6zel terminallerin kamunun
kullandig1 tesisleri kullanmaya baslamasina ve bolgesel liman kurumlarinin rekabetine izin

vermistir.

4.3.4. Diizenleyici yetki alanim1 belirlemek
Bir liman diizenleme sistemini tasarlarken esas sorun, yarginin diizenleyiciler i¢in ne kadar

uygun olacagini belirlemektir.

Yargi, degisen kosullara uyum saglamak igin diizenleyicilere yardim eder, fakat ayn1 zamanda
0zel ortaklar icin diizenleyici riskler yaratarak katilimcilarin cesaretini kirar veya istirak
bedellerini arttirir. Beklenmeyen degisiklikler meydana geldiginde, izin verilen diizenleyici
yargi giicii ile yeniden goriisiilmesi zorunlu olan belirli sézlesmeler arasinda hassas bir denge

olmalidir.

Yatirimcilar, iicretleri hesaplamadan oOnce teklif etmeye hazirdirlar ve sirketin hangi
diizenleyici sistem altinda igletilebilecegini bilmek isterler. Ayni zamanda, bu rejimin, ileriki

yillarda nasil gelismesi beklendigine dair bir goriis tasarlayacaklardir. Yatirimcilara tekrar
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giiven vermek icin hiikiimet esas itibariyle diizenleyici sistemi degistirmeyecegine soz
verebilir, veya en azindan yatirimcilarin zararma olacak sekilde yapmayacagina soz

vermelidir. Etkili olmak i¢in, her ne sekilde olursa olsun bu vaatler inanilir olmalidir.

4.3.5. Uygun diizenleyici arac¢lar1 ve mekanizmalari teshis etmek
Ozellikle tarifeleri iicretlendirmek ve diizenlemek icin ¢dziim yollarini belirlemek ekonomik

diizenlemenin temelidir.

Uzman otorite tarafindan etkili bir sekilde uygulanacak tek bir tane tarife formiili
secilmelidir. Onceden tahmin edilenler, genellikle sdyledir; islevini yerine getirebilmesi igin
otorite tarafindan ihtiya¢ duyulan bilginin ulasilabilir olmasi, baz1 bilgileri ortaya ¢ikarmak
i¢in otoritenin diizenlenmis girisimlere gerek duymasi ve dogrulunun, giivenilirliginin kontrol
edilebilir olmasi. Ucret diizeltme mekanizmasinin karisitkhiginin  derecesi, diizenleyici
acentenin teknik kaynaklarim1 ve kapasitesini hesaba katmalidir. Bagka bir deyisle,
diizenleyici mekanizma, {lilkenin ve sektoriin baskilarinin karakteristiklerinin ihtiyacina tam

cevap verecek sekilde olmalidir.

Geleneksel olarak, hiikiimetler, ekonomik diizenleyicinin birincil araci olarak kazanca gore
saptanmis getiri oramt diizenlemesine giivenmektedirler. Bir bagka deyisle, hiikiimetler,
genellikle, liman igletmecilerine, harcadiklari maliyetlerini geri alacaklarin1 ve yatirimcilar
odiillendirmek i¢in fiyat arttiracaklarini garanti eder; bdylece, etiket maliyeti-art1 sistem
olustururlar. Bircok {ilkede, melez sistemler gelistirilmistir ki bu sistemler, 6zel sektor
operasyonlar1 i¢in periyodun baslangicinda, kira bedelini paylasma konusunda hizh

sayilabilecek derecede ¢oziim tiretmektedir.

Getiri orani diizenlemesi, diizenlenmis sirketlere isletim maliyetlerini kapatacak ve ana
parasinin dogru degeri iizerinden, dogru bir kazang getirecek fiyatlar1 talep etmesine izin
vermektedir. Bu getiri oranin1 diizenlemesi isletmecilerde fiyat kirma istegi uyandirdiginda,
yatirnmcilart riskli ortamlardan korumakta ve bu yatirimcilardan bazilarini, baska tiirlii

diisiinemeyecekleri anlagmalara fiyat vermeye ikna edebilmektedir.

4.3.6. Limanin isletimsel ve finansal veriminin gostergelerini belirlemek
Ideal bir rekabet ortaminda, piyasayr hareketlendirenler, limanlari, olabilecek en diisiik

maliyetlerle verimli hizmetler vermeye zorlamaktadirlar. Fakat cogu zaman, liman rekabeti,
limanin verimliligi iizerinde pozitif bir etki yaratmak i¢in yetersiz kalabilmektedir. Baska

yerde agiklanan nedenler, burada, birka¢ degisik faktoriin, 6zellikle sinirlandirilmis kargo
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hacmi ve istenen Ozellestirme seviyeleri gibi (6rnegin; degisik terminaller ve liman tesisleri
icin sinirlandirilmis kargo hacimleri), rekabeti cesaretlendirmek i¢in bir {ilkenin se¢eneklerini
etkileyebilmektedir. Diisiik kargo hacimleri, genel olarak ya biiylik 0l¢iide hizmet saglayan
terminal isletmecilerinin sayisin1 kisitlar ya da depolama faaliyetinde kamu sektorleri
tekellesirken gemileri yiikleme bosaltma i¢in rekabet imkani vermektedir. Boylece “ideal”
rekabet seviyelerinin saglanamadigi c¢evrelerde, diizenleyiciler, rekabet davranislarini
disipline edecek durumlar tekrarlamak icin yollar aramak zorundadir. Bu yollardan biri,

hizmet performansinin bagtan basa diizenlenmesidir.

Performans standartlarinin kullanimi gézden gegirildiginde, liman hizmetlerinin bir {iretim
yontemi olarak goriilmesinde yardimci olmaktadir. Bu yontem, limana giris samandirasindan
yanagma yerine oradan da kapiya kadar ve daha sonra da kapidan yanagma yerine ve limanin
girig samandirasina kadar, gemilere ve kargolara saglanan hizmet araligini gostermektedir.
Liman samandirasinda, limanin uygunluguna gore demirlenecek veya demirlenmeyecek
gemiyi, kilavuz kaptan yonlendirmektedir. Daha sonra gemi limana dogru ilerler. Burada
geminin limana giris islemlerinde bir ¢ekici yardimci olur. Yiikleyiciler gemiyi limana
baglamak i¢in hazir beklerler, daha sonra ekipler, istfleme ve rihtimda kargoyu ellecleme
hizmetleri i¢in gemiyi hazirlarlar. Yiikleme/ bosaltma ve baglama islemleri bitince,
ylkleyiciler, hatlarin baglarini1 ¢6zmek icin tekrar ortaya ¢ikar ve geminin limandan ayrilmasi

icin giris samandirasina kadar bir kaptan ve ¢ekici ile rehberlik etmektedir.

Uretim yonteminin her adiminda, islemlerin ertelenmesi, geminin limanda harcadigi toplam
zamani etkilemektedir. Mesela, giris samandirasina varista kilavuz kaptanin = gelisi
beklenebilir, rihtim gemi i¢in uygun olmayabilir, limanlama islemleri i¢in bir ¢ekici hali
hazirda olmayabilir, gemiye tahsis edilen yanasma yerinde hazir olarak yiikleyici firma ve
kargo ellecleme ekibi beklemeyebilir, bir ving yiikleme veya bosaltma islemleri sirasinda
islemez hale gelebilir ve islem yapilmayan zamanlar ortaya ¢ikabilir (mesela, ekip yeniden ise
alinmadig1 i¢in isin yiirimedigi zamanlar giinde sadece bir veya iki vardiya olan limanlarda
ya da pazarlar ¢alismayan limanlarda vs.). Bu olaylarin her biri toplandiginda geminin
limandaki toplam zamani ortaya ¢ikar. Bunlara ek olarak, geminin liman zamanini arttiran
kontrol edilemeyecek gemiyi zedeleyici birkag¢ faktor vardir. Bunlar; giris kanalinda yiiksek

gelgitten dolay1 beklemek zorunda olmasi, soguk ve sert hava kosullar1 ve is zorluklaridir.

Liman planlama metotlarinda, analiz yapanlar sik sik limanlarinin bélgedeki diger limanlar

karsisindaki verimlilik degerlendirmesini saptayacaklardir. Bunu da, liman faaliyetlerinin her
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adiminda verimlilik derecesini yansitan bir dizi standart olarak kabul edilen isaretler

gelistirerek yapacaklardir.

Isletme tarafindan saglanan hizmetlerin hareket serbestligi, sozlesmenin imtiyaziyla zorla
kabul ettirilmistir. Mesela, bazi1 isletmecilere, rihtima giris ve kapi arasindaki tiim hizmetleri
kapsayan bir imtiyaz verilebilmektedir. Bu demek oluyor ki isletmeci, kilavuzluk ve ¢ekici
yardimin1 saglayacagi gibi terminal sinirlart iginde siirdiiriilen tiim hizmetlerden de
yararlanabilecektir. Bu durumun getirisi, diizenleyicinin, bu hizmetleri igeren gdstergeleri
hakl1 olarak uygulayabilmesidir. Bundan sonra diizenleyici verimlilik Olgiitlerini segerken
dikkatli olmalidir. Diizenleyici, bir isletmecinin bakis agisindan "kontrol edilebilir" olanla
olmayan konusunda hassas davranmalidir. Ornegin, "limanm ulasilabilirlik" parametresi,
geminin belgelenmesini ac¢ikliga kavusturmak i¢in hiikiimetin yeterliligi tarafindan
etkilenebilmektedir. Bu amaca harcanan zaman, kilavuzluk ve cekici hizmetleri gibi limanin
ulagilabilirligi olarak tanimlanan diger unsurlardan sorumlu olan isletmecinin performansini
bliyiik oranda carpitabilir. Bu yilizden, diizenleyicinin bakis acisindan "kabul edilebilir
performansin”" ne oldugu, sadece bu isletmecinin kontrol edebildigi etkenler dikkate alinarak
bulunur. Ote yandan, terminal isletmecisi, sadece rithtim ile kapi arasindaki hizmetleri
saglama sorumlulugunu bir bagkasma verebilmektedir, bunun anlami, diizenleyicinin liman

ulasilabilirligini bir parametre olarak dahil etmeyecegidir.

Ulkenin gemi tagimacilif1 yapan firmalari i¢in dnemli bir etken de, aktarma ve sik sik tekrar
eden gemi hizmetlerinin mevcut olmasidir. Aktarma, bir gemi tagimaciligi yapan firmanin
kargosunun transferinin tamamlanma siliresinde veya diger yandan gidecegi yerin
glizergahinda elleglenmesidir. Genel olarak, kargo tasiyan transit tasimacilik yapanlar
kargoyu son varacagi yerine ulastirmay1 basarmaktadir. Siklik i¢in, bir limana tavsiye edilmis
zaman siiresi i¢inde genellikle haftalik, haftada iki kez, on bes gilinde bir veya on giinliik
hizmetler seklinde bagvuran bir geminin kisa ziyaretlerinin sayisina bakilir (hath ve aktarma
hizmet ticaretleri durumunda). En genis ve en pahali gemilerin kullanimini arttirmak igin,
deniz tasimacilik hatlar1 git gide artan bir sekilde, kargoyu ¢ikarmak ve yeniden yollamak
lizere aktarma gemilerini ve transit tasimacilik limanlarimi kullanmaktadirlar. Gemi
tagimacilig1 yapan firmalar agisindan, bu, hizmetleri azaltarak (siklig1 arttirarak veya tagima

zamanini ve zarari arttirmak suretiyle) gelistirilebilir.

Bir liman, eger geminin limanda kalma siiresini minimuma indirebilirse, hem aktarmadan

hem de sikliktan faydalanabilmektedir. Eger nakliye sirketi tikanikliga ya da gecikmelere
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neden oluyorsa, kisa ugramalardan sakinmak, kisa ziyaretlerini en aza indirmek veya tasiyici
firmalarin nakliye faturalarinin bir kismina ceza 6demeleri koymak gibi onlemler alinabilir.
Bu yiizden, sozlesme icindeki performansi iceren maddeler, geminin liman siiresini gosteren
belirleyiciler iizerine odaklanmalidir. S6zlesmedeki maddeler, sorumlulugu isletmeciye baglh
kontrol araligim1 da kabul eder. Ornegin, bir terminal operatdrii, eger liman zamani,
isletmecinin saglamakla gorevli olmadig1 kilavuzluga bagli olarak ve rihtimdaki faaliyetler

disinda olusan verimsizlik yliziinden arzu edilenden daha diisiikse, cezalandirilmamalidir.

Anlagmalarin kabulii i¢in, diizenleyici, bir birim zamanda konteyner ellegleme hareketlerin
sayisina bakilarak hesaplanan toplam rihtim verimliligini dikkate almalidir (¢ogunlukla,
hareket/saat veya ton/saat olarak ifade edilir). Geminin ve kargosunun aktif olarak ¢alisma
zamanina ek olarak, toplam rihtim zamani, ekibi bekleyen gemi zamanini, konteynerleri

sabitleme zamanini ve yerine getirilecek her hareket i¢in hazirlik siirelerini igermektedir.

Hareket/saat sayisini1 tanimlayabilmek i¢in kullanilacak teknoloji dnemli bir etkendir. Mesela,
gemiden kiyiya ellegleme yapacak vinci olmayan bir terminal, geminin sahip oldugu tertibata
giivenmek zorundadir. Konteyner ticaretlerinde, kabul edilebilir iiretkenlik seviyeleri her bir
operasyon i¢in ving basina toplam saatte 10-12 hareket diizeninde olabilir. Mobil vingleri olan
bir limanda, beklenen verim ving basina toplam saatte 15-18 hareket olabilir, gentri ving ise

20-30 harekette operasyonu yapabilmektedir.

Rihtim mesguliyeti basit¢ce kullanilmaya hazir toplam yanagsma yeri saatlerinin bir fonksiyonu
olarak yanagsma yerinin mesgul oldugu toplam zaman seklinde ifade edilir. Bekleme
oranlarinin kabul edilebilir standardi, tam dolu bir konteyner gemisi i¢in %5'"i, genel kargo/
dokme yiik gemisi icin %10'u ve tankerler icin %10-20'yi asmayacaktir. Isletmeci, bu
baslangic degerlerini asmasit durumunda, geminin bir yanagma yerini bekleme siiresini

azaltmak i¢in yanasma yerini daha iiretken bir teknolojiyle donatarak yatirim yapabilmektedir.

Diizenleyici tarafindan kullanilan baglangic degeri bundan boyle limanda kullanilan
teknolojiyi goz Oniinde bulundurur veya sdzlesmelerin kabuliine dahil edilen yatirim
programinin bir parcasi olarak goriiliir. Bu bakimdan, ayni s6zlesmenin yanasma yerine gore
limanin, bir yatirim programimin farkli etaplarindaki kapasitelerine bagli olarak farkli
performans degerleri olmast mantiklidir. Ciinkii bir liman, ayr1 yanagma yerlerinde, kabul
siiresince ayr1 zamanlarda uygulanacak farkl teknolojilere sahip olabilir ya da sadece gemiler,

kiigiik gemiler i¢in maliyeti yiiksek olan gentri vinglerin kullanilmasini se¢meyebilirler.
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Asagida liman performansint 6lgmek i¢in kullanilan ve sozlesmelerin kapsamina uygun
olabilecek ortak belirleyicilerin bazilarini listelemistir. Yonetim kontratlarinda ve imtiyaz
anlagsmalarinda bulunan liman isletmesi ve finansal uygulamalarin bazi genel belirleyici
alanlar1 gosterilmektedir. Sik sik, belirleyiciler i¢in ayr1 degerlerin, liman trafigi ve gemi
tiplerinin degisik ana kategorilerine gore (6rnegin; konteynerler, dokme yiik, kuru ve sivi1 yiik)

ozellestirilmeleri gerekmektedir.
- Isletim Olciitleri:

Ortalama gemi siiresi — Gemilerin limanda kaldigi toplam saatlerin (samandiradan

samandiraya), toplam gemi sayisina boliimii.

Ortalama bekleme oran1 — Gemilerin bir yanagma yeri i¢in bekledigi (samandiradan yanagsma

yerine) toplam saatin, yanasma yerindeki toplam siireye bolimii.

Briit yanagma yeri verimliligi — Hareket eden konteyner veya tonlarca kargonun (dékme yiik
ve yiik kargolar1 igin) sayisinin, gemilerin ilk hattan son hatta yanasma yerinde OSlgiilen

toplam zamanina boliimii.

Yanasma yeri kullanim orant — Yanasma yerinde gemilerin toplam kalma zamaninin, toplam

yanasma yeri saatlerine boliimii.

Yanagma yerindeki calisma siiresi — Yanasma yerindeki gemilere verilen toplam hizmet
siiresinin toplam yanagma yerindeki saatlere boliimii. Calismama siiresi i¢in nedenler, is¢i
anlagmalarini ve ¢alisma kurallarini, yagmuru, grevleri, ekipman yetersizligini, liman isletim

programlarini ve tatilleri igerebilir.

Kargo kalma siiresi — Kargo tonlar1 x kargonun bosaltimindan limani terk etmesine kadar

gecen glin sayisinin, kargo tonlaria boliimii.

Gemi tretkenlik gostergesi — Toplam konteyner hareket sayisinin toplam liman siiresine
boliimii.
Ton / Ekibin ¢alisma siiresi — Elle¢lenen toplam tonajin, ekiplerin toplam c¢aligma saatlerine
bolimii.

TEU / Ving siiresi — Ving tarafindan elleclenen toplam TEU sayisinin toplam vinglerin

saatine bolumii.
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Ton / Gemi—giinii — Elleglenen kargonun toplam tonajimmin toplam gemi liman giinlerine

bolimii.
- Finansal Olciitler:

Isletme fazlasi / Elleclenen ton — Liman operasyonlarindan gelen net gelirinin elleclenen

kargo tonajina boliimii.
Yiik / TEU — Elle¢lenen konteyner i¢in toplam yiikler / elle¢lenen toplam TEU

Toplanan hesap / Faturalanan hesaplar — Faturalanan hesaplarin bir yiizdesi olarak toplanan

toplam hesap (30 giinliik gecikme ile).

4.3.7. ltiraz yontemleri ve islem diziler
Genel olarak diizenleyici ¢ergevenin tasariminda, Ozel liman yatirimeilarinin  ve

isletmecilerinin, yerel sartlarin rekabet¢i, adil ve tarafsiz bir destegi olarak ifade edildigi
durumlarda, diizenleyici cerceve tartisildiktan sonra uluslararasi bir hakemlik tarafindan

varilan hiikiimler ve verilen kararlar sonucunda baz1 destekler 6zellestirilebilmektedir.
- Uluslararast Hakemlik Kurulu

Uluslararast hakemlik, diiriistliikleriyle {in yapmis olan belli alanlardaki teknik
uzmanliklardan secilen bagimsiz hakemlerin olusturdugu, anlasmazliklar ¢iktigi durumlarda
devreye giren ve uzlagma saglayan bir kuruldur. Uluslararast hakemlik; tutanaklarin, tarafsiz
olan iiglincii bir iilkede tutuldugu, uluslararasi ticarette ve yatirimlarda uzun bir ge¢mise

sahiptir.

Uluslararas1 hakemlik, potansiyel olarak, altyapiy1 6zellestirmek i¢in {i¢ ana temada, yasal ve

diizenleyici ¢er¢evenin 6nemli bir parcasidir:

* Politik olarak yonlendirilmeye yatkin, yavas ve daha az uzman olan yerel taraflar karsisinda
On yargili yabanci yatirimcilar, anlagmaya dair tartigmalara boyun egerken, tarafsiz ve uzman

bir forumda, yerel mahkemelerden daha rahat hissederler ve bazen riigvet verirler.

* Bazi sinirhi durumlarda, hakemlik, ayrik olarak bir diizenleyici acente yaratmaya bir

alternatif olabilir. Anahtar gereksinimler sunlar1 igerir;

- tartisma, kamu nazarinda daha genel diizenleyici bir yargi giicilinii uygulama ihtiyacindan

cok, spesifik bir zorunluluga ve yoruma baghdir;
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- kararin politik olarak kabul edilmesi, tartisan boliimlere ilaveten genis bir dizi ¢ikarlarin

katilimin1 gerektirmez;
- tartigma acil dikkat gerektirmez;
- hakemlerin emirlerine uyuldugunda, denetleme iizerine gidilmesine gerek kalmaz.

Bazi durumlarda, hakemlik, diizenleyicilerin kararlar1 tarafindan bir destek mekanizmasi
olarak kabul edilebilir. Bir 6nceki durumdaki gibi, anahtar gereksinim, hakli olarak, bazi

tarafsiz standartlar1 olmasidir.

4.3.8. Kanunlar ve ozel sektor anlasmalarini iceren diizenleme detaylarini birlestirmek
Bazen, bir imtiyaz anlagsmasi veya yonetim sOzlesmesi, sOzlesmeye ortak Ozel sektdr

performansini yoneten diizenleyici kosullarin ¢ogunu igermektedir. Hangi diizenleyici

unsurlar1 s6zlesmenin igerecegine karar verirken ortaya iki soru ¢ikmaktadir:

e Sozlesmenin i¢indeki tiim gerekli diizenleyici kosullar1 icermesi istenir mi ve bu miimkiin

miuidiir?
e Eger boyleyse, diizenleyici yetki hangi seviyede uygulanabilir?

Kesin, belirli ve epey ayrmtili kontrat sartlarinin avantajlari vardir. Ozellikle, politik
yonlendirmelerden ve hizmet gereksinimlerinin sik¢ca degismesinden 6zel sirketi korumaya
yardim ederler. Gelir riskini azaltmakla, bu gibi koruyucular sézlesme igin fiyat teklifi
verenlerin daha ¢ok dikkatini ¢ekmeye yardim etmektedir, sermaye maliyetini diisiirmektedir

ve daha avantajli bir pazarliga karar vermesi i¢in hiikiimete yardim etmektedir.

Ama degismesi kolay olmayan sézlesme 6zelliklerinin de 6nemli dezavantajlart vardir. Daha
da acik bir sekilde, sosyal, ekonomik ve teknik sartlarin degistirilmesine verilecek cevaplarin
esnekligini ve tam zamaninda olmasmi engeller. Orijinal diizenlemelerin ilerlemesinde
zorluklar ¢ikartir ki bu da 6nemli bir eksikliktir ¢iinkii baslangigta herseyi dogru olarak elde
etmek miimkiin degildir.

Onemli belirsizliklere ragmen diizenlemeyi daha kolay yapmaya yoneldiklerinden beri kurala
dayali sozlesmeler kullanmak bir ¢6ziim olmaktadir. Dogru olan kurallar1 birlestirmek ve

gelistirmek icin degisim yapmaktir ve bu degisimin makul olan bilgi gereksinimleri vardir.
- Liman isletme modelleri i¢in diizenleyici maddelerin kontrol listesi

e Tarifelerin yapisini ve seviyesini saptamak icin kurallar yeterince agik m1?
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e Yiiklenicinin belirlenmis sinirlar i¢inde tarife yapisini ve seviyelerini degistirme 6zglrligii

var m1?

e Tarifeleri yiikseltmek igin prosediirler nelerdir? Bunlar yenileme sikligi nedir? Isletme

verimliligi artig1 i¢in hehangi bir ihtiya¢ var midir?

e Tiim tarifeleri ve licretleri toplamak operatoriin sorumlulugunda midir?

e Tarifeler hiikiimete mi gonderilecektir yoksa operatoriin eline mi verilecektir?

¢ Oranda, vergilerden ve indirimlerden ne kadar ikram yapilacaktir?

o Tarifelere itiraz i¢in diizenleyici otoritenin tiiziikleri acik ve kesin midir?

e Performans standartlarinin ve finansal bilgilerin yayinlanmasi i¢in neler gereklidir?
e Diizenleyicinin bagimsiz bir denetci tarafindan denetlenmesi gerekir mi?

e Imtiyaz sahibinin hangi finansal ve teknik bilgiyi raporlamasi gereklidir?
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5. LIMANLARDA REKABET

Son iki ylizyilda liman sektorii radikal bir bigimde degismistir. 19. yiizyilda ve 20. yiizyilin ilk
yarisinda limanlar bir takim sdmiirgeci giiclere veya devlete alet olma egilimi géstermistir ve
limana girme yolu, pazarlarin kontrolii anlamina gelmistir. Limanlar arasindaki rekabet en
disiik seviyede olmustur ve limanlarla ilgili {cretler, dahili tasimacilik ve okyanus
tasimaciliginin yiiksek iicretleriyle karsilastirildiginda 6nemsiz kalmistir. Sonug olarak, liman

verimliligini gelistirmek i¢in ¢ok az tesvik s6z konusu olmustur.

Bugiin bir¢ok liman, global 6l¢iide bir digeriyle rekabet etmektedir. Gegen birkag on yillik
stirede okyanus tasimaciliginda oldukga biiyiik miktarda kazanglar saglanmistir, limanlar artik
okyanus nakliye lojistiklerinin verimliligini arttirmakta denetlenebilir bir unsur olarak kabul
edilmektedir. Bu da, bugiin liman verimliliginin artmasi, daha diisiik kargo ellecleme {icretleri
ve liman hizmetlerinin diinya ¢apindaki dagitim aginin diger unsurlariyla birlesmesi seklinde
bir isletme tarzint meydana getirmistir. Verimliligin gelismesiyle birlikte sermaye yogunlugu
artmaktadir ve bu durum Ilimanlari, kamu birimlerinin biirokratik denetimlerinden
kurtulmasina ve dzel sektdr operasyonlarinin desteklemesine yardimei olur. i1k olarak rekabet

durumunun belirlenmesi gerekmektedir.
5.1.Liman Sektoriinde Rekabetin Belirlenmesi

Liman sektoriinde rekabetin yayillmasini degerlendirmek i¢in kavramsal bir c¢ergeve
sunulmaktadir. Bu kavramsal c¢ergeve, limanin modernlestirilmesinin biiyiikliigline ve
optimum formuna karar verirken veya modernizasyon sonrasinda diizenleyici miidahaleye
karar verilirken kullanilabilmektedir. Bu ¢erceve, bir 6zel liman veya terminal operatdriiniin
rekabet dis1 davranista bulunup bulunmadigini kesin olarak belirlemek i¢in tasarlanmamustir.
Bunun yerine, rekabet disi davranisinin ortaya ¢ikabilecegi kosullar1 gdstermektedir. Bu
belirtiler ortaya ¢iktiginda, durumun gozlenmesi gerektigini diizenleyici otoriteye gostermek
icin bu tasar1 etkisini gostererek hizmet edecektir. Alternatif olarak, gercekten sikayet igin
yeterli gerekceler oldugunda bu tasar1 uygulanabilecektir. Piyasada rekabetin yayildigim

gosteren etkenler sunlardir (Worldbank, 1998):
e Ulasim segeneklerti;
e Isletme performansi;

e Tarifelerin karsilastirilmasi ve
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e Finansal performans.

5.1.1. Ulasim secenekleri
Rekabetin en 6nemli gostergesi yiikleyicinin sahip oldugu ulagim olanaklarinin derecesidir.

Yiikleyiciye veya aliciya sunulan olanaklar liman sektoriinde rekabetin biiyiikliigiini
belirlemektedir. Bunlar incelenirken, kargo tipine, yiikleme karakteristiklerine, kara noktasina
ve yonlerine (ithalat veya ihracat mali olmasina) gore tanimlanan 6zel bir ylik akis analizi
yapilmalidir. Limanlarin teknik kapasitelerine ve karadaki baglantilarinin kullanilabilirligine

bagli olarak segeneklerin sayis1 degismektedir.

Ornek olarak, piyasasmin genis bir béliimiinii ele gegirmis olan bir liman, rekabet ortamimi
kapatmig olacaktir. Fakat diger limanlar daha etkili alternatifler saglayabilirlerse, bu sekilde
diger limanlarin iicretlendirilmeleri lizerinde bir rekabet baskisi kurabilirler ve bu limanin
piyasadaki giiciinii (licretleri arttirma kapasitesini) sinirlandirabilirler. Rekabet seceneklerinin
mevcudiyeti sadece fiziksel hizmet alternatifinin varolmasina degil tiim ulasim sistemi
ticretlerine (karadakiler ve limandakiler) dayanmaktadir. Boylece liman ve ulasim
sistemindeki rekabet ortamini belirlerken ilk adim olarak, en diisiik iicret secenegi belirlenir.
Daha sonra, her bir segenegin rekabet durumu en diisiik ticretle kiyaslanir ve bu da ticret
yakinlig1 olarak tanimlanir. Birgok imkanla sistemin icinde hareket eden ve kiigiik fiyat
farklarma sahip olan bir yiik akisi, rekabete acik bir piyasa ile kars1 karsiya kalir. Bunun
tersine, secenek sayisinin az olmasi ve alternatif seceneklerin fiyat farklarinin biiyiik olmasi,

rekabet olmayan bir piyasa durumu olarak tanimlanmaktadir.

5.1.2. lisletme performansi
Isletme performansinin gostergeleri, iilkenin liman hizmetleri igin arz ve talep arasindaki

iliskiyi belirlemekte kullanilmaktadir. Arz talep iliskisini belirleyici olarak kullanmak, bu iki

piyasa faktoriiniin dogrudan tahmin edilmesindeki zorluklar yiiziinden uygun olmayabilir.

Arz/ talep (istenen/kapasite) orani yerine, liman hizmetlerinin yetersizligini gosteren iki 6lgek
sunlardir: yanasma yerinin mesgul olmasi ve geminin rihtimi bekleme siiresi. Bu iki etken de
limanin tikaniklik sorununu ifade eder. Geminin yanasmasinin terminal kapasitesiyle
siirlandirildigi limanlarda, rihtimin dolu olmasinin kullanim kapasitesi ile dogrudan iligkisi
vardir. Ancak konteyner terminallerindeki diger bir sorun da, sinirlayict bir etken olan
konteyner depolama alanlarinin kapasitesidir. Bir limanin isletme performansim1 daha iyi

anlatabilmek i¢in yanasma yeri mesguliyetinin, yanasma yeri kullanim oram ile birbirini
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tamamlamas1 gerekmektedir ki bu kullanim orani gemilerin rihtimda c¢alisma siirelerini
yanagma yerinin mesgul oldugu toplam zamanla kiyaslayarak bulunur ve yanagma yerinin

verimlilik oran1 da mesgul oldugu zaman ile yiik kapasitesine baglidir.

Yanasma yerinin mesgul olmasi, gemilerin bekleme siiresiyle dogrudan iligkilidir. Doluluk
diisiik oldugunda genellikle hi¢ bekleme olmaz veya minimum bekleme olur. Fakat bazi
durumlarinda bekleme siiresi hizla artar. Ondan sonra da, yanasma yerinin dolulugundaki
kiigiik bir artig, tikanikliga ve gemilerin uzun siire beklemelerine yol acar. Bu iki belirleyici
etken, birbirlerine bagli olmalarina karsin, liman tikanikligint daha anlagilir bir sekilde

belirlemek i¢in her ikisi birden incelenmelidir.

Yanagma yeri dolulugu i¢in girilen veriler, limanlar veya terminaller tarafindan elde edilen
isletme raporlarindan kolayca bulunabilir. Konteyner, genel kargo ve dokme yiik gemileri i¢in
dolulugu belirleyen unsurlar ayr1 ayri hesaplanmalidir. Gemilerin bekleme siireleri igin,
girilen veriler tipik olarak limanin (¢ogunlukla liman yoneticisinin ofisinden) veya terminal
operatoriiniin igletme raporlarindan elde edilir. Gemi bekleme siiresi belirlenirken, malin
cesidine gore her bir gemi basina ortalama bekleme saatleri hesaplanir. Ortalama bekleme
stiresi bazen de gemi bekleme oranini yaratan, yanagsma yerindeki ortalama zaman ile
karsilastirilmistir. Bekleme siiresini arttiran ¢esitli unsurlar, liman tesisleri veya techizatlarinin
yetersizligi sonucunda olusacak olaylarin kesin olarak belirlemesine izin verecek sekilde,

liman otoritesi tarafindan analiz edilmelidir.

Yanagma yeri mesguliyetinin, kullaniminin ve bekleme siiresinin artmasi, rekabet ortaminin

olmadiginin yani rekabet giicliniin kapasite altinda oldugunun giiclii bir gostergesidir.

5.1.3. Tarifelerin karsilastirilmasi
Tarifeleri incelemenin amaci, bir limanin tarife araligimi "makul" simirlar dahilinde

tanimlamaktir. Bir limanin ¢ok yiiksek seviyedeki tarifesi piyasa giiciinii azaltmaya ve haksiz
ticaret uygulamalarina egilimi gostermektedir. Bu da, nakliyeyi ve kargo yliklemeyi iceren
toplam liman iicretini arttirir. Liman T{cretlerinin hesabi, "temel hizmetlerini" ve kendi

ylklerini temsil eden bir amag {izerine dayanmalidir.

Tarifelerin uygun degerlerde olup olmadig: su ii¢ karsilagtirmayla anlasilabilir (incelenmekte

olan limanin giincel degerleri i¢in):

e Ayni limann eski iicretleri;
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e Ay iilkedeki diger limanlarin ticretleri (tarife farklari);
e "Model Liman" {icretlerine dayanan teorik iicretler.

Eski {icretler, analiz edilen zamanla ge¢mis arasindaki liman {icretlerinin farkini 6lger, ayni
zamanda geg¢mis yillardaki veya son zamanlardaki iicretlerin artig oranini verir. Liman
ticretlerindeki degisiklikler (tarife farklari), 6zel bir liman ile ayni kargoyu ellecleyen tilke
limanlarinin ortalamasi arasinda karsilastirma yapilarak incelenir. "Model liman", genellikle
bir lilkenin limanlar1 i¢in olusturdugu "model" {icretlerine dayanan 6zel bir limanin giincel ve

teorik tlicretleri arasindaki farki 6l¢mektedir.

5.1.4. Finansal performans
Finansal performans Olgiimlerinin ¢esitliligi, bir limanin normalin istiinde kar ettigi

Ogrenildiginde incelenmek {izere kullanilabilir. Normalin {istiindeki kazanglar rekabet
olmayan bir piyasa davranigini belirtir ve baskin piyasa giiciinden faydalanabilir. Teorik
olarak ekonomideki iicretlendirme tekelini elinde bulunduran sirketlerin belirledikleri iicretler,

marjinal ve ortalama ticretleri agtigin1 gostermektedir.

Ideal olarak rekabetin degerlendirilmesinde, fiyat ve marjinal iicret karsilastirilmasina da yer
verilir. Bununla beraber, fiyat ve marjinal iicret arasindaki farkin dogrudan 6lgiilmesi pratik
degildir. Limanin finansal kari; piyasa fiyatt ve marjinal iicret arasindaki fark olarak
kullanilir. Normalin tistiindeki yliksek kazanclar, rekabet dis1 davranisi miimkiin kilan rekabet
olmayan durumu belirler. Karlilik seviyesi cogunlukla bazi yatirim 6lgekleriyle karsilagtirilir.
Bu belirleyiciler limanin finansal bildirilerinde bulunur veya limanda mevcut olan verilerden

hesaplanabilir.
5.2.Liman Sektoriindeki Potansiyel Rekabet Dis1 Davramislar

Ekonomik diizenlemenin olmamasi, tekel pozisyonunda bulunan liman isletmesi asagidaki
rekabet dis1 uygulamalar1 yapabilecektir, potansiyel rekabetgileri saf dis1 birakir ve liman

kullanicilart igin fiyatlart yiikseltir :

e Degerinden daha fazlasina satmak: Tekel giiciinii kullanarak liman hizmetleri igin tarifeleri

olmas1 gereken degerden fazla agiklamak.

e Rasgele hizmet: Bir limanin rakip limanlarda gordiigii ilerlemeler dogrultusunda, rekabeti

takip edebilmek i¢in sadece o terminal islemlerini yogunlastirmasi.



44

¢ Girig engellerini arttirmak: Maksimum etkili bir sekilde isletilmesi istenen piyasanin payini
arttirmak i¢in engeller insa etmek, mutlak giris ticretlerini yiikseltmek veya rakipleri istenilen

kaynaklardan veya ¢ikis noktalarindan yonlendirmek.

e Rakibin iicretini arttirmak: Rakibi, rekabet acisindan dezavantajli duruma getirebilmek i¢in

ondan istenen hizmetlerin bedelini arttirmak.

e Kisisel anlasma: Kendisi diginda higbir potansiyel rakibe istenilen hizmetin verilmemesini
saglamak. Ornegin, bir rémorkor sirketinin sadece kendisine hizmet vermesini ister, rakibi

olan diger bir limana hizmet vermesini engelleyecek bir anlasma yapar.

o Karsit licretlendirme: Rakibi piyasadan atmak i¢in onun fiyatlarindan daha diisiik fiyatlarda
hizmet verilmesidir. Ornek olarak, konteyner elleclenmesinin iicretlerini gecici olarak

distirtirler.

¢ Fiyat ayirimi: Gii¢lii bir satici tarafindan se¢ilmis yukaridaki karsit iicretlendirmeye benzer
fiyat ayirimi rekabeti yok edilebilir ve fiyat ayirimi yapan saticinin tekellesme imkanini

ortadan kaldirabilir.
5.3.Liman Sektorii Rekabetini Arttiran Stratejiler

Onceki béliimlerde, rekabet dis1 davranislarinin varolabilecegi sartlar1 tanimlayabilmek igin
onemli incelemeler anlatilmistir. Ulagim olanaklarinin eksikligi, hizmet veremeyecek duruma
gelmis tesisler, yiiksek iicretlere tek basina veya kombinasyonlu bir sekilde bagli olan
olanaklarin 6nlenmesi, terminal operatorlerine ve diger liman hizmetlerinden faydalananlara,
rekabeti "kabul edilebilir" sayabilecek davraniglari ihlal etme cesaretini verecektir. Bu bdliim,
liman sektorli icerisinde rekabeti arttirmak ic¢in kullanilabilen, liman sektoriinii yeniden
yapilandiran stratejilerin tartismasini vermektedir. Liman rekabet standartlarim1 giiglendirmek

icin diizenleyici stratejiler ve ¢ozlimler verilecektir.

Liman sektorii reformcularinin, liman sektorii rekabetinin nasil arttirilacagini gosteren, iki
genel stratejisi vardir. Bunlar: "yapisal" ve "diizenleyici" stratejilerdir. Acgikcgast, tercih edilen
strateji, daha c¢ok rekabetcinin olusmasini saglayandir. Cok sayida alict ve satici ile
belirlenmis miikemmel bir piyasada, rekabetin genisligi optimize edilir ve bdylece iicretler
piyasanin verimini yansitir. Bu nedenle, liman sektorii reformculari, liman reformunu ciddi
bir sekilde incelerken, "diizenleyici" artiglarina basvurmadan Once, rekabet edenlerin sayisini

arttiran “yapisal” c¢oziimleri ele almalidir. Diizenleyici degisiklikler (6zellikle ekonomik
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diizenlemede), ¢esitli piyasa eksikliklerini kontrol ederek, verimi arttirmay1r amaglamaktadir;
esas olarak limanlari, rekabet eden piyasanin i¢inde yarisiyorlar gibi davranmaya zorlamay1
hedeflemistir. Yiiksek piyasa degerleri yiiziinden, diizenlemenin baz1 sekilleri yapisal

stratejiye bakmaksizin ¢ogu kez uygun olur.

5.3.1. Rekabeti arttirmak icin yapisal stratejiler
Deneyimler, karlarin biiyiik ¢cogunlugunun sadece 6zel mal sahibinin varligindan degil, 6zel

sektoriin gerektirdigi rekabet baskilarindan da ileri geldigini 6ne slirmektedir. Rekabetci
baskilar, ayni zamanda sektdr diizenleme ihtiyaglarinin uygun seklini ve miktarim
etkilemektedir: 6zel isletmecilerin gelmesiyle rekabetci baskilar artar, daha az diizenleme
gerekir. Boylece hiikiimetler biiylik diizenleme kapasitelerine ragmen, ¢ok miktarda kazang

elde edebilmek icin rekabeti oldugu kadar liman trafigini ve planlamay1 da hesaba katmalidir.

Daha ¢ok rekabetci baski saglandiginda, daha az diizenleyici miidahale gerekmektedir.
Operatdr, ozellikle terminal alani (rihtim- kapi arasi alan) icerisindeki hizmetlerin rasgele bir
sekilde bir araya getirilmesi siiresince harcanan verimliligi geri kazanabilir. Bu sebeple,
rithtim-kap1 arasindaki islemlerin tek bir operatorle gergeklestirildigi, "terminallesme"
genellikle (disaridan gelen veya limanin kendi i¢indeki rekabet ortamina dayali ekonomik

diizenleme seviyesi ile) tercih edilen yaklagimdir.
Liman hizmetleri i¢in rekabetin olusturulmasi ii¢ adimda saglanir :

(1) Birinci adimda, piyasa sartlar1 degerleri saptanir ve hizmetlerin tekrar nasil

yapilandirilacag belirlenir, sektoriin yapisi yakindan incelenir.

(2) Ikinci adim, liman sektdriiniin bir veya daha fazla alaninda rekabet igin olanaklar
yaratarak liman sektOriiniin yeniden yapilanmasini kontrol etmek veya degistirmek igin

sistemin gerektirdiklerini yerine getirmektir.

(3) Eger sadece rekabet icin sinirli olanaklar varsa, tigiincii adim adil bir rekabet ortami elde
etmek ve liman kullanicilarini korumak i¢in diizenleme kurmay1 gerektirmektedir. Yeniden
yapilanmanin biyiikliigli, rekabetin dogasi ve diizenlemenin amaglari; sektoriin fiziksel,
kurumsal ve piyasa karakteristiklerine baglidir.

Limanlarin yeniden yapilanmasi, dis ticarete baglidir. Ekonomilerin hareket serbestliginin
oldugu yerde, tek bir liman operatorii i¢in iki veya daha fazla liman hizmetini birlikte yerine
getirmek ve iiretmek, farkli operatorler icin liman hizmetlerini teker teker saglamaktan daha

ucuza mal olabilmektedir. Tiim hizmetlerin tek bir semsiye altinda organize edildigi bir
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sektor, ekonomilerin hareket serbestliginin isletilmesine izin verir ve baslangigtaki yatirimi
temin eden sirketlerle final hizmetleri saglayanlarin koordinasyonunu kolaylastirir ve
verimliligini arttirir. Ekonomilerden kar saglayan taraf, rekabeti azaltmak i¢in gruplara
ayrildiginda yeniden yapilanmaya karst bir argiiman olusur. Bununla beraber, bazi
durumlarda, ekonomilerden kazanilanlar, rekabet baskilar1 yliziinden maliyetleri azaltmanin

kazanglarinin karsisinda agirlikli olmalidir.

5.3.2 Yapisal ¢oziimler

Liman otoritelerinin ve/ veya hiikiimetlerin rekabeti arttirabilmek i¢in bir¢cok yontemleri
vardir. Bunlardan bazilar1 asagida tanimlanmustir :

5.3.2.1 Yeni yanasma yerlerini / terminalleri piyasaya sokmak

Bu yontem ancak, kapasitesinin genislemesini hakli ¢ikaracak yeterli hacimler gibi limanin
genislemesine uygun bir sahanin varolmasina baghdir. Cogu liman, yeterli arazi eksikligi,
kentin smirlandirdigi alanin i¢inde olmasi gibi cesitli sebeplerden dolay1r da ¢ok yakin
cevresinde genisleme imkanina sahip degildir. Alternatif genisleme olanaklari1 pahali olmakta

ve bu maliyeti ¢ikartmak icin oldukca biiylik kargo hacminin saglanmasi gerekmektedir.

5.3.2.2 Mevcut limani rekabet eden terminallere bolmek (Terminallesme)
Terminallesme, varolan liman tesislerinin, her biri kiralanmig veya farkli bir operator

tarafindan temsil edilen farkli terminallere boliinmesidir. Bu tesislerin konfigilirasyonu ve
yapisi, Ozellikle her bir isletmeci icin kapi girisinin tespiti, agir yiikk binalarimi tagiyacak
yapilar ile rihtim kurulmasi, bu se¢enegi gergeklestirebilme imkanini sinirlandirabilmektedir.
Cogu limanda herbir yanasma yerindeki yiik tasima kapasiteleri farkli olabilmektedir.
Ornegin, bir yanasma yerinde apron gentri vingleri tasiyacak sekilde tasarlanmis olabilirken
diger yanagma yerleri az agirlikli pargali yiikleri ellegleyebilecek sekilde tasarlanmis olabilir.
Bu nedenle apron kapasitesini arttirmak i¢in miihendislik ¢oziimleri ile ilave yatirimlar
gerekmektedir. Tabi , bu yontem, genel olarak ayni kargo tipini ellegleyen ve bir terminalden
daha fazlasin1 gerektiren yeterli hacmin oldugu limanlarda uygulanmaktadir (6rnegin, iki

konteyner terminali).
- Rekabeti azaltmak icin limani terminallere bolmek

Bir liman, yanagsma yerlerinin ayrilmasiyla terminallere boliinebilir (her bir yanasma yeri
basina bir terminal seklinde). Eski limanlarda rithtim uzunlugu, limana gelen gemilerin

karakteristiklerine bagli olarak yanasma yerlerinin ayrilmasma uygun olmamistir. Ornegin,
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her biri 122 metre (400 feet) uzunlugunda olan iki yanagma yerli eski bir liman farz edelim.
Iki yanasma yeri birlikte, bugiin ancak feeder boyutunda olan 2,400 TEU'luk gemiyi
yanastirabilir, ancak tek bir yanasma yeri boyle bir gemiyi yanastiramaz, bu kadar araglik yeri
yoktur, bu nedenle limani ayri terminallere bolmek imkansizlagir. Bdylece bir limani

terminallerine boliip bolmemek, gelecekte beklenen filo karakteristiklerine baglidir.

Bu smirlandirmanin {stesinden gelmek ig¢in, liman yine terminallere bdliinebilir, biri
konteyner ve digeri pargali yiik olarak, ancak biri digerine gore iistiinliige sahiptir. Ornegin,
pargal1 ylik operatdrii anlasmaya gore, konteyner gemileri geldiginde rithtim alani haklarini
kaybedebilir. Genellikle, limanda daha yiiksek gelir etkisi ve programlarindaki gecikmelerin

hassasiyetine bagli olarak konteyner gemilerine, ilk yanasma hakki verilmektedir.
- Stmirli hacimli limanlarda terminallesme - " Cakisan Rekabet" stratejisi

Burada, trafik haciminin iki konteyner limanin1 gerektirmedigi durumlarda terminallesmenin
nasil kontrol edildigine bir 6rnek verilmektedir. Bir¢cok liman, terminallesme stratejisini
stirdiirmek i¢in tesislere sahiptir. Bu stratejinin siirdiiriilebilmesi belli bir yiik tipinin piyasa
hacimine baghdir. Biiylik konteyner piyasalari, 6rnegin 1.5 milyon TEU, tipik olarak her
birinde iki gentri vincin hizmet verdigi 5 adet tek yanasma yerli terminal gerektirir. Ancak

ornek olarak, 150,000 TEU'luk hacmi olan bir konteyner terminali nasil rekabet edecektir?

Bunun i¢in, "Cakisan Rekabet" stratejisini (bu strateji, Kolombiya Buenaventura Limanini
rekabete tesvik etme cabasinin bir parcasi olarak 1996°da gelismistir) kullanmak,
yontemlerden biridir. Bunun nasil ¢alistigina bir 6rnek verilirse: Liman tesisleri, iki adet
yanasma yerli terminale boliinebilir; biri konteyner digeri de pargali yiik i¢in tahsis edilir. Her
terminal bir operator tarafindan isletilir. Isletme anlasmalar1 dyle yapilir ki her bir isletmeci
digerinin yiikiinli ellegleyebilir. Tabi ki her bir terminalin kargosu, hangi terminale tahsis

edilmigse o hakim olmalidir. Ancak, pargali ylik isletmecisi konteyner i¢in de rekabet edebilir.

Her ne kadar ¢ogu parcal1 yiik tesisleri gentri ving i¢in uygun bir sekilde tasarlanmamis olsa
da, parcal1 yiik operatorii basaril1 bir sekilde konteyner isine de girebilmektedir. Ciinkii, kargo
ellecleme masraflarin1 azaltmak i¢in kendi ellecleme techizati olan bir gemi, gentri hizmeti
sunmayan bir terminali tercih edebilmektedir. Ustelik, cogu parcali yiik terminallerinin yiik
tasima kapasitesi mobil vingler icin yeterlidir; giiniimiizde birgok liman, gemilerin kendi

vinglerinin yaninda mobil vinglere de sahiptir. Her ne kadar toplam ellegleme verimliligi
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gentri vinglerle verilen hizmetlerinki kadar yiiksek olmasa da c¢ok pahali ellecleme

ekipmanlar1 gerektirmeyen gemiler i¢in bir miktar yiikiin tasinmasi i¢in yeterlidir.

Ayni zamanda konteyner terminallerinin pargali yiik isine el atmasi da miimkiindiir. Eger
konteyner terminalinin kapasitesi fazlaysa/rihtim kullanimi azsa, pargali yiik elleglenmesiyle

gelir saglayabilmektedir.

5.3.2.3 Terminal icindeki liman operasyonlarim1 bolmek
Terminal i¢i rekabet i¢in olan bu konunun genel olarak {i¢ yaklagimi vardir :

e Ik yaklasim, liman otoritesinin depo/agik alanlarindaki operasyonlar1 devam ederken,
terminal isletmeciligini (gemilerin ylikleme/bosaltma yapilmasini) 6zellestirmektir. Liman
otoritesi depo/agik alanindaki elleclemede tekel pozisyonunu korumak istediginde, rihtimda

aliacak tedbirler rekabetin gelismesine yardim eder.

e Ikinci yaklagim, ekipmanlarini depolamak i¢in oldugu kadar kargo depolama icin de her
bir terminal isletmecisine terminal i¢inde alanlar ayrilmasi gerektigidir. Bu da, terminali
isleten firmaya, kendi 6zel kargolarimin yanasma yerinden kapiya kadar olan islemlerini
kontrol etme izni vererek avantaj saglar. Boylece terminal isletmecileri, kendilerine izin

verilen alanlara kargolarini tagimaya zorlanirlar.

e Son yaklagim, hem gemi elleglemesi hem de rihtim/ depo arasindaki operasyonlarini, bu
islere ayrilan alanlar1 gdstermeksizin, terminal isletmeciligi yapan sirketlerin kontroliine
birakmaktir; liman otoritesi, normal olarak rihtimda, terminal isletmecisi sirketlerin kargoyu
tasimalariyla birlikte kargo depolamalari i¢in alanlar tahsis ederek "yonetmek" istemektedir.
Bir onceki yaklagima gore bu yaklasimda terminal verimliligi artmaktadir, ¢linkii sahanin
belirli alanlar1 kargo elleclemek i¢in kullanilmaktadir. Bu ¢6ziim genellikle diisiik hacimli

genel kargo limanlarina uygulanmaktadir.

5.3.2.4 Kisa donem isletme anlasmasi / kontratla kiralama / yonetim kontrati
Bu diizenleme, tipik olarak, yukarida tartisilmis olan terminallesme segeneklerinin higbirini

kullanmaya yeterli olmayan diisiik kargo hacimleri oldugunda; operator tarafindan yatirima
ihtiya¢c duyulmadiginda; veya liman otoritesi uzun donemli bir anlasma yapmak

istemediginde kullanilmaktadir.

Piyasadan kaynaklanan rekabet, 6zel sektor operatorlerinin imtiyaz kiralama veya yonetim

kontrat1 istemesiyle olusur. Bu tip rekabetin faydalar1 eger kontratlar sik sik yenilenirse
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muhtemelen en iyi halini alir. Ciinkii yiiklenici fiyat verme siiresince yakin dénemde
kontratin1 kaybetme tehditi altinda daha fazla rekabete dayali olarak hareket etme egiliminde
olacaktir. Kontratlar genel olarak minimum performans standartlarii igerirler ve ihlal

edildiklerinde s6zlesmenin bitmesiyle sonuglanabilecekleri de bir gergektir.

Giiniimiizde kendi {ilkesi disindaki terminalleri isletmekte olan az sayida sirket bulunurken,
yatirim imkanlarim1 baska yerden bulmaya calisan daha kiiclik sirketler de bulunmaktadir.
Ornegin, Arjantin ve Kolombiya'da, daha kiigiik 6lgekli sirketler liman yatirim olanaklarini
Latin Amerika'da bagka yerlerden elde etmeye calisirlar. Ayni zamanda hem biiyiik
uluslararas1 sirketler hem de daha kiiciik bolgesel benzer sirketler, yerel ortaklarini yerel
kanunlarimi, kiiltiirtinii ve isletme ortamimi daha acgik olarak anlamasi gibi politik

diisiinciilerinden dolay1 yerel ortak edinmeye ¢alisacaklardir.

Yerel/uluslararast ortakli sirketlerden artan karsilikli faydalar yiiziinden, hiikiimetler boyle
ortakliklar: uyulmas: gereken on sart kriterlerini azaltarak cesaretlendirmelidir. Ornegin, bazi
iilkeler gecmiste bir ortak girisimin tiim iiyelerinde ayni sartlar1 ararken, gercekte ortaklardan

sadece birinin minimum sartlar1 saglamasi yeterlidir.

Ulkeler, gemi operatorlerinin, karsilarina fiyat verenler olarak ¢ikacaklarindan haberdar
olmalidirlar. Giinlimiizde, artan sayidaki nakliye sirketleri, terminal operator sirketleri olarak
ortaya ¢ikmaktadir (6rnegin Maersk, P&O ve APL). Her ne kadar bu tasiyicilar, terminalleri
isletmek i¢in yan sirketler olustursalar da, bunlarin hem deniz tasimaciligindaki hem de
terminal operasyon aktivitelerindeki paylarinda igsel bir celiski vardir. Hizmet veya
fiyatlandirmada sahip oldugu ayirimi yapma potansiyelleri vardir; nakliye sirketlerinin (veya
holding sirketlerinin) sahip oldugu terminal operatorleri, oncelikli olan rihtima yanasma
islemlerini, kendi nakliye sirketlerine saglarlar ve ayrica da Pakistan'daki Karachi Uluslararasi
Konteyner Limani’ndaki APL'nin operasyonlari gibi, bunlara indirim yapabilmektedir. Daha
da onemlisi, tagiyicinin hizmet verdigi terminalde diger hizmet verilen tasiyicilarin 6zel
verilerine (ithalat ve ihracatcilar) manifestolardan kimligini belirleyen verilere ulasabilirler.
Bu nedenle tasiyicilar, eger baska secenekleri varsa (mesela baska terminaller) nakliyeciler
islettikleri terminallere gitmek istemezler. Hiikiimetler, nakliye-isletme terminallerinin
potansiyel uygulamalar1 bilincinde olmalidir ve anlagmalarda bu tiir davranislarin Oniine

gecmelidirler.
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- Liman sektoriiniin yeniden yapilandirilmasi icin kontrol listesi :

Yeniden yapilanan liman sektoriinliin potansiyel karlarmin ve uygunlugunun degerini

saptarken dikkate alinmasi gereken 6nemli konular asagidadir:
e Mevcut veya potansiyel bir “limanlar arasi rekabet” var mi1?

e Genel kargo/konteyner ellecleyen, kamu ticareti i¢in rekabet edebilecek uzmanlagmis bir

0zel liman tesisi var midir?
e Diger bir bolgesel limanla rekabet edebilmesi i¢in kara ulagim ag1 yeterli midir?

e Liman trafigi, liman i¢i rekabete izin verecek yeterlilikte midir? Denizcilik hatlar
tarafindan isletilen ya da sahip olunan terminal diger tasiyicilara evrensel hizmet vermeyebilir

mi?
e Kargo ellegleme hizmetlerini saglayabilecek bir sirketten fazlast var midir?

o Kilavuzluk, romorkaj ve yanastirma gibi gemi hizmetlerini saglayan 6zel operatorler ruhsat

alabilirler mi?
e Ozel sirketler, kargo ellecleme ve depolama kontratlar1 konusunda rekabet edebilirler mi?

e Limanin yerlesim plani saha operasyonlarinda rekabet etmek i¢in yeterli midir?

5.3.3 Diizenleyici stratejiler
Yapisal stratejiler liman sektoriinde rekabeti arttirmak i¢in kullanildiklarinda bile, diizenleyici

oOlgiitler hala gerekmektedir. Ekonomik diizenleyici dlgiitler, tipik olarak, liman sektdriinde iki

kategoride kullanilmistir :

(1) Tarife listelenmesi, rekabet dis1 davranigimi izlemek i¢in diizenleyicinin isi sirasinda

gerekebilmektedir.

(2) Tarifelerin belirlenmesi, eger tekellesme biiyiikk bir risk tasiyorsa diger operasyonel

tespitler i¢in gerekebilmektedir.

Diizenleme tasarlanirken, limanin operasyonel durumunu ve piyasa olanaklarini en uygun
sekilde veren hangi operasyonel ve diizenleyici Onlemlerin tanimlanmasi gerektigini,
diizenleyiciler, liman planlamacilariyla gorligmelidir. Diizenleyiciler ile planlamacilar
arasinda tretici iliskiler kurmak, bircok liman otoritesine kendi tesislerinin fazlasina sahip

olacagina dair sahiplenme anlayisini kesin olarak vermeyebilir. Liman planlayicisinin en



51

verimli operasyonel stratejisi diizenleyicinin giivensiz kaygilarima karsi koyabilir. Ayni
zamanda, liman planlayicis1 ve potansiyel operatorler sozlesmenin karsilanmasinin ardindan
diizenleyici ¢evre tarafindan bilin¢lendirilmelidir. Secilen esas strateji, mantiklt olarak
operasyonel verimliligi gergeklestirme (planlayicinin bakis acgis1) ve hatali davranistan
sakinma (diizenleyicinin bakis agis1) arasinda bir denge ifade eder. Syle bir ¢eliskiyi yansitir;

rekabetcilerin sayisi arttirildik¢a ekonomi dlgegi degisir ve verimlilik artar.
5.4.Liman Rekabetinin Sec¢imi icin Degerlendirme Cercevesi

Cesitli liman kosullarinda ve rekabet ortaminda liman rekabetinde {i¢ ana eleman vardir

(Worldbank, 1998) :

5.4.1. Isletme hacmi
Limanin isletme hacmi; limanin biiyiikliigli, yanagma yeri sayis1 ve kargo ellecleme hacmi ile

belirlenen operasyonel ve fiziksel durumudur. Yanagma yerlerinin sayisinin sadece mertebe
olarak verildigi unutulmamalidir. Sadece 1-3 yanasma yeri bulunan liman kesinlikle kiiciiktiir
hatta 5 yanasma yerli liman bile kii¢iik sayilabilir. Benzer sekilde, 22 yanagma yerli liman

bliyiik olarak tanimlanabilir fakat 50 yanagsma yeri olan limanlar da biiytiktiir.

Ornegin, limanm hacmi diisiikse, limanm mevcut fazla kapasitesi de liman planlayicisi
tarafindan ortaya konulabilecektir. Hatta belirli bir yiik tipi (6rnegin konteyner) i¢in tahmini
ve mevcut elleglenen yiik miktar1 sayisal olarak da belirlenebilecektir. Eger belirgin bir
kapasite fazlasi varsa, kargo hacmi limanin kapasitesine gore "diisiik" olarak
tanimlanmaktadir. Bu durum Cizelge 5.1'de gosterilmistir. Eger mevcut ve potansiyel kapasite

eksiklikleri s6z konusuysa kargo hacmi "yiiksek" olarak tanimlanmaktadir.

5.4.2. Teshis
Mevcut rekabetin kapsaminin belirlenmesindeki en 6nemli etkenler:

e mevcut veya potansiyel ulasim se¢eneklerinin eksikligi,
o yiiksek yanasma yeri kullanim1 (tikaniklik 6l¢iitii),
o rekabet edenlere gore yiiksek tarife bedelleri ve

o yiiksek liman karliligi gibi rekabet disi davranislari cesaretlendiren veya gosteren

sartlardir.
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5.4.3. Coziimler
Liman sektoriindeki rekabeti gelistirmek i¢in yapisal ve diizenleyici ¢6ziimlerin

bulunmasinda, limanin isletme hacminin belirlenmesi ve rekabet ortaminin teshisi
gerekmektedir. Bu da liman planlayicisinin ve diizenleyicinin izlemesi gereken yolu

gostermektedir.

5.4.4. Degerlendirme ¢ercevesinin sonuclari
Karar cercevesi, liman rekabetini gelistirmekte kullanilacak stratejileri ve ¢oziimleri segcmek

icin kullanilmaktadir. Cizelge 5.1°de, lic yanasma yeri olan ve yiiksek hacmi bulunan kii¢lik
bir liman dikkate alindiginda bu tip limanlar sadece kendi belirli hinterlandina hizmet
verdiklerinden; kapasitesini arttiracak potansiyeli ve diger tagimacilik secenekleri yoktur.
Rihtim dolulugu ve kazanci da yiiksek olmaktadir. Yiiksek kargo hacmi, yiiksek rihtim
dolulugu, yiiksek kazang¢ klasik bir tekel olma durumudur ve rekabet yoktur. Boyle bir
durumda, liman1 terminallere bolmek tercih edilen stratejidir (¢6ziim S3'te belirtildigi gibi).

Tarifelerin dosyalanmasi ve miimkiin oldugunca gézlenmesi de gerekmektedir (¢6ziim R1).

Tek yanasma yeri, diisiik hacim, diigiik kullanim oran1 ve diisiik kazang s6z konusu ise
rekabet miimkiin olmamaktadir. Boyle bir durumda terminallerin kisa donemli isletme

anlagmalar1 ile calistirilmasi veya kiralanmasi yoluna gidilmelidir (¢6ziim S4).

Diisiik hacimli, orta boyutta bir liman i¢in mevcut veya potansiyel ulasim olanaklarinin
eksikligi, diisiik yanasma yeri kullanimi ve diisilk kazanci olmasi terminallerindeki
operasyonlar1 bolme ihtiyacim (¢6ziim S3) dogurmaktadir. Belli bir kapasite {istiine ¢ikmig
bazi rihtimlar kapatilalabilmektedir ve ihtiyag¢ goriiliirse depo olarak korunabilmektedir. Fazla
kapasiteyi stok statiisiine almak limanin bakim maliyetlerini azaltacak ve ayni zamanda da

hacimler arttik¢a limana girigin rahat olmasini saglayacaktir.

Yiiksek hacimli, orta kazanci olan ve limanlararast veya modlararasi rekabet durumundaki
orta boyuttaki limanlar i¢in durum biraz farklidir. Burada, tercih edilen ¢6ziim liman1 rekabet

etmekte olan terminallerine bolmek ve tarifelerini diizenlemeye zorlamaktir.

Yiiksek hacimli, diisiik rthtim dolulugu ve diisiik kazanci olan rekabetsiz biiylik bir liman,

ticretlendirmenin tekellesmeye baslamasiyla tarifelerini listelemeye ihtiyag duymamaktadir.

Orta hacimli, orta rithtim dolulugu, orta karlilig1 olan ve benzer rekabetcileri olan bir limanda,
genel olarak ayni iicret tarifeleri uygulanacagindan tarifelerini dosyalanmasi ihtiyaci

dogmaktadir.
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Gorildiigii gibi, bu degerlendirme c¢ercevesi, liman sektoriindeki reformculara rekabet
edilebilecek en iyi kosullar1 optimize etmek i¢in faydali bir yol gostermektedir. Bu
degerlendirmeler hiikiimetlerin limanlar {izerindeki baskici diizenleme egiliminlerini de
engellemektedir. Hiikiimetlerin bu tarz baskici diizenlemeleri limanlarin verimliligi tizerinde
istenmeyen sonucglara neden olabilmektedir. Cizelge 5.1°den de goriildiigii gibi yapisal
¢oziimler mevcut oldugunda ¢ok ender durumlar disinda, karlilik limitleri ve tarifelerin

diizenlenmesine gereksinim duyulmamaktadir (¢6ziim R2).

Cizelge 5.1 degerlendirme cercevesinde goriilen “ulasim secenekleri” kodlar1 asagidaki

tanimlamalara karsilik gelmektedir:

1- Bagka liman ya da diger tasima modu alternatifleri yok

2- Tesisin gelismesine/ yeni bir limanin insasina imkan yok

3- Varolan tesisi genisletme imkan1 var

4- Yakininda yeni bir liman / terminal insa etme imkan1 var

5- Liman veya diger tasima modu alternatifleri var

“Yapisal Coziimler” siitununda verilen kodlar asagidaki tanimlamalara karsilik gelmektedir:
S1- yeni rihtimlar / terminaller olusturma

S2- varolan limani terminallere bolmek

S3-terminal i¢gindeki operasyonlar1 bolmek

S4- kisa- donem isletme anlagsmalari/ kiralama/ yonetim kontrati

“Diizenleyici Coziimler” siitununda verilen kodlar asagidaki tanimlamalara karsilik

gelmektedir:
R1 - Tarifelerin dosyalanmasi / gézlem diizeneklerinin olusturulmast

R2 - Tarifeleri / kar edilebilir sinirlar1 olusturmak
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Cizelge 5.1 Liman rekabetinde stratejileri ve ¢oziimleri segmekte kullanilan degerlendirme

cercevesi (World Bank, 1998)

ISLETME HACMI TESHISLER COZUMLER
Liman Tesis Liman | Ulasim Rihtim Tarife Liman Yapisal Diizenleyici
Durumu | Durumu | Hacmi | Secenekleri | Kullanimi | Karsilastirilmas: | Karliligi | Coziimler | Coziimler
1 rihtim | disik | 1 disiik Uygulanamaz disiik S4 R1
1 rihtim | orta 1 orta Uygulanamaz orta S3 R1

Kiigiik | 2 nhtim | yiiksek | 3,4 yiiksek Uygulanamaz yiiksek | S1 R1

liman 3 rihtim | yiiksek | 1,2 yiiksek Uygulanamaz yiiksek | S3 R1
3 rihtim | orta 1 orta Uygulanamaz orta S2 R1,R2
12rihtim | distik | 1,2 diisiik Uygulanamaz diisiik S3 R1

Orta 12rihtim | orta 1,2 orta Uygulanamaz orta S2 R1

boy 12rihtim | yiiksek | 1,2 yiiksek Uygulanamaz yiiksek | S2 R1

liman 12rihtim | yiiksek | 3,4 yiiksek Uygulanamaz yiiksek | S1,S2 R1
12rihtim | yiiksek | 5 diisiik Uygulanamaz orta S2 Uygulanamaz
22rihtim | yiiksek | 1 diisiik Uygulanamaz diisiik S2 Uygulanamaz
22rihtim | yiiksek | 3.4 yiiksek Uygulanamaz yiikksek | S1,S2 R1

Biyik | 22rthtim | disik | 3,4 disiik Uygulanamaz disiik S2,S3 R1

liman 22rihtim | orta 5 orta Uygulanamaz orta S2 R1
22rthtim | disik | 5 disiik Uygulanamaz disiik S2,S3 Uygulanamaz

5.5.Diinya Limanlar1 Aras1 Rekabet ve Ornekleri

21. ylizyilda, liman otoriteleri ve liman hizmetlerini verenlerle karsi karsiya gelen, rekabet

ortamini sekillendiren ve birbirleriyle etkilesim i¢inde olan bes etken vardir (Worldbank,

1998):

e Mevcut rakiplerin arasindaki rekabet durumu;

e Yeni rekabetcilerin tehditi;

e Birbirinin yerine gegen global mallarin potansiyeli

e Liman kullanicilarin giiciinii degerinden daha ucuza almak;

e Liman hizmetlerini saglayanlarin giiclinli degerinden daha ucuza almak.

Bu giicler, her boyutta limani, limanin genislemesi icin yapilmasi gerekenleri, hizmet

gelisimini, lcretlendirme kararlarini ve diger yonetim faaliyetlerini etkiler. Diinya ¢apinda

liman sektoriiniin kazananlart ve kaybedenleri, bu rekabet¢i ortamin gelisiminde liman

yoneticilerinin stratejik olarak nasil pozisyon aldiklarina bagli olarak anlagilir.
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5.5.1. Mevcut rakiplerin arasinda rekabet durumu
Liman i¢inde ve limanlar arasinda rekabet durumunun yogunlugu, rekabet ortamini

sekillendiren bes kuvvetten ilkidir.

Diger durumlarda, rekabetciler arasinda rekabet durumu biiyiik olur ve cogunlukla kar
saglayan sirketleri mahrum eden iicretlendirmeyle sonuglanir. Limanlar arasindaki rekabeti

tanimlayan birgok etken vardir. Bunlar;

- Hinterland pazarina giris - Baz1 durumlarda, mantikli olarak sadece bir liman hinterland
piyasasina girisi saglayabilir. Bu bazen cografi 6zelliklerden kaynaklandigi gibi bazen de
politik etkilerden veya uygun nakliye altyapisinin digerlerinde eksik olmasindan kaynaklanir.
Diger baz1 durumlarda, ¢ogu liman pazar pay1 i¢in biiyiik rekabet durumu yaratarak ortak bir
hinterlanda girisi saglayabilir. Amerika'nin dogusundaki, korfez ve bati kiyilarindaki c¢ok
sayidaki liman1 orta batidan gelen ve orta batiya giden trafik i¢in yarisir. Kuzey Avrupa ve

Akdeniz'deki pek ¢ok liman da Avrupa hinterlandi i¢in yarigmaktadir.

Asya'da Hong Kong, Shekou, Yantian, Fuzhou ve diger limanlar Cin'in dogu bolgesindeki
pazara girebilmek i¢in yarisirlar ve Kuzey Asya'daki limanlar da Japon ve Kore pazarlarina

hizmet ederler.

- Transit tasimacilik ticaretine hizmet verme kapasitesi — Hinterland piyasasina giris igin
rekabet etme durumu sinirlandirildiginda, yiik merkezlerinde en 6nemli pozisyonlardaki

limanlarin bile aktarma tasimaciligindaki rekabeti biiyiik olur.

Singapur, Asya / Avrupa arasindaki ticaret yolu lizerinde olmasi ve Giineydogu Asya'daki
merkezi konumu sayesinde transit tagimacilikta diinyanin en biiyiik ve genis merkezi olma

roliinii Gistlenmistir.

Malta Serbest Liman1 ve Gioia Tauro ise Asya / Avrupa ticaret yolu iizerinde olmasi ve
Giiney Avrupa, Kuzey Afrika pazarlarina yakin olan konumlar1 sayesinde Akdeniz'deki transit

tagimaciliktaki pozisyonlarini kurmugslardir.

Colombo ve Dubai de Arap Denizi’nde ve Hindistan pazarlarinda bolgesel ana limanlar

olmuslardir. Bu limanlarin stratejik konumlar ticarette rekabet olmasini engelleyememistir.

Singapur, Port Klang ile giderek artan bir rekabet ve Tanjung Pelapas ile daha az rekabet
icindedir. Akdeniz'deki diger limanlar, bolgesel transit tasimacilik i¢cin Malta Serbest limani

ve Gioia Tauro ile rekabeti arttirmaktadirlar. Salalah ve Aden simdilerde Arap Denizi ve
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Hindistan i¢in Dubai ve Colombo'mun rakipleridir. Bu siki bir rekabettir ve transit tasimacilik

ticretlerinde biiyiik bir bask1 olusturmaktadir.

- Bolgesel liman kapasitesi ve talebi - Bir bolgenin liman kapasitesindeki dengesizlik
limanlar arasinda rekabet seviyesini etkileyecektir. Fazla kapasite rakip limanlarin pazar pay1
icin saldirgan bir sekilde rekabet etmelerine sebep olmaktadir. Bu bazen yikici
licretlendirmelere yol acabilmektedir. Ornegin, Dogu Akdeniz'deki yiik merkezlerinin hizla
biliylimesi ana limanlar arasinda biiylik bir rekabet yaratmistir, sonu¢ olarak Limassol ve
Damietta gibi limanlar, maliyetlerini karsilamayan hizmet {iicretlendirmeleri sayesinde
miisterileri ellerinde tutmak i¢in kiyasiya rekabet etmeye zorlanmiglardir. Ayn1 sekilde, yeterli
trafigi olusturmak icin bir bolgedeki yetersizlik, mevcut ticaret i¢in rekabeti arttiracaktir.
Karayip limanlarmin kii¢iik hinterland1 mevcut her bir limanin pazarini sinirlandirmaktadir,
bu da tek bir belli yiik tipindense, her ¢esit kargo i¢in rekabet etme ihtiyacini yaratarak her

limana uygun piyasay1 zorlamaktadir.

- Liman icinde rekabet yaratma - Hizmetleri verenler arasinda rekabet yaratmak igin
limandaki operasyonlar1 boliimlere ayirma, ¢ogunlukla limanin kendi i¢inde rekabet etme
durumunun olup olmadigini belirler. Bazen hizmetleri ayirmak zordur veya imkansizdir. Bir
bakima limanin igindeki bazi hizmet c¢esitlerini saglamak i¢in bir yiikleniciden fazlasi
gerekebilir 6zellikle de konteyner terminallerindeki ellegleme hizmetlerinde. Bazis1 limanin
cografi planina, mevcut trafigine ve minimum ek kapasitelerine dayanir. Beyrut'ta, limanda
konteyner elleclemesi i¢in bir yiikleniciyle 20 yillik anlagma, limanin planinin, bir konteyner
terminal operatoriinden fazlasina imkan veremedigindendir. Diger bir 6rnek ise Jeddah'taki
gibi diger bazi1 durumlarda ise konteyner terminali tesislerini, iki yiiklenicinin ayr1 ayri
operasyonlar1 siirdiirebilecegi sekilde ayirmak miimkiindiir. Hong Kong'ta {i¢ tane konteyner
terminal operatOriiniin birbirleriyle rekabet etmesi ve liman igindeki diger ¢esitli hizmetleri
saglayanlarin rekabet etmesi, daha ¢ok rekabet yaratmistir. Buenos Aires'te limanin cografi
planinin ve elverisli ticaret hacmi, sonunda {i¢ten fazla terminal operatoriiniin rekabet

etmesini mimkiin kilmamaktadir.

- Parasal risk - Bolgesel ticaretin pazar payi korurken rekabet, yatirilan paralarin riskinden
etkilenmektedir. Modern konteyner limanlarinda, basit olarak yeni bir konteyner terminali
kurmak i¢in yapilacak yatirrm, 100 milyon USD’yi gececeginden, oOzellikle Onem
tasimaktadir. Maersk Sealand, Salalah'ta yeni bir konteyner terminaline yatirim yapmistir ve

tesisin bolgesel transit tagimacilikta ana liman olarak kullanilmasini saglamak agik olarak bir
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yatirim riskidir. Yatirilan paranin riski, limanin yerel ekonomi ig¢in Oneminden ileri
gelmektedir. Ornegin Rotterdam limani, yerel ekonomiye en biiyiik katkiyr saglayandir ve
bolgesel ticaret akigindaki pazar paymni korumak, bolgesel ve yerel hiikiimetler i¢in hayati
Oonem tagimaktadir. Bunun sonucunda da diger Kuzey Avrupa limanlari ile biiyiik bir rekabet
ortami1 olugsmustur ve Almanya, gelecekte pazardaki pozisyonunu kaybetmemek i¢in 2 milyar
USD tutarinda yeni bir derin deniz konteyner terminaline ve demiryolu baglantisina yatirim

yapmay1 planlamaktadir.

- Kaywplart ve zararlar azaltma - Liman ic¢indeki kayiplart yok etme becerisine sahip
operasyonlar rekabet etme yogunlugunu ve dengesini etkilemektedir. Gii¢lii finansal
bakiyeleriyle kiiresel terminal operatorleri ve diinya ¢apinda bir ¢ok isletme, en azindan sinirlt
bir zaman diliminde, rekabeti yok etmek amaci ile 6zel bir bolgedeki kayiplart absorbe
etmeye isteklidirler. Cok yonlii operasyonlar1 olan limanlar, biiyiik rekabetin oldugu liman
faaliyetlerinde masraflar1 azaltmak i¢in karli olan faaliyetler basarisiz olanlari

desteklemektedir.

- Operasyonlart kontrol etme - Rekabet, liman hizmetlerini saglayanlarin ve liman
otoritelerinin, liman hizmet verimliliginin kontrol edilmesinden etkilenmektedir. Pazar pay1
icin limanlarla rekabet etmek i¢in limanin becerisini etkili bir bi¢imde sinirlayan durumlar
vardir 6rnegin, limandaki operasyon birimlerinin, liman yoneticisinin veya hizmeti saglayanin
kontrolii diginda kaldig1 durumlar. Ozellikle, pazar payindaki rakip limanlarla yarismasi igin
bir limanda miisteriler tarafindan kabul ettirilen prosediirler ve gereksinimler, liman kabiliyeti
lizerinde baski olusturur. Ornegin, Jeddah'taki prosediirlerden, limanin Kizildeniz ve Orta

Dogu pazarlarinda bir ylik merkezi olarak biiyiime kabiliyetini sinirlandiran etkiler vardir.

- Limanlardaki rekabet etme durumlarinda sinirlamalar - Hizmet verenlerin gerekli nitelikte
olmalar1 limanlarin rekabet etme durumunun seviyesini belirler. Bir ¢ok liman otoritesi,
limanda operasyonlar1 yiirliten stevedorlarin, romork sirketlerinin...v.s sayisini sinirlayan bir
politikaya sahiptir. Bazen bu sinirlamalar dogrudan rekabet edenlerin sayisini1 da sinirlayan
kriterlerdir. Baz1 durumlarda, bu siirlamalar liman politikasinin sonucu olmayip, rekabeti
smirlandiran tarihsel drneklerin bir sonucudur. Bu durumu degistirmek zordur. Ornegin,
Japon limanlari, yillardir varolan kiiclik ve orta biiytlikliikteki ellegleme firmalar tarafindan
genis ¢apta kontrol edilirler. Yeni ellecleme firmalariin girisi imkansiz degilse bile zordur ve
Japon MOT'u (Management Of Technology), Japon limanlarin1 Asyali rakiplerinin bu rekabet

eksikligi sayesinde rekabetsiz olarak gormektedir.
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- Hiikiimetin operasyonlar: siibvanse etme istegi - Hilkkiimetler, limanlari, ekonomik
biiylimenin bir araci olarak gordiigiinden siibvanse etmektedirler. Avrupa limanlart yillardir
ekonomik amaclarini basariyla tamamlamak i¢in rihtimlari ve liman girislerini siibvanse
etmiglerdir. Bu siibvansyonlarin etkisi de rakiplerin bagar1 sansini etkileyen yapay giicleri
meydana getirmektedir. Bunlar, Akdeniz'deki hiikiimet siibvansyonlarinin, transit tasimacilik

merkezlerinin rekabet etme becerisini nasil etkilediginin gostergeleridir.

5.5.2. Yeni rekabetcilerin tehdit olusturmasi
Liman ic¢inde hizmetleri saglayanlarin veya yeni liman tesislerinin potansiyel girisi, diinya

rekabet ortamin1 etkileyen bes giicten ikincisidir. Bir {lkenin hinterlandina veya
hinterlandindan dagitilacak olan kargo yolunu degistiren yeni bolgesel yiik merkezlerinin
yaratilmasini icermektedir. Etkenlerin sayisina bagli olarak bu tehditin belirginligi limandan

limana degisiklikler gostermektedir.

- Yeni liman tesisleri icin sermaye giderleri - Yeni bir liman insa etmek icin gerekli olan
anapara, yeni rekabetciler i¢in bir engel teskil eder. Limanin girig yollari, {ist yapisi, rihtiminin
ingas1 ve tarama son derece pahalidir. Bu baglangi¢ maaliyetleri, neredeyse aktif oyunculari
bile caydiracak bir giris engelidir. Buna karsin pazarda yer alma olasilig1 goriinen yeni
limanlara biiylik yatirimlar yapma riskini goze alacak yeni girisimcilerin oldugu durumlar da
mevcuttur. Buna iyi bir drnek, Malezya yarimadasinin glineybatisindaki Pelabuhan Tanjung
Pelapas'tir. Bir konteyner terminali insa etmek i¢in yaklasik olarak 750 milyon USD
ayrilmalidir. Yatirimcilar burada simdiye kadar Singapur ve Klang Limaninin hiikiim stirdiigii
biiylik konteyner piyasasina girecek kapasiteyi gormiislerdir. Diger baska bir Ornek de
kullanicilarin pahali ve verimsiz olacagina inandiklar1 Pakistan'daki Port Qasim konteyner

terminalidir.

- Yeni dagitim modelleri — Dagitim modellerineki degisiklikler, yeni liman rekabetcilerini
dogurmaktadir. Bu 6zellikle konteyner ticaretinde gecerlidir ¢ilinkii yeni olugsmus bolgesel yiik
merkezi, alisitlmis limanlarin ticaretini ¢ekebilmektedir. Ornegin, Kizildeniz'de Aden ve
Salalah' taki yeni olusmus yiik merkezleri, Afrika transit tagimacilik isinde muazzam biiyiik
bir pay1 ¢eken Jeddah limaninin tehditi altindadir. Bu yeni yiik merkezleri, ayn1 zamanda,
Dubai ve Birlesik Arap Emirlikleri'ndeki diger limanlarda oldugu gibi Colombo limanindaki
ticareti de ¢ekmektedir. Bagka bir 6rnek de Lizbon, Leixoes ve bolgedeki diger limanlarin
ticaretini ¢ekecek olan 240 milyon Amerikan Dolarlik Sines'teki PSA Anonim Sirketi

tarafindan yapilan yeni yiik merkezidir. Ayn1 zamanda transit dahil bir hinterlanda girmeyi
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saglayan yeni bir limanin daha yerel olarak yerlesmis bir liman ile rekabete girdigi durumlar
da vardir. Ornegin, Beyrut'taki yeni konteyner terminali, su an Aqaba liman iginde hizmet
veren karayolu tasimaciligi yoluyla piyasalara girisi saglamaktadir. Kizildeniz'in bati
ucundaki yeni El Sukhna limani, Akdeniz'deki Misir pazari i¢in yarigan Misir limanlarinin

gliclii bir rakibidir.

- Operasyonel anlagmalardaki kosullar - Kira kontratlarindaki, imtiyazlardaki ve diger
anlagmalardaki sartlar, ozellikle operatdr tarafindan yatirim gerektirenler, limanda isleri
baslatan yeni rekabetciler tarafindan korunmay1 saglar. Mesela, Beyrut limaninda konteyner
ellecleme tesislerini isletmeye 20 yillik imtiyazi olan bir terminal operatoriiniin, bu imtiyaz
stiresince, ayricalikli haklara sahiptirler. Diger baska durumlardaysa, liman hizmetlerini
verenler, yeni girisimcilerin olmasiyla tehdit altindadir. Buna en iyi 6rnek, Kuzey Avrupa'daki
Hollandal1 bir rdmork sirketi olan Kotug'un isini bolgedeki tiim limanlara yayma basarisidir.
Bremerhaven'da, Kotug'un girmesi, bir havuz diizenlemesindeki operasyonlari yiiriiten 3

romork sirketinin piyasadan diismesiyle sonuglanmaistir.

- Dogal engeller - Liman kapasitesini zorlayan dogal engeller, yeni liman katilimlarinin
tehditini azaltir. Bir¢ok limanda ek yanasma yerleri, depolama alanlar1 ve diger sabit tesisler
icin yeterli alan yoktur. Bununla beraber bu engeller kolaylikla asilabilir. Uzun donemde
denize dogru yayilarak, bitisik yerlere insa yapilarak bu engellerin ¢ogunun iistesinden
gelinebilir. Liman icinde olmasi gerekmeyen mevcut yeni operasyon yoOntemleri olabilir.
Ornegin, karadaki bir konteyner deposu, depolama ve limanda gériilen diger operasyonlar i¢in
ikame edilebilir. Italyan La Spezia limaninin kronik bir alan eksikligi vardir ve bu eksikligi

kapatmak i¢in S. Stefano Magra Intermodal Merkezini yapmiglardir.

- Maliyetlerin ani degismesinin énemi - Maliyetlerin ani degismesi, yeni girisimcilerin bir
limanda veya limanlar arasindaki operasyonlarda rekabet etmeye baslama kabiliyetini ifade
eder. Bu birkac sekilde olabilir. Bir liman tesisinden digerine degisimi saglayan sermaye
harcamasi olabilir. Baz1 durumlarda, maliyet ¢ok az olabilir, 6zellikle bir tesiste kiiciik sabit
bir yatirima sahip nakliye sirketleri i¢in. Kingston Jameika'da oldugu gibi konteynerler i¢in
sadece aktarma faaliyeti yapan bir tesis, tesisi kullanan tastyicilarin neden oldugu kiigiik
degisim maliyetleri kadar bu ani degisim karsisinda savunmasiz kalabilir. Tastyicilarin, bagka
bir limanla yerini degistirmeye ihtiya¢ duyduklar1 bir limanda yerlesmis bir siirii ekipmanlari

vardir. Bazi tastyici sirketler, liman ve terminal alt birimlerine ¢ok fazla yatirim yapmislardir.
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Bir limanda hizmetleri saglayanlar ve limanlar, degisim maliyetlerini maksimumlagtirarak

piyasadaki pozisyonlarini koruyabilirler.

5.5.3. Birbirinin yerine gec¢ebilen global iiriinlerin yerlesme potansiyeli
Rekabet alanini bigimlendiren {i¢iincii kuvvettir. Liman kullanicilart limandaki faaliyetlerin

seviyesini etkileyerek ve diger kiiresel kaynaklara kayma potansiyeline sahiptir. Diinya
ticareti rekabete agildigindan beri bu kuvvet daha da 6nemli hale gelmistir. Kaynak temini,
giderek globallesmekte ve dikey ihtisaslagma, global lojistik zincirinde giderek 6nemli bir
etken olmaya baslamaktadir. Spesifik bazi limanlarda bu kuvvetin 6nemini gdsteren bazi

etkenler sunlardir:

Limanin i¢inde hareket eden iiriinlerin diger global kaynaklar: — Denizcilik diinyada gesitli
kaynaklara ulasim kabiliyetini belirlemektedir. Cesitli tipteki meyveler ve sebzeler, global
kaynaklara iyi birer 6rnek teskil eder. Mesela, muzlar Bati Afrika, Latin ve Gliney Amerika,
Karayipler veya Asya'dan tiim diinyaya dagilmaktadir. Thracat yerlesimlerinin her birindeki
liman tesislerinin verimi, ihracat pazarinda iiriiniin basarisini etkileyecektir. Daha sonra bu da

liman i¢inde hareketlerin seviyesini etkileyecektir.

Ithalat ve ihracat iiriinlerinin birbirlerinin yerini tutmasi - Yabanci alicilar, iiriinlerini, limana
gelen bagka iiriinlerle degistirebilirler. Ornegin, ithal kémiir kullanan bir fabrika, eger
ekonomik fayda sagliyorsa gaz ya da petrole doniisiim yapabilir. Limanin kdmiirii ellegleme
maliyeti, kullanilan komiiriin maliyetini etkileyen faktorlerden biridir. Eger yabanci miisteri,

komiirii gaz veya petrolle degistirirse komiiriin ihracati da kesinlikle etkilenmis olacaktir.

Birbirinin yerine gecen mallar igcin maliyetlerdeki degismenin énemi - Tarifeler ne kadar
biiyiik olursa, limanin pazarlik etme giicii de o kadar biiyiik olur. Diger global kaynaklari
kayma kabiliyeti, kendi {ilkesine ait ara iirlinlerin ihracatinin kendi i¢inde veya dis pazardaki
son satigiyla biitlinlenmesi gereken, limanin yakininda veya icindeki ek hizmetlere baglh
olarak liman kullanicilar tarafindan sinirlandirilabilir. Ornegin, Reebok, Avrupa pazarina

hizmet vermek i¢in Rotterdam limaninda biiyiik bir toplama ve dagitim merkezi kurmustur.

5.5.4. Liman kullamicilarimin pazarhk etme giicii
Tastyicilar, deniz tasimaciligi yapanlar ve limani kullanan kiracilar, liman yonetim

faaliyetlerini kontrol etmekte ve pazarlik yapmakta degisen derecelere sahiptir. Bu limanin

rekabetini kontrol eden dordiincii kuvvettir ve asagida belirtilen cesitli etkenlerle agiklanabilir.
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- Liman kullanicistmin giiciiniin yogunlugu - Miinferit bir liman kullanicisinin giicii,
limanda ticaretin biiyiik bir yiizdesini kontrol ettigi siirece, liman yonetimiyle ve liman
hizmetlerini saglayanlarla goriismelerde liman kullanicisinin pazarlik giicli artmaktadir. Bazi
durumlarda, liman kullanicis1 dyle giiglii hale gelebilir ki limanin bu is kaybin1 karsilamaya
giicii yetmeyebilir. En biiyiik limanlar bile, kendi isini yapma imkani olan giiclii tastyicilarla
ugrasmak zorundadir. Son zamanlarda, biiylik bir konteyner tasiyicisi, Amerika’nin dogu
kiyisinda bulunan New York ve New Jersey limanlarini bir yiik merkezi olarak kullanilmasi
nedeniyle giiciinii kullanmaktadir. Liman, konteyner hacminin yilizde 20’sini kapsayan
tastyiciy1 kaybetmek istememistir. Bu biiyiik bir limanin verdigi imtiyazdir, diger tesisleri de
kullanma imkan1 sunan kiiciik veya orta biiyiikliikteki bir liman ile anlagsma yapan tasiyicinin

pazarlik etme giicii de diisiiniilmeye degerdir.

- Is iliskilerini degistirme etkisi - Liman kullanicilari arasindaki anlasmalari ve
diizenlemeleri, liman yoneticilerinin ve liman hizmetlerini saglayanlarin yeni kontrat
goriismelerinde ¢ekismek zorunda oldugu en giiclii tarafla sonuglanir. Bu da, konferanslar,
konteynerlerin yerlestirildigi alanlarin diizenlenmesi, stratejik birlesmeler, iki veya daha fazla
firmanin birlesmesi seklinde olabilir. Her durumun sonucunda da az sayida liman kullanicist
oldugunda liman ticari faaliyetinin yogunlugu daha biiyiik olabilir. P&O / Nedlloyd’un son
zamanlarda kazandigi Harrison Line, Dogu Afrika ticaretindeki pazar payinda hissedilir bir
artisa sahip bir tasimacilikla sonuglanmistir. Mombasa, Tanga ve Dar es Salaam gibi limanlar,
simdilerde %9°dan %12’ye ¢ikmis Avrupa / Dogu Afrika ticaretinde pazar payina sahip daha

giiclii bir liman kullanicistyla kars1 karsiyadir.

- Kiracilara eklenen biiyiik bedelin varligi - En biiyiik kiraci, ¢cok sayida personel calistirarak
yerel ekonomiye katkida bulunarak, daha kii¢iik katilimcilarin ister istemez kullanamayacagi,
liman tarafindan taninan imtiyazlara sahip bir pozisyondadir. Oregon, Portland’daki liman
otoritesi, elinde tutmak ve biiyiitmek istedigi stratejik is sektoriinii, otomobil ithalati olarak
hedeflemistir. Ug araba iireticisi Honda, Hyundai ve Toyota, liman otoritesinden, ithal
otomobil parcalar1 icin birka¢ terminali kiralamistir. Bu ii¢c otomobil iireticisini limanda

tutmak Oncelikli amagtir.

- Ekonomi i¢in limanin énemi - Liman iilke ekonomisi i¢in ne kadar 6nem kazanirsa, degerli
misterileri ¢ekmek ve elde tutmak, liman yoéneticileri lizerinde daha biiyiik bir baski
olusturur. Bazi1 limanlarin iilke ekonomilerinde asir1 derecede O6nemi vardir ve en biiyiik

miisterilerinin kayb1 biiyiik dalgalanmalara yol agar. Ornegin, Rotterdam limani Hollanda
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ekonomisinde ¢ok 6nemli bir unsurdur ve gegen alti yilda liman tarafindan yiiriitiilen
gelistirme projelerinde, 45,000 is¢iye gegici, 17,500 isciye siirekli is olanagi sunulmustur.
Liman kullanicisinin yerel ekonomiye katilimi arttik¢a, kullanicinin liman ile pazarlik yapma

sans1 artmaktadir.

- Liman hizmetlerine karsilik verme kabiliyeti - Eger liman tarafindan saglanan hizmetler
baskalar1 tarafindan karsilanabiliyorsa, limani kullananlarin pazarlik etme giicii artar. Diger
tesisleri kullanmak icin daha fazla se¢enek oldukca, tesis sahibi, kullanici iizerinde daha az
pazarlik giicline sahip olur. Bu en iyi, Avrupa pazarina giris ¢ikis1 saglayan biiylik konteyner
ellecleme limanlarina sahip Kuzey Avrupa bolgesi Ornegiyle aciklanabilir. Tastyicilar
tarifelerin artmasina ve verimlilik gibi konularda problemlere olan tepkilerini diger limanlara
yonelerek gosterirler. Ornegin  Grand Alliance Avrupa/Asya hizmetlerinden birini
Rotterdam’daki gecikmeler nedeniyle Antwerp’e kaydirmistir. Bu karar, Rotterdam gecikme
problemini diizeltene kadar, senelik olarak esas alindiginda 125,000 TEU nun Rottedam’dan
Antwerp’e ge¢mesine neden olmustur. Orta Akdeniz’de Malta Freeport ve Gioia Tauro
limanlar, transit tasimacilik hizmetlerini gerceklestirmek {izere esit sekilde yerlesmislerdir.
Her liman, varolan veya beklenen misterilerinin baska bir limana kaptirabilecegini goz

Oniinde bulundurmalidir.

- Limam kullananlarin tesis yatirnmlar: - Limanda en biiyiik tesis yatirimlarina sahip veya
operasyonlarin baska bir tesise tasinmasini zorlastiran operasyonlar insa eden bir tasiyici,
deniz tagimaciligl yapan firma veya kiraci, pazarlik etme giiciinii sinirlandiran ani maliyet
degisimleriyle karsi karsiya kalir. Ornek olarak, Umman hiikiimetiyle birlikte biiyiik bir
terminal yatirimina sahip Maersk-Sealand’in Salalah’taki konteyner yiik merkezi verilebilir.
Liman politikalarindan memnun olunmadig: takdirde, ne kadar yiliksek yatirirm maliyetleri
olsa da, isler ¢ok kotii gittiginde tesislerin birakilmasi engellenemez. ICTSI, Rosario limanina
27 milyon Amerikan Dolar’lik konteyner terminali yatirim1 yaptiktan sonra isletmesi basarisiz
olunca ayrilmaya karar vermistir. ECT, Trieste’deki Molo VII konteyner terminalini 1,5 yil
isletme c¢abasindan sonra terk etmistir. iki yiiklenici de gelecekte olusacak kayiplarinin,

yatirim yapip ayrilmaktan daha biiylik kayiplara yol agacagina karar vermistir.

5.5.5. Hizmet verenlerin pazarhk etme giicii
Rekabeti sekillendiren diger bir kuvvet ise hizmet verenlerin pazarlik etme giiciidiir.

Operatorlerin ve liman i¢indeki gruplarin c¢esitliligi, hizmetlerin kisilacaginmi veya iptal

edilecegini tehdit unsuru olusturarak liman iizerindeki kontrole hakim olmaktadir. Ozellikle
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onemli olan, ge¢mis iki y1l boyunca 6zel sermayeyi kullanarak tiim yeni liman gelismelerinin

%50’sinden fazlasinin hesabini vermis olan liman hizmet gelistiricilerinin roliiniin artmasidir.

- Hizmet saglayanlarin kabiliyetleri ve deneyimleri - Bu kabiliyetlerin en 6nemlisi, hizmeti
saglayanin liman ile anlagmakta daha fazla giicli olmasidir. Yillardir bir liman isletmis, epey
tecriibeli bir personel kadrosu olusturmus ve isi yapmak icin gerekli ekipmanlarin bir
envanterini hazirlamis yiiklenici, tercih edilen anlasma kosullarini elde etme becerisine yeni

baslayan bir sirkete oranla daha fazla sahiptir.

- Tesisin finanse edilmesine katilm - Imtiyazlara gore 6zel olarak isletilen cogu liman
hizmeti, operator tarafindan finanse edilmeyi gerektirir ve en iyi finans kosullarin1 saglayan
yuklenici imtiyaz hakkina sahip olur. Aden’de yeni konteyner terminalini gelistirenler,
operator olarak PSA Anonim Sirketini se¢mistir ¢linkii PSA, alt yapinin gelisimi i¢in 200

milyon USD’nin {izerinde finans yatirimina raz1 olmustur.

- Limanda tikanan noktalar - Liman operasyonlarinda tikanmalara veya yavaglamalara neden
olan limandaki tikaniklik noktalarmin varligi, liman yonetiminden giigliikle alinacak
imtiyazlar1 kullanacak bir giic gerektirir. Bazen tikanan nokta, limanin etkili bir sekilde
islevini yerine getirmesini saglayacak bir faaliyetidir. Mesela romork hizmeti olabilir. Eger
romorklar gemilere kilavuzluk etmezlerse liman faaliyetlerine daha az verimle devam
edecektir. Bazen de tikaniklik limanda ¢alisan personelden kaynaklanir. Kargo elleclemedeki
veya diger stratejik hizmetlerdeki tikaniklik, liman operasyonlarini durdurabilir. Bazen de
tikaniklik problemi limanin kendisinden kaynaklanir, depolama operasyonlarinin yavaslamasi,
limandaki operasyonlarin derhal tikanmasina sebep olabilir. Bu gibi faaliyetlerde hizmet

verenlerin liman yonetimiyle anlasmasinda pazarlik giicii artar.

- Sehir merkezini icine cekme kabiliyeti - Bu etken pazarlik etme giiciinii dengeler. Parasi
olan hizmet verenler, limandan istediklerini alabilmek i¢in uzun siireli gelir kayiplarina
bilirler. Bu siire i¢inde, liman, anlagmazligli ¢6zmek ve limanin operasyonlarinin istenilen

seviyelere ulagabilmesi i¢in 6nemli ticari ve hiikiimet baskilarinin altinda kalabilir.

- Hizmet verenler ve liman kullanicilar: arasindaki ic iliskiler - Hizmet verenler ve liman
kullanicilar1 arasindaki baglantilar, limandaki gii¢ yapisini etkileyebilir. Bu iliskiler, liman
operasyonlarina, kiralara, yanasma haklarina gére kararlar etkileyebilir. Ornegin, Uniglory,
Evergreen’e yardimci olan konteyner tasimaciligi yapan aktarma gemisidir. Bir liman,

Evergreen’in yapmasini istedigi isi, bagimsiz bir aktarma gemisi operatorii olan Uniglory’e
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yanasma kosullarin1 sunmay1 daha ¢ok tercih edebilir. P&O limanlari, P&O Nedlloyd un

kardes organizasyonudur.

- Karsihikli yapilan sozlesmelerde bildirilen haklar ve zorunluluklar - Liman tesislerini
kullanma konusunda yapilan sézlesmeler ve diger kontratlar, limanda hizmet verenlerin yasal
haklarin1 ve zorunluluklarini bildiren kosullar1 igerir. Bu kontrat kosullari, limana hizmet
verenleri ve limanin ileride yapacagi miizakereleri sinirlandiracaktir. Liman isletmesi
tarafindan ¢ok az kontrol ile liman1 20 yi1ldan daha fazla siireyle tedarikc¢iye isletmesi i¢in 6zel
haklar verilirse haklar1 biiyiiktiir denebilir. Liman ile hizmet verenin arasindaki kontratta
gelecek pazarlik durumuna sinirlamalar koydukea, kontrati gelistirmek igin iyi planlanmig bir

goriismeye duyulan ihtiya¢ abartilmaz.

Limanlar, diger endiistri dallarindaki sirketlerin karsilastiklar1 ayni rekabet zorluklariyla
karsilagirlar. Varolan rakiplerin rekabet etme durumlari oldugu gibi yeni girenlerin tehdit
unsuru olmasi, global bedellerin potansiyeli, ¢ok gilicli misterilerin ve c¢ok giicli
tedarikc¢ilerin varligit s6z konusudur. Bu organize giliclerle anlagsmak liman yoOnetimini
zorlamaya devam eden bir konudur. Bu da liman yo6netiminin, liman kullanicilarinin neye
ihtiyact oldugunun farkinda olmasini, global piyasada ne gibi baskilar altinda olduklarim

bilmesini ve gelistirme isinde kendine bir ortak liman bulma stratejisinin olmasini gerektirir.
5.6.Limanlar Nasil Rekabet Ederler
Genellikle, limanlarin rekabetleri {i¢ tipte tanimlanabilir:

e Limanlar arast Rekabet (Inter-port competition): Iki veya daha fazla limanin ya da bu
limanlarin terminallerinin ayni ticaret i¢in rekabete girmeleri durumda ortaya c¢ikmaktadir
(Ornegin, New York ve Halifax; Hong Kong ve Singapur; Los Angeles, Long Beach ve
Oakland; Rotterdam, Hamburg, Bremerhaven ve Antwerp). Bu rekabet kalkis/varis trafigi i¢in

gecerli olabilecegi gibi transit gegisler icin de olabilir.

e Liman i¢ci Rekabet (Intra-port competition) : Ayni liman igerisindeki iki veya daha fazla
terminalin aym pazar igin isletilmesi durumunda ortaya c¢ikan rekabettir (Ornegin,
Panama'daki Amerikan Stevedor Hizmetleri, Evergreen ve H.L.T.). Bu durumda terminal
operatorli, terminal alanina girig, rihttmdan kapiya tagima iizerinde s6z sahibi olur ve

limandaki diger terminal operatorleriyle rekabet eder.
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o Terminal i¢i Rekabet (Intra-terminal competition): Firmalar ayni terminal i¢inde ayni
hizmetleri saglayabilmek icin rekabet etmektedirler (Ornegin, Kosta Rika'daki Limon Limani

icin COOPEUNITRAP ve Estibadora Caribe stevedor sirketleri).

Konuyla ilgili piyasalarda ve faaliyetlerde etkili bir rekabetin kurulabildigi ve korunabildigi
yerlerde Ozellestirmenin, tcretleri diistirmekte ve hizmet kalitesini daha iyi yapmakta
oldugunu kanitlamistir; rekabet olmadan, 6zellestirme yine bazi ilerlemeler getirmektedir

fakat kazanclar oldukca sinirlanir.

Rekabet, ayn1i zamanda 06zel sektoriin kullanicilar iizerinden tasarruf edilmis paralar
gecirmesine ve tekellesmeden olusan yolsuzluklarin azaltilmasina yardimer olur. Ozel bir
terminal operatOriiniin, sahip olabilecegi herhangi bir piyasa giiclinii isletmek i¢in bir kamu
liman otoritesinden daha cazip oldugu varsayilabilir. Bununla beraber, kamu sektorii tekelinin
cogu kez 6zel sektor tekeline gore daha giiclii, daha otoriter ve daha az uzlasmaci oldugunu
gbsteren deneyim unutulmamalidir. Ustelik, ¢ogunlukla kamu yarar1 icin gerek goriildiigiinii
veya varoldugunu iddia etmek igin karsi ¢ikmalart daha zordur. Piyasa rekabetci oldukea,
0zel isletmeciler uzun vadeli marjinal fiyatlarim1 yiiksek saptayamazlar; bunu ancak kisa
vadede eger ihtiyact gegici olarak saglayacaksa yapabilirler, ama sadece ilave kapasiteyi
tutturdugu takdirde. Eger piyasa rekabete acgik degilse, bir liman isletmesi, politik ve kurumsal

olarak izin verilirse ticretlerin diisiik olmasini siirdiirebilir.

Tipik olarak, 6zel sektor, liman i¢i veya limanlar arasi rekabetle ugragmayi terminaller arasi
rekabetle ugrasmaya gore tercih eder ve bu anlasilabilir bir nedendir ¢linkii modern kargo
ellecleme teknikleri cogunlukla verimli terminal i¢i rekabete izin vermez. Ozel sektdr
yatirimi, normal olarak bu rekabet kosullar1 altinda en iyi olmak istedigi halde, 6zel sektor
gelirlerinin biiyiik bir kismini ele gegirme becerisine sahiptir. Ornegin, limanlar arasi
rekabette, limanlar yaklasik konteyner basina samandiradan kapiya kadar kazanilan
gelirlerden 200 USD’lik yiikiin tiimiinlin elleglenmesi i¢in yarigacaklardir. Yiik ellecleme
degerleri, liman i¢i rekabet oldugu zaman (rthtimdan kapiya) konteyner basima 150 USD ve
terminal i¢i rekabet oldugunda da (sadece rihtim) konteyner basina 100 USD’den fazlasi
degildir. Limanlar aras1 durumda rekabetcilerin piyasalar1 ele gecirmek i¢in iicretlendirme
stratejilerinin arasinda epey biiylik bir fark vardir, bunun anlami terminal i¢i rekabetin en
diisiik seviyesindeki rakipler daha kiiclik miktarda iicretlendirme esnekligine sahiptirler.
Kisaca, bu seviyede rekabet, "pastanin daha kiiglik bir kism1" i¢in olacaktir.

Ayni zamanda, verimlilik agisindan, terminal basina tek bir operatér bulunmasi tercih
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edilmektedir ¢ilinkii operator rihtimdan kapiya olan faaliyetlerin diizeninin {izerinde dogrudan
kontrole sahip olabilmektedir. Ek olarak, daha iyi gelir elde etme becerisi yiiziinden tiim
yatirim bedelinin tekrar eski haline gelmesini, yeterli siirede, daha biiytik bir yatirim operatorii
kaldirabilir. Bununla beraber, hiikiimet, terminal i¢i rekabetten kaynaklanan potansiyel verim
kaybin1 tek bir operatoriin tekel pozisyonunu onaylayarak dis ticarete agirlik vermek
zorundadir. Terminal i¢i rekabet segenegi, esas olarak, kiralik liman sisteminde yaygin olan
genel kargo trafiginin, gelirlerinin sadece stevedor aracilar tarafindan toplanmasidir. Fransa'da
terminal i¢i rekabetin gelismesine yardim edilmistir ve terminal alanlar1 farkli operatorlere
sunulmustur. Buna ragmen, operasyonlar epey verimsiz olmustur. Sonunda, Avrupa Limanlari

bu diizenlemeyi birakmislardir.
- Arjantin, Buenos Aires te liman i¢i rekabet ornegi

1993'teki Limanlar Kanunundan sonra, Arjantin hiikiimeti Puerto Nuevo Liman
Otoritesindeki alt1 terminal i¢in imtiyaz 6nermeye karar vermistir. Fiyat teklifinde bulunanlar
ayri teknik ve finansal teklifleri tahmini tonaja gore vermislerdir. Aslinda en iyi teknikle en
yogun trafigi garanti edenler kazanacaktir. Bes imtiyaz verilmistir; fakat bu imtiyaz

sahiplerinden sadece iki tanesi, konteyner elleglenmelerindeki imkanlar1 kontrol edecekti.

Tekil isletmeciler, yanagma yerinden kapiya kadar olan tiim islemlerini kendilerinin kontrol
ettigi ayr1 ayr1 kendi terminallerini isletmeyi yiiklenmislerdir. Basarili fiyat teklifinde
bulunanlar tarafindan terminallerin teslim aliniminda, terminal isletmecileri finans ve insaat
yapilarinin kapsamli gelismelerini planlamak ve agir ekipman yatirimlarini iistlenmek
zorundaydilar. Ayni1 zamanda, hemen liman otoritesine ddeme yiikiimliiliikleri vardi. Imtiyaz
yukiimliiliiklerinin bir pargasi olarak, terminal isletmecileri, ihra¢ edilen mallar i¢in ton basina
4 USD ve ithal mallar i¢in ton bagina 2 USD olan liman otoritesinin belirledigi imtiyaz
O0demelerini de yapmak zorundadir. Liman isletmecilerinin ticretlendirmede hile yapmalar1 da
yasaklanmistir, ve giivenlik ve ¢evre kanunlarina bagli kalmak zorundaydilar. Bu etki ile eski
liman otoritesi ¢alisanlar1 i¢in bir ¢aba, terminal isletmecileri 6nceki ¢alisanlarin bir kismini
ise almay1 kabul etmek zorundaydi veya alternatif olarak bir isten ayrilma tazminati 6deme
programi saglamaliydilar. Sonug¢ olarak, terminal isletmecilerinin hepsi ¢aligmaya

ihtiyaglarindan fazla bir isgiiciiyle bagladilar.

Imtiyaz anlagsmalar1 performans garantilerini icermekteydi; ilk yilda, hedef hacmin % 40'mi

liman otoritesi finansal ceza koymadan karsilamak zorundaydh. Ileriki yillarda bu yiizden %60



67

veya %80'lere ¢ikacaktir. Buna karsilik, terminal isletmecileri kamu imkanlarmin kullanimini
alabilir, istedikleri her servisi saglayabilir ve liman otoritesinin koydugu giimriik vergisi

yapisina bagli olmak kaydiyla uygun gordiikleri glimriik vergisini koyabilirler.

Sehirin sinirlart igindeki terminallere biiyiik 6nem verilirken, South Dock'ta sehirin disinda
baska bir liman imkani1 gelistirilmistir. Puerto Nuevo'daki fiyat teklif edenler, bu bdlgenin
farkina varmis ve istenen 6zelliklere tam sahip bir konteyner terminaline doniistiiriilebilecegi
olasiligin1 hesaba katmislardir. Fakat yerel ve yabanci yatirimcilarin olusan konsorsyuma,

Buenos Aires Bolgesi South Dock i¢in 30 yillik bir imtiyaz saglamistir.

Puerto Nuevo Limani i¢in teklifte bulunanlar, baska bir rekabet¢inin girisimiyle agikga
kaygilanmiglardir. Konteynerlesmenin biiylimesi, kapasiteye yansitmistir, boylece rekabet
yiiksek bir seviyeye ¢cikmustir. Isci iicretlerindeki tasarrufa ve rthtima yanasma iicretlerinin
diisiik olmasina bagl olarak, South Dock iicretleri, Puerto Nuevo isletmecilerine goére her
hareket icin 40 USD’den daha azdir. 1997'de South Dock terminali 366,000 TEU
elleclemistir, buna karsilik Puerto Nuevo 600,000 TEU elle¢lemistir.

Puerto Nuevo i¢in teklifte bulunanlar, su anda imtiyaz anlagmalarinin ytkiimliiliiklerini
yeniden diizenleme girisimindedirler. Hiikiimet, liman reformcularinin 6nceden tahmin
ettikleri gibi South Dock'in gelismesinin liman i¢i rekabet sayesinde oldugunu kabul etmistir;

bundan sonra da hiikiimet anlagsma terimlerini degistirmek i¢in higbir ¢aba gostermemistir.
5.7.Yetersiz Bir Diizenleyici Cercevenin Zararlari

Yeterli bir ekonomik yapinin saglanamamasi, liman hizmetlerinin yiiksek maliyetli ve
verimsiz olmasina neden olur. Bir¢ok iilkede, yiiksek liman iicretleri, o iilkenin {irlinlerinin
diinya piyasalarindaki rekabetini azaltmakta, ekonomik biliylimeyi, gelismeyi engellemektedir.
Hatta deniz tasimacilik hatlar1 veya konferanslari, tagimacilik islemlerinin iicretlerini ve
rotalarin1 bozmalarin1 dengelemek icin, ceza iicretlerine neden olarak, iilke ekonomisindeki
yetersiz limanlarin uygun olmayan etkilerinin daha da arttirir. Ne yazik ki ithal mallarin
glimriik tarifelerinin diismesi ve ticari engellerin kaldirilmasina bagli olan 6nceden tahmin
edilmis serbest ticaret faydalari, uygun olmayan bir diizenleme yapilmis ve rekabetsiz bir

liman sektoriiniin verimsizligiyle dengelenebilir.

Bazi durumlarda, liman reform c¢alismalari, kamu limanlarindan 6zel isletmelere

dontstiiriilmiistiir, boylece yerel liman hizmetleri i¢in 6zel tekeller yaratilmistir. Rusya' da, St.
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Petersburg Limani deneyimi, kamu liman1 tekelinin 06zel sektore doniisiimii olarak

anlatilmaktadir.
-St. Petersburg Limaninin, kamu tekelinden ozel sektore doniistiiriilmesi

Hiiklimetin sahibi oldugu kamu limani olan St. Petersburg Limani 1992'de kismen ortak
menkul degerler anonim sirketi olarak oOzellestirilmistir. Bu esnada, calisanlar %51 ve
hiikiimet de kalan %49'luk payi ellerinde tutuyorlardi. iki yil sonra, 1994'te, hiikiimet, kamu
kiralik liman otoritesinin geleneksel yasal giimriik vergisini vermis olan Liman ve Denizcilik
Bakanligi (PMAs)"1 kurmustur. St. Petersburg'da, PMA ¢ogu liman isletme alanlarini, yerel

olarak baskin bir liman operatorii olmaya baslayan liman anonim sirketlerine kiralamustir.

Anonim sirketlere doniisiimiin baslangicindan itibaren, ¢alisanlarin ellerinde tuttuklari hisse
sonunda %47'si birka¢ bankaya ve diger sistemlere paylastirilarak el degistirmistir. Ciinkii
sahiplik paylasiminda olduk¢a genis bir dagilim vardir ve bu hissedarlarin kiiciik
organizelesme etkisinden sonra, %47'lik para yatiran sahipler, limandaki yatirimlarla bir
bankalar konsorsiyumu kurmuslardir ki su anda bu konsorsiyum {i¢ finansal kurumu (Bank St.

Petersburg, Baltiskaya Finans Sirketi ve Petrovsky Bankas1) icermektedir.

Hiiklimetin limana yatirdig1 %49'luk parasinin %29'u Petersburg Emlak Komitesinde, kalan

%20'si de Ulastirma Bakanliginin elindedir.

Anonim sirketler sadece ortak risk iizerine yatirnmcilar aragtirirlar. Yatirimdan ¢ikari olan
hicbir grup tiim miilkiyet hakkinin biiylik bir boliimiinii anonim sirketlere vermek istemez.
Boylece konteyner ticaretinde ii¢ stevedor firma (terminal isletmecisi) - bu nedenle liman igi
rekabet anlayisi dogmustur - bu sirketlerin biiyiik ¢ogunlugunun kontrolii anonim sirketleri
tarafindan yapilir. Bu yiizden, bu kurullarin kararlar1 dogal olarak ortaklasa olur ve genellikle

zorunlu piyasalar i¢in yiiksek yiikleri almak niyetindedirler.

Benzer sekilde, Meksika'daki Veracruz ve Monzanillo limanlarinin terminal isletmeleri, 6zel
isletmelere doniismiislerdir. Bununla beraber, limanlar arasi veya liman i¢i rekabetin eksikligi
ylziinden, liman kullanicilar1 tekrar tekrar yiiksek tarifelerden sikayetci olmuslardir ve
terminal isletmecilerinin tekellik durumlarin1 sinirlandirmak ig¢in bir diizenleyici kurum

olusturulmasini talep etmislerdir.

Sektoriin dogasina dayali olarak, liman hizmetleri i¢in rekabet giiglii oldugunda bile ortada
sadece dogrudan iki veya ii¢ rekabet¢i bulunabilir. Bu yiizden, her zamanki tekelcilige karsi

tekniklerle 6l¢iilen pazar paylar1 ve konsantrasyon oranlari, tipik olarak yiiksek olmaktadir.



69

Bir¢ok durumda, yiiksek bir endiistri konsantrasyonu, sartlarin onlar1 rekabetsizlige
cesaretlendirdigini gostermektedir. Ornegin, iicretlendirmede hile yapan birkag rekabetgiye
sahip olmak, miisteri veya cografi sinir tahsis etmek i¢cin anlagsmalar veya kartellerin (ticari
birlikteliklerin) veya boykotlarin kurulmasi gibi Orneklerin hepsi, bir iilkenin antitrost
kanunlarinda engellenmistir. Engellenmis diger bir uygulama olan gii¢lii bir sirkete sahip
olmak da yikic1 fiyat uygulamasini tesvik eder. Rotterdam'da Slgiilendirme ihtiyaci, Liman
Otoritesini, ECT'nin ve liman hizmet konsorsyumunun gelisimini kolaylastirmaya ve yari
tekel bir konum Onermeye itmistir. Fakat bu, Maersk'iin ve P&O Nedlloyd'un, ECT’ye tahsis
edilen bir terminali talep etmelerini ve elde etmelerini durdurmamistir. Antwerp'te, ii¢ biiytik
konteyner operatorii (Hessenatie, Noord Natie ve Seaport/Katoennatie) arasinda her zaman
rekabet var olmustur; ama son zamanlarda ¢ikar firsatlarina duyulan ihtiyag yiiziinden iki ana
operator birlesmistir. Sonug olarak, Liman Otoritesi, Seaport/Katoennatie'nin hissesini almis
olan igcilincii operatori (P&O Limanlar) en yeni konteyner terminali imtiyaziyla

odiillendirmeye karar vermistir.

Genis Olgekli islemleri, limanlarda zorunlu kilan kullanicilarin biiylimesidir. Boyutlari
biiylitmenin bu baskisiyla, birden fazla konteyner terminal operatdriiniin varliginin devam
etmesini saglayabilen diizenleyici bir yapi olabilir. Ornegin, Antwerp'teki en {ist iki terminal

operatoriiniin yilda 1,000,000 ve 2,000,000 iizeri TEU elleglediginden bahsetmek gerekir.
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6. MARMARA BOLGESIi KONTEYNER TERMINALLERI ve
DEGERLENDIRILMELERI

6.1. Marmara Bélgesinin Konumu ve Ozellikleri

Tiirkiye’nin yedi cografi bolgesinden Marmara denizine komsu olanidir. 67,300 km?’lik bir
alana yayilan ve Tirkiye’nin toplam yiiz6l¢timiiniin %8.5’in1 kaplayan Marmara Bolgesi bu
bakimdan altinci siradadir. Istanbul ve Canakkale bogazlar1 bu bdlgededir ve hem Asya, hem
de Avrupa kitasinda yer alir. Batida Bulgaristan ve Yunanistan ile Avrupa topraklarina
komsudur. Bulgaristan ile olan sinir1 Rezve Deresi agzindan baslayip Kapikule yakinlarinda

sona erer [2].

Marmara Bélgesi, Anadolu topraklarinda da ii¢ bolgeyle komsudur: Karadeniz Bélgesi; I¢
Anadolu Bolgesi ve Ege Bolgesi. Marmara Bolgesi dort bolime ayrilir; Yildiz Boliimii;

Ergene Boliimii; Catalca-Kocaeli Boliimii; Giiney Marmara Boliimii.

Yer sekillerinin diizgiin olmas1 nedeniyle ulasim kolaydir. Gliney Marmara denizi kiyilari
girintili ¢ikintilidir. Erdek, Bandirma, Gemlik ve Izmit kérfezleri onemli girintilerdir. Kapidag
Yarimadas1 tombolo 6zelligi gosterir. Kuzey kiyilar1 dik yaliyarlardan (falezler) meydana
geldigi i¢in bu kiyilarda fazla girinti ¢ikint1 yoktur. Bogazlar, eski akarsu yataklarinin daha

sonra sular altinda kalmasi ile olusmus ria tipi kiy1 6zelligi gosterir.

Ekonomik yonden en gelismis bolgemizdir. Sanayi kesiminde ¢alisan is¢ilerin yariya yakini,
sanayi Urlinlerinin ligte birinden fazlas1 bu boélgededir. Sanayinin en ¢ok gelistigi bdlgedir.

Ekonomik faaliyetlerin basinda sanayi, ticaret, ulasim ve bankacilik gelir.

Bolgenin (ayni zamanda bdlgenin ve Tiirkiye'nin) en biiyiik sehri Istanbul'dur. Her tiirlii
sanayi kolunun bulundugu i¢ ve dis ticaretin yapildigi, biitiin ulasim yollarinin yogun olarak
kullanildig1 kiiltiir ve ticaret merkezidir. Bélgenin diger bir sanayi sehri olan izmit'te kagut,
boru, lastik, petro-kimya ve otomotiv gibi ¢ok ¢esitli sanayi kollar1 gelismistir. Bolgenin diger
yorelerinde de yaygin sanayi faaliyetlerine rastlanir. Uretilen baslica sanayi mallari arasinda
islenmis gida, dokuma, hazir giyim, ¢imento, kagit, petrokimya iiriinleri, beyaz esya, gemi ve

yat sayilabilir.
Bolgede sanayinin gelismesinde;
» Ham madde temininin kolay olmasi,

* Hinterlandinin genis olmasi,
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» Ulasim kolayligi,

« Is giiciiniin fazla olmasi,

 Pazarlama kolayliklari,

* Tiiketici niifusun fazla olmasi, etkili olan faktorlerdir.

Tiirkiye'de iiretilen enerjinin 1/3'ii Marmara Bolgesi'nde tiiketilir. Ulkemizin en biiyiik sanayi
kusag1 bu bolgede, Istanbul - Adapazari arasinda bulunmaktadir. Bu hat iizerinde ¢ok cesitli is

kollar1 yer alir.

Bolge Tiirkiye ekonomisine ticaret, ulagim, turizm ve sanayi faaliyetlerinden elde ettigi

gelirlerle biiyiik katki saglar. En fazla vergi veren bolgemizdir.

Ayrica dogal giizellikleri ve tarihsel degerleri ile Istanbul, Bursa, Marmara kiyilar1 énemli
turistik merkezlerdir. Ozellikle Giiney Marmara kiyilarinda yaz turizmi geligmistir. Uludag,
yalnizca bolgenin degil, lilkemizin de en 6nemli kis turizmi alanlarindan biridir. Marmara
Bolgesi, turizmden en ¢ok gelir (%48) elde edilen bolgedir. Avrupa' nin giineydogusunda yer
alan Marmara Bolgesi, diinyanin en giizel manzaralarina, 6nemli mimarlik ve sanat eserlerine
sahiptir. Marmara Denizi'ndeki adalar, yarimadalar ve koylar, bolgedeki daglar ve ormanlar
ile kentlerde tarih ve doga icicedir. Bir¢ok biiyiik uygarligin dogdugu ve gelisip kok saldigi bu
bolge, iki kita arasinda gegis yapan kavimlerin go¢ yollarini olugturmustur. Essiz dogal ve
tarihi degerlere sahip olan bolgede turizm ¢ok gelismistir. Her y1l bolgeye onemli sayida turist

gelmektedir. Bolge, turizmin {ilke genelinde finans, yatirim, egitim ve operasyon merkezidir.

Kiiciik olmasina karsin niifusu en fazla olan boélgemizdir. Niifus yogunlugu, Tirkiye
ortalamasimin iistiindedir, km®ye 236 kisi diismektedir. Niifus yogunlugunun fazla olmasi

nedeniyle diger bolgelerden tarim {iriinleri almaktadir.

Kent niifusu en fazla olan bolgemizdir. Niifusun 6zellikle yogunluk kazandig1 yer Catalca -
Kocaeli Boliimii'diir. Sanayi sektoriinde ¢alisan niifusun en fazla oldugu ve diger bolgelerden

en fazla go¢ alan bolgemizdir.

Bursa, tarim, sanayi ve turizmin gelistigi tilkemizin besinci biiylik kenti konumundadir.
Adapazari, gelismis sanayisi ve verimli tarim alanlariyla yogun niifusludur. Balikesir,

Canakkale, Edirne ve Tekirdag orta niifuslu kentlerdir.

Baslica yeralt1 kaynaklar1 soyle siralanabilir; Marmara Adast ve Bilecik'te kaliteli mermer

yataklar1 vardir, Uludag’da volfram, Balikesir (Bigadi¢, Susurluk) Bursa arasinda bor
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mineralleri, Canakkale ve c¢evresinde linyit, Kirklareli (Hamitabat) ¢evresinde dogal gaz

cikarilmaktadir.

Bolgede ayni zamanda tarim da g¢esitlenmistir. Ekili alanlarin yaklasik yaris1 bugday
tarlalarindan olusur. Bugdayi, sekerpancari, misir ve aygigcegi iiretimi izler. Tiirkiye'nin
aycicegi Uretiminin yaklasik %73"inli, misir iiretiminin yaklasik %30'unu gergeklestiren
bolgenin sebze ve meyve iliretimi de onemli bir miktar1 bulur. Misir liretiminde Karadeniz
Bolgesi'nden sonra ikinci sirada yer alan bolge, zeytin iiretiminde de Ege Bolgesi’ni izler.
Sofralik Gemlik zeytinleri {inliidiir. Bagcilik konusunda da gelismis olan bdlgede, Tekirdag,

Sarkdy, Miirefte, Avsa ve Bozcaada iiziim ve saraplariyla taninir.

Tekirdag ili, Tiirkiye’de ¢ok az vilayette bulunan iki denize komsu olma o6zelligindedir.
Karadeniz’e ve Marmara Denizi’'ne komsudur. Ozellikle 135 km’lik Marmara Denizi sahili
basta en biiyiik ilimiz Istanbul olmak iizere tiim bdlgemizin ¢ok onemli sayfiye ihtiyacina
cevap verebilen bir il konumundadir. Tekirdag, ¢ok dnemli bir ulasim merkezi niteligindedir.
2 adet limami Corlu ilgesindeki havaalani, elektrifikasyon ve sinyalizasyonu yapilmis
demiryolu, devlet yollari, il yollari, kdy yollariyla hem c¢evresine hem iilkemizin her
bolgesine, hem icinde bulundugu Balkanlar bolgesine hem de diinyaya acilan bir kent
goriinimiindedir. Ayrica 1999 yilinda yapimi tamamlanan Marmara Ereglisi ilgesindeki iki
adet dogal gaz kombine cevrim santraliyla da yilda 7.2 milyar kWh elektrik enerjisi
tiretimiyle Tirkiye’ nin elektrik enerjisi ihtiyacinin giderilmesinde 6nemli bir gérev iistlenmis

bulunmaktadir .
6.2.Marmara Bolgesi Konteyner Terminallerinin Mevcut Durumu

Tirkiye’nin en biiyiik sanayi ve ticaret bolgesi olmasina, Karadeniz, Orta ve Kuzey Avrupa
ile Ortadogu’yu birbirine baglayan yollarin diigiim noktasinda yer almasina ragmen liman
imkanlar1 yéniinden degerlendirildiginde konteyner kapasitesi bakimindan ilk olarak Izmir

Limani ve ikinci Mersin Limani sonra Istanbul’daki Haydarpasa Liman1 gelmektedir.

Marmara Bolgesi’nde konteyner tasimaciligt yapan limanlar; kamuya ait olan TCDD’nin
Haydarpasa, Derince ve Bandirma limanlar1 ve 6zel sektdre ait olarak; izmit Korfezi’nde
Sedefport, Beldeport (yapim asamasinda), Gemlik Korfezi’nde Gemport ve Borusan Lojistik,
Ambarli Ozel limanlar1 arasinda Kumport, Marport ve Mardas sayilabilir. Ayrica Tekirdag’da
Akport Limani konteyner terminali bulunmaktadir. Bu limanlarin yerleri asagidaki Sekil

6.1’de goriilmektedir.
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Sekil 6.1 Marmara Bolgesi Konteyner Terminalleri Haritas1

6.2.1. Kamu limanlar

6.2.1.1. Haydarpasa Limam

Marmara Denizi’'nde, 40° 59' 00" N enleminde, 28° 57' 00" E boylaminda yer alan
Haydarpasa Liman ve Rihtimi Idaresi Genel Miidiirliigii, 22.04.1924'te kurulmustur ve Mayis
1927'de Devlet Demir Yollar1 ve Limanlar1t Genel Miidiirliigii kurulduktan sonra ¢ikan kanun
ile Demiryollar Insaat ve Isletme Genel Miidiirliigii yonetiminin altinda toplanmustir.
29.07.1953 tarihinden itibaren ¢ikan bir kanunla T.C. Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel
Midiirligii (TCDD)’ne baglanmistir. Sekil 6.2°de Haydarpasa Limani’nin konteyner

terminalinin son yillara ait resimleri goriilmektedir.

Haydarpasa Liman1 24 saat 3 vardiya kesintisiz gemi ve yiik operasyonlarini siirdiirmektedir.

Terminalde konteyner i¢i doldurma/bosaltma ve giimriikleme islemleri yapilmaktadir.

Pilotaj ve romorkaj hizmetleri agisindan, limana giren ve ¢ikan gemiler i¢in kilavuz almak

zorunludur.

Liman sahas1 diginda, G6ztepe’de bos konteynerlerin istiflendigi bir konteyner kara terminali
meveuttur. 55.000 m” alana sahip olan bu sahanin yillik depolama kapasitesi 52,800 TEU'

dur.

Sirkeci ve Haydarpasa arasinda ¢alisan tren feribotlar1 i¢in iki feribot istasyonu mevcut olup,

her bir feribotun kapasitesi 480 ton’dur. 2 tanesi bir rthtimda diger ikisi baska rihtimda hizmet
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vermek lizere 40 ton’luk 4 adet gentri ving ve 3. rihtimda da 1 adet hareketli liman vinci

(MHC) ile ellecleme yapilmaktadir. Haydarpasa Limani’nin genel vaziyet plan1 Ek 2’de

verilmigtir.

Sekil 6.2 Haydarpasa liman1 konteyner terminalleri genel goriiniisii [3]

6.2.1.2.Derince Limam
[zmit Kérfezi’nin kuzeyinde 40° 44' 44" N enleminde, 29° 50' 00" E boylaminda yer alan

genel amacli bir liman olup, Korfezdeki otomotiv (araba, traktor, vb.) sanayi ve karisik esya
yiiklerine hizmet vermektedir. Liman demiryolu ve karayolu sebekesi ile baglantilidir. T.C.
Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii tarafindan isletilmektedir. Sekil 6.3’te

Derince Limaninin havadan ¢ekilmis yeni bir fotografi goriilmektedir.

Limana giren ve ¢ikan gemiler i¢in kilavuz almak zorunlu olup, 2,000 GT'ye kadar olan
gemiler i¢in romorkor alma yiikiimliiliigli yoktur. Liman tarafindan 24 saat boyunca hizmet

verilmektedir. Bir kilavuz botu, 2 rémorkdr ve 2 palamar botu mevcuttur.

Limanda ti¢ilincli sahsa ait bir adet 100 ton’luk hareketli liman vinci (MHC) mevcuttur.

Konteynerler, 35 ton’luk genel amagli rihtim vinci ile elleglenmektedir.

Sekil 6.3 Derince limani genel goriiniisii [4]
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6.2.1.3. Bandirma Limani
Bandirma Limani, Marmara Denizi’nin giiney kiyisinda 40° 21' 45" N enleminde, 27° 57' 50"

E boylaminda yer almaktadir. TCDD tarafindan isletilen bir kamu limanidir. Marmara
Bolgesinin dokme ytik ithalat ve ihracat kapilarindan biridir. Liman modern altyapiya sahiptir.
1,000 ve 500 m uzunlugunda iki mendiregi vardir, iki mendirek arasi agiklik 225 metredir.

Limanin demiryolu ve karayolu ile baglantilar1 vardir. Sekil 6.4’te genel goriiniisii verilmistir.

Sekil 6.4 Bandirma liman1 genel goriiniisii [5]

Haydarpasa, Derince ve Bandirma limanlarina ait 1999-2005 yillar1 arasinda fiili ve teorik

konteyner ellecleme kapasiteleri Cizelge 6.1°de verilmistir.

Cizelge 6.1 Marmara Bolgesi kamu limanlariin 1999- 2004 yillar1 arasinda konteyner
ellecleme miktarlar1 (TEU/y1l)

_KAMU FiiLi KAPASITESI (TEU / yil)
LiIMANININ
ADI

1999 % 2000 % 2001 % 2002 % 2003 % 2004

HAYDARPASA 277,233 8 298,230 | -25 224,544 0 224,642 9 244,467 30 316,982

DERINCE 5501 | -78 1,194 | -42 687 0 687 182 1,936 22 1,509
BANDIRMA 0 1,417 =22 1,110 -100 4 -100 0 36
TOPLAM 282,734 6 | 300,841 | -25 | 226341 | -04 | 225333 | o9 246403 | 29 | 318527
6.2.2 Ozel limanlar

6.2.2.1. Ambarh Marport Limam
Ambarl bolgesinden yer alan ve Arkas tarafindan isletilen bir 6zel limandir. 1996 yilinda, su

anda Marport Dogu Terminali olarak hizmet veren, Limar Liman ve Gemi Isletmeleri A.S.,

Kumport Terminali'nde baslayan limancilik hizmetine, 2001 yilinda Marport Ana Terminali
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ve 2003 yilinda Marport Bati Terminali de dahil olmustur. Marport Bati Terminali
modernlesme projesinin tamamlanmasi ile Marport terminallerinin yi1llik TEU kapasitesinin
2006 yilinin ilk yarisina kadar 1,300,000 TEU'nun {izerine ¢ikmasi hedeflenmistir (Capa,
2004). Bu terminallerini son halleri Sekil 6.5’de goriilmektedir.

Sekil 6.5 Ambarli Marport ana terminali, bat1 terminali ve dogu terminali (soldan saga) [6]

Marport Ana Terminali

Marport, yiiriitmekte oldugu Konteyner Terminali Tevsi ve Modernizasyon Projesi'nin Ana
Terminal Bolimii'nii 2004 yilinda tamamlayarak hem saha ve rihtim kapasitesini artirmis,
hem de derin suya ihtiya¢ duyan 4,000 TEU iizerindeki biiyiik konteyner gemilerinin hizmet

alabilecekleri bir terminal haline gelmistir.
Marport Bati Terminali

Marport, Soyak Hazir Beton firmasma ait Soyak Port'ta Ocak 2003 itibariyle iskele ve
terminal hizmetlerine baslamis ve bu terminali biinyesine katmistir. 2006 yilinin ilk yarisinda

planlanan tevsi ve modernlestirme ¢aligmalarinin tamamlanmasi hedeflenmistir.
Marport Dogu Terminali

1996 yilinda Ambarli bdlgesinde, Kumport iskele ve terminal sahalarinda hizmet vermeye
baslayan Limar, Istanbul' daki ilk 6zel konteyner terminal isletmecisidir. Agustos 2004' te
Ambarl1 bolgesindeki faaliyetleri Marport biinyesine dahil edilen Limar Kumport Terminali,

Marport Dogu Terminali olarak hizmet vermeye devam etmektedir.

Marport Liman Isletmeleri, Uluslararasi Gemi ve Liman Tesisi Giivenlik Kodu (ISPS)

caligmalarin1 tamamlamis ve uygunluk sertifikasini elde etmistir.

IMO (International Maritime Organisation) liyesi tiim iilkelerin ve denizcilik sirketlerinin

sisteme dahil edilmesini ongéren ISPS'in kapsadigi konular arasinda, gemi ve liman
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glivenliginin yam sira giivenlik ekipmani kurulup kontrol edilmesi, kargo giris ¢ikiglarinin

denetlenmesi de bulunmaktadir.

Ambarli bolgesinde faaliyet gosteren Marport Limant’nin 10 adet RTG’si ve 4 adet SSG
(Ship to Shore Gantry)’si bulunmaktadir. Gemiden kiyiya konteyner tasimada kullanilan bu
vingler, 35 metrelik operasyon yiiksekligine ve 950 ton agirliga sahiptirler. 17. siradan (46
metreden) konteyner ellegleyebilen SSG'ler ayn1 anda TEU’luk iki konteyner olmak iizere

saatte ortalama 35-40 hareket yapabilme kapasitesindedir.

Limanin verimliligini ve igletme hizini artirmak i¢in diinyanin 6nemli limanlarinda kullanilan
bir yazilim olan Navis, Marport'ta kullanilmaktadir. Navis, tedarik zinciri uygulamalari i¢in
¢Ozlimler sunan bir yazilimdir. Diinya ¢apinda 150'yi agkin limanda kullanilan ve diinya
konteyner hacminin % 25'ini ellegleyen bu teknoloji, yiliksek verimlilik saglamasinin yani sira
maliyetleri de diigiirmektedir. Yazilimin kullanilmaya baslanmasiyla operasyonel verimlilikte
olusacak artig, misteri odakli hizmete de yansimaktadir. Yeni yazilimin bir diger biiyiik
getirisi ise tiim konteyner hareketlerinin elektronik ortamda takip edilerek, operasyonun tek
merkezden yiiriitiilmesine imkan vermektedir. Program bu getirilerin yaninda is giivenliginde
de olduk¢a 6nemli katkilar saglamaktadir. Yazilimin kullanilmasiyla konteyner sahasi i¢inde
yaya personel ve is sahiplerinin bulunma zorunlulugu ortadan kalkmaktadir ve olas1 kazalar
onceden Onlenebilmektedir. Uydu sistemiyle yonlendirilen lastik tekerlekli gentri ving
RTG'ler yiiksek verim saglamaktadir. Sahada konteyner istiflerinin iistiinde hareket eden 135

ton’luk 10 adet RTG'lerin ¢aligma yiiksekligi 18.5 metredir.

6.2.1.4. Ambarh Mardas Limani
Marmara Denizi’nin Ambarli bolgesinde 40° 57.8” N enleminde, 28° 40.7° E boylaminda

1993 yilinda hizmete giren bir 6zel sektor yatirimudir.

Ulasim acisindan D-100 ve TEM yollarina dogrudan baglantilidir ve havaalanina 15 km

uzakliktadir. Limanin resmi Sekil 6.6’da goriilmektedir.

Liman konteyner elleclemesi yapilabilmek igin gerekli altyapi, tesis, su derinligine ve
genislige sahiptir. Iki adet Ro-Ro iskelesi de mevcut olup, giimriiklii saha statiisiinde
ellecleme alani ile hizmet vermektedir. Sahip oldugu 46,000 m? isletme sahasinin 6,000 m?*’si
kapali alandir. Ayrica yine sahip oldugu 50.000 m? bos konteyner depolama alani hizmet
vermektedir. Limanda 50.000 DWT’a kadar gemilere her tiirlii yiik i¢in yiikleme ve bosaltma
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hizmeti verilmektedir. Sirket, 10 adet gemiye sahiptir. Istanbul ve Canakkale Bogaz

gecislerinde gemilere acentalik hizmetleri de verilmektedir.

Romorkaj ve pilotaj hizmetleri Arpas tarafindan verilmektedir.

Sekil 6.6 Mardas limani genel goriintisii [7]

6.2.1.5. Ambarh Kumport Limam
Kumport Limani, basta Istanbul ve Trakya bolgesi olmak iizere genis bir bdlgenin liman

ihtiyaglarini karsilamak tizere 1994 yilinda kurulmus ¢ok amacli 6zel bir limandir.

Marmara Denizinde Ambarli bolgesinde 40°58' N enleminde - 28°41' E boylaminda yer alan
Kumport, Marmara ve Trakya hinterlandinda sanayi ve tiiketim bolgelerine olan yakinligi, D-
100 ve TEM ana arterlerine kolay ulasim olanaklar1 (TEM Avcilar giselerine 10 km), Istanbul
Atatlirk havaalanma olan yakinlig1 14 km’dir. Liman ISPS koda gore Liman Giivenligi

acisindan sertifikalandirilmistir. Asagida liman alanlarinin 6zellikleri siralanmustir:
e 310,000 m? Giimriikli agik alan 6,200 m? kapali glimriiklii sundurma alan,

e 500 m’ kapali sundurma alani (CFS Sahasinda)

e Thrag ve ithal konteynerler i¢in CFS sahalar1

e Parsiyel ithal konteynerlar i¢in giimriiklii sundurma 6niinde CFS sahasi

e Sogutmali konteynerler i¢in 6zel sahalar

e 4 adet mobil konteyner liman vinci

Yiiklere verilen hizmetler, yiikleme, bosaltma, terminal, tarti, agik-kapali sundurma ve
konteynere iliskin i¢ dolum ve i¢ bosaltma dahil tiim hizmetler, soguk hava (reefer) konteyner

istilenmesi, parsiyel ithal yiiklerin konteynerdan almip glimriikli ambarda muhafazasi,
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miisteri talebiyle limandaki yiiklerin kara nakliyesinin sigortali yapilmasi sayilabilmektedir.

Cizelge 6.2°de limanin konteyner yanasma yerleri ile ilgili bilgiler sunulmustur.

Cizelge 6.2 Kumport limani rihtimlarinin 6zellikleri

RIHTIM | BOY | DERINLIK YUK CINSI
NO (m) (m)

No:1 300 13.5 Konteyner

No:2 100 11 Konteyner

No:3 200 8 Konteyner/ RoRo

No:5 120 11 Karigik Yiik/ Konteyner
No:6 250 12 Karigik Yiik/ Konteyner
No:7 250 12 Karigik Yiik/ Konteyner
No:8 120 10 Karigik Yiik/ Konteyner
No:9 120 10 Konteyner/RoRo

No:10 250 12 Konteyner

No:11 250 10 Genel Yiik/ Konteyner

Romorkor, pilotaj ve palamar hizmetleri, Ambarli Kumport Mendireginde yer alan Arpas

tarafindan etkin bir sekilde gerceklestirilmektedir.

Kumport liman1 2004 yilinda konteyner elleclemesi bakimindan 2003 yilina gore yaklasik
%10'luk bir artig gerceklestirmistir.

Tiirkiye toplam konteyner elleglemesi (3.081.351 TEU) i¢inde Kumport'un %15,70
Ambarli limanlar1 konteyner elleclemeleri (toplam 1.078.406 TEU) icindeki payr %44,87
Marmara Denizi limanlar1 konteyner elleglemeleri toplami (1.728.812 TEU) igindeki pay1 ise
%28 olarak gerceklesmistir (MARLIM, 2005).

Kumport limani genel goriiniisii Sekil 6.7°de, limanin yerlesim krokisi de Sekil 6.8°de

verilmigtir.

Sekil 6.7 Kumport limani1 genel goriiniisii [8]
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Sekil 6.8 Kumport liman1 krokisi [8]

6.2.1.6.Gemport Limam
Marmara Denizi Gemlik Korfezi’nde, 40° 25' N enleminde - 29° 07' E boylaminda yer alan ve

isletmesi Gemport Gemlik Liman ve Depolama Isletmecileri A.S. tarafindan yapilan 6zel bir
limandir. Bursa’ya 35 km ve Istanbul’a 150 km mesafededir. Sekil 6.9°da limanin genel

goriinlisli verilmistir.

Sekil 6.9 Gemport liman1 genel goriiniis [9]
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230 m uzunlugundan ve su kesimi 12 m’den fazla olan gemiler i¢in romorkor, pilotaj ve

palamar hizmetleri verilmesi zorunludur.

Gelgit yiiksekligi riizgarlara bagli olarak 0.35 m’ye kadar yilikselmektedir. Maksimum
derinlik 36 m’dir.

Limana ait ellecleme ekipmanlari, 100 ton’luk 2 adet, 1 adet 80 ton’luk, 1 adet 40 ton’luk

Gottwald mobil liman vingleri ile konteyner elleclemesi yapmaktadir.

6.2.1.7.Borusan Lojistik Limam
Marmara Denizinde Gemlik Korfezi’nde, 40° 24' 30" N enleminde -29° 04' 36" E boylaminda

yer alan ve igletmesi Borusan Lojistik Dagitim Depolama Tasimacilik ve Ticaret A.S.

tarafindan yapilan 6zel limandir. maktadir. Sekil 6.10°da limanin genel goriiniisii verilmistir.

Konteyner operasyonlari, ithalat, ithracat ve karadan giris islemleri, yiikleme ve tahliye
listeleri bilgileri, hatlar ve acentelerle kurulan EDI'ler iizerinden alinmakta ve sisteme
otomatik olarak girilmektedir. Guimriiklii ve glimriiksiiz sahalarda ve rihtimlarda tim
konteyner operasyonu el terminalleri kullanilarak yapilmaktadir. Hat ve acenteler kendi

konteynerlerinin hareketlerini ve depodaki poziyonunu anlik olarak izleyebilmektedirler.

Sekil 6.10 Borusan lojistik liman1 genel goriiniisii [10]

Limanin konteyner elegleme ekipmanlari olarak. 10. siradan dolu konteyner ellegleme imkani
saglayan 2 adet Gottwald HMK 260 E 100 ton kapasiteli mobil liman vinci. 40 ton’luk 2
RTG ve 1x42 ton. 4x45 ton kapasiteli 5 sira iist liste stoklama yapabilen 5 adet stacker da

bulunmaktadir.

6.2.1.8.Akport Limani
Akport Limani, Marmara Bolgesinde Tekirdag ilinde 40° 57' 45" N enleminde 27° 30' 24" E

boylaminda bulunmaktadir.
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[lk olarak Tekirdag Limani, yapilan ozellestirme ile, 25 Haziran 1997 tarihinde Akkok
Sirketler Grubuna bagh c¢alisan Akport Tekirdag Liman Isletmesi A.S.'ye devredilmistir.
Bugiin, Akport Tekirdag Limani'nda Eski Iskele, Yeni iskele ve Konteyner Terminali hizmet
vermektedir. Maksimum su ¢ekimi 10-12 m olup globallesen diinya liman standartlarini
yakalamak iizere, Agustos 1999'da baslamis olan Konteyner Terminal Insaati'nin ilk etabi

Mayis 2001°de tamamlanmustir.

Bu iskelelerde, konteyner yiikleri 100 ton’luk 2 adet Reggiane mobil liman vingleri ile yilda
150,000 TEU elle¢lenmesi hedeflenmektedir.

Akport liman1 Haydarpasa limanina yaklasik 130 km, Ambarli liman tesislerine ise yaklasik
102 km uzakliktadir.

Ana terminal bolgesi Sekil 6.11°de goriilecegi gibi, 1, 2 ve 5 No'lu rihtim arkasinda yer alan
konteyner depolama alaninda, ilk 6nce Reach Stacker sistemi kullanilmaktadir. Net depolama

alan1 35,000 m” ve depolama kapasitesi 2,500 TEU'dur.

Limanin konteyner ellecleme hizmetleri i¢in 2’si 100 ton kapasiteli, 2’si 30 ton ve 2’si de 20
ton kapasiteli 6 adet mobil ving, 3 forklift, 45 ton’luk 4 adet Reach Stacker, 6 adet terminal

cekicisi hizmet vermektedir.

Cizelge 6.3 ‘te Akport limaninin rihtimlarinin 6zellikleri goriilmektedir.

Cizelge 6.3 Akport liman1 rthtimlarinin durumu [11]

Su
Rintim | Uzunluk Cekimi Iskele Durumu Iskele kapasitesi / Yiik sekli
No. (m)
(m)
1 250 3 Konteyner Terminali ile 1 aktarma gemisi / kiigiik Ana
kismen korunakli Hat gemisi 1,400 TEU'ya kadar
Riizgar ve dalgalara Azami 160 m. uzunlugundaki 1
2 176 12 . 2.
kars1 ¢ok iyi korunakli aktarma gemisi
2 aktarma gemisi / azami 1,400
Mevcut parmak iskele TEU uzunlugundaki Ana Hat
5 292 8 . .
ile kismen korunakli gemisi
(su ¢cekimine gore)

Akport Konteyner Terminali Istanbul'dan 136 km uzakliktaki Trakya sanayi bdlgesinin iginde
bulunan bu bélgenin ilk 6zel konteyner terminalidir. Terminal iki asamada gelistirilmistir. 1.
etapta operasyona hazir hale getirilmistir. Terminal haftanin 7 giinii 24 saat konteyner kabul

etmekte ve gondermektedir.
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"One Stop Port" yani her tiirlii liman hizmetleri, pilotaj ve romorkaj hizmetleri, depolama

hizmetleri i¢in kendi personeli ve kendi makine ekipmanlar1 kullanilmaktadir.

Bununla birlikte Akport Konteyner Terminalinin operasyonel agidan planlanmasi, gerekli

depolama planlarinin ¢ikarilmasi ve uygulanmasi i¢gin Hamburg Port Consulting (HPC)

firmasiyla ¢aligmaktadir.

Diger yandan, Marmara Bolgesinin deprem kusaginda olmasindan dolay1 yapilmaya baglanan
konteyner terminali ile ilgili deprem dahil olmak {izere dogacak diger dogal afetlere karsi
teknik hesaplar1 incelenmek {izere HR Wallingford firmasi ile anlasilmis ve gerekli ¢alismalar

i¢cin adim atilmugtir.

%
z
&
g
¥
3
g
S

Sekil 6.11 Akport liman1 krokisi [11]
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6.2.1.9.Sedefport Limam
Marmara Boélgesi Izmit Kérfezi Dilovast mevkiinde, 40° 46' N enleminde ve 29° 32' E

boylaminda yer alan 6zel liman, Sedef Gemi Endiistrisi A.S. tarafindan isletilmektedir.
Sedefport, Marmara Denizinin kuzeyinde, Istanbul ve Kocaeli endiistri bdlgesinde stratejik bir
konuma sahiptir. ki ana karayoluna 2 km’den yakin konumuyla bélgeye kolay ulasim
imkanlar1 vardir. 1993 yilinda kurulan Sedefport’un toplam liman sahasi 70,000 m* ve toplam
yanasma yeri uzunluklar1 407 metredir. Sekil 6.12°de limanin istifleme ve depolama sahalari
ile iskeleleri ve konteyner rithtimi (rihtim no:2) goriilmektedir. Liman sahasinda 3,500
TEU’luk, bos konteyner sahasinda 1,500 TEU’luk, sogutmali konteyner sahasinda 50
TEU’luk kapasite bulunmaktadir.

Marmara Denere

200

25m

]
IzkeleMo:l E23xi0m

Ithal-Thrag 20°40° 13 Yanetim Binas
Konteyner Istifleme Sahasz 2} Park Sahas:
fLiman Vingleri ] T
M ¥ 4-3) Kantarlar
Ghasl 53 Bos Konteyner Sahasy
=== Planlanan

Sekil 6.12 Sedefport limaninin krokisi [12]

Limanda hepsi 10 m derinlikte olan, 1 adet 168 m uzunlugunda konteyner gemileri i¢in rithtim

ve 2 adet 123 m ve 116 m uzunluklarinda iskeleler mevcuttur. 190 m uzunlugunda konteyner
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gemileri yanasabilmektedir. Sedefport yeni yatirnmlariyla yakin bir gelecekte yilda 125,000
TEU konteyner ellegcleme kapasitesini hedeflemektedir.

Ortalama konteyner ellecleme kapasitesi 25-30 konteyner/saattir. Konteyner ellegleme
ekipmanlar1 olarak, 1 adet 80 ton’luk, 3 adet 50 ton’luk, 2 adet 25 ton’luk, 1 adet 28 ton’luk
ve 1 adet de 10 ton’luk liman vinglerinin yan1 sira, 1 adet 44 ton’luk, 2 adet 15 ton’luk ve 1
adet 8 ton’luk konteyner istifleme makineleri bulunmaktadir. Tirlar, kamyonlar ve diger

araclar i¢in 4,000 m? park sahasi mevcuttur.

Sekil 6.13’te Sedefport limaninin genel goriiniisii verilmektedir.

Sekil 6.13 Sedefport genel goriiniisii [12]

6.2.1.10.
Beldeport Limam

Gebze’deki Beldeport Projesi insaati devam etmektedir. Tiirkiye’nin en biiyiik 6zel sektor
yatirimlarindan birisi olan Beldeport Konteyner ve Ro-Ro Terminali, uluslararasi standart ve
teknolojilerle planlanmistir. Bu proje tamamlandiginda, yillik 754,000 TEU kapasiteye sahip
olmasi hedeflenmektedir ve demiryolu baglantis1 avantajiyla, ithalat ve ihracat¢ilara ucuz
intermodal nakliye olanaklar1 sunabilecektir. Kara tarafinda ¢ok amacli 125,000 m* lik istif

sahas1 mevcuttur. Kiy1 boyunca rihtim derinligi 16.5 metredir.

Cizelge 6.4’te Beldeport projesinin ilk ve son safhalarindaki kapasiteleri goriilmektedir.

Cizelge 6.4 Beldeport projesi 6zellikleri [13]

Beldeport Limam Faz 1 Final Fazi
Ellecleme Kapasitesi (TEU / yil) 388,000 754,000
Liman Kullanim Sahasi (m?) 325,000 525,000
Rihtim (m) 450 960
Sundurma Alani (m?) 3,000 10,000
Rihtim Tarafi (m?) 85,600 197,850
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6.3.Marmara Bolgesi Konteyner Terminalleri Toplu Degerlendirilmesi

Marmara Liman Isletmeleri derneginden alinan veriler degerlendirilerek Cizelge 6.5°de
Marmara Bolgesinde yer alan konteyner terminallerinin fiili ellegleme kapasitelerinin yillara
gore dagilimlar1 verilmistir. Tabloda yer alan yiizde (%) degerleri ise ayn1 limanin bir 6nceki
seneye gore artig oranini vermektedir. Marmara Bolgesi’nde yer alan 6zel ve kamu konteyner
terminallerinde dikkate alinan son bes yillik donemde sadece 2001 yilinda konteyner
ellecleme miktarinda azalma goriilmiisken diger yillarda siirekli olarak artis meydana
gelmigtir. Marport, Kumport ve Mardas terminallerinden olusan Ambarli Liman1 2003 yilinda
diinyanin en iyi yiiz konteyner siralamasinda yer almazken 2003 yilinda listede yer alan izmir
Limani’m1 geride birakarak %40-50 aras1 bir artis gdstermis ve 2002-2003 yillar1 arasindaki
listeye giren 4. liman olmustur. 2004 yilinda en iyi ilk 100 liman siralamasinda 79. siraya
yerlesmistir (Cargo Systems, 2004). Marport Terminali, Ambarli Limaninin bu siralamada yer

almasinda en biiyiik paya sahiptir.

Cizelge 6.5 Marmara Bolgesi 6zel konteyner terminallerinin son yillardaki konteyner
ellecleme kapasiteleri (TEU/y1l)

OZEL FiiLi KAPASITESI (TEU/y1l)
LiMANININ
ADI
1999 % 2000 % 2001 % 2002 % 2003 % 2004
MARPORT 61,983 90 117,560 05 123,747 89 234,084 07 250,126 85 462,009
KUMPORT* 180,477 38 249,863 | -10 | 225,021 13 254,572 73 439,993 10 483,831
MARDAS - - 3,918 120 51,089 68 85,914 54 132,566
AMBARLI
TOPLAM 242460 | 52 | 367,423 | -04 | 352,686 | 53 539,745 | 44 776,033 | 39 1,078,406
GEMPORT - - - - 172,806 19 204,893
BORUSAN - 10,266 386 | 49,900 35 67,452 20 80,909 2 82,806
LOJISTIK
SEDEFPORT - 37,980 -39 23,336 13 26,371 20 31,731 08 34,180
AKPORT - - - - - 10,000
OZEL
TOPLAM 242,460 | 71 | 415,669 | 02 | 425922 | 49 633,568 | 68 1,061,479 | 33 1,410,285
KAMU
TOPLAM 282,734 | 06 300,841 | -20 | 226,341 225,333 | 09 246,403 | 29 318,527
GENEL
TOPLAM 525,194 | 36 716,510 | -10 | 652,263 | 32 858,901 | 52 1,307,882 | 32 1,728,812

* Limar verileri de dahil olarak alinmustir.

Cizelge 6.6’da Marmara Bolgesi’nde bulunan tiim konteyner terminallerinin 2004 yili1 sonu

itibari ile fiziksel oOzellikleri ve kapasiteleri, liman yetkililerinin verdikleri bilgiler
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dogrultusunda sunulmaktadir. Goriildiigii tizere 3 adet kamu limanindan sadece Haydarpasa
Limani aktif olarak faaliyetlerine devam etmektedir. Ozel limanlara bakildiginda hedeflerini

yiikselterek bir¢ok yeni sistemler ve techizatlarla gelismekte olduklari sdylenebilmektedir.

Boliim 2.1.4.2°de diinyada 1990-2001 yillar1 arasinda gerg¢eklesen konteyner tasimaciligindaki
artis gbz oniline alinarak 2010 yilinda diinya konteyner elleglemesinin % 74-92 oranlarinda
artacagl tahmin edilmistir (OSC Ltd, 2003). Bu artis oranlarin1 Marmara Bdolgesi konteyner
terminallerinin ileriye doniik yiik tahminleri i¢in kullanmak miimkiindiir. Marmara Bolgesi
0zel ve kamu konteyner terminallerindeki tiim ellegleme miktarlar1 dikkate alindiginda 2001
yilt i¢in 425,922 TEU o6zel ve 226,341 TEU kamu elleclemesi olmak iizere toplam 652,263
TEU elleclendigi goriilmiistiir. Bu sayimin koétii senaryo olan % 74 artis ile 1,134,938 TEU ve
1yi senaryo olan % 92’lik artis ile 1,252,345 TEU’ya ulasacag1 ongoriilebilir. Ancak Marmara
Bolgesinde 2004 yilinda elleglenen 1,410,285 TEU o6zel ve 318,527 TEU kamu olmak iizere
toplam 1,728,812 TEU ile 2010 yili tahmini olan 1,252,345 TEU’yu 2004 yilinda astig1

goriilmektedir.

2004 YILI MARMARA BOLGESI KONTEYNER ELLEC LEME

YUZDELERI
@ AMBARLI TOPLAM % 62
® GEMPORT %12
O BORUSAN LOJISTIK %5
O SEDEFPORT %2
B AKPORT % 0.6
@ HAYDARPASA %18
m DERINCE % 0.1
O BANDIRMA % 0.02

Sekil 6.14 Marmara Bolgesi kamu ve 6zel konteyner terminallerinin 2004 yil1 konteyner
ellecleme yiizdeleri
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Cizelge 6.6 Marmara Bolgesi kamu ve 6zel konteyner terminallerinin fiziksel 6zellikleri ve
kapasiteleri (2004 yilsonu degerleri)

LIMAN DEPOLAMA T&}:}:&“ RIHTIM I\“;[I‘;IZSU TEORIK 2004 FiiLi
TiPi KONUM LiMAN ADI ALANI ALANI UZUNLUGU CEKiMi KAPASITESI| KAPASITESI
(m?) . (m) / ADEDI (TEU/y1l) (TEU/yil)
(m?) (m)
Istanbul 12
Bogan Haydarpasa | 220,000 320,000 945 /3 ; 550,000 316,982
E Derince Derince 80,000 312,000 780 / 15 - 1,509
§ toplam 14
Bandirma Bandirma 40,000 246,000 2,788 / 182 - 36
toplam
TOPLAM 318,527
Kumport 350,000 500,000 1,960/ 5 138‘5 500,000 483,831%*
Ambarlt | oot 300,000 374000 | 2,450/ 4 1;‘; 1,150,000 462,009
Mardas 50,000 96,000 518/2 16 65,000 132,566
Sedefport 90,000 75,000 168 /1 10 75,000 34,180
= 1zmit
= Koérfezi
N
Q B(eldepo“ 85,600 325,000 450 165 388,000
yapum 197,850 525,000 960 : 754,000 -
asamasinda)
_ Gemport 100,000 450,000 757/ 4 36 200,000 204,893
Gemlik 10
Korfezi
Borusan 143,975 70,000 350 /2 10 55,000 82,806
Lojistik
Tekirdag Akport 70,000 85,000 720/3 182 150,000 10,000
TOPLAM 1,410,285

* Limar degerleri de katilmistir.

6.4 Yanasma Yeri Kullanim Oranlar

Terminallerin potansiyel kapasitelerini belirlerken terminalin yillik yanasma yeri kapasitesi,

vinglerin ellecleme kapasitesi ve depolama alani kapasitesi olmak tiizere ii¢ farkli etkene

bakilmaktadir (University of Genoa, 2005).Liman rekabetini degerlendirirken bu c¢alismada

verilen rekabet gostergelerini teshis eden en 6nemli unsurlardan birisi yanagma yerinin

kullanimidir. Gemilerin beklemesi dogrudan rihtim kullanimu ile ilgilidir. Mesguliyetin diisiik

olmasi bekleyen gemi olmadigini1 veya minimum seviyede oldugunu gostermektedir. Belli bir

mesguliyet seviyesinden sonra gemilerin bekleme siireleri hizla artis gdstermeye baglar, daha

fazla arttikca tikaniklik baslayarak gemiler uzun bekleme kuyruklar1 olustururlar. Genelde,

ayni bekleme siireleri i¢in daha fazla sayida yanasma yeri daha biiyiik mesguliyet oranini
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miimkiin kilmaktadir (Tsinker, 2004). Yanasama yerleri ve bekleme siireleri, kapasite
yetersizliginin ve rekabet eksikliginin gostergesi olabilmektedir. Yanasma yeri sayisi
rthtimlarin doluluguna baglidir. Bu yiizden limana gelen gemilerin mevsimsel zamanlart mi
var yoksa diizenli olarak mi1 ugruyorlar bilinmelidir (Thoresen, 2003). Kiimiilatif gemi ugrama
bilgileri giinliilk yanasma yeri kullanim orami hesaplanmasinda kullanilmistir (TranSystems
Corporation, 2001). Yanasma yeri kullanim orani, yanasma yerinin uzunlugu ile yanasan
gemilerin rthtimda kapladiklar1 yerin uzunluguna ve bu gemilerin rithtimda kalma siireleri ile
bu rthtimlarda verilen toplam hizmet siirelerine bagl olarak hesaplanmaktadir. Yanasma yeri

fiili kullanim oraninin (p¢) elde edilmesinde asagidaki (6.1) esitligi kullanilmaktadir.

Yanasma Yeri Kullanim Oran1 = Yanasma Yeri Isgal Siiresi “ Geminin Kapladig1 Uzunluk (6.1)

Toplam Hizmet Siiresi Toplam Rihtim Uzunluklari

Gemilerin rihtima yanagmalari ile ayrilmalar1 arasindaki zaman farki bu geminin yanastigi
rthtimi iggal siiresini vermektedir. Konteyner gemisinin toplam uzunlugu (Length Over All -
LOA) ile babalara baglanma mesafelerinin toplami rithtimda bu geminin kapladigi uzunlugu
verecektir. Yanasma yeri kullanim oraninin belirlenmesi i¢in gerekli girdi verileri liman ya da
terminal isletme raporlarindan temin edilmektedir. Toplam hizmet siiresi tiim konteyner
terminallerinin hedefi olarak, yilda 365 giin, haftanin 7 giinii, giinde 24 saat 3 vardiya olarak

gerceklestiginden limanlardaki yillik toplam c¢alisma siiresi 365x24 =8,760 saat olarak

alimmustir.
Geminin kapladigi uzunluk = LOA + Babalara baglanma mesafesi (6.2)
Babalara baglanma mesafesi=2 x 15 m =30 m (6.3)

6.4 boliimiinde yer alan degerlendirme g¢ergevesindeki yanasma yeri kullanim oran1 (ps) i¢in

su kabuller yapilmistir :
pr < 0.3 ise Diisiik
0.3 <pr<0.7 ise Orta
pr> 0.7 1se Yiiksek

Bir kamu limanm1 olan Haydarpasa Limani’ndan elde edilen 2004 yilina ait isletme
raporlarindaki gemi kabul kayit bilgileri kullanilmistir ve bu bilgiler (Ek 1)’de sunulmaktadir.
3 adet konteyner yanasma yeri kullanim oranlar1 (6.1) denklemi kullanilarak elde edilmis ve

Cizelge 6.7 hazirlanmistir. Cizelgede terminaldeki rihtimlar siireksiz oldugundan her bir
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yanasma yerinin kullanim orani ayr1 ayri1 hesaplanmis daha sonra yanasma yeri kullanim
oranlarinin aritmetik ortalamasi alinarak tiim rihtimlar i¢in ortalama bir deger elde edilmistir.
Bu hesaplamalarda yanasma yerlerinin planlama seklinin yanagsma yeri kullanim orani
hesabinda 6nem tasidigi goriilmiistiir. Stirekli bir terminal s6z konusu oldugunda yanagma
yerlerinin yanyana dizilmesi ¢esitli boylarda yanasan konteyner gemileri icin daha elverisli
olmaktadir. Tabiki herbir yanasma yerinde hizmet veren gentri vinglerin sayisinin
kapasitelerinin limanin verimliligi agisindan 6nemlidir. Rihtim eger siireksiz ise 6rnegin 300
metre uzunlugunda, 2 gentri vinci bulunan bir yanagma yerine ancak ortalama biiyiikliikte tek
bir konteyner gemisi yanasabilmektedir. Esitlik (6.1)’e gore bu rihtim hi¢ bos kalmamasina
ragmen gemi boyunun rihtim boyuna oranla kiiclik kalmasi rihtim kullanim oranini

diistirmektedir.

Kamuya ait Bandirma ve Derince Limanlari’nda ise konteyner ellecleme kapasitesi yok

denilecek kadar diisiik oldugundan hesaplanmamustir.

Cizelge 6.7 Haydarpasa Liman1 yanasma yeri kullanim oranlar1

Rihtim No Rihtim A* B** Ps
Uzunlugu (m)

10/11 350 1,499,454 3,066,000 0.49
12/12A/12B 300 1,257,623 2,628,000 0.48
13/ 14 295 97,923 2,584,200 0.04
Ortalama 0.34

A* = Yanagma yeri iggal siiresi x Geminin kapladig1 uzunluk
B**= Toplam hizmet siiresi x Toplam rihtim uzunluklar1

Marmara Bolgesi’nde bulunan 6zel konteyner terminallerinde bu tiir gemi kabul kayitlarinin
disartya verilemeyecegi ifade edilmistir. Bu nedenle bu 6zel konteyner terminalleri i¢in 2004
yilinda gerceklestirdikleri fiili ellecleme kapasiteleri kullanilarak asagida denklem (6.4) ile
verilen teorik yanasma yeri kullanim oranlar1 (p;) belirlenmeye c¢alisilmis ve Cizelge 6.8 ‘de
bu 6zel limanlar i¢in bu teorik yanagma yeri kullanim oranlar1 hesab1 6zetlenmistir. Hareketli
liman vinci kapasitesi (MHC) yaklasik olarak saatte 15-25 konteyner, gentri vingler ise saatte

30-40 konteyner ellecleyebilmektedirler (Thoresen, 2003).

Yilda elleglenen yiik miktar (Y) (6.4)

pf:

VInG Saysi () s Kapsitesi (k) x Yanasira Yeri Sayist (1) x Yillik Toplam Fizzmet Siresi (t)
Yanasnma Yeri Sayisi (1)
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Cizelge 6.8 Marmara Bolgesi 6zel konteyner terminallerinin teorik yanasma yeri kullanim

oranlar1
Vingclerin | Konteyner | Yanasma | Yilhk 2004 yihh 2004 y1ih | Yanasma
kapasitesi | ellecleyen yeri toplam | liman fiili | yanasma yeri
. ving sayisi sayisi calisma | kapasitesi yeri fiili teorik
Liman .o, o s
Adi siiresi kapasitesi| kullanim
orani
k n r t Y y Pt
(TEU/saat) (adet) (adet) (saat/y1l) | (TEU/y1il) | (TEU/y1l)
25 4 GC
Marport 15 > MHC 4 8,760 769,656 192,414 0.68
Kumport 15 6 MHC 5 8,760 483,831 96,766 0.61
Mardasg 15 2 MHC 2 8,760 132,566 66,283 0.50
Borusan 15 2 MHC 2 8,760 | 82,806 | 41,403 0.31
Lojistik
Sedefport 15 1 MHC 1 8,760 34,180 34,180 0.26
Gemport 15 7 MHC 4 8,760 204,893 51,223 0.22
Akport 15 2 MHC 3 8,760 10,000 3,333 0.04

Cizelge 6.8’deki degerler incelendiginde ve teorik yanagma yeri kullanim orani formiilii (6.4)
ile hesaplandiginda Marport, Kumport ve Mardas Ambarli 6zel limanlarinin orta seviyede,
digerlerinin ise ortalamanin altinda diisiik yanasma yeri kullanim oranlar1 oldugu ortaya

cikmaktadir.
6.5 Degerlendirme Cercevesi

Bolim 5.4’te yer alan Diinya Bankasi tarafindan 1998’de Liman Reformlar1 adi altinda
yaymlanmig limanlar arasi rekabet stratejilerini ve ¢oziimlerini segmek icin Cizelge 5.1°de
verilen degerlendirme g¢ergevesi, bu boliimde Marmara Bolgesi’ndeki konteyner terminalleri

icin uygulanmistir (Cizelge 6.9).

Bu cizelgede Marmara Bolgesi limanlar1 kamu ve 6zel olmak {izere gruplandirilmstir. 1k 3
kolonda isletme hacim bilgileri goriilmektedir. Diinya konteyner terminallerinde bir yanagma
yerindeki yillik yiik ellecleme kapasitesi ortalama olarak 100,000 ile 150,000 TEU arasinda
degisiklik gostermektedir. Bu verilere dayanarak liman hacimleri i¢in asagidaki siniflandirma

yapilmistir (Yiiksel ve Cevik, 2004):
y > 150,000 TEU ise Yiiksek liman hacmi
100,000 <y < 150,000 TEU ise Orta liman hacmi

y < 100,000 TEU ise Diisiik liman hacmi
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Cizelge 6.9°da liman hacminin belirlenmesinde yukarida verilen sinirlar kullanilmastir.
Limanin tesis durumunda sadece konteyner elleclemesi yapilan yanasma yerleri sayisindan
bahsedilmektedir ¢iinkii sadece konteyner terminalleri dikkate alinmistir. Konteyner
terminallerinin mevcut rekabet durumlarinin gostergeleri teshisler adi altinda; mevcut ve
potansiyel ulasim secgenekleri, tikaniklik Olgiitii olarak yanasma yeri (rithtim) kullanim
oranlari, liman tarifelerinin karsilagtirllmalar1 ve liman karliligi kullanilmaktadir. Boliim
5.4’te terminaller arasi rekabet gdstergeleri i¢in verilen ulasim secenekleri kodlar1 kullanilarak
her terminale uygun olan durum ortaya konmustur. Rihtim kullanimi ise yukaridaki boliim
6.3’te verilen (6.1) ve (6.4) denklemleri kullanilarak sirasiyla Haydarpasa Limani igin fiili
yanasma yeri kullanim orani, diger 6zel limanlar i¢in yaklasik teorik yanasma yeri kullanim
orani hesaplanmistir. Liman karliliklari, liman otoriteleri tarafindan verilen sozel ifadeler
dogrultusunda kayit edilmistir ve herhangi bir yazili kaynaga veya hesaplamaya
dayanmamaktadir. Liman tarifelerinin dokiimleri verilmediginden tarife karsilastirmalari

uygulanamamustir.

Haydarpasa Limani kii¢lik 6lgekli, orta liman hacmi ve yiiksek liman karliligr oldugundan
varolan liman1 terminallerine bolmek (S2) veya terminallerinin i¢indeki operasyonlari bolmek
(S3) gibi yapisal ¢oziimler Onerilmektedir. Ayrica diizenleyici ¢Oziim olarak tarifelerini

dosyalayip gézlem diizenekleri olugturulmalidir (R1).

Derince ve Bandirma Limanlarinda Cizelge 6.1°de goriildiigli gibi 1999-2005 yillar1 arasinda
konteyner ellegclemesi yok denecek kadar az seviyede olmustur. Derince Limani 1999 yilinda
5,500 TEU elle¢lemistir ve muhtemelen Dogu Marmara Depremi nedeniyle bir daha bu
degere hi¢ ulasamamistir. Cografi konum olarak son derece uygun olan bu limanlarda kisa
donemli igletme anlagmalar1 yapilmasi, kiralanmasi veya bagka isletmelerle yonetim kontrati
yapilarak S4 yapisal ¢oziimii Onerilmektedir. Bunun yani sira diizenleyici ¢oziim Rl
diizenleyici ¢dziim olarak oOnerilebilmektedir. Ozellikle Bandirma Limani’nin hinterland:

dikkate alindiginda Ege Bolgesi’nde yer alan limanlarla rekabet edebilecegi diistiniilmektedir.
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Cizelge 6.9 Marmara Bolgesi konteyner terminalleri i¢in rekabet stratejilerini ve ¢oziimlerini se¢gmekte kullanilan degerlendirme gergevesi

ISLETME HACMI TESHISLER COZUMLER
Limanin Liman Tesis Liman . Rihtim Tarifelerin Liman - . s e
Adi Durumu | Durumu Hacmi Ulasim Secenekleri Kullanimi Karsilagtirilmasi Karhhg: Yapisal Coziimler Diizenleyici Coziimler
?&:;ria; tesisi genigletme Eg[ n\j/gliolan liman1 terminallere R1 - Tarifelerin dosyalanmas / gozlem
Haydarpasa Kiigiik 3 Rihtim Orta 5. Liman veya diger tasima orta Uygulanamaz yiiksek S3-terminal igindeki operasyonlart diizeneklerinin olusturulmasi
modu alternatifleri var bolmek
.3- Varolan tesisi genigletme . . R1 - Tarifelerin dosyalanmas1 / gbzlem
Derince Kiigiik 0 Rihtim ok imkani var ok Uygulanamaz ok $4- kisa- donem isletme anlasmalari/ diizeneklerinin olusturulmasi
¢ y 5- Liman veya diger tagima y e y kiralama/ yonetim kontrati $
modu alternatifleri var
3- Varolan tesisi genigletme . . R1 - Tarifelerin dosyalanmas1 / gbzlem
- : S4- kisa- donem isletme anlagmalari/ . .
Bandirma Kiigiik 0 Rihtim yok imkan1 var yok Uygulanamaz yok . P diizeneklerinin olusturulmasi
kiralama/ yonetim kontrati
3- Varolan tesisi genisletme
Sedefport Kiigiik 1 Rihtim Disiik ‘mk?“‘ var . diisiik Uygulanamaz orta S1- yeni rhtimlar / terminaller -
5- Liman veya diger tasima olusturma
modu alternatifleri var
3- Varolan tesisi genigletme
- . imkan1 var - . S1- yeni rihtimlar / terminaller
Marport Kigiik 4 Rihtim | Yiksek 5- Liman veya diger tagima yiiksek Uygulanamaz yiiksek olusturma -
modu alternatifleri var
2- Tesisin gelismesine/ yeni
- bir limanin ingasina imkan yok . S4- kisa- donem igletme anlagmalari/
Kumport Kk > Rihtim Orta 5- Liman veya diger tagima orta Uygulanamaz yiiksek kiralama/ yonetim kontrati )
modu alternatifleri var
2- Tesisin gelismesine/ yeni
- - bir limanin ingasina imkan yok .
Mardas Kiigiik 2 Rihtim Disiik 5- Liman veya diger tagima orta Uygulanamaz yiiksek -
modu alternatifleri var
- - 5- Liman veya diger tagima - .
Gemport Kiigiik 4 Rihtim | Diisiik modu alternatifleri var diisiik Uygulanamaz yiiksek -
Borusan Kiigiik 2 Rihtim Disiik 3- Liman veya diger tasima orta Uygulanamaz tiksek -
Lojistik ¢ § modu alternatifleri var e Y
- - 1- Bagka liman ya da diger - S4- kisa- donem igletme anlagmalari/
Akport Kiicilk 3 Rihtim Disiik tagima modu alternatifleri yok diisiik Uygulanamaz orta kiralama/ yonetim kontrati )
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SONUCLAR ve ONERILER

Bu calismada, diinya genel kargo ticaretinin %60’min konteynerle tasindigi tasimacilik
sistemi ile bu tagimaciligin en 6nemli diiglim noktas1 olan limanlar hakkinda bilgi verilmistir
(WorldBank, 1998). Bununla birlikte limanlardaki rekabet ve diizenlenme konularina da
deginilmistir. Sinirh rekabet s6z konusu oldugunda bir limanin verimli bir sekilde isletilmesi
iyl bir ekonomik diizenleme yapilmasini gerektirmektedir. Ekonomik diizenleme yapilirken
limanlarin tarifelerinin, gelirlerinin veya karliliginin kontrol edilmesi, dogru ve rekabete acik
uygulamalarin sektor i¢inde korunabilmesi i¢in nasil bir rekabet ortami yaratilmasi gerektigi

incelenmistir.

Calisma kapsaminda, limanlar i¢in diizenleyici sistemlerin olusturulmasi diinyadan 6rneklerle
verilmigtir. Daha ¢ok ekonomik diizenleme konusu olan bu calismanin yam sira g¢evresel
faktorlerin de iizerinde durulmasi gerekmektedir. Basta deniz alanlar1 olmak {iizere tiim
ekolojik dengenin bozulmasiyla sonuglanabilecek durumlarin ortaya ¢ikmasina engel
olabilecek diizenlemeler mutlaka yapilmalidirlar. Bugilin birgok limanda limanlararasi
rekabetin artmastyla liman hizmetleri daha kaliteli bir hale gelmis ve kamunun siki biirokratik
islemleri azaltilarak 6zel sektdr operasyonlart desteklenmistir. Boylece limanlarda yapilan
diizenlemelerle rekabet dis1 davraniglar kontrol altina alinarak limanlarin daha verimli bir

sekilde isletilmeleri saglanmaktadir.

Ele alman tiim bu konularin 1s1ginda Tiirkiye’nin ekonomik ve cografi agidan en 6nemli
bolgesi sayilabilecek Marmara Bolgesi konteyner terminallerinin  mevecut durumu
belirlenmigtir. Liman otoritelerinden aliman bilgiler dogrultusunda limanlarin isletme
hacimleri belirlenmis, rekabet gostergeleri ortaya ¢ikarilmis, rekabet stratejileri ve ¢oziimleri
secilmek lizere Marmara Bolgesi konteyner terminalleri i¢in bir degerlendirme g¢ergevesi

olusturulmustur (Cizelge 6.9).

Marmara Bolgesi’nde kamuya ait 3 limanda konteyner elleclemesi yapilmaktadir. Ancak
bunlardan sadece Istanbul Bogazi’nda yer alan Haydarpasa Limani’nda konteyner terminali
bulunurken, Izmit Kérfezi'nde bulunan Derince Limani genel amacli bir liman Marmara
Denizi’nin gilineyinde yer alan Bandirma Limani da dokme yiik limani olarak hizmetlerini

surdiirmektedirler.
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Marmara Bélgesi'nde 6zel konteyner terminalleri Istanbul Ambarli bélgesinde yogunlasmis
olup Gemlik Kérfezi’nde 2 adet ve Izmit ile Tekirdag’da da birer adet olmak {izere toplam 7

adet 6zel konteyner terminali bulunmaktadir.

Cizelge 6.9°da goriildiigii lizere Marmara Bolgesi konteyner terminallerinin biiyiikliikleri en
fazla 5 adet yanasma yerleri oldugundan kiiciik olarak kabul edilmistir. Caligma kapsamindaki
liman hacimlerinin belirlenmesinde 2004 yilina ait her bir rthtimin konteyner ellegleme
miktarlari, diinyadaki ortalama rihtim basma yillik konteyner ellegleme miktar
siiflandirilmasina gore disiik, orta veya yiiksek olarak belirlenmistir. Herbir limana ait
yanagma yeri kullanimi ise B6liim 6.3’te hesaplanarak bulunmustur. Liman karliliginda liman
otoritelerinin sozel ifadeleri kullanilmis olup ulagim seg¢enekleri de limanin i¢inde bulundugu
ortamlar disiiniilerek kodlanmistir. Boylelikle limanlarin isletme hacimleri ve rekabet
gostergeleri tanimlanmistir. Kamu limanlar i¢in yapisal ve diizenleyici ¢ozlimler olan; yeni
rthtimlar / terminaller olusturma, varolan limani terminallere bdlme, terminal igindeki
operasyonlar1 bolme, kisa - donem isletme anlagmalar1 / kiralama / yonetim kontrat1 yapma,

tarifelerin dosyalanmasi / gézlem diizeneklerinin olusturulmasi dnerilmistir.

2005 yili sonlarinda tartisilan ve Tiirkiye ekonomisi igin biiylik 6neme sahip Haydarpasa
Limanimin Ozellestirilmesi konusunda ise yapmis oldugum caligma neticesinde Marmara
Bolgesi konteyner liman rekabetinin, Haydarpasa Limaninin kaldirilmasi ile ortadan
kalkacagini sdylenebilmektedir. Bunun nedeni, su an i¢in rekabet ortami yaratan kamuya ait
Haydarpasa Limani ile Ambarli 6zel limanlar1 arasindaki yakin miktarlardaki yiiklerin
tamamen Ambarli Liman Bolgesindeki 6zel limanlarin tekeline girecegi agikc¢a goriillmektedir.
Tekellesme olustugu takdirde Marmara Bolgesi’ndeki konteyner liman hizmetlerinde son
senelerde yasanan pozitif artisin duracagi ya da iyi ihtimalle azalan bir artis gosterecegi

beklenmelidir.

Ozel limanlarda, bu ¢alismanin son asamalarma dogru bazi degisiklikler gerceklestirilmistir.
Ornegin Sedefport Limani, Alemdar Liman1 ile birleserek yeni rthtimlar olusturulmasi (S1)
¢cOziimiine gitmistir. Ayn1 sekilde Marport Limani, Marport Bat1 Terminali olarak adlandirdigt
Soyak Limani’ni satin alarak kendisine yeni bir terminal olusturmus yani (S1) ¢éziimiinii
uygulamaya gec¢irmistir. Kumport Limani, 1-2-3 no’lu yanasma yerlerini Marport Liman
Isletmesine dahil olan Limar Liman ve Gemi Isletmeleri A.S.ne kiralayarak (S4) isletme
anlagmalar1 ile kiralama yapisal ¢6zlim yoluna bagvurmustur. Akport Limani ise hinterlandin1

genisleterek tasimacilik hatlarini ¢ogaltabildigi takdirde teorik ellegleme kapasitesine erisip,
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yapimina ara vermis oldugu 3 ve 4 no’lu keson tipi dalgakiran rihtimlarin1 tamamlayarak (S1)
yapisal ¢ozliimiinii uygulayabilecektir.

Beldeport Limant’nin cografi konumu ve proje hacmiyle Marmara Bdolgesi i¢in son derece
onemli bir konteyner liman1 olacag: diigiiniilmektedir. Ancak halen yapimi1 devam etmekte ve
aktif hale gecememistir.

Marmara Bélgesi gerek diinyadaki gerekse Tiirkiye’deki cografi konumu, dzellikle Istanbul,
Kocaeli, Bursa gibi Tiirkiye’nin ¢ok biiyiik sanayi yatirimlarinin bulundugu bir bolgede
olmasi ve Istanbul gibi bir metropolii kapsamasi nedeniyle son derece énemlidir.

Asya ile Avrupa kitalarinin arakesitinde yer almasi ve Karadeniz’e acilan bir kap1 niteliginde
olmasi 6nemini daha da arttirmaktadir. Karadeniz limanlar i¢in bir aktarma limani merkezi
olabilecek konumdadir.

Bu nedenlerden dolayr Marmara Bolgesi’ndeki limanlar hem mevcut ihtiyaci hem de
gelecekteki yiik artiglarini karsilamasi ve hatta diinyada artan aktarma yiik tagimaciligindan
pay alabilmesi ile Tiirkiye ekonomisine biiyiik katki saglayabilmesi i¢cin Marmara Bolgesi

konteyner limanlar1 yeni diizenlemelerle gelistirilmelidir.



97

KAYNAKLAR

Cargo Systems, (2004) August, “ Top 100 Container Ports”

DIE, 2000

DTM, 2002

DTO, 2002

Ece, J. N., 2001, “Limanlar ve Ozellestirme”, Tiirkiye Kiyilari’01, YTU,

Frankel, E. G., (1987), Port Planning and Development, John Wiley & Sons

JICA Deniz Sektorii Raporu (1998), 9. Ulastirma Surasi, Denizyolu Ulastirmasi Liman Alt
yapilar1 Caligma Grubu

Kadioglu, Dr. M., (2001), “Diinyada Konteyner Talebi ve Tiirkiye’de Konteyner
Tasimaciligi”, Tiirkiye’nin Kiy1 ve Deniz Alanlar1 I1I. Ulusal Konferansi Bildiriler Kitabi

Karabacak, 2000; Aslan ve Sarikaya, 2000; Oncii, 2000; Yercan, 2000 ve Yeni, 2001 Akarsu,
M. ve Kumar, Shashi (2002), “Turkish Container Ports: An Analysisi of Problems and
Potential Opportunities”

MARLIM, (2002), Marmara Liman Isletmeleri Dernegi, Tiirkiye Limanlar Yillig1
MARLIM, (2005) Uye Limanlara ait Belgeler

Ocean Shipping Consultant Ltd., (2003), “Outlook to 2015 for World Containerport Demand*
Press release

Ozdem, C., (2002), T.C. Dis Ticaret Miistesarligi Uzmani “Ulastirma Sistemi ve Dis
Ticaretimiz”

TCDD Haydarpasa Limam Isletme Miidiirliigii, 2004 yilina ait Aylik Gemi Kayitlar1 ve
Istatistikleri (2005)

Thoresen, C.A., (2003), Port Designer’s Handbook

Tsinker, G.P., (2004), Port Engineering, Planning, Construction, Maintenance and Security,
John Wiley and Sons Inc., Ontario, Canada

Transystem Corporation, (2001), Port Everglades Master Plan Final Report, Element 1
Facilities Assessment, Section 5 Berthing Analysis



98

UND UluslararasiNakliyeciler Dernegi AR-GE ve Istatistik Depertmani, (2002), “Diinyadaki
Onemli Lojistik Merkezler”, Istanbul

University of Genoa, Faculty of Economics, Department of Economics and Quantitative
Methods Section of Transports and Economic Geography, (2005), “Some Empirical
Evidence”

World Bank Transport Division, (1998), “Port Reform Toolkits Module 2 The Evolution of
ports in a comprtitive world”

World Bank Transport Division, (1998), “Port Reform Toolkits Module 6 Port Regulation”

Yiiksel, Y., Cevik, E.,(2004), “Liman Planlama ve Tasarim” Ders Notlar1, YTU

Yiiksel, Y., Cevik, E., Celikoglu, Y., (1998), Kiy1 ve Liman Miihendisligi, TMMOB, IMO
Ankara Subesi, Ankara.

INTERNET KAYNAKLARI

1] www.dtm.gov.tr/ead/ekonomi/sayil 2/ulsis.htm

2] www.odevsitesi.com/odevler/arsiv1/29497-Marmara_Bolgesi
3] www.tcdd.gov.tr/liman/haydarpasa.htm

4] www.tcdd.gov.tr/liman/derince.htm

5] www.tcdd.gov.tr/liman/bandirma.htm

6] www.marport.com.tr

7] www.marlim.org.tr

[

[

[

[

[

[

[

[8] www.kumport.com
[9] www.gemport.com.tr

[10] www.borusanlojistik.com.tr
[11] www.akport.com.tr

[12] www.sedefport.com

[13] www.beldeport.com.tr

[

14] www.pect.co.kr/content/work/work04.jsp



99

EKLER

Ek 1 Haydarpasa Limant’nin 2004 yilina ait isletme raporlarindan elde edilen,
rihtimlara gore ayrilarak gemi kabul kayitlarindan hesaplanmus istatistik veriler

Ek 2 Haydarpasa Limani’nin genel vaziyet plani
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