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OZET

2.Diinya Savasinin sona ermesi ile birlikte yeni kurulan diinya diizeninde,
gelismekte olan iilkelerin izlemis oldugu temel politika iilke genelinde kalkinmay1
gerceklestirmek olmustur. Gelismekte olan iilkelerin bolgeler arasindaki farkliliklar:
ortadan kaldirmak ve kalkinmay: iilke geneline yaymak i¢in izledikleri bolgesel
kalkinma politikalar1 ise kalkinmayr miimkiin kilmak adma iilkelerin izledigi en
onemli yollardan biri olmustur. Bu noktada bolgesel kalkinma olgusu ile ilgili olarak

da 2.Diinya Savasindan sonra bir¢ok teori ortaya atilmistir.

Limanlar, diinya ticaretinin biiyiik bir ¢ogunlugunun denizyolu tagimaciligi
ile yerine getirildigi bugiin kiiresel ekonomik sistemde onemli bir konuma sahip
bulunmaktadir. Limanlarin hem saha i¢inde hem de saha disinda yaratmis oldugu
etkinin bir sonucu olarak ortaya ¢ikan liman ekonomisi de 6nce bdlgesel, daha sonra
da ulusal diizeyde 6nem arz etmektedir. Bu noktada gliniimiizde degisen ekonomik
sistem igerisinde liman ekonomisi, bolgesel kalkinmanin gergeklestirilmesi icin

ilkelerin faydalandigi bir arag olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Bu calismada liman ekonomisi ve bolgesel kalkinma arasindaki iliski
incelenecek; bunun i¢inde Tekirdag limanlarinin mevcut durumlar1 analiz edilerek,

Tekirdag limanlarinin bdlgesel kalkinma iizerindeki etkileri ele alinacaktir.

Anahtar Kelimeler: Liman Ekonomisi, Bolgesel Kalkinma, Tekirdag Limanlari



ABSTRACT

Along with the end of World War Il in the order of new world, the main
purpose had been became ocurring of the development around country followed by
developing country. Developing countries come up with the regional development
which is the most important way make the development possible for both remove the
differences between regions and expand the development to all areas of country. In
this way, many theories came forward in relation to the fact of regional development
after the end of World War I1.

Also, ports located in so important situation in order that most of world trade
fulfilled by maritime transport in global economic system. Port economy is rather
significant firstly in regional and then in global level which comes out as a result of
the effect to ports not just within the field of port but also out of the field of port. In
this sense, we see the port economy is a device used by many countries fort the

regional development in the changing status economic system.

As a consequence; in this work, it is aimed the analysing of relationship
between port economy and regional development including both ports of Tekirdag in

current situation and the effects of these ports upon regional development.

Keywords: Port Economics, Regional Development, Ports of Tekirdag.



ONSOZ
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GIRIS

Diinya ticaretinin % 85 oraninda denizyolu tasimaciligi ile yapilmasi
limanlarm global diizeydeki 6nemini ortaya koymaktadir. Onceleri deniz tasitlarinin
sadece barmak olarak kullandig1 bir yap1 olan limanlar; 6zellikle 1970’11 yillardan
sonra iilkelerin izlemis oldugu liberalizasyon politikalar1 sonucu degisen ekonomik
yapt ve her gegen giin artan iilkeler arasi etkilesim sonucu, giiniimiizde diinya

ticaretinin yerine getirilmesinde bir dinamo gorevi gérmektedirler.

Limanlar yiikleme/bosaltma, depolama ve lojistik gibi cesitli hizmetlerinin
yaninda; hem liman sahalar i¢cinde hem de liman sahalar1 disinda yaratmis oldugu
cesitli ekonomik ve sosyal girdiler sonucu meydana gelen “liman ekonomisi” ile,

hem bolgesel hem de ulusal diizeyde biiyiik katkilar saglamaktadirlar.

Liman ekonomisi sadece ekonomik yasami degil bunun yaninda dogal hayati
ve cevreyi, insan kaynaklarini, enerji kaynaklarini, ulasim ve seyahat imkanlarini ve

ozellikle de kent yasamini etkileme kapasitesine sahip bir yapidan olugsmaktadir.

Liman ekonomisi giiniimiizde bolgesel kalkinma olgusu i¢in biiyiik 6nem arz
etmektedir. Oncelikle, kalkinma olgusu 2.Diinya Savasindan sonra bircok yeni
tilkenin kurulmasi ve bu iilkelerin gelisime ihtiyag¢ duymalarindan dolay1 ortaya
cikmigtir. Bolgesel kalkinma olgusu da bu gelismelere paralel olarak, iilkelerin
geligsmesi ve bolgeler arasi farkliliklart ortadan kaldirmak i¢in izledikleri politikalari
iceren bir yapidan olugsmaktadir. Bu konu ile ilgili olarak teorisyenler birgok goriis
ortaya atmig ve farkli sekillerde bolgesel kalkinmayr gergeklestirme yollar

Oonermislerdir.

Liman ekonomisi, bolgesel farkliliklari ortadan kaldirmak ve bolgesel
kalkinmay1 gergeklestirmek icin, glinlimiizde devletlerin bagvurduklar1 bir arag
olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Limanlar, yaratmis olduklari ¢esitli imkanlardan dolay:
bolgesel kalkinma konusunda sosyo-ekonomik avantajlar sunmaktadir. Son yillarda
liman ekonomisinde yasanan gelismeler de bolgesel kalkinmanin gerceklestirilmesi
icin kullanilan bu aracin anlamli oldugunu kanitlamaktadir. Diinya genelinde

tilkelerin liman ekonomisinden maksimum seviyede yararlanmalar1 ve buna bagl bir

1



ekonomik sistem inga etmeleri de glinlimiizde limanlar ve bolgesel kalkinma
arasindaki iliskinin ne kadar 6nemli oldugunu gdstermektedir. Bu noktada diinyadaki
gelismelere paralel olarak li¢ tarafi denizlerle ¢evrili lilkemizin de dnce bolgesel daha
sonra llke genelinde kalkinmayr gergeklestirmek igin liman ekonomisinden

maksimum seviyede yarar saglamasi 6nem arz etmektedir.

Tekirdag ilindeki limanlar da sadece kentsel degil ayn1 zamanda bolgesel
nitelikte hizmet vermektedirler. Tekirdag limanlarinda hizmet verilen gemi sayisi ve
yikleme/bosaltma hizmetleri her gegen yil artmakta ve bu limanlar bolgesel
kalkinmaya siirekli katki saglamaktadirlar. Bunun yaninda Tekirdag limanlarinin
islem hacmini ve etki alanlarini artirabilmesi igin gerekli yatirnmlarin yapilmast da

gerekmektedir.

“Limanlarin Bolgesel Kalkinmaya Olan Etkisi: Tekirdag ili Ornegi” adi

verilen bu ¢alisma 4 ana bolimden olusmaktadir:

Giris bolimiinde calismanin igerigi hakkinda temel olusturmak icin genel
hatlar1 ile liman ekonomisi, bolgesel kalkinma ve Tekirdag limanlarinin etkilerinden

bahsedilmistir.

Metodoloji ve ilgili literatiir baglig1 altinda, metodoloji kisminda ¢aligmanin
ana problemi ve alt problemleri ele alinarak calismanin nasil yapildig1 agiklanmastir.
Bunun yaninda ¢alismada yararlanmak {izere liman ekonomisi ve bolgesel kalkinma

ile ilgili gerekli literatiir caligmasi da ikinci boliimde yer almaktadir.

Birinci bolimde ise liman ekonomisi konusuna deginilmistir. Liman
ekonomisi, liman simiflandirilmasi, limanlarin islevleri ve limanlarin hinterlandi
ayrintilh  bir sekilde incelenmis olup; son olarak limanlar ve denizyolu

tasimaciligindaki arasindaki iligki ele alinmis ve ilgili veriler analiz edilmistir.

Ikinci boliimde kalkinma ve bélgesel kalkinma kavramlari ele alimmmistir. Tlk
olarak kalkinma olgusu ve bunu agiklayan teoriler ele alinmistir. Bolgesel kalkinma
ile ilgili olarak da ilk bolgesel kalkinma politikasinin ilkeleri, araglar1 ve amaglar ele

alinmis olup, son olarak bolgesel kalkinma teorileri incelenmistir.



Ucgiincii béliimde limanlarin ekonomik etki alanlar1 ve bélgesel kalkinma ile
olan iliskileri incelenmis olup; diinyada ve Tiirkiye’deki limanlarin durumu ilgili

veriler 15181 altinda analiz edilmistir.

Dordiincii boliimde ise Tekirdag ilinde bolgesel kalkinma agisindan liman
ekonomisinin yeri ve 6nemi tartisilmistir. Tekirdag limanlarinin gerekli verileri ve
Tekirdag ilinin diger verileri ele alinarak yapilan ¢aligmada liman ekonomisi ve

bolgesel kalkinma arasinda anlamli sonuglara ulasilmistir.

Sonu¢ kisminda ise liman ekonomisi ve bolgesel kalkinma arasindaki iligki
acisindan Tekirdag limanlar1 ile ilgili analiz edilen verilerin sonuglar1 ortaya

konulmus ve gelecege yonelik gerekli dnerilerde bulunulmustur.

Bu calismada Tekirdag ilinde faaliyet gosteren 6zel kesime ait Asyaport
liman y6netiminin bilgi edinme konusunda yaratmis oldugu giigliikler ve engellerden
dolay1 Asyaport limam ile ilgili verilerden yararlanilamamistir, ancak Asyaport
liman ile ilgili genel bulgulardan bahsedilmistir. Bunun yaninda, diinya limanlari ile
ilgili veriler incelenirken UNCTAD verilerinin giincellenmis halinin 2014 yili

sonuna kadar olmasi nedeniyle 2015 yil1 verilerinden yararlanilamamustir.

Karsilagilan tiim zorluklara ragmen bu ¢aligmanin, bu konunun énemi ortaya
cikararak gelecekte yapilacak olan diger arastirmalara ve arastirmacilara bir kaynak

olmasi ve fikir vermesi arzu edilmektedir.



METODOLOJI VE iLGILI LITERATUR

Bu c¢alisma, literatiir taramasina dayali olarak liman ekonomisi ve bolgesel
kalkinma arasindaki iligkiyi agiklamay1r ve bu mevcut iligkinin de agiklayict ve
kanitlayici bir sekilde ortaya konabilmesi adina Tekirdag ilindeki limanlar ele

alinarak gerekli degerlendirmelerin yapilmasi hedeflenmektedir.

Bu calisma ile ilgili yapilan arastirmalarda nitel arastirma yontemlerinden
durum (6rnek olay) caligmasindan yararlanilmigtir. Durum c¢aligmasi yapilirken
arastirma sorusu “liman ekonomisi ve bolgesel kalkinma arasinda nasil bir iliski

vardir?” seklinde belirlenmistir. Arastirmanin alt problemleri ise:
1.Liman ekonomisini olusturan unsurlar nelerdir?
2. Bolgesel kalkinma kavramini agiklayan teoriler nelerdir?

3. Liman ekonomisinin bdlgesel kalkinma ile olan iliskisini agiklayan

teori/teoriler var midir?
4. Limanlarin bolgesel kalkinmaya olan etkileri nelerdir?

5. Liman ekonomisi ve bolgesel kalkinma iliskisinde Tekirdag ilindeki

limanlarin rolii nedir? olarak belirlenmistir.

Durum c¢alismasinda tezimi olusturan analiz birimi liman ekonomisidir.
Calismadaki 6rnek durumu ise Tekirdag ilindeki limanlar olusturmaktadir. Tezimde
aragtirma yaptigim limanlar ise TDI Tekirdag liman1 ve Asyaport limanidir. Tezimde
veri toplama yontemleri ise kitap, makale, dergi, yiiksek lisans ve doktora tezleri,
stireli yaymlar, sempozyumlar, kongre bildirileri, kurum raporlari, goriisme,
dokiiman incelemesi, arsiv kayitlari ve web sitelerinden olusmaktadir. Arastirma
sorusu olarak “liman ekonomisi ve bdlgesel kalkinma arasinda nasil bir iligki
vardir?” sorusunun alt problemlerine cevap bulabilmek i¢in durum olarak Tekirdag
ilindeki limanlar ile ilgili kaynaklar ve verilerden yararlanilmistir. Yararlanilan bu
veri ve kaynaklar analiz ederek ¢alismada yer verilmistir. Durum ¢alismasinin son

bolimii olan durum g¢alismasinin raporlastiriimasinda ise ilk boliim olarak liman



ekonomisi, sonra bolgesel kalkinma, daha sonra limanlarin bolgesel kalkinmaya olan
etkisi boliimlerini olusturabilmek i¢in arastirma sorulart cevaplanmistir. Son
boliimde ise Tekirdag limanlar1 ile ilgili elde edilen veriler tablo ve grafikler
olusturularak analiz edilmistir. Tiim bu yararlanilan kaynak ve veriler de sonug

kisminda degerlendirilerek ¢aligma tamamlanmastir.

Calismanin amaci dogrultusunda Tiirkiye ve diinyada, limanlar ve bolgesel
kalkinma alanindaki arastirmalari ve sonuglarmi degerlendiren ¢aligmalarin
bulgularina kisaca deginilmistir. Tiirkiye’de limanlar konusunda yapilmis ¢alismalar
olsa da spesifik olarak liman ekonomisi alaninda yapilan ¢alismalar kisitlidir, bunun
yaninda diinyada limanlar ve liman ekonomisi alaninda yapilmis ¢ok sayida ¢alisma

bulunmaktadir.

Bayraktutan ve Ozbilgin, (2013) yapmus olduklar1 calismada limanlarin
ekonomik agidan Onemini incelemis, diinya limanlarin1 da ele alarak Kocaeli
limanlarinin tilke igerisindeki yerini ortaya koymay1 hedeflemislerdir. Eroglu, (2016)
yaptig1 c¢alismada Tekirdag limanlarinin cografi konumlari, bdlge ve iilke
diizeyindeki Onemini ve sosyo-ekonomik katkilarini incelemistir. Bu calismaya
benzer nitelikte Koday ve Baki, (2014) Gemlik Limanit’n1, Eroglu ve Bozyigit, (2013)
Aliaga Limani’ni, Yasar, (2008) Canakkale Kepez Limani’nin bolge ve iilke
ekonomi igerisindeki etkilerini incelemislerdir. Arslan, (2014) ise Kocaeli
limanlarindan biri olan Derince limanin mevcut durumu ve ekonomik etkilerini ele
almis ve bunlar1 ortaya koymak i¢inde saha arastirmasi ve anketler yapmistir. Elde
ettigi verileri temel istatistiki yontemler, kiimelenme testleri, ANOVA testi, Z
puanlama, oran analizleri ve degerleme i¢in indirgenmis nakit akim1 analizi ve piyasa
carpanlart yontemlerini kullanarak Derince Limani’nin 6nemini ortaya koymus ve

onerilerde bulunmustur.

Baran, (2010) izmir Alsancak Limani’ni 6zgiin bir model ortaya koyarak,
etki alanini tespit etmeye ¢alismis ve Izmir ekonomisi ile ilgili bagmi arastirmistir.
Biber, (2014) ise Tekirdag ilinde kurulacak olan Asyaport limaninin yaratacagi etkiyi

degerlendirmistir.



Ates vd., (2012) yaptiklart c¢alismada denizyolu tasimaciligi igerisinde
konteyner tagimacilifinin Onemini belirtmek ve mevcut istatistiklerle Tiirkiye
limanlan icerisindeki konteyner tagimaciligimmin yeri ve Oonemini ortaya koymaya
calismiglardir. Korkmaz, (2012) ise yaptigi calismada denizyolu tasimaciliginin
Tiirkiye’deki mevcut durumunu en kiigiik kareler (EKK) yontemi ile toplam gemi
sayisi, sanayi iretim endeksi ve toplam ticaret hacmi arasindaki iligkiyi analiz
etmeye calismistir. Esmer, (2003) yapmis oldugu tez ¢alismasinda Ege ve Marmara
bolgelerinin yiik potansiyelini ortaya koymak ve liman yiikleme hizmetleri talebini
kargilamak i¢in, bolge hinterlandlarinin sosyo-ekonomik gostergeleri ile bdolge
limanlarinda elleglenen yiikk miktar1 arasindaki iliskiyi gostermek igin regresyon

analizi yaparak onerilerde bulunmustur.

Yiiksel vd., (2002) ise diinya limancilik sektoriindeki gelismeleri ele alarak,
Tiirkiye limanlarina uygulanabilirligini analiz etmislerdir. Akten vd., (2001) yazmis
olduklar1 makalede Tiirk limanlarinin mevcut yapist ve sorunlarini ele almisglar, AB
aday1 iilkemizin AB’ye giristeki dnemini belirtmek ve limancilik sektoriiniin buna
uygun hale getirilmesi igin Onerilerde bulunmuslardir. Baykan ve Akyarl, (2000)
yapmis olduklari calismada liman trafigini kargilamada giicliik ¢eken limanlara
alternatif liman Onerilerini sunmakta; Tirk limanlarinin artan denizyolu
tasimaciligimi karsilayabilmek ic¢in yapilacak limanlarin, diinya deniz ticareti ve
denizyolu tagimaciligina uygun olmasi1 i¢in tavsiyelerde bulunmuslardir.
Kayserilioglu, (2004) c¢alismasinda denizyolu tagimaciliginda diinyadaki ve
Tiirkiye’deki limanlar1 ele almis ve Tiirk limanlarmin mevcut potansiyelini
kullanabilmesi adma &nerilerde bulunmustur. /ncaz, (2013) yaptigi c¢alismada
tasimacilik tiirlerini ele alarak diinya ve Tiirk denizcilik sektoriinii incelemis ve

tavsiyelerde bulunmustur.

DPT, (2007) denizyolu ulasimi i¢in hazirlanan raporda denizyolunda diinya,
AB ve Tiirkiye’deki mevcut durum ele alinmig; AB’ye uyum ve gelecekte denizyolu
tasimaciliginda istenilen verimi elde etmek ig¢in cesitli stratejiler gelistirilmis ve
oneriler ortaya konmustur. Erkmen ve Ozkaynak, (2015) yazmis olduklar1 makalede
liman ekonomisinin etki alanlarini incelemisler ve liman ekonomisinin siirdiiriilebilir

hale getirilmesi i¢in stratejiler gelistirmislerdir.



Zorlu, (2007) yapmis oldugu tez calismasinda oncelikle diinya limanlar1 ve
Tiirkiye limanlarinin mevcut durumunu incelemis ve limanlar arast rekabet
kosullarina uygun olacak sekilde Marmara Bolgesi i¢in rekabeti gergeklestirebilecek
ideal liman yeri onerisinde bulunmustur. Erer, (2005) ise tez ¢alismasinda Tiirkiye
limanlariin mevcut potansiyeli, ekonomik etkileri ve genel idari yapilanmalarin1 ele
almis ve elde sonuglar 1s1ginda Tiirk limanlari i¢in genel yonetim ve yapilanma ve
sahiplenme modelini Onermistir. Elilyi vd., (2008) yapmis olduklar1 makale
caligmasinda diinya ve Tirkiye limanlarinin yonetimini ele almis ve liman

verimliligini artirmak i¢in 6nerilerde bulunmuslardir.

Talley, (2009) Liman Ekonomisi adli kitabinda, liman kullanicilar1 ve
limanlarda hizmet verenlerin, ekonomik hayattaki kararlarini ve bunlarin
sonuclarinin liman ekonomisi iizerine etkilerini ele aldigi kapsamli bir ¢aligma
yapmistir. Notteboom ve Rodrigue, (2005) yazmis olduklari makalede liman ve liman
sistemlerinin gelisimi i¢in limanin bolgesellesmesi konusunu ele alarak liman
ekonomisi agisindan etkilerini incelemislerdir. Fujita ve Mori, (1995) yapmis
olduklar1 ¢aligmada biiyiik sehirlerin olusumunda limanlarin roliinii ortaya koymak
icin y181lma ekonomileri ve merkez etkisi arasindaki etkilesimi incelemisler,

mekansal ekonomik kalkinma i¢in evrimsel bir model 6nermislerdir.

Millan vd., (2010) tarafindan yapilan c¢aligmada limanlarin arz ve talebi,
ekonomik etkileri, limanlarin teknik ve dagitim etkinlikleri, limanlarin fayda-maliyet
analizi ve digsalliklar1 gibi konular1 ele alan denemeleri bir araya toplayan liman
ekonomisi ile ilgili ¢alisma yapmislardir. Pallis vd., (2010) liman ekonomisi, politika
ve yonetimi hakkinda yapmis olduklari calismada 1997-2008 yillar1 arasinda
limancilik faaliyetleri ile ilgili yapilan ¢aligmalarin analizini yapmislar ve onerilerde
bulunmuslardir. Dwarakish ve Salim, (2015) yapmis olduklari ¢alismada iilkelerin
kalkinmast konusunda limanlarin roliinii ele almislar ve ¢ok sayida diinya limanini
analiz ederek olumlu sonuglara ulasmiglardir. Ferrari vd., (2012) yapmis olduklari
calismada limanlar ve bolgesel kalkinma arasindaki iliskiyi Avrupa limanlarindaki

mevcut durumu analiz ederek ortaya koymaya ¢alismiglardir.



Jung, (2011) yapmis oldugu calismada yerel ekonomilerde limanlarin
katkisin1 6lgmek icin Kore’deki biiylik liman kentlerinin, liman hacimleri ve
ekonomik gostergelerini ele alarak, yerel ekonomi-liman ekonomisi arasindaki
iliskiyi analiz etmistir Hoyle, (1998) yapmis oldugu arastirmada liman ve kent
arasindaki iliskinin bdlgesel kalkinmaya etkilerini gdstermek igin Ispanya limanlarini
incelemistir. Chai, (2005) yapmis oldugu tez ¢alismasinda denizyolu tagimaciligi ve
limanlar arasindaki iliskinin bolgesel ekonomik gelisimi nasil etkiledigini gostermek
icin Mombasa Limani’ni analiz etmistir. Merk ve Li, (2013) yapmis olduklari
calismada Hong Kong limanlarinin etkilerini ve limanlarin performanslarina
dayanarak limanlarin rekabet edebilirligini analiz etmigler, liman performansini ve
olumlu etkilerini artirmak tizere Onerilerde bulunmuslardir. Richardson, (2012)
yapmis oldugu calismada Louisiana bolgesindeki limanlarin ekonomik etkilerini
ortaya koymak iizere bolgedeki limanlarin ekonomik gostergelerinden yararlanarak
analiz yapmustir. Meersman vd., (2007) yapmis olduklar1 ¢alismada liman
faaliyetlerinin ekonomik etkilerini ve Belgika’daki endiistri kollar1 arasindaki
iliskileri ortaya koymak igin Antwerp limanin1 analiz etmislerdir. Maharaj, (2013)
yapmis oldugu calismada ekonomik kalkinma ve limanin biiylimesi arasindaki
iliskiyi Durban limanim analiz ederek incelemistir. Lee vd., (2008) liman ve kent
arasindaki etkilesimi ortaya koymak i¢in Hong Kong ve Singapur limanlarini analiz
etmislerdir. Essoh, (2013) yapmis oldugu c¢alismada Fildisi limanlarini ele alarak
liman faaliyetleri ve diger sektorler arasindaki iliskinin ekonomik analizini yapmustir.
Merk, (2015) yapmis oldugu c¢alismada Marsilya ve Mersin limanlarini
karsilastirarak Akdeniz’e kiyist olan iilkelerin liman ve sehir arasindaki ekonomik
etkilesimin analizini yapmistir. Vormann, (2015) yapmis oldugu calismada Kuzey
Amerika’da bulunan kiiresel liman kentlerinin olusumunu ve etkilerini analiz

etmistir.



BIRINCi BOLUM

1.LIMAN EKONOMISIi

Limanlar uluslararas1 ticaretin ana damarlarindan biridir. Diinya dis
ticaretinin yaklasik olarak %85°1 denizyolu tasimaciligi ile yerine getirilmekte ve
limanlar bu konuda kilit bir rol oynamaktadir. Limanlar ge¢gmisten giiniimiize 6nemli
ticaret ve turizm merkezleri olarak diinyadaki mal ve insan hareketlerinin dolagimina
ve bununla birlikte global ekonominin yaninda uygarliklarin da sekil almasinda
basrolde yer almislardir (Fedai & Madran, 2015, s. 1). Bunun yaninda limanlar
diinya ekonomisinin yaninda hem bolgesel hem de ulusal ekonomiye biiyiik katki
saglamakta, sanayi ve ticaretin ilerlemesi ve gelismesi noktasinda énemli gorevler

ustlenmektedir.

Tiirkiye, Avrupa ve Asya arasindaki 6zel konumundan dolayr tasimacilik
yoniinden biiylik bir potansiyele sahiptir. Tirkiye ii¢ kitanin gecis yollarinda
bulunmasi nedeniyle; Cebelitarik Bogazi ile Atlas Okyanusu’na, Siiveys Kanali ile
Arap Yarmmadast ve Hint Okyanusu’na, Tiirk Bogazlarinin Karadeniz-Akdeniz
baglantilariyla Avrasya ve Uzakdogu’ya ulasim konusunda ¢ok énemli bir konuma
sahiptir (DPT, 2007, s. 1). Tirkiye s6z konusu mevcut konumu ile denizyolu
tasimaciligt ve Ozellikle de limanlar agisindan 6n plana c¢ikmakta ve diinya

ticaretinde basat bir iilke olarak yer almaktadir.
Bu noktada liman kavramini farkli sekillerde tanimlanmistir:

Genel hatlan ile kara ve deniz ulastirma sistemleri arasinda ve kendi i¢
yapilarinda trafik ve yiik ticaretinin yapildigi, elleglendigi ulastirma yapilart liman
olarak tanmimlanmaktadir (Baykan & Baykan, 1998, s. 437). Diger bir tanim olarak
liman, gemiye, ylike veya yolcuya yonelik olarak ¢esitli hizmetlerin sunuldugu,
yiiklerin depolandig1 ve burdan hinterlanda aktarildigi, hedeflenen amaglara yonelik
uygun tesis ve cesitli arag-gereclere sahip olan ticari bir yapi olarak ifade edilebilir

(Akten vd.,2001, s. 346). Baska bir tanimda liman, gemilerin giris-¢ikis yaptiklari,



hizmet gordiikleri ve yiiklerinin teslim edilmesine kadar korunmasi i¢in tesisleri ve
yapilart mevcut olan, gemiden karaya, bir gemiden baska bir gemiye, karadan
gemiye ylik ve insan naklinin yapildigi, {ilkelerin belirli bolgelerinde c¢esitli
ekonomik faaliyetlerin yapildigt ve tasima tlirleri arasinda transferin
gerceklestirildigi, belirli sinirlar1 olan kara ve deniz yapilar1 olarak tanimlanabilir
(Baykan & Akyarli, 2000, s. 326). Tiim bu tanimlardan yola ¢ikarak liman kavramini
genel hatlar1 ile ifade edecek olursak; yiiklerin ve yolcularin karadan deniz
tasitlarina, deniz tasitlarindan da karaya bosaltilip yiiklendigi, bunun yaninda deniz

tasitlarinin sigiak olarak kullandig1 korunakli alanlar olarak belirtilebilir.

Liman ekonomisi ve limanlar ile ilgili yapilan ¢alismalart inceledigimizde
limanlarin birbirinden farkli 6zellik ve niteliklere sahip oldugu, bundan dolay1 da
farkli islevlerinin oldugunu ve bu noktada limanlarm bulundugu konumun
hinterlandin1 da etkiledigini gormekteyiz. Limanlarm en oOnemli ozelligi ise
denizyolu tagimaciligmin yerine getirilmesinde olmazsa olmaz faktdrlerden biri
olmasidir. Bu noktada asagida limanlarin siiflandirilmasi, islevleri, hinterland1 ve

denizyolu tasimaciligi ile olan iliskilerini incelenecektir.

1.1. Limanlarin Siniflandirilmasi

Limanlar konumuna, faaliyet alanlarina, verdikleri hizmete, islevlerine ve yiik

tiplerine gore ¢esitli siniflandirmalara ayrilmiglardir. Buna gore:

v" Konumuna gore limanlar (Kegeli, 2013, s. 3):

1) Deniz Limani: Agik denize bakan liman tiiridiir.

2) Nehir Limani: Nehir iizerinde deniz tagimaciligi yapilmasina olanak veren,
uygun derinlik ve akisa sahip nehirler iizerinde var olan liman tiiriidiir.

3) Gél Limam: Van Goli, Hazar Denizi gibi biiyiik gollerin bir kenarindan
diger kenarina deniz tasimaciligl yapan gemilerin yararlandigi liman tiiriidiir.

4) Kanal Limani: Panama ve Siiveys gibi kanallarda bulunan liman tiirtidiir.

v’ Faaliyet alanlarina gore limanlar (Sesli, 2008, s. 12-13):

10



1)

2)

3)

1)

2)

3)

4)

1)

2)

3)

4)

5)

Yerel Limanlar: Ulkelerin geri kalmis bélgelerine hizmet sunan ve yerel
tagimacilikla ugrasanlarin iilkenin ekonomik merkezine ulagsmasina olanak
veren liman tiirtidir.

Bolgesel Limanlar: Yerel limanlardan yola ¢ikan yliklerin toplama merkezi
oaln ve daha gelismis hinterlandlara hizmet veren liman tiiridiir. Bulundugu
tilke icinde hizmet verirler.

Ulusal Limanlar: ithalat ve ihracat igin global diizeyde tasimacilik merkezi
konumuna sahip ve biiylik ekonomik merkezlere hizmet veren liman tiirtidiir.

Verdikleri hizmete gore limanlar (Bolat, 2010, s. 4-5):

Ana Liman: S6z konusu limanlar hizmet etki alanlarindan ithal veya ihrag
ettikleri yiiklerin kendi bolgesel diizeyine sahipken diger limanlardan gelen
ulusal ve uluslararasi yiiklerin besleme ya da ugrak limanlara aktarilmasinda
rol oynayan liman tiiriidiir.

Aktarma Limani: Genel olarak uluslararasi yiik aktarimi i¢in kargolarin
elleclendigi liman tiirtidiir.

Ugrak Limani: S6z konusu limanlara uluslararasi deniz tasitlar1 ya da
kitalararasi deniz tasitlar1 belirli araliklarda ugrayabilir fakat aktarma kargosu
elleglenmesi s6z konusu olmayan liman tiiriidiir.

Besleme Limani: Ana limanlara ugrayan konteyner gemileri bu limanlara
ugramaz; sadece ana limanlardan aktarilan yiikleri ellecleyerek kendi hizmet
etki alanina hizmet veren liman tiiriidiir.

islevlerine gore limanlar (Giindiiz, 2008, s. 23-25), (Kegeli, 2013, s. 3):

Askeri Limanlar: Donanma i¢in yapilmig limanlardir. Ticari faaliyet
gostermezler.

Ticari Limanlar: Ulkenin dis ticaretinin biiyiik bir kismimin yapildigi, ithalat
ve ihracat iirtinlerinin elle¢lendigi liman tiirtidiir.

Ozel Limanlar: Varlikli Kisilere, hiikiimdarlara ait 6zel yapidaki liman
tirtidiir.

Endiistriyel Limanlar: Hinterlandinda bulunan sanayi bolgesine hizmet
sunan liman tiirtidiir.

Siginma Limanlari: Kiigclik deniz tasitlarinin olumsuz hava kosullarinda

giiven i¢inde barinabilmeleri, siZinabilmeleri i¢in yapilan liman tiiriidiir.
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6)

1)

2)

3)

4)

5)

Balik¢i Limani: Balikgilik yapan deniz tagitlarinin kullandigi liman tiirtidiir.

Yiik tiplerine gore limanlar (Balik, 2014, s. 3-4):

Genel Kargo Limani: Kuru yiik, paletli, dokme vb. her tiirlii kuru yiikiin
uygun nitelikteki arag-gereclerin kullanilmasiyla yapilan yiikleme, bosaltma
asamalarmin yapildigi liman tiirtidiir.

Konteyner Limani: Biiylk tonajli kara tasitlarinin kullandigi, konteyner adi
verilen, kara ve deniz yik tasimaciliginda kullanilan belirli olgtilerdeki
kutulara yerlestirilmis halde tasinan yiiklerin elleglendigi ve yiikleme-
bosaltma iglemlerinin yapildig: liman tiirtidiir.

Ro-Ro Limani: Romork ve kamyonlarin yiikleri ile beraber Ro-Ro
gemilerinde taginmaya baslamasi ile s6z konusu gemilerin yiikleme-bosaltma
yaptig1 liman tlirtidiir.

Dékme Yiik Limani: Maden cevheri, ¢imento, kum, tahil gibi dokme kuru
yiiklerin elle¢lendigi liman tiirtidiir.

St Yiik Limani: Petrol, dogalgaz, azot vb. kimyasallarin yiikleme-bosaltma,
bunun yaninda depolama ve tagimacili§a yonelik olarak boru hatlarina sahip

0zel olarak yapilmis liman tiirtidiir.

1.2. Limanlarin islevleri

Limanlar ge¢misten giiniimiize kadar islevsel anlamda biiyiik degisimlere

ugramislardir. Ilk baslarda sadece deniz tasitlarinin barmak olarak kullanmasi icin
diisiiniilen bu yerler daha sonraki siirecte hizmetin iiretildigi merkez konumuna gecis
yapmustir. Deniz tasitlarinin barinma ihtiyaglarini gidermesi limanlar i¢in giiniimiizde
ikincil bir 6neme sahip olmakta, birincil derecede ise yiikii; hizli, ucuza, kaliteli ve
giivenli bir hizmet i¢inde sunmak olgusu yer almaktadir (Akten vd., 2001, s. 345).
Limanlarin makro ve mikro acilardan birbirinden farkli ve Onemli islevleri
bulunmaktadir. Ulusal ve uluslararasi pazarlama olgusunun yerine getirilmesinde

kilit bir role sahip merkez olan limanlarda s6z konusu islevlerin etkin bir bigimde
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gerceklestirilmesi, limanlarin gelismesi ve iilkenin de kalkinmasi i¢in Onem arz

etmektedir (Esmer, 2003, s. 21).

Bu noktada pek cok farkli konuda faaliyet gosteren liman hizmetlerini

asagidaki siniflandirmalar ile ifade etmeye ¢alisalim (Erer, 2005, s. 11-12):

a)

b)

Gemiye verilen hizmetler;

Seyir ve geminin trafik denetimi: Gemilerin gilivenli bir bicimde limana girig-
cikislarinin saglanmasi,

Barinma: Gemilerin liman iginde giivenliginin saglanmasi, iletisim ve
enerjilerinin temin edilmesi gibi hizmetler,

Gemilerin bakim ve onarimlarinin gergeklestirilmesi,

Gemiye yakit, igme suyu, kumanya verilmesi,

Gemilerin ambar temizligi, atiklarin alinmasi, bir sonraki seferine hazir hale

getirilmesi gibi hizmetleri kapsamaktadir.

Yiike verilen hizmetler:

Liman smirlart i¢inde dinamik halde bulunan mallara dogrudan etki
etmeyecek sekilde gerceklestirilen lojistik faaliyetler,

Mallarin yiiklenip-bosaltilmasinin gergeklestirilmesi,

Yiikiin taginmasi, siiflandirilmasi, muayenesi, istiflenmesi ve dagitima,
Yiiklerin kalite kontrollerinin yapilmasi, paketlenmesi ve giimriik

hizmetlerinin yerine getirilmesi gibi faaliyetleri icermektedir.

Genel hizmetler;

Liman altyap1 ve ekipmanlarinin bakim-onarimi,

Tehlikeli esyalarin uzmanlarca kontrol edilmesi,

Acil durum hizmetlerinin yetkili kisilerce yerine getirilmesi,

Liman operasyonunun tamami bir bilgi akisindan meydana gelmekte olup,
s0z konusu bilgi akiginin dogru zamanda ve dogru yerde gerceklestirilmesinin

edimi,
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e Limanlart kullananlar ile limanda hizmet verenler arasindaki isbirligi-
iletisimin saglanmasi, tarife ve glmriikleme gibi hizmetlerin yerine
getirilmesi,

e Liman giivenliginin saglanmasi i¢in gerekli tarama faaliyetlerinin yerine

getirilmesi gibi faaliyetleri genel hizmetler kapsaminda ifade edebiliriz.

Limanlarin verdikleri bu hizmetlerin yaninda; diinya deniz tagimaciligi veya
deniz kazalarindan meydana gelen kirliligi 6nlemek amaciyla bazi limanlar kati-sivi
atik toplama hizmeti de vermektedirler. Bunun yaninda gemilerden elde ettikleri
petrol kaynakli atiklart geri doniisiim tesislerinde isleyerek s6z konusu atiklardan
tekrar faydalanmak icin farkli islevleri de yerine getirdiklerinden s6z edebiliriz
(Yasar, 2005, s. 3). Limanlarin birbirinden farkli hizmetleri yerine getirme
konusunda c¢esitli fonksiyonlardan yararlandigmi ve liman hizmetlerinden
faydalanacak deniz tasitlariin ve kullanicilarmin da maksimum fayda elde etmek

icin onemli gorevler tistlendigini ifade edebiliriz.

1.3. Liman Hinterlandi

Bir limanin art bolgesinde bulunan ve deniz ticaretini s6z konusu liman
tizerinden gerceklestiren limana demiryolu ve karayolu ile baglantis1 olan bolgeye
“hinterland” ismi verilmektedir (Demirlioglu, 2008, s. 65). Liman hinterland boyutu
limanin niteligine gore, bir bagka deyisle; yerel bir liman, bolgesel liman, aktarma
limani, uluslararas: liman gibi 6zelliklerinin farkli olmasina bagli olarak degisir

(Chai, 2005, s. 36).

Bu noktada Marmara Bolgesi’nin potansiyel liman hinterlandi; Bati’da
Bulgaristan ve Yunanistan sinirlarindan baglamakta olup, Anadolu’nun i¢ kisimlarina
kadar genis bir bdlgeyi kapsamaktadir. Marmara Bélgesi Istanbul, Bursa, Izmit gibi
Tiirkiye’nin en gelismis sanayisini i¢inde bulunduran sehirlere sahiptir. Marmara
Bolgesi konteyner limanlari agisindan zengin bir potansiyele sahip olup, izmir ve
Mersin limanlar1 disinda tiim konteyner limanlar1 bu bolge i¢inde yer almaktadir.
Istanbul’da Haydarpasa ve Ambarli, Izmit’te Yilport, Evyap ve Derince, Gemlik
Korfezi'nde Gemport ve Borusan, Tekirdag’da Tiirkiye’nin en biiyiik konteyner
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limam olan Asyaport, Martas ve diger bir liman T.D.I Tekirdag Limani hizmet
vermektedir (Demirlioglu, 2008, s. 66).

1.4. Limanlar ve Denizyolu Tasimacihgi

Tasimacilik; insanli§i modern ve gelismis diinya ekonomisine ulastiran en
Oonemli araglardan biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Tasimaciligin olmadigi bir
diinya diisiiniilemez; c¢ilinkii insanligin gelismesi ve ilerlemesi, ticaretin yaninda
teknolojinin de gelisip yayginlasmasi miimkiin degildir. Bu noktada “tagimacilik”
insan iligkileri ve ekonomik yasamda kilit bir role sahiptir (Baykan, 2001, s. 132).
Sonug olarak tasimacilik kavrami; diinya ticareti, global ekonomi, insanlik gibi hem
sosyal hem ekonomik hem Kkiiltlirel olgularin yasamasi ve gelismesi icin ihtiyag

duyulan bir yapidir.

Tasima tiirlerinden biri olan “denizyolu tasimaciligi’” ise; denizyolunda
tagima araglan ile yiik ve yolcularin diger biitiin suyolu tasima araclar ile tasinmasi
islemi olarak ifade edilmektedir. Global deniz ticaretini miimkiin kilabilmek igin
ticari paydaslar arasinda liman faaliyetlerine ihtiya¢ vardir. Liman faaliyetleri i¢inde
de hem limanda calisacak isgiicline, hem limanin donanimsal yapisina, hem de liman
techizatlarina fiziki anlamda gereksinim duyulmakta, tim bu faaliyetleri etkileyen
ulusal ve uluslararasi diizenlemeler ve uygulamalar da etkileyici faktorler olmaktadir

(Incaz, 2013, s. 192-193).

Bu noktada denizyolu tasimaciliginda mevcut olan tasimacilik tiirler1 farklh

ozellik ve niteliklere sahip olmaktadir:

1.4.1. Konteyner Tasimaciligi

[k olarak konteyner tasimaciliginin ana maddesi olan konteyner kavramini
tanimlayacak olursak; siirekli olarak kullanilabilmek i¢in devamlilik 6zelligi tagiyan
ve son derece saglam olan, yiiklerin acilip kapanmadan bir ve birka¢ ara¢ iginde
taginmasini  kolaylastiracak bir sekilde yapilmig, indirip-bindirmede kolaylik
saglayan, kolay doldurulup-bosaltilabilen tasima kaplaridir (MEB, 2011, s. 30).
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Konteyner tasimaciligi, parca yiik niteligi tasiyan mallardan kapali tasima
ihtiyac1 duyulan, yiikleme-bosaltma ve indirme-bindirme de zarar gérme ihtimali
yiiksek olan mallar ile sofutma-koruma o6zelligi olan konteynerlerle tasinmasi
gereken yiikleri kapsamaktadir (Yiiksel & Cevik, 2001, s. 216). 1960’lara kadar olan
stirecte konteynerlerle taginma imkanina sahip kiigiik miktarli kargolar gemi
ambarlarinda serbest ve bir biitlin halinde taginiyordu. Bu tiirde yapilan tagimalar
fazla maliyetli, yogun isgiiciine ihtiyag duyulan ve liman operasyonlar1 ¢ok uzun
stiren bir siire¢ i¢inde gerceklesmekteydi. Tasimacilik ile ugrasan sirketlerin mevcut
olumsuzluklar1 ortadan kaldirmak, maksimum seviyede gelir elde etmek, maliyetleri
diistirmek icin konteynerler iiretildi ve bunun sonucunda konteyner tasimacilig
mevcut sistemde yerini ald1 (Demirlioglu, 2008, s. 3). Konteyner tasimaciligi diizenli
hat tasimaciligi dahilinde yapilmasi gereken bir tasimacilik olup, kullanilan deniz
tagitlar1 haftalik sefer yapabilmek adina gii¢lii sevk sistemleri ile dizayn edilmekte ve
tagimanin istenilen zaman igerisinde gergeklestirilebilmesi igin yiiksek hizda tiretilen

deniz tasitlari ile tasimacilik gergeklestirilmektedir (Cakar, 2009, s. 32).

Konteyner terminalleri, konteyner ylikiiniin tagima modunu degistirdigi
yerlerdir. Bu terminaller tasitan-tasiyan arasinda transferin gerceklestigi, konteynerin
gemiye yiiklendigi, gemiden indirildigi ve konteynerin gegici olarak saklandigi
alanlardir. Konteyner terminalleri; konteynerin tasinmasi, depolanmasit ve
konteynerin elle¢lendigi yani indirilip bindirildigi 3 ana fonksiyonu yerine

getirmektedir (Ates vd., 2010, s. 87).
Konteyner tasimaciliginin sagladigi avantajlar;

e Konteynere konan cesitli yiikleri dis etkilerden korur ve saklar.

e Konteyner icindeki yiiklerin  giivenli olarak  tasmabilmesi ve
elleglenebilmesini saglar.

e Tagima kolaylig1 ve tagima iicretlerinde tasarruf saglar.

e Birden ¢ok kullanim1 6nemli kolaylik ve avantajlar sunar.

e Yiikleme-bosaltma zamanini ve hasarlari azaltir (MEB, 2011, s. 34).

Dezavantajlar ise;

16



e Konteynerlerin pahali olmast,
e Konteynerlerin fazla alan kaplamasi,

e Konteynerler bosaldiktan sonra bos konteynerlerin yonetimi,

olarak ifade edilebilir (Kegeli, 2013, s. 6).

Tablo.1l: Liman Baskanhklar1 Bazinda Konteyner Ellecleme! istatistikleri
(TEUV)

Toplam Ithalat-ihracat Toplam Kabotaj | Toplam Transit | Toplam Ellecleme
2004 2.899.860 37.708 176.288 3.113.855
2005 3.119.465 18.322 174.421 3.312.208
2006 3.650.082 23.050 184.921 3.858.052
2007 4.375.112 61.417 145.739 4.582.268
2008 4.813.107 162.908 115.606 5.091.621
2009 4.249.875 142.025 12.542 4.404.442
2010 4.660.891 208.325 874.239 5.743.455
2011 5.461.078 305.256 757.171 6.523.506
2012 5.821.683 472.345 898.368 7.192.396
2013 6.365.622 544.496 989.815 7.899.933
2014 7.069.819 527.065 754.238 8.351.122
2015 6.848.853 606.064 691.481 8.146.398
2016* 3.367.080 352.595 439.349 4.159.024

Kaynak: Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii Istatistik Bilgi Sistemi,2016.
(*) 2016 yilinin Mart ay1 sonuna kadar olan verileri gostermektedir.

Konteyner tasgimaciligt sundugu ayricaliklar ve avantajlardan dolay:
tagimacilik tiirleri icinde ilk siray1r almaktadir. Tiirkiye’de liman baskanliklari

bazinda yapilan konteyner elleglemesini inceledigimizde 2004-2005 yillar1 arasinda

! Ellegleme: Giimriik gozetimi altindaki esyanin asli niteliklerini degistirmeden istiflenmesi, yerinin
degistirilmesi, biiyiik kaplardan kii¢iik kaplara aktarilmasi, kaplarin yenilenmesi veya tamiri,
havalandirilmasi, kalburlanmasi, karistirilmasi ve benzeri islemleri ifade eder.
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%161.617 TEU oraninda artis gosteren konteyner elleglemesi, 2016 yilinin ilk ¢
ayinda 4.159.024 TEU ulagarak Tiirk limanlar1 i¢in ne derece onemli oldugunu
gostermektedir. Konteyner ellegclemesinde toplam ithalat-ihracat miktar1 2015 sonu
ile 6.848.853 TEU ulasmis, 2009 global kriz yili hari¢ her yil artis gostermistir.
2004-2016 yillar1 arasinda en fazla biiyliyen konteyner elleglemesi tiiriini ise
%1.500’lik bir artigla kabotaj hattindaki elle¢cleme olusturmaktadir. Transit hatlarda
yapilan konteyner elle¢clemesinin ise dengesiz bir sekilde gelisme gostermesine
ragmen yine de % 292.245 TEU oraninda bir artigla Tiirk deniz tasimaciligi i¢in

Oonem arz ettigi goriilmektedir.

1.4.2. Uluslararasi Denizyolu Tasimacihigi

Denizyolu tasimaciligi iilke ekonomilerine biiylik katkilar ve girdiler
saglamakta olup, bu noktada denizyolu tasimaciligi dis ticaret ve uluslararasi
ekonominin siirdiiriilebilmesi adina 6nem arz etmektedir. Tiirkiye’de de istatistikler
gdz Oniine alindiginda denizyolu tagimaciligmin %85°lik kullanim ile ekonomik
yasamdaki Onemi bilinmektedir. Bu noktada denizyolu tasimaciligi ile ilgili

kavramlar1 agiklamaya ¢alisalim.

Ulusal tasimacilik uluslararas: rekabet ortamina kapali, i¢ piyasaya yonelik
olarak yapilan hizmetleri i¢erirken; uluslararasi tasimacilik ise uluslararasi rekabetin
mevcut oldugu, uluslararasi ticaret sartlarina uygun bir sekilde gerceklestirilen, agik
deniz hizmetlerini ifade eden tasimacilik tiirii olarak agiklanabilir (Incaz, 2013, s.
197). Bunun yaninda uluslararasi denizyolu tasimaciligi sistemi i¢inde var olan iKi
tiir tasimacilik anlayisit mevcuttur. Bu noktada liner ve tramp tagimacilik anlayiglarini

ifade edelim.

Liner tasimacilik; diizenli ve siirekli olarak gerceklesen, bunun yaninda bir
tarifeye dayal1 olarak hizmet veren tagimacili tiirtidiir. Liner tagimacilikta zamanlama
onemlidir. Deniz tagitlar1 seferlerini ve hizmetlerini belirli bir tarifeye gore yerine
getirmektedirler. Bunun yaninda tasimacilik tiirleri igerisinde en yiliksek maliyete
sahiptir (Kayserilioglu, 2004, s. 9). Tramp tasimacilik; diizensiz hat tasimacilig
olarak da ifade edilen bu tagimacilik tiiriinde yiikler agirlikli olarak dokme yiik

gemilerince tasinmaktadir. Tramp tasimacilik tam rekabet piyasasi sartlari iginde
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gerceklesmekte, navlun fiyati da arz ve talebe gore belirlenmektedir (Erol vd., 2014,
Ss. 111). Tramp tasimacilikta yiik esastir ve herhangi bir tarife uygulamasi yoktur.

Liner tasimaciligin aksine istikrardan s6z edilemez ve maliyeti daha diisiiktiir.

1.4.3. Kruvaziyer Tasimacilik

Denizyolu gelismeye basladigi ilk zamanlarda ticaret ve kesif amaciyla
kullanilmis; iilkeler arasindaki ticaretin ¢ogu denizyolu ile yapilmistir. Bunun
nedenleri olarak, denizyolunun giivenilirligi, mal ve yiikk tasima kapasitesinin
biiyiikliigi, stirekliligi, az maliyetli olusu ve o zamanki sartlara gore alternatifsiz
olusu olarak belirtilebilir. Bunun yaninda denizyolunda seyahat ve yolcu tagimacilig
sinirhi  olarak ticaret gemileri ile gerceklesmekteydi. Insanlarin denizyolunu
kullanarak seyahat etme diisiincesi heniiz tam olarak gelismemisti. 19.yy’da baslayan
sanayi devrimi ile bir¢ok alanda gelismelerin yasanmast denizyolu tagimaciligini da
etkilemis, bu noktada gelisen sartlar ile insanlar denizyolunda diizenli ve bilingli
seyahat etme imkani bulmuslardir (Gorglin, 2011, s. 42-43). Diinyada genel
anlamiyla turizmin gelismesinin yaninda denizyolu turizminin de gelismesi 2.Diinya
Savagindan sonraki yillarda olmustur. 1950°li yillardan itibaren kruvaziyer
tagimacilikta 6nem kazanmis, insanlar gezi, tatil ve seyahat amacgli olarak liiks

kruvaziyer gemileri kullanmaya baslamislardir (Cayir, 2008, s. 18).

Kruvaziyer turizmi, turizm faaliyetinin yer bakimindan deniz temelli bir
turizm tiirli olarak ifade edilebilir. Bu turizm tiirii iginde hizmet ise; hem liiks bir
donanima sahip bir gemi icerisinde hem de gemilerin ugradiklar ¢esitli sehir ve
limanlarda karsilikli olarak verilmektedir. Yolcular gemide, bes yildizli otel
kalitesinde konaklama, beslenme ihtiyaclari, dinlenme, eglenme gibi imkanlar
bulabilmekte, gemilerin gittigi iilke, liman ve kentlerde aligveris, gezi, tatil gibi
faaliyetleri yapabilmektedirler (Gorgiin, 2011, s. 39). Bu noktada kruvaziyer
tasimacilik, denizyolunda seyahat edecekler ic¢in firsatlar ve imkanlar sunarak

insanlar1 bu tasimacilik tiiriine yoneltmektedir.

Kruvaziyer turizmin amaci, sadece yolcularin taginmasi olmadig: gibi, belirli
bir siirede belirlenmis bir program ve rota i¢inde ¢esitli liman ve kentlerin ziyareti,

bu limanlarda cesitli faaliyetlerin yerine getirilmesidir. Kruvaziyer turizm, turizm
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sektorli i¢inde insanlarin daha az tercih ettigi bir turizm ¢esidi olsa da, siirekli gelisen

ve kendini yenileyen bir yapiya sahiptir (Duman, 2014, s. 289).

Tiirkiye’nin kruvaziyer turistik arz imkanlarini inceledigimizde, iilkemizin
genis bir arz potansiyeline sahip oldugu goriilmektedir. Tiirkiye konum itibari ile
Akdeniz’e en uzun kiyisi olan tilke olup, Akdeniz’de yapilan kruvaziyer tasimacilikta
onemli bir avantaja sahiptir. Tiirkiye’de s6z konusu kruvaziyer turizmi Ispanya,
Italya ve Yunanistan ¢ikish kruvaziyer turlarin uzantis1 seklinde olup, yolcularin

giiniibirlik ziyaret ettikleri yerlerden olusmaktadir (Gokgoz, 2010, s. 73).

Tablo.2: Liman Baskanliklar1 Bazinda Kruvaziyer Gemi ve Yolcu Istatistikleri

Toplam Gemi Sayisi Toplam Yolcu Sayisi

2003 887 582.000

2004 927 645.000

2005 1.048 758.000

2006 1.317 1.016.000
2007 1.421 1.368.000
2008 1.612 1.605.000
2009 1.328 1.484.000
2010 1.352 1.719.000
2011 1.623 2.191.420
2012 1.587 2.095.673
2013 1.542 2.240.776
2014 1.385 1.790.125
2015 1.456 1.889.370
2016* 29 20.659

Kaynak: Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii Istatistik Bilgi Sistemi-UDHB,2016.

(*) 2016 yilinin Mart ay1 sonuna kadar olan verileri gostermektedir.

Yukaridaki tabloyu inceledigimizde 2003-2016 yillar1 arasinda kruvaziyer
tasimacilik icinde gemi ve yolcu sayisi dengesiz bir seyir izlese de kruvaziyer
tagimacilik icinde 2003-2015 yillar1 arasinda yolcu sayisinda %224.634’1ik bir artis

gerceklesmis ve bu durum Tiirkiye ekonomisinin gelisimine katki saglamistir. Bunun
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yaninda Tiirk limanlarina ugrayan gemi sayisi da ayni yillar arasinda %64.14’liik bir
artis goOstermistir. Kruvaziyer gemilerinin en ¢ok ugradigi limanlar ise Ege ve
Akdeniz kiyilarinda yer almakta, buralarin kiiltiirel agidan zengin olmas1 ve ¢esitli

destinasyonlarin yer almasi bu durumun olusmasinda etkili olmaktadir.

1.4.4. Kabotaj Tasimacilig1

Kabotaj; bir tilkenin kontrolii ve egemenligi altindaki denizlerde gerceklesen,
baslangic¢ ve bitis noktalar1 ayni {ilkenin kita sahanlig1 iginde olan tagimacilik tilirtidiir
(Giirkaynak vd., 2012, s. 90). Kabotaj, bir devletin sahip oldugu kendi limanlarinda
deniz ticareti i¢in sahip oldugu ayricaliklari ifade etmekte olup, bu noktada devletler
milli ekonomiye gelistirmesi i¢in bu ayricaliklart kendi yurttaslarina vermektedirler
(Akpmar M. , 2014, s. 5). “Kabotaj Kanunu” 1 Temmuz 1926 yilinda yiiriirliige
girerek, Tirk denizciligi icin bir doniim noktasi olmus ve Tiirk sularinda ve
kiyilarinda deniz tasimaciligi, limanlarda ellecleme, gemi islemeciligi ve
tasimaciligl, Tirk vatandagslara ve Tiirk gemilerine verilmistir (Fidan, 2014, s. 15).
S6z konusu kanuna gore Tiirk sularinda her tiirli ticari faaliyetler Tiirk Bayragi
tagtyan gemilerce yapilacak, bunun yaninda kilavuzluk ve romorkaj hizmetleri,
dalgiclik, kaptanlik, tayfalik vb. mesleklerin yaninda balik, istiridye, midye vb. deniz
trlinlerinin ¢ikarilmasi ve ihract ile s6z konusu firiinleri denizden ¢ikaracak
gemilerde calisan kaptan, katip, tayfa, hamal vb. deniz esnaflig1 gorevleri de Tiirk

vatandaslar tarafindan yapilacaktir (Incaz, 2013, s. 197).

Tirkiye 8333 km’lik kiyilari, ti¢ tarafi denizlerle ¢evrili bir iilke ve Avrupa ile
i¢ ice suyollari ile deniz tagimaciligi konusunda 6nemli bir potansiyeli bulunan iilke
konumundadir; fakat tagimacilik faaliyetlerinde karayolunun daha c¢ok tercih
edilmesi, ge¢misten giinlimiize uygulanan ulastirma politikalarinda denizyoluna
gereken Onemin verilmemesi, kabotaj hatt1 tasimalarinda iilkemizin geri kalmasina
neden olmustur (Sipal, 2014, s. 91). Izlenen politikalar ve korumaci yaklasim sonucu
kabotaj tagimacilig1 diger tagimacilik tiirleri i¢inde geri kalmis ve istenilen diizeye
ulasamamustir. Tiirkiye’de kabotaj hattinda yolcu ve ara¢ tasimaciligi Istanbul Deniz

Otobiisleri A.S., Tiirkiye Denizcilik isletmeleri, Izmir Deniz Isletmeciligi Nakliye ve
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Turizm Ticaret A.S., Bursa Deniz Otobiisleri A.S. ve GESTAS tarafindan yerine
getirilmektedir.

Tablo.3: Kabotaj Hattinda Tasimnan Arag¢ ve Yolcu Sayisi

Toplam Arag Sayisi Toplam Yolcu Sayisi
2003 6.219.645 99.825.813
2004 6.900.922 112.816.094
2005 6.961.643 122.661.230
2006 7.773.689 135.348.554
2007 8.161.999 149.824.929
2008 8.866.797 151.645.639
2009 9.315.772 159.194.370
2010 9.400.735 155.172.103
2011 10.402.917 156.968.095
2012 10.710.645 159.076.921
2013 11.318.561 164.426.997
2014 12.166.505 161.048.004
2015 13.042.399 163.723.544

Kaynak: Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii Istatistik Bilgi Sistemi, 2016.

Yukaridaki verileri inceledigimizde kabotaj hattinda taginan arag sayis1 her yil
artmis ve 2003-2015 yillar1 arasinda %109.696’lik bir degisimle giiniimiizde 13
milyon tasima kapasitesine ulagsmistir. Bunun yaninda kabotaj hattinda tasian yolcu
sayis1 genelde artan bir seyir izlemis, 2003-2015 yillar1 arasinda %64’liik bir gelisme
kaydetmis ve 2015 yilinda 163.723.544 kisi kabotaj hattinda taginmustir.

S6z konusu veriler altinda Tiirkiye’de kabotaj tagimaciliginin gittikge 6nemi
artmakta olup, bunun yaninda yeni oyuncularin kabotaj tasimacilig1 i¢cinde faaliyet
gostermek i¢in tesvik uygulamalarinin olacagi ve bunlarin uygulamaya konulmasi ile
kabotaj tagimaciliginda rekabetin artarak s6z konusu tagimaciligin gelisecegi ifade

edilebilir (Giirkaynak vd., 2012, s. 94).
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1.4.5. Demiryolu Tasimacilig1

Demiryolu tagimaciligi, kiiresel ekonomi i¢inde dnemli bir role sahiptir. S6z
konusu tasimacilik, kitlesel tagimaciliin ger¢ek kilinmasinda, giivenlik, enerji
maliyetleri, ¢evresel etkiler agisindan degerlendirildiginde diger tasimacilik
modlarina gore avantajlara sahip oldugu goriilmektedir (Cekerol & Nalgakan, 2011,
Ss. 325). Diinya ticaretinde ve tasimacilikta 6nemli yeri olan limanlarimizin yedi
tanesinde demiryolu baglantis1 olup TCDD tarafindan isletilmekte, bunun yaninda
genelde demiryolu baglantis1 olmayan limanlarimiz ise Tirkiye Denizcilik

Isletmeleri tarafindan isletilmektedir.

TCDD limanlari, kamu limanlarinin yillik ellecleme kapasitesinin %86’sin1
gerceklestirmektedir. TCDD limanlarinda ithalat-ihracat, yurtigi ticaret ve tagimacilik
gibi gerceklestirilen ticari faaliyetlerin yaninda yakit-tatli su temini, kati-sivi atik
alma, bakim-onarim, saglik, giivenlik ve itfaiye hizmetleri gibi birden ¢ok faaliyette

yerine getirilmektedir (Esmer, 2003, s. 61).

Limanlardaki konteyner ellecleme agamasindan sonra, konteynerlerin giris ve
¢ikis islemlerinin demiryolu tasimaciligi ile yerine getirilmesi hem zaman kayiplarini
onlemekte hem de maliyet avantaji kazandirmaktadir. Bu noktada demiryolu
istasyonlarmin konteyner elleglemeye uygun hale getirilmesi, istasyon ve garlarin
terminal olarak diizenlenmesi yararli olmaktadir. Limanlar ve konteyner terminalleri
en uygun demiryolu istasyonu ile baglantili olmali, bu baglantilarin
gerceklestirilmesi i¢in gerekli demiryolu hattinin yapilmasi gerekmektedir. Bu
asamada Ornek olarak Murathh demiryolu istasyonunun Tekirdag Limanina
baglanmast sonucunda, istenilen diizeyde demiryolu tasimaciligmin limanlar ile

yerine getirilmesi hedefine ulasilmistir (Gorgiin & Gorgiin, 2008, s. 311-312).
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Grafik.1: Demiryolu Tasimacihiginda Liman Elleclemesi
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Kaynak: UDHB-Ulasan ve Erigsen Tiirkiye 2012,2015.

Grafik 1’1 inceledigimizde 2010-2015 yillar1 arasinda demiryolu tagimaciligi
ile liman elleg¢lemesi 2010 yilinda 49.5 milyon ton iken bu rakam 2015 yilinda 52
milyon tona ulasmis ve %5’lik bir artis gOstermistir. Bu noktada demiryolu
tagimaciliginin ilerlemesi i¢in Tiirkiye’de limanlar ve demiryolu baglantilarinin

artirilmast Onem arz etmektedir.

1.4.6. Ro-Ro Tasimacihigi

Yiikiin tekerlekli araglar iistiinde geminin ambarina veya garajina girmesi ve
tekerlekli araglar iistiinde bosaltilmasi amaciyla dizayn edilen, kuru yiik gemisi ile
araba vapurunun karigimi olarak Ro-Ro gemileri olarak tanimlanabilir (Aksoy, 2011,
s. 3). Diger bir tanim olarak Ro-Ro, 6zellikle kargo gemisi olarak tasarlanmis ve kiy1
tabanli rampalar1 kullanarak siiriilen veya dogrudan cekilen, yiikleri indirip-
bindirmek i¢in kullanilan bir gemidir (OSHA, 2010, s. 5). Bunun yaninda Ro-Ro
tagimacilik ise sadece kargo degil, araba, treyler, kamyon vb. tekerlekli tasitlarin
transferini gerceklestiren bir yapiya sahiptir. Deniz Ticareti Odalar1 ise , Ro-Ro
tasimalarinin i¢ine lokomotifler, vagonlar, yani kendi tekerlegi ile hareket edebilen

tiim araglar, makinalar vb. araglar1 da dahil etmektedir (UTIKAD, 2007, s. 51).
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Ro-Ro tasimaciligi liner tagimacilik tiirlerinden biridir. Ro-Ro tasimaciligi,
karayolu ile denizyolu arasindaki baglantiyr kurmakta, yiik tasiyan tekerlekli araglar
limanlara tasimakta, tasima siiresini ve maliyetlerini azaltmaktadir (Kaynak R. ,
2013, s. 8). Deniz tasimaciliginin temel amaci, gemilerin limanda fazla vakit
kaybetmeden daha verimli olmasi ve tasima maliyetlerinin minimum seviyeye
indirilerek maksimum kar elde etmektir. Bu noktada Ro-Ro tasgimaciligi, deniz
tasimaciliginda rekabet giicii saglayan ve tasimalarda oldukca hizli olan bir yapiya
sahip olarak 6n plana c¢ikmaktadir (Ozdemir & Deniz, 2013, s. 105). Tasima
maliyetlerinin minimuma indirilmesi, gemilerin zaman kayiplarinin en alt seviyede
olmasi, karayolu trafik yikiinii azaltma ve siireden tasarruflar saglama bu

tasimaciligin ayricaliklar olarak dikkat cekmektedir (Sipal, 2014, s. 53).

Tablo.4: Yurtdisi Baglantih RO-RO Hatlarinda Tasian Arag¢ Sayisi

Toplam Arag Sayisi
2003 220.345
2004 263.910
2005 274.778
2006 291.562
2007 348.213
2008 330.100
2009 266.420
2010 325.992
2011 360.883
2012 398.077
2013 436.478
2014 465.555
2015 469.290
2016* 108.664

Kaynak: Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii Istatistik Bilgi Sistemi, 2016, UDHB-Ulasan ve Erisen
Tiirkiye,2015.

(*) 2016 yilinin Mart ay1 sonuna kadar olan verileri gostermektedir.

Yurtdis1 baglantili Ro-Ro hatlarinda tasinan arag¢ sayist 2008 ve 2009 global
kriz yillar1 hari¢ her yil artis gostermistir. 2003-2015 yillar1 arasinda %112.979’luk
bir degisimle biiylime gostermistir. 2016 yilinin ilk ii¢ ay1 sonunda 108.664 arag

tasinmis ve yilsonuna kadar ortalama 480.000 ara¢ taginmasi beklenmektedir.

25



IKiINCi BOLUM

2. BIR MALIYE POLITIKASI AMACI OLARAK EKONOMiK

BUYUME VE KALKINMA

Maliye politikasi, genel ekonomik amaglara ulagmak icin mali araglarin
kullanilmas1 olarak ifade edilebilir. 1929 yilinda gergeklesen Biiyiik Buhran sonucu
Keynesyen anlayis devletin aktif olarak ekonomiye miidahale etmesi gerektigini
savunmustur. Bu noktada “fonksiyonel devlet teorisi” ne gore devletin
gerceklestirmesi gereken maliye politikalar1 ise; etkin kaynak tahsisi, adil gelir
dagilimi, ekonomik istikrarin saglanmasi, ekonomik biiyiime ve kalkinmanin

saglanmasindan olugmaktadir (Aktan, 2012, s. 14-17).

Maliye politikasinin amaglarindan biri olan ekonomik biiyiime ve kalkinma,
Ozellikle 2.Diinya Savasmin sona ermesi ile birlikte 1950°li yillarda Onem
kazanmaya baglamistir. Bu durumun ortaya c¢ikmasinin nedeni ise; savasin sona
ermesi ile birlikte bir¢ok yeni tilkenin kurulmasi ve s6z konusu iilkelerin az geligmis
seviyede olmalar1 nedeniyle gelisime ihtiyag duymalarindan dolay1 biiyiime ve

kalkinmaya biiyiik 6nem vermelerinden kaynaklanmistir.

Ekonomik biiyiime; kavram olarak kisi basina gercek gelirdeki artisi
saglamak olarak ifade edilebilir ve ekonomik biiylime iktisat politikasinin yaninda
maliye politikasinin da 6nemli amaglarindan biridir. Maliye politikalart ekonomik
istikrar amacini yerine getirmeye c¢alisirken bunun yaninda ekonomik biiyiime
amacini da gerceklestirmeyi hedeflemektedir. Ekonomik istikrar kisa donemli maliye
politikas1 amaci iken, ekonomik biiyiime ve kalkinma politikasinin uzun dénemli bir

amacidir (Demircan, 2003, s. 98).

Ekonomik biiylime ve kalkinma kavramlar1 iktisat biliminde cogu kez
birbirinin yerine kullanilmakta, bunun yaninda biiylime ve kalkinmanin farkl
anlamlara geldigi ve birbirini tamamlayici 6zelliklere sahip olduklar1 goriilmektedir.

Ekonomik biiylime ve kalkinmayi birbirinden ayiran en temel 6zellik biiylimenin

26



sayisal verilerle yani nicel, kalkinmanin ise sayisal olmayan yani nitel verilerle ifade

edilmesidir.

Ekonomik biiyiime, GSYIH’nin rakamsal olarak biiyiimesi iken, kalkinma
ise; gelirin daha adil dagitilmasi, okuma-yazma oraninin daha yiiksek olmasi, hasta
basina diisen doktor sayisinin daha ¢ok olmasi, cezaevine giren mahkum sayisinin
minimum olmasi, altyapi hizmetlerinin tamamlanmis olmasi, kentlesmenin artmasi,
kiiltiirel ihtiyaglarin karsilanma oraninin artmasi, 0grenci basina diisen 6gretmen
sayisinin artmasi gibi bir¢cok veriyle ifade edilen nitel olan gelismelerdir (Yildiz &
Topuz, 2011, s. 202). Ekonomik biiyime ve kalkinma birbirinin tamamlayici
kavramlardir, her ekonomik biiylime kalkinmay1 kapsamayabilir; fakat her kalkinma
ekonomik biliylimeyi icine almakta ve beraberinde meydana getirmektedir. Bu
noktada ekonomik biiyiime kisa donemler igin ele alinsa da kalkinma biiyiimeyi de

icine alan uzun donemli bir kavramdir (Isik, 2009, s. 853).

Kalkinma kavrami ile ilgili goriisler 19.yy ortalarinda ortaya atilirken;
kavramin bilimsel olarak kullanim1 2.Diinya Savagimnin sona ermesinden sonra ortaya
cikmistir. Kalkinmanin bu donemde meydana gelmesinin en 6nemli nedeni yeni
kurulacak diinya diizeni ve bir¢cok bagimsiz devletlerin ortaya ¢ikmasidir (Eryilmaz,
2011, s. 3). Kalkinma kavrami 1950’ler ile 1970’ler arasindaki siiregte, diinya
kapitalizminin gosterdigi genisleyici dalganin etkisi ile birlikte en parlak dénemini
yasamistir. Kalkinma bu donemde sadece ekonomik boyutlar1 ile ele alinmis ve
kalkinmanin amaci; geleneksel duragan ekonomiyi, kendi ayaklar1 {tizerinde
durabilen ve Bati’daki drneklerine benzer bir sekilde kapitalist ekonomiye doniismek
olarak belirlenmistir (Kaynak, 2003, s. 18). 1970’lerden sonra kalkinma; ekonomik
faktorler ile birlikte beseri sermaye, saglik, egitim, yasam standartlari, yoksulluk vb.
kavramlarla degerlendirilmeye calisilmistir (Firat vd., 2015, s. 876). 1980’1 yillara
gelindiginde ise kalkinma olgusunda odak; ticaret serbestisi, hiikiimet aciklarinin
O0denmesi, doviz oranlarinin asir1 ylikselmesi ve etkisiz kanunsal diizenlemelerin

kaldirilmasi gibi “yapisal diizenlemelere” dogru yon almigtir (Harris, 2011, s. 3).

Kalkinma, bir iilkenin iktisadi, siyasal ve sosyal yapilarimin degisime

ugrayarak, insan ve toplum refahiin giderek ilerlemesidir (Kilig, 2013, s. 5). Diger
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bir tanim olarak kalkinma; bir iilkenin ekonomisinde belirli donemler arasinda
meydana gelen biiyiime ve gelisme, yasam standartlarinda gelisme, arz edilen
tirlinlerin veya iiretim sistemlerinin iyilesti§i ekonomik ortamdir (Seving, 2011, s.
40). Yavilioglu’na gore ise kalkinma “toplumsal degisime etki eden faktorlerin
etkililik derecesine gore igerik kazanmakta ve toplumsal degisimlerin neden ve
sonuglarin1 inceleyen iktisat¢l, sosyolog ve tarihcilere gore farkli anlamlar
yiiklenmektedir.” (Yavilioglu, 2002, s. 60). Bir diger tanim da kalkinma; genel
olarak tlkelerin ulasmak icin ¢aba gosterdigi bir ama¢ ve ayn1 zamanda bir sliregtir

(Dulupgu, 2002, s. 37).

Yukaridaki tanimlardan da goriildiigt gibi kalkinma kavraminin ve kalkinma
stirecinin ekonomi gibi tek bir faktorle ifade edilemeyecegi ortadadir. Ciddi anlamda
bir¢cok faktorden etkilenen toplumsal bir kavramin dogru ve tutarli bir analizinin
yapilabilmesi i¢in ekonominin yaninda sosyo-kiiltiirel ve psikolojik faktorleri de
blinyesinde bulunduran bir yontemle kalkinmanin analizi miimkiin olabilir
(Yavilioglu, 2001, s. 111). ilerleyen yillarda da kalkinma olgusu etkinligini artirarak
devam etmis ve 2l.yy’a gelindiginde ise {ilkelerin gergeklestirmek istedikleri

hedeflerin basinda yer almaktadir.

2.1. Kalkinma Teorileri

Kalkinma olgusu gecmisten glinlimiize farkli iktisadi  goriislerce
yorumlanmistir. Bu noktada kalkinma ile ilgili bir¢ok goriis ve teori ortaya ¢ikmuistir.
Asagida farkli iktisadi gortisler tarafindan ortaya konulan kalkinma ile ilgili teoriler

incelenecektir.

2.1.1. Dengeli Kalkinma Teorileri

Dengeli kalkinma modeli ilk olarak Alman iktisat¢1 Friedrich List tarafindan
ortaya konulmus, bu model daha sonraki yillarda Rosenstein-Rodan, Nurkse,
Rostow, A.Lewis, Myrdal tarafindan daha detayli bir sekilde incelenmis ve

gelistirilmeye calisilmistir.
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Dengeli kalkinma modelinde iktisat¢ilar, kaynak tahsisi konusunu ilk olarak
ele almislardir. Daha sonraki siirecte ise; dissal ekonomiler, dis ticaret, yatirimlar ve
fiyatlar konularinda gesitli teoriler ortaya koymuslardir. Dengeli kalkinma daha ¢ok
az gelismis tilkeler i¢in One siiriilen bir teoridir. Bu teoriye gore az gelismis iilkelerde

tiim ekonomik faaliyetler birlikte ve es zamanli olarak gelistirilmelidir.

Az gelismis tilkeler, yapilar1 geregi sektorlerin hepsine birden yatirim yaparak
kalkinma yoluna bagvurmaktadirlar. Bundan dolayr az gelismis iilkelerde goriilen
talebin yetersiz kalmas1 durumu girisimcilerin yatirim kararlarini etkilemektedir. Bu
noktada ortaya ¢ikan “Siirlim Yasasi’na gore satis olanaklarinin yogun oldugu yerler
yatirim i¢in de uygun olacaktir. Bu sebeple diger sektorleri gelistirip gelirlerini
maksimize etmeden yalnizca tek bir sektoriin gelistirilmesi miimkiin olmamaktadir.
Bu noktada dengeli kalkinma modelinin ana fikri ortaya ¢ikmakta ve bu modele gére
tim ekonomik alanlar ayni anda ve dengeli bir bicimde gelistirilmelidir (Erbay &
Ozden, 2013, s. 11). Dengeli kalkinma teorileri temel olarak 3 grupta toplanabilir:

e Yatirimlar tiim ekonomik sektorlere esit dagitilmali ve gerceklestirilmelidir.
e Tiim kesimler es zamanli olarak biliylimese de tiimiinde ayni anda birden
gelisme olmas1 beklenmektedir.

e Yatirimlarin dagilimi iyi olmalidir ki; toplam arz, artan gelir tarafindan igine

¢ekilebilsin (Murucu, 2013, s. 13).

Bu noktada iktisat literatiiriinde 6nem arz eden dengeli kalkinma modelleri

asagida incelenecektir.

2.1.1.1. Rosenstein-Rodan Yaklasim

Rosenstein ve Rodan, 2.Diinya Savasindan sonra Dogu ve Giineydogu
Avrupa’nin sanayi sorunlarini ele almislar, gerek tarim ve sanayi arasindaki iliskiler
gerekse sanayide digsal ekonomiler, ekonomik durumun koétii olmasi nedeniyle
yatirimlarin planlanmasi ve dengeli biiyiime konusunda ¢alismalar yapmislardir (Hig,

2001, s. 10).

Rosenstein ve Rodan, kaynaklarin kit olmasi nedeniyle; kalkis asamasi ve kisi

basina gelirin artis hiz1 lizerinde durmuslardir. Rodan bu noktada kalkis asamasini
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“Biiyiik Itis Teorisi” ile ifade etmeye calismistir. Biiyiik Itis Teorisine gore; birgok
alanda ayn1 anda yatirnmlar yapilarak siirekli bir biiylime gergeklestirilebilir.
Kalkinmanin ilk admmmi bu yatirimlar olusturmakta ve Rodan yatirimlarin
boliinmezlik ilkesini  savunmaktadir. Boliinmezlik olgusu arz ve talep
fonksiyonlarmin mevcut sartlart ile ilgilidir. Arz tarafindan hem yatirimlar birbirini
tamamlamal1 ve pazar da bu yatirimlara uygun bir biiytikliige sahip olmalidir. Bunun
yaninda kisi basina gelir artis hiz1 konusunda Rodan iilkelerin belirli bir gelismislik
diizeyine ulastiktan sonra ilgili artisin meydana gelecegini savunmaktadir (Turhan,

2012, s. 15-16).

Rosenstein ve Rodan’a gore bolge dis yatirim kanallar1 olmadan sadece kendi
yatirim olanaklar ile kalkinabilecegi gibi bunun yaninda dis yatirnm kaynaklart ve
sermayenin de ithal edilmesi ile kalkinabilir (Erkal, 1978, s. 42). Rodan’a gore
sanayilesme (Sarag, 2006, s. 15-16):

e Bolge, higbir dis yatirim olmadan sadece kendi olanaklari ile kalkinmalidir.
Buna gore bolge otarsik sanayilesme anlayisi iginde “dikey” sanayilesme
modeli i¢cinde gelisme gosterecektir. Bu durumda tiim sanayi alanlarinda
yatirim yapilmasi zorunlu olacaktir.

e Ikinci durumda ise; dis yatitm olanaklarmin bdlgeye gelmesi ile
gerceklesmektedir. Bu durumda bolge daha az ozveri ile daha hizh
kalkinabilir. Emegin nispi yogunlugu fazla oldugunda isgiiciiniin daha ¢ok
oldugu sanayilere agrilik verilerek, kaynak dagiliminda etkinlik saglanabilir.
Son olarak geligmis {ilkelerin agir sanayileri az gelismis iilkelere agir sanayi

imkanlar1 arz edebilirler.

Rodan’a gore planlanarak ortaya konulan biiyiik 6l¢ekli sanayilesme lehine en
onemli sebep, farkli sanayi kollarinin birbirlerini tamamlayici nitelikte olmalaridir.
Bu noktada teori digsal ekonomileri incelemekte ve bunun yaninda Rodan da hem
digsal ekonomiler hem de sanayiler arasinda tamamlayicilig1 talep yonlii olarak ele
almaktadir (Yavilioglu, 2002, s. 56). Rosenstein ve Rodan’in yaklasimina gore

kalkinma; yatirimlarin gergeklestirilmesi ve kisi basina diisen gelir hizinin artmasi ile
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miimkiin olacak ve “Biiyiik itis Teorisi” ad1 altinda ifade ettikleri teori ile kalkinma

olgusu gergeklesecektir.

2.1.1.2. Ragnar Nurkse Yaklasim

Ragnar Nurkse tarafindan ortaya atilan yaklasim; Rosenstein-Rodan’in ifade
ettigi talep yetersizligi varsayimina denk gelmektedir. Nurkse dengeli kalkinmay1
savunurken, paranin yetersiz olmasi fikrini kendine temel almis ve yatirnmlarin az ya
da cok ayarlanarak degisik endiistri kollarina yapilmasi halinde, pazar bulma
giicliiklerinin en azindan ilke olarak ortadan kalkacagini ifade etmektedir (Dinler,
2001, s. 405). Pazar yetersizligini ortadan kaldirmak adina yatirimlarin yapilmasi
gerektigi goriisii model i¢in dnem arz etmis ve Nurkse bu konuda cesitli goriigler

ortaya koymustur.

Nurkse ekonominin bir¢ok alaninda es zamanli olarak yapilacak yatirimlarin
birbirini karsilikli olarak besleyip, bir yandan piyasanin sinirlarini genisletecegini
diger bir yandan da piyasaya dinamizm getirecegini ifade etmektedir. Bu siire¢ bir
kez harekete gectigi anda verimlilik artisi da hiz kazanacak, dengeli ve genis
kapsamli bir yatirnm programlarinin séz konusu olmadigi durumlara gore israf ve
negatif yonleri ve verimsizligi de yok edecektir. Ekonomiye bir kez ilk hiz verilince
ekonomi kendi i¢in gerek duydugu dinamizmi kazandiginda, yeni yatirimlarin olagan
bir sekilde harekete ge¢cmesine imkan taniyan, kendi kendine isleyen bir durum

meydana gelecektir (Sarag, 2006, s. 17).

R.Nurkse’in dengeli kalkinma yaklagiminin nitel ve nicel etkileri mevcuttur.
Nitel acidan i¢ piyasaya yatirimlarin girmesi diger yatirimcilart da etkileyecek ve
piyasada yatirim istahi artacaktir. Nicel agidan ise i¢ piyasay1 biiylitme ve verimlilik
artis1 sonucu az gelismis ekonomiler kalkinma siirecine girecektir. Bu iki durum
birbirinden farkli anlamlar tasisa da sonug¢ olarak nitelik ve nicelik etkileri
birbirleriyle i¢ ice gegecektir (Turhan, 2012, s. 17). Nitel ve nicel etkilerin karsilikli
etkilesimi sonucu piyasa dinamikleri birbirini tamamlayarak yatirimlarin verimli

olmasi ile kalkinma ger¢eklesecektir.
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2.1.1.3. H.B.Chenery Yaklasim

Amerikal iktisatgr Chenery’e gore; az gelismis lilkelerde kaynak tahsisi ile
piyasa arasindaki bag zayiftir ve bu durum kaynak ve gelir arasindaki iliskinin
istenilen yonde olusmadigini gostermekte, bu durum az gelismis iilkelerde
dengesizlikler meydana getirmektedir. Bunun yaninda piyasa dengesini zora sokan
iki etken daha mevcuttur. Bu etkenler; tam istihdam seviyesinin altinda, dis ticaretin
siirli oldugu bir ortamda iiretim faktorlerindeki yapisal dengesizliklerin yaninda
tiretici  konumdaki alanlarin birbirinden etkilenebilirliginden meydana gelen
dengesizlikler olarak ifade edilebilir (Yavilioglu, 2002, s. 57). Az gelismis tilkelerde
meydana gelen dengesizliklerin ana nedeni olarak kaynak dagilimi ve piyasa

arasindaki iliskinin istenilen diizeyde olmamas1 yatmaktadir.

Neoklasik yaklasima gore, piyasada tam rekabet kosullarinda iiretici-tiiketici
davraniglart ve fiyatlar optimal kaynak tahsisine neden olmaktadir. Chenery bu
yapmin gelismekte olan lilkelerde islemedigini; ¢linkii s6z konusu iilkelerde tam
rekabet kosullarinin gecersiz oldugunu belirtmektedir. Buna gore piyasa sartlarina
gore gerceklestirilen yatirimlar istenilen sonuglari veremeyecektir (Yilmazer, 2002,

S. 42).

Chenery klasik ve neoklasiklerin karsilagtirmali dstiinliikkler goriistini
elestirmektedir. Bu goriisiin yerine i¢ kaynak tahsisi ve dis ticaret teorisini, az
gelismis ilkelerin kalkinma problemine bir ¢6ziim yolu olarak birbirleri ile
bagdastirmaktadir. Optimal kaynak tahsisi ile piyasa mekanizmasi arasindaki iligki
az gelismis iilkelerde giigsiizdiir. Ozellikle {iretim faktorleri ile fiyatlarmin sosyal
maliyetleri yansitmamasi dolayisiyla girisimcilerin sagladiklar1 6zel kar ve sosyal
karlar arasinda fark vardir. Olusan bu farklar ne kadar biiyiik olursa, bu {ilkelerin
ekonomilerindeki kaynak tahsisi de o derece optimumdan uzaklasmis demektir. Bu
durumun ortaya ¢ikmamasini saglamanin yolu ise yapilacak olan yatirimlarin planh

bir sekilde yapilmasindan gegmektedir (Han & Kaya, 2008, s. 210-211).

2.1.1.4. Diger Yaklasimlar

Fleming, dengeli kalkinma teorisinin basarisinin ancak belirli sartlar altinda

s0z konusu olacagimi ifade etmekte; az gelismis ekonomilerde i¢ piyasanin
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kiigiikliigii, iiretim tesis Olceginin ekonomik optimum altinda kalmasi sonucu
meydana gelecektir. Onun yaninda biiyiik c¢apli bir iiretimle beraber sektorde
maliyetlerin ve dolayisiyla satis fiyatinin da inmesi, tiiketicilerin gelirlerini artirici
yonde etkili olacagi i¢in diger sektorlerin mallarina olan talep artacaktir. Bu noktada
tiretim faktorlerinin arz durumu 6nem kazanacaktir. Eger arz ettigi mallara kars1 olan
talepte artis kaydedilen sektorlerin iiretim faktorleri arzi smirli ise ya da esnek
degilse, mevcut olan talep artis1 iiretim faktorleri fiyatinin artig1 sonucunu doguracak
ve bu sartlarda genisleyen ya da s6z konusu sanayi alanina giren isletme diger
endistriler i¢in “eksi digsal ekonomi” yaratacaktir. Dengeli kalkinma, digsal
ekonomiler ancak “eksi digsal ekonomi”leri ortadan kaldiracak derecede onem arz
ediyorsa miimkiin olacaktir. Bu durum ise kullanilabilir iiretim faktorlerinin rezerv
yapilarinin ve iyl organize olmus pazar Orgiitiiniin var olmasi halinde gecerli

olacaktir (Dinler, 2001, s. 406).

Bir diger iktisatc1 Arthur Lewis 1945°teki “Sinirsiz Emek Arzi ile Iktisadi
Kalkinma” adli kitabinda kalkinma ile ilgili goriislerini ortaya koymustur. A.Lewis’e
gore kapali bir ekonomide, dogal kaynaklara ve sermayeye nazaran niifusun daha
cok oldugu iilkelerde sinirsiz isgiicii mevcuttur. Bagka bir deyisle marjinal emegin
degerinin minimum seviyelerde veya O(sifir) seviyesinde olmasidir. Bu tiir
ekonomilerde tarim sektorli sanayi sektoriine emek transferi yapan bir sektordiir.
Tarim sektoriinden sanayi sektoriine gegen bir ig¢inin gelir seviyesi asgari gegim
diizeyindedir. A¢ik ekonomide ise; emek fazlasimi tiikketen agik ekonomideki bir
iilkede kapitalistler, sermayelerini ihra¢ edecekler veya gogleri tesvik edeceklerdir.
Sermaye sahipleri emegin fiyat1 yiikselince sermayelerini daha ucuz olan A
tilkesinden B {ilkesine gecirecektir. Sermaye sahipleri bu islemi yaparken {ilkelerin
mevcut durumuna, zengin dogal kaynaklarina ve altyapisina bakarak karar verecek
ve buna gore iilkeleri tercih edeceklerdir (Turhan, 2012, s. 18-19). Diger bir ifadeyle,
Lewis’in yaklagimina gore tarim sektoriindeki kapasite fazlaliklari, sanayi sektoriine
yonlendirilmeli, tarim ve sanayi sektorii dengeli bir bi¢imde biliylimeli ve

kalkinmalidir.
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2.1.2. Dengesiz Kalkinma Teorileri

Dengesiz kalkinma modelinde; ekonomik kalkinma ancak digsal tasarruflar
ve biriken avantajlarin varligindan dolayr belirli bir “yerlestirme matrisi” i¢inde
alacag1 olgusunda yola ¢ikarak bir yandan hizla kalkinan bir merkez ile diger bir
yandan geri kalmis bir ¢evrenin ortaya ¢ikacagi kabul edilmektedir (Biiylikdavras,
1972, s. 59).

Dengesiz kalkinma modeli, dengeli kalkinmaya karsit bir goriis olarak ortaya
atilmistir. Bu modele gore dengeli kalkinmanin gelismekte olan iilke ekonomilerinde
durgunluga sebep olacagi ve gelisme hizinin diismesine yol acacagi goriisiinden yola
cikarak ortaya yeni fikirler sunmuslardir. Dengesiz kalkinma kuramlari; dengeli
kalkinma kuramlarina alternatifler teskil etmektedir. Dengesiz kalkinma modelini
savunan iktisatcilar, dengeli kalkinmanin temellerinden tamamlayicilik ve iktisadi
bliylime arasindaki birliktelikten yola c¢ikarak teorilerini olusturmuslardir (Sarac,
2006, s. 18-19). Dengesiz kalkinma modeli, dengeli kalkinma modeline nazaran daha
cok gelir yaratabildigi, boliinmezligin 6nemli oldugu ve teknolojik yeniliklere imkan
tanidig1 derecede basarili bir politika olmaktadir. Bu teoride ekonomiyi etkileme
potansiyeli yiiksek sektorler oncii olarak ele alinir ve kaynaklarin dagilimi buna gore

yapilir (Yilmaz, 1999, s. 5).

Dengesiz kalkinma modeline gore genellikle kalkinma, yavas ve sert olmayan
bir bicimde degil, ani bir miidahale ile sicrama veya kirilmalarla gerceklestirilir. Ulke
ekonomisinin i¢ pazarindaki darlik ve buna bagl olarak iiretim olanaklarinin optimal
seviyede degerlendirilememesi hem hammadde israfina neden olacaktir hem de
endiistriyel biitiinlesmeler gerceklesemeyecektir. Bunun yaninda sermaye yetersizligi
ve teknolojik gerilik de bu durumda kalkinma olgusunu negatif yonlii olarak

etkileyecektir (Bas, 2012, s. 21-22).

Dengesiz kalkinma teorilerinin temelini geri kalmis ekonomilerdeki
sermayenin kit olmasi olusturmaktadir. Bu iktisat¢ilara gore kit olan sermayenin esit
dagilim diisiik 6lcekli isletme tiirlerinin ortaya ¢ikmasina ve diisiik verime sebep
olmaktadir. Bu durumu Onlemek i¢in yatirnmlar ekonomide kalkinmay:

gerceklestirecek siiriikleyici  sektorlere  yonlendirilmelidir; ancak her sektor
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striikleyici nitelikte degildir. Bu sektorleri belirleyebilmek icin ekonomide
sektorlerin ileri ve geri baglant1 katsayilarina bakilmalidir. Toplam baglanti katsayisi
en fazla olan sektorlere oOncelik verilmelidir. Burada ileri ve geri baglanti
katsayilarinda anlatilmaya calisilan konu, bir sektérde meydana gelen iiretim
artiginin  diger sektor lretimi ve toplam iretim artist iizerinde olan etkisidir

(Yavilioglu, 2002, s. 58).

2.1.2.1. A.O.Hirschman Yaklasinm

Hirschman’a gore az gelismis tilkelerde dengeli kalkinma s6z konusu olamaz;
clinkii ¢ok biiyiikk kaynaklara sahip olan bir {ilkenin gelismis bir {ilke olmasi
gerektigini ifade etmistir. Bu noktada kaynaklarin yetersiz olmasi ve miitesebbislerin
de kit olmasi dengeli kalkinmaya engel olarak goriilmektedir. Bunun yaninda belli
seviyeye ulasmis az gelismis bir iilkede dengeli kalkinma cabalar1 optimum 6lgegin
altinda kalinmasina neden olmaktadir. Hirschman’a gore kalkinma siireci birbirini
takip eden bir takim dengesizliklerin mevcut oldugu dinamik bir yap1 olarak ele
alinmakta ve ¢aligmalar bu ydnde ortaya konmaktadir (Erbay & Ozden, 2013, s. 14).
Hirschman tarafindan ele alinan bu teori baslarda dengeli kalkinma teorisinin devami
olarak goziikse de konuyu ele alis bakimindan dengeli kalkinma modelinden
ayrilmakta ve sektorler arasi iliskileri inceleyerek dengesiz kalkinma modelinin

temelini olusturmaktadir.

Hirschman az gelismis iilkelerin temel sorununu, liretim faktorleri arzinin
inelastik ve pazarlarin smirli olmasina dayandirmaktadir. Hirschman’a gore tiim
sektorlere esit ve ayni oranda biiylimelerini saglayacak bir bi¢imde yatirimlar
yapilmast ve sektorler arasindaki tamamlayiciliga tam olarak uyulmasi, bu
sektorlerde mevcut olan firmalarin optimum 6l¢egin altinda islem yapmalarina ve bu
da kaynaklarin tahsisinde istenilen sonucun elde edilememesine neden olacaktir
(Altay vd., s. 17).Hirschman dengesiz kalkinma modelini sektorler arasi iliskilere ve

sektorlerin durumuna dayandirarak ¢alismalarini ortaya koymustur.

Ekonomik yap1 igerisinde Oyle sektorler bulunmaktadir ki; bu sektorler
dengesiz bir sekilde de olsa sigrama gosterebilir, “biiylik itis”’e gecebilir. Bir iilkenin

mevcut sermaye stogu yetersiz ise bu sermaye etkin bir bigimde kullanilmalidir.
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Mevcut sermaye piyasa iginde bliylik bir etkinlik yaratacak tek bir sektore
aktarilmalidir ve bu sektdr zincirleme bir etkide bulunarak diger sektorleri de
etkilemeli yani “Oncii sektor” olarak hareket etmelidir. Hirschman’a gore devlet
ekonomik yapida kalkinma olgusunun siirekli olmasi igin dengesizlik yaratmalidir.
Devlet ilk olarak bir Planlama Teskilati kurmali ve bu teskilat piyasa i¢inde yatirim
yapilacak oncii sektorii segmelidir. 1970’11 yillarda Tiirkiye’de “Oncii sektor” olarak

secilen tekstil sektorii bu modele 6rnek olarak verilebilir (Turhan, 2012, s. 20).

2.1.2.2. Paul Streeten Yaklasimi

Dengesiz kalkinma modeli iizerinde fikirler ortaya koyan diger bir iktisatci
Streeten’e gore dengesiz kalkinmanin temeli; belirli sartlar altinda dengesizligin
ilerlemeyi bozmaktan ¢ok hareketlendirecegini ve tesvik edecegini, hizli biiyiimenin
bir engel olabileceginden ¢ok bir sart1 olabilecegini ve dengeyi saglama konusunda
fazla 1srar etme ve 6nem vermenin durgunlugu 6l¢mekten ¢ok ona yol agabilecegi

seklinde ifade etmektedir (Yavilioglu, 2002, s. 59).

Streeten, dengeli kalkinmada ekonominin bir gelisme seviyesinde olmasi
gerektiginden yola cikarak gelismekte olan iilkelerde dengeli kalkinma ile gelisme
icin gerekli dinamizmin olusturulamayacagini ve bazi sektorlerin gelismesi ve
ilerlemesi i¢in gerekli atilim ortaminin olusamayacagini belirtmektedir. Bunun
yaninda Streeten dengeli kalkinma konusunda yatirimlarin bir grup sanayi arasinda
esit dagilimimin gergeklestirilmesinin séz konusu oldugunu, bunun da isletmelerin
optimal tesis Olceginden cok kiigiik biiyiikliiklerde tiretimlerini yapmak zorunda
kalacaklarin1 ifade etmektedir. Streeten’e gore bu sekilde kaynak tahsisinde israfi
onlemek icin belirli sektorlerin gelismesine oncelik tanimak gerekir. Streeten bunun
“Olgek getirilerinden tam yararlanmayi saglayan bir plan, dengesizligin bir planidir.”

seklinde ifade etmektedir (Dinler, 2001, s. 409).

2.1.2.3. Diger Yaklasimlar

Scitovsky’e gore; kalkinmanin ana dinamigini olusturan sanayi sektoriinde
Olcege gore artan verimliligin ve digsal ekonomilerin var oldugu durumlarda kisa
donem piyasa fiyatlarinin ve 6zel kar elde etme giidiisiiniin etkin kaynak tahsisini

saglayamayacagini ifade etmistir. Belirli bir endiistri sektoriinde yatirim, o sektoriin
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kullandig1 ham madde ve yardimec1 madde fiyatina bagli olmaktadir. Bu fiyatlar, kisa
donemli talep liretim seviyesinin az olmasi nedeniyle yiiksektir. Oysa ki, girdilerdeki
iiretim kapasitesinin yiikseltilmesi “Ol¢ege gore artan verim” maliyet ve fiyatlari
diisiirecek, bu noktada bu sektorlerin iirlinlerini yardimci madde olarak kullanan

sektorlerin biiylimesine olanak hazirlayabilecektir (Hig, 2001, s. 10).

2.1.3. Bagimhlik Teorileri

Bagimlilik teorileri 1960’l1 yillarda ortaya c¢ikmistir. Bu teoriler {igiincii
diinya tlkelerinin geri kalmighiginin nedeni olarak; gelismis iilkelere olan
bagimliliklarinin ~ ve  aralarindaki  baski  iligkisi  sonucunda  olustugunu
varsaymaktadirlar. Bagimlilik teorilerini savunan iktisat¢ilar bu konu ile ilgili olarak
daha ¢ok Latin Amerika ilkelerinin deneyimlerini ele alarak goriisler ortaya

koymuslardir.

Bagimlilik teorilerini savunan iktisatgilara gore az gelismislik ve gelismislik
olgusunu yaratan kapitalist sistemdir. Geri kalmis iilkelerinde iginde olduklar
mevecut durum direkt olarak kapitalist diizen sonucu ortaya c¢ikmistir. Kapitalizm
olgusunun doruk noktasi olan emperyalizm nedeniyle uluslararas iliskilerde merkez-
cevre diye ikiye ayrilmistir. Merkezi olusturan iilkeler zengin iken, ¢evreyi olusturan
ilkeler ise fakir ve geri kalmis iilkelerden olugmaktadir ve aralarinda adaletsiz bir
giic dagilimi mevcuttur. Merkez iilkelerin i¢inde bulundugu zenginlik ve refah
durumu yoksul iilkelerin kendi kaynaklar ile kalkinmalarimi gerceklestirmelerine
engel olmaktadir. Bu noktada kalkinmak isteyen cevre lilkeleri merkeze bagimli hale
getirmektedir (Ozsoy, 2012, s. 39). Bagimlilik teorisinin temellerini olusturan
merkez-¢evre modelinde ¢evreyi olusturan az gelismis ve yoksul iilkeler kalkinmay1
gerceklestirebilmek adina gelismis yani merkez iilkelere dayali kalkinma yoluna

basvurmakta ve ortaya ¢evrenin merkeze bagimli oldugu bir yap1 ¢gikmaktadir.

Bagimlilhik yaklasimi iginde ii¢ ana diisiince mevcuttur. ilk olarak Neo-
somiirgeci Bagimlilik Okulu’na gore; liciincii diinya {ilkelerinin geri kalmisligini ve
bu siirecin devamini; zengin-yoksul iilke iliskilerine bagli esit olmayan kapitalist
sistem olusturmaktadir. ikinci ana diisiinceyi olusturan Yanlis Paradigma Modeli’de;

tclincli  diinya ilkelerinin geri kalmishiklarin1  gelismis iilkelerdeki yardim
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kurumlarmin ve uluslararas: oOrgiitlerdeki tam bilgiye sahip olmayan uzmanlarin
verdigi yanlis tavsiyelere baglamaktadir. Son olarak “Diialist Kalkinma Tezi” ise
zengin ve yoksul llkeler icinde yasayan zengin ve fakir insanlar arasinda gesitli
nedenlerden dolay1 artarak devam eden farkliliklarin ve ugurumlarin devamliligini

ifade etmektedir (Yavilioglu, 2002, s. 61-62).

2.1.3.1. Raul Prebisch Yaklasinm

Arjantinli iktisat¢1 Prebisch, Latin Amerika {ilkelerinin geri kalmasinin
nedeninin Latin Amerika disinda aranmasi gerektigini, asil gerilige yol agan
sebeplerin uluslararas1 is bolimii ve uzmanlasma oldugunu, asil sorumlunun da
uluslararast planda gegerli serbest ticaret anlayisi oldugunu ileri siirmistiir.
Prebisch’e gore; Latin Amerika iilkelerinin hammadde ihracatini devam ettirmesi
diinya ekonomisinde “cevre” olarak mevcut olan konumunu siirdiirmesi, bu mevcut

konumunu da ilerletmesi anlamina gelmekteydi (Sarag, 2006, s. 24).

Prebisch’in merkez-cevre modeli bir noktada G.Myrdal’in gelismis ve az
gelismis bolgeler ile ilgili tezini dis ticaret ve uluslararasi ekonomik boyutlara
tagimaktaydi. Bu noktada merkez olarak gelismis bir iilke olan ABD ile ¢evre olarak
ise herhangi bir Latin Amerika {lkesi arasinda dis ticaret tamamen serbest
birakildiginda bu iliski merkez iilke lehine gelisecek, ¢cevre iilke ise gerileyecektir.
Merkez-gevre tilke arasindaki gelir farki artarken, merkez iilke daha hizli bir sekilde
biiyliylip kalkinacak cevre iilkede ise kalkinma durma noktasina gelecektir (Hig,
2001, s. 13).

2.1.3.2. Paul Baran Yaklasim

Baran’in teorisinin temel hareket noktasini “ekonomik artik” adin1 verdigi bir
analiz olusturmaktadir. Ekonomik artik olgusunu; bir {ilkenin ekonomik agidan
ilerlemesini kolaylastiric1 cari ve potansiyel kaynaklar yigini olusturmaktadir. Bu
mevcut kaynaklar gelecek sosyal ¢ikt1 seviyesini artirmak adina verimli bir bigimde
tekrar yatirilabilir. Bu ekonomik artigi, bir toplumun toplam gelirinden temel
gereksinimleri karsilandiktan sonra geriye kalan kisim olusturmaktadir. Fakat bu
artik kotli olarak kullanilabilmekte, gereksiz ve liikks harcamalara ayrilabilmektedir.

Ekonomik artik, yabancilarin az gelismis iilkelerin 6nde gelen sanayileri iizerinde
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mevcut olan kontrollerinin bir sonucu olarak kar seklinde tilke disina ¢ikarilmakta ve
degerlendirilmektedir (Parasiz, 2005, s. 39). Baran’in teorisine gore az gelismis
iilkelerin geri kalmishiginin devam etmesinin nedeni; ekonomik artigin yurtiginde
degerlendirilememesi ve bu artifin gelismis iilkelerce iilke disina c¢ikartilarak

kullanilmas1 olusturmaktadir.

2.1.4. Kalkinma Teorileri ile lgili Genel Bir Degerlendirme

Dengeli kalkinma teorilerinde ilk olarak kaynak tahsisi konusunda goriisler
ortaya konmus, daha sonraki siiregte iilke ekonomilerinin disa agilma stiregleri
incelenmistir. Az geligmis tilkelerin kalkinmasi ele alinmistir. Bu konuda Rosenstein-
Rodan 2.Diinya Savasindan sonra kaynak yetersizligi nedeniyle “Biiyiik Itis
Teorisi’ni ortaya koyarak iilkenin her bolgesine es zamanli olarak yapilacak
yatirnmlar ile kalkinmanin baslayacagini dile getirmislerdir. Bu noktada {ilkelerin
kendi i¢ kaynaklariyla kalkinmay1 gerceklestirebilecekleri gibi digsal ekonomilerin
de yardimi ile kalkinma miimkiin olabilecektir. Digsal yatirim imkanlar1 sanayi
sektoriine yonelik olarak kullanilmali ve sanayi kollar1 birbirini tamamlayici
Ozelliklere sahip olmalidir. Nurkse ise iilkenin i¢ finansal kaynaklarinin yetersizligi
nedeniyle yapilacak olan yatirimlarin dengeli olmasi gerektigini belirtmistir. Yapilan
bu yatirimlar birbirini tamamlayici ve tetikleyici nitelikle oldugunda iilkenin
kalkinabilecegini savunmustur. Chenery ise piyasa ile kaynaklarin dagitim
arasindaki bagin zayif oldugunu, bunun sonucunda az gelismis iilke ekonomilerinde
dengesizliklerin meydana geldigini ifade etmistir. Bu sorunun ortadan kalkmasi i¢in
piyasa ile kaynak tahsisindeki iliskilerin iyilestirilmesi ve yapilacak olan yatirimlarin
belirli bir diizen iginde yapilmasi gerektigini ifade etmistir. Fleming ise dengeli
kalkinmanin gergeklesmesi icin talebin ve arzin birbirini karsilayacak nitelikte yani
dengeli olmasi1 gerektigini belirtmistir. Lewis’in yaklagimina gore kapali ekonomiye
sahip az gelismis tlilkelerdeki mevcut yogun isgiicii nedeniyle agik ekonomiye sahip
iilkelerin mevcut finansal kaynaklar1 az gelismis iilkelere yonelecek ve sermaye
sahipleri kar maksimizasyonu elde etmek i¢in yatirimlarini siirsiz emek arzinin

oldugu yerlere yapacaklardir.
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Dengesiz kalkinma modeli, dengeli kalkinma modeline karsit bir goriis olarak
ortaya atilmigtir. Dengesiz kalkinma modelinde ekonomide basat sektorler ele alinir
ve kaynaklarin dagilimi s6z konusu sektorlere gore yapilir. Dengesiz kalkinma
modelinin ana unsuru az gelismis {ilkelerdeki sermayenin az olusudur. Bu noktada
kalkinmayr gerceklestirebilmek i¢cin az olan sermaye basat bir sektore
yonlendirilmeli ve bu sektor oOnciiliigiinde kalkinma iilke geneline yayilmalidir.
Hirschman’a gore dengesiz kalkinma konusunda az gelismis iilkelerde yatirimlarin
esit bir bigimde yapilmasi istenilen verimi vermeyecektir; bu noktada piyasa iginde
oncii bir sektor secilmeli, yatirimlar bu sektdre yapilarak soz konusu sektdriin
gelismesi ile birlikte domino gibi diger sektorleri de etkileyerek kalkinma
gerceklestirilebilecektir. Streeten ise dengesiz kalkinmanin  iilkeyi
hareketlendirecegini belirtmistir. Bu noktada yatirimlar tiim sektorlere yapilmamali,
belirli sektorlere yapilmali ve kaynak israfi onlenerek kalkinma gergeklestirilmelidir.
Scitovsky ise kisa donem piyasa fiyatlarinin optimaliteyi bozacagini, kaynak
tahsisinde etkinligin ger¢eklestirilemeyecegini belirtmistir. Bu noktada uzun donemli
piyasa fiyatlarimin uygun olabilecegini ifade etmis ve kalkinmanin

gerceklesebilecegini dile getirmistir.

Bagimlilik teorilerinin temelini ise az gelismis llkelerin gelismis iilkelere
bagimli olmasi olusturmaktadir. Kapitalist sistemden dolay1 boyle bir yap1 meydana
gelmis ve az gelismis lilkeler “cevre iilke” olarak, gelismis lilkelere yani “merkez
ilke”lere bagimli kalkinma yoluna bagvurmak zorunda kalmaktadirlar. Prebisch’te
merkez-gevre yaklasimi altinda kalkinmayr incelemis, Latin Amerika iilkelerinin
cevre iilke oldugunu, ABD’nin ise merkez iilke konumunda olarak aralarindaki
ekonomik faaliyetler sonucu cevre iilkelerin gerileyecegini, ABD’nin ise daha da
gelisecegini belirterek mevcut sistemi elestirmistir. Paul Baran ise “ekonomik artik”
olgusundan hareketle, iilkelerin zorunlu harcamalar1 yapildiktan sonra artan gelirin
iilke icinde degerlendirilmeyip yurtdisinda gereksiz yerlere harcanmasi sonucu

iilkelerin kalkinmasinin ger¢eklesmedigini ifade etmistir.

Kalkinma teorileri konusunda dengeli kalkinma {ilke genelinde ayn1 anda ve
esit bir bicimde kalkinmay1 savunurken, dengesiz kalkinma ise belirli sektorlere

yapilacak yatirnmlarin daha sonraki siiregte iilke kalkinmasinda etkili olacagini
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belirtmekte olup, bagimlilik okulu ise az gelismis ve gelismis lilkeler arasindaki

iligkileri incelemektedir.

Bolgesel kalkinma kavrami lilke genelinde kalkinmanin gergeklesmesi igin
ilk adim olmaktadir. Bu noktada iilke i¢indeki kalkinmanin gerceklesmesi igin
bolgeler diizeyinde yapilacak olan ekonomik faaliyetlerin oncli olacagin1 ve

kalkinmanin bdlgelerden baslayarak iilke geneline yayilacagini ifade edebiliriz.

2.2. Bolgesel Kalkinma Kavram

Bolgesel kalkinma; bolge potansiyelini olusturan insan, su, toprak, sermaye
kaynaklar arasindaki iliskileri insan ve s6z konusu bdlge yararina kullanmak basta
olmak tiizere s6z konusu bolgelerde topluca bir gelismeyi hedeflemektedir (Eryilmaz,
2011, s. 28-29). Bolgesel kalkinmislik farkliligi olgusu ise; az gelismis bolgelerin
gelismis bolgelere sosyal refah konusunda yaklastirilmas: yani farkliliklarin
giderilmesi politikasin1 da beraberinde getirmektedir. Tiim bu gelismeler sonucunda
“bolge” ve “kalkinma” kavramlarinin beraber bir biitiin olarak degerlendirilmesi
zorunlulugu ortaya ¢ikmis, bu da bolgesel kalkinma ¢abalarinda alternatif politika
arayislarini giindeme tagimistir (Kok, 2010, s. 17). Bu noktada iilkelerin bolgesel
kalkinmay1 gergeklestirme adina i¢inde bulunduklari mevcut durum ve ekonomik

sartlara gore cesitli politikalar izledikleri s6z konusu olmaktadir.

Tarihsel siiregte bolgesel kalkinma politikalarinin ekonomik konjonktiire
bagl bir sekilde gelisme gosterdigi goriilmektedir. Iktisadi buhranlar ve globallesme,
ekonomi politikalar ile birlikte bolgesel kalkinma politikalarinin da olusmasi ve
gelismesinde en onemli unsurlar olmuslardir (Giinaydin, 2013, s. 76). “Yerlesme
Ekonomisi” veya “Alan Ekonomisi” olarak da ifade edilen bolgesel kalkinma
kavrami, sanayilesme ile beraber 6nemini artirmis ve ekonomik literatiire 2.Diinya
Savagi sonrasi girmistir (Kargi, 2009, s. 20). 2.Diinya Savasindan sonra fiziksel
altyapinin yeniden kurulmasi ve sermayenin yeniden arzi gibi kaygilardan dolay:
planlama ve kalkinma politikalarinin bdlgesel acidan tekrar ele alinmasi giindeme
gelmistir. Bu donemde izlenen bdlgesel politikalar geri kalmis bolgelerde is imkani

yaratarak, gelismis bolgeler {izerindeki baskiyr azaltmak adina yapilmaya
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calisilmigtir. Bagka bir ifadeyle Weber, Marshall, Christaller, Losch gibi iktisatcilar
tarafindan gelistirilen bolgesel kalkinmanin sanayi kuramlarina dayanan bolgesel

yakinsama politikas1 benimsenmistir (Goniil, 2007, s. 14).

1970’1li yillara gelindiginde ise patlak veren petrol krizleri, ekonomik
konjonktiirdeki dalgalanmalar gibi nedenlerden dolay1 bolgesel politikalar 6nemini
kaybetmeye baslamis, bu yillarda baslayan kiiresellesme siireciyle beraber bolgesel
kalkinma anlayislarinda da devletin rolii degismeye baglamistir (Akis, 2011, s. 239).
1980’11 yillarda baslayip 1990’11 yillarin ortalarina kadar gecen siiregte bolgesel
politikalar yeniden 0nem kazanmaya ve gelismeye baslamistir. 1990’11 yillarin
ortalarinda etkisini gostermekte olan boélgesel politikalar, tek kutuplu bir hal alan
diinya dilizeninde mevcut kriz ortamimi asabilmek i¢in gerekli teknolojik
yapilanmanin yeniden yasandigi bir ortamda ortaya cikmistir. Bu teknolojik
gelismeler ile birlikte sanayi toplumu yerini bilgi toplumuna, ulusal devlet anlayist
ise yerini kiiresel bir yapiya birakmistir (Kilig, 2013, s. 9-10). Bolgesel kalkinma ile
ilgili mevcut tarihi siireci inceledigimizde bolgesel kalkinma olgusu ve
politikalarinin sadece ekonomik gelisme ve durumlardan etkilenmedigi, bunun
yaninda siyasi, sosyal bir¢ok gelismenin de ilgili politika ve anlayislar1 degistirdigi
ortadadir. Bu noktada her gecen giin 6nemini artiran bolgesel kalkinma olgusu

21.yy’da devletlerin ulasmak istedigi ana hedeflerin basinda gelmektedir.

Tarihsel stlire¢ iginde bircok degisim ve gelisim gosteren kalkinma anlayist
sonucu c¢esitli tanimlar ortaya konulmus, iktisat¢ilar bolgesel kalkinmayi degisik

tiirlerde ifade etmislerdir:

Her iilke icinde kendine 6zgli olan ekonomik yapisi, gelisme seviyesi ve
sistematigi var olan bolgeler bulunmaktadir. Bolgeler arasinda ekonomik, fiziki ve
sosyal sartlar acisindan farkliliklar olusmakta ve bolgelerarast gelismislik farklar
iilke ekonomilerini etkisi altina alabilmektedir. Bu noktada bdlgesel kalkinma
kavramy; tilkenin ¢esitli bolgelerinde ekonomik ve sosyal yapinin iyilestirilerek etkin
kaynak tahsisine, ekonomik ve sosyal bagllik ve tamamlayiciligin saglanmasina,

bolgelerin refah seviyelerinin artmasina imkan saglamaktir (Tekin, 2011, s. 37).
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Bagka bir tanim olarak bolgesel kalkinma, bolgeler seviyesinde “Fakirlik
Kisir Cemberi’nin kirilmasidir ki, bu durum bdlge i¢inde gelisme potansiyelinin
ortaya ¢ikartilmasi ve bu potansiyelin harekete gegirilmesi, bunun yaninda bdlgenin
disinda mevcut olan sermaye ve birikimlerin ithal edilerek bolgeye alinmasi ile
bunlarin itici birer giic seklinde bolgeye c¢ekilmesi olarak ifade edilebilir
(Kirankabes, 2013, s. 256). Diger bir tanim olarak bolgesel kalkinma, sanayilesmenin
belirli bolgelerde yogunlasmasi sonucu meydana gelen esitsizligi ortadan kaldirmak
icin geri kalmis ve az gelismis bdlgelerin sanayilesmesini saglayarak, gelismis
bolgelerin seviyesine ulagsmasit ve iilke iginde tiim bolgelerde esit bir refah
dagiliminin saglanmasi olarak tanimlanabilir (Isik & Kiling, 2011, s. 13). Ekonomik
kalkinmanin bir {riinii olarak ifade edilen boélgesel kalkinma, bolgedeki is
imkanlarinin, yatirim potansiyelinin, refah seviyesinin, yasam standartlarinin ve
calisma kosullarinin gelistirilmesi, ilerletilmesi olarak ifade edilmektedir (Seving,
2011, s. 41). Yukaridaki tanimlardan da anlasilacagi tizere bolgesel kalkinma
konusunda birgok goriise yer verilmis olup kalkinma konusu salt ekonomik bir olgu
olmayip beraberinde sosyal, demografik, siyasal ve fiziki gibi birden ¢ok alanlarla

etkilesim halindedir.

2.2.1. Bolgesel Kalkinma Politikalarinin ilkeleri

Bir iilke ister gelismis isterse de az gelismis bir yapiya sahip olsa da, her
iilkenin bolgeleri arasinda sosyal ve ekonomik agidan farkliliklar mevcuttur.
Literatlirde yapilan ¢aligmalar ele alindiginda konu ile ilgili olarak bu farkliliklar
ortadan kaldirmaya yonelik uygulanan bolgesel kalkinma politikalar {i¢ ana ilkeden

olusmaktadir.

2.2.1.1. Sosyal Karhlik Ilkesi

Ozel sektdr kisa vadede hem verimli hem de karmi maksimize edecek
faaliyetlere yonelirken yaptig1 bu faaliyetleri de kendisine en ¢ok avantaj saglayacak
bolgelere gotiirmektedir. Bu sebeple 6zel sektériin hem uzun vadede verim olan
altyap1 yatirimlarini 6nemsememesi hem de az gelismis bolgelere gitmemesi normal
bir sonu¢ olarak goriilmektedir. Bolgeleraras1 gelisme farkliliklarini minimum

seviyeye indirmek icin geri kalmig bdlgelerin ekonomik agidan canlanmasini
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saglayacak, bunun yaninda uzun vadede verim olan “sosyal karlilig1” yiiksek olan bu

yatirimlarin devlet eliyle yerine getirilmesi gerekli olmaktadir (Sarthan, 2011, s. 23).

Sosyal karlilik ilkesi geri kalmig bolgelerde kisa donemde olmasa da, uzun
donemde ekonomik olan ve sosyal karliligi yiiksek yatirimlarin devlet tarafindan
yerine getirilmesidir.  Gilinimiizde modern devlet anlayisina gore amag toplum
refahini yiikseltmektir ve sosyal faydanin 6zel faydaya gore tercih edilmesidir (Kilig,

2013, s. 10-11).

2.2.1.2. Kalkinma Kutbu ilkesi

Bolgesel kalkinma politikasinin  sosyal karlilik ilkesinden sonra gelen
kalkinma kutbu ilkesi; Fransiz iktisatci F.Perroux tarafindan ortaya konulan

“Kalkinma Kutuplar1 Teorisi”nden tliiremistir.

Kalkinma kutuplarinin kendiliginden meydana gelmesi, sanayi devriminin
gecmisine kadar dayanan bir siirectir. Giinlimiizde sadece gelismis lilkelerde degil az
gelismis llkelerde dahi ekonomik ilerlemenin Oncelikli olarak belirli noktalarda
baslamasi1 gergekliginden yola cikarak geri kalmis bolgelerde kalkinma kutbunun
yapay olarak yaratilmasi fikri 6n plana ¢ikmistir. Devletin alacagi bir tiir ekonomik
kararlar ile kalkinmak i¢in en uygun sartlara sahip ayricalikli noktalarda kalkinma
kutbunu yerine getirmek, ekonomik hayattaki varligini yaratmak miimkiin olabilir
(Sahin, 2008, s. 19-20). Bu ilkeye gore yatirimlar Oncelikli olarak bir bolgeye
yapilmakta ve ilgili bolge cok hizli kalkinmaktadir. Bu noktada kalkinma her yerde
ayn1 seviyelerde gerceklesmese dahi farkli seviyelerde kalkinma kutuplar1 olusmakta

ve buradan {ilke ekonomisine yayilarak devam etmektedir.

2.2.1.3. Halkin Katihm Ilkesi
Bolgesel kalkinma politikalarinin son ilkesi olan halkin katilimi ilkesi ile
bolge halkinin bolgesel kalkinma faaliyetlerine karar ve uygulama asamasinda

dogrudan ya da dolayl bir bi¢imde katilmasi kastedilmektedir.

Gergek anlamda bolgesel kalkinma politikasinda insanlarin rolii en bagtadir.
Halk programlara katilmadig: siirece programlar halka hitap etmeyecek ve istenilen

hedefe ulasamayacaktir. Halkin bolgesel kalkinma programlarina katilmasi1 sadece
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kisinin onurunu ve her seviyede toplum duygusunu yiikseltmekle kalmayacak, ayni
anda bolgesel kalkinma programlarinin hareketlilik kazanmasina ve yoresel
faaliyetlerin yore insanlarinca kontrol edilmesine de imkan taniyacaktir (Sarag, 2006,
s. 35). Halkin yonetim asamasia katilmasi1 farkli tiirlerde olabilir. Ornek olarak;
sanayi ve ticaret odalari, belediye meclisi, kalkinmayla ilgili 6zel komiteler ve AB
uyum siirecinde 6nem kazanan bolgesel kalkinma ajansi gibi tiirlerde katilim

gerceklesebilmektedir (Durgun, 2006, s. 49).

2.2.2. Bolgesel Kalkinma Politikasinin Araclar:

Bolgelerarast farkliliklarin ortadan kaldirilmast ve kalkinmanin saglanmasi
icin kullanilan araglar; bolgesel planlama, kalkinma ajanslari, kamu yatirimlari, mali
ve vergisel tesvik tedbirleri, kalkinma projeleri gibi birden ¢ok ara¢ kullanilmaktadir.

Bolgesel kalkinma igin kullanilan araglar farkli tiirlerde olmaktadir.

2.2.2.1. Bolgesel Planlama

Planlama, sadece bir mekanin koordinasyonu degil, karsilasilan veya
gelecekte ortaya gikabilecek problemlere ¢ozliim yollari sunmak igin bilimsel bir
aragtirma teknigi ile varilan sonuglarin degerlendirilmesi ve uygulama imkanlarinin
onerilmesidir (Arslan, 2005, s. 278). Bu noktada bolgesel planlama ise, bolgeler
arasindaki dengesizliklerin ve farkliliklarin ortadan kaldirilmasi i¢in uygulanan
stirectir. Bu cografi alandaki tiim insani giicleri ve dogal kaynaklar1 gelistirmek {lizere
ele alinmas1 ve bolgesel kalkinmanin ger¢eklesmesi i¢in gerek duyulan 6nlemlerin
tercih edilebilirligine gore siraya konulup diizenlenmesi ve bunlarin hangi imkanlarla
ne dereceye kadar, ne kadar yilda karsilanacagini tayin eden projelerin belirlenmesi,
bolgesel planlamanin temelini olusturmaktadir. Bolgesel planlamanin islevleri ise;
kalkinmaya iligkin politikalar1 yerine getirmesi, yerel gereksinimlere yanit vermesi,

yerel eylemlerin gercege doniistiiriilmesi olarak belirtilebilir (Sahin, 2008, s. 22-24).

2.2.2.2. Kamu Yatirimlari

Ulkelerin bolgelerarasindaki farkliliklar1 azaltmak ve dengesizlikleri ortadan
kaldirmak i¢in bagvurduklar1 diger bir ara¢ kamu yatirimlaridir. Devlet geri kalmig

bolgeye, o bolgeden elde ettigi gelirden daha fazla bir harcama yaparak ilgili bolgeye
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ek olarak bir satin alma giicli yaratabilmektedir. Bu noktada verilen satin alma giicii
ile bolgede bir hareketlilik baglayacak, diger yandan ise kamu yatirimlari ile bdlgenin
iiretim kapasitesi artirilacak ya da eksik olan altyap1 yatirimlar1 tamamlanarak, bolge
isletme ve yatinmcilar i¢in daha cazip hale getirilecektir (Dinler, 2001, s. 299).
Devlet yapacagi altyap1 yatirimlari, sosyal amacli harcamalar, ekonomik ve mali
harcama kalemleri ile iilke i¢indeki bolgesel dengesizlikleri ortadan kaldiracak,

iilkede adil bir refah dagilimini saglayacaktir.

Tiirkiye’de bolgesel kalkinma igin saglanan tesvikler ve istisnalar ise;
olaganiistii hal bolgesinde ve kalkinmada oOncelikli yorelerde 4325 sayili kanun
cergevesinde uygulanan devlet yardimlari, yatirimlarda devlet yardimlari ve son

olarak gelismis yorelerde destek unsurlarindan yararlanabilecek yatirimlar olarak
ifade edilebilir.

2.2.2.3. Mali ve Vergisel Tesvik Tedbirleri

Devletler mali ve vergisel tesvik tedbirleri ile isletmelerin kurulus yeri
kararlarin1 etkilemeye ¢alismaktadirlar. Devletlerin bu tedbirlerdeki amacini;
miitesebbislerin kalkinmada geri kalmis bolgeye yatirnm yapmaya konusundaki
diistincelerini etkilemek ve onlara yardimer olmak, bunun yaninda miitesebbislerin
tiretim maliyetlerini diislirmek olarak belirtebiliriz. Geri kalmis bolgelerde vergisel
tesvik tedbirleri daha cekici hale getirilerek, bolgelerarasindaki gelismislik seviyeleri
dengelenmeye ¢alisilir. Temel hedefin girdi fiyatlarini diisirmeye ve ¢ikt1 fiyatlarini
tyilestirmeye yonelik bu tedbirler; gelisme ve tesvik fonlari, faizsiz veya diisiik oranl
faiz kredileri, glimriik muafiyetleri, ihracatta vergi iadesi, yatirim indirimleri, glimriik
ve resimlerinde taksitlendirme, elde edilen karin bolgelere gore farkh
vergilendirilmesi, istirakler, OSB olarak ifade edilebilir (Sarihan, 2011, s. 27).
Uygulanan tesvik tedbirleri ile hedeflenenler ise; 6zel sektoriinde yatirim yaparak
bolgeleraras1 farkliliklarin kaldirilmasi, sanayinin ilerlemesini saglayarak iilke
genelinde kalkinmayr miimkiin kilmak, yeni teknolojilerin gelisimini saglamak,

istihdam ortami yaratmak, iilkeye adil bir refah ortam1 yaratmak olarak belirtilebilir.
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2.2.2.4. Kalkinma Ajanslari

Kalkinma ajanslar1 bolgesel gelisimi ve ilerlemeyi saglamak amaciyla, yerel
bir bigimde drgiitlenen ve proje destekleri ile bolge insaninin kalkindirilmasini hedef
olarak secen yasal kurumlardir (Eryilmaz, 2011, s. 40). Bolgesel kalkinma ajanslari
kurulus sekli, islevleri ve yapilar1 bakimindan farkliliklar géstermesine ragmen ortak
noktalar1 ise; siirdiiriilebilirlik ve katilimcilik prensibini benimsemeleri, kalkinma
odakli olmalari, belirli bir cografi bolgenin kalkinmasimni amag¢ edinmeleri ve bu

bolgenin igsel potansiyelini harekete gecirmeleridir (Elvan, 2012, s. 100).
Bolgesel kalkinma ajanslarinin hedefleri ise;

o Bolgede biiylime, ihracat, istthdam ve teknoloji kriterlerini géz Oniinde
bulundurarak kilit sektorleri tespit etmek,

e Bolgede is etkinligini, yatirimlar1 ve rekabet giicilinii gelistirmek,

e Bolgede istihdam giiciinii artirmak,

e Ulkenin siirdiiriilebilir kalkinmasina katki saglamak,

e Bolgede saglikli kentsel gelismeyi ve kirsal gelismeyi tesvik etmek,

o Sirketlere tesvik ve finansal destek saglamak,

e Bolgede bilgi ve iletisim bazli yeni sektorlerin olusmasini tesvik etmek

olarak siralanabilir (Elvan, 2012, s. 101).

2.2.2.5. Diger Araclar

1980’11 yillardan sonra belirlenen diger bir arag olan kalkinmada oncelikli
yorelere yatirimi  Ozendirici politikalar dogrultusunda tesvikler verilmeye
baslanmigtir. Buradaki amag; tilkenin sosyo-ekonomik acidan geri kalmis bolgeleri
ile diger bolgeleri arasindaki gelismislik farklarini azaltmak ve ilgili bolgelere
yatinm yapilmasim tesvik etmektir (Eryilmaz, 2011, s. 42). Diger bir mali arag
olarak organize sanayi bolgeleriyle, sanayinin uygun goriilen yerlerde yapilmasin
saglamak, kentlesme olgusunu olusturmak, ¢evre sorunlarini Onlemek ve
teknolojiden yararlanmaktir. Teknoparklar ile de ekonomik kalkinmayi tesvik etmek,
ilgili bolgenin rekabet edebilirligini yiikselterek bolgesel kalkinmayr miimkiin

kilmak hedeflenmektedir (Keskin, 2009, s. 51-52). Bir diger mali ara¢ olan Tek Koy
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Tek Uriin’de ise; ilk kez Japonya’nin Oita bolgesinde 1979 yilinda baslamis olan
yerel yonetim ve halkin beraber calisarak ortaya koyduklar1 ve devletten higbir
maddi destek almadan sagladiklar1 bir kalkinma o©rnegidir. Bunun yaninda
“Girisimciler I¢in Tek Durak Ofisi” ise; KOBI’lerin kendi firmalarii kurmak icin
gerekli olan tiim idari islemleri tek bir merkezden yiiriitebilecekleri ve konu ile ilgili
doldurulmasi zorunlu formlardan, finansal destek segeneklerine kadar genis bir

cergevede danisip tavsiye ve destek alabilecekleri kuruluslardir (Elvan, 2012, s. 103).

2.2.3. Bolgesel Kalkinma Politikalarinin Amaclari

Bolgelerarasit dengesizlik ve farkliliklari ortadan kaldirmak i¢in uygulanan

bolgesel kalkinma politikalarinin 3 temel amaci vardir.

2.2.3.1. Biiyiime Amaci

Ulke icindeki genel ekonomik bilyiimenin saglanabilmesi igin, biiyiimenin
hizli ve siirdiiriilebilir bir degere sahip olmasi icin bolgesel seviyede gereken
imkanlarin olusturulmasidir. Bu noktada kamu ve 6zel sektor yatirimlarinin etkin
olmasi ile retim faktdrlerinin esit olarak dagitilmasi hedeflenmektedir (Sarthan,
2011, s. 26). Biiyiime amacinin gerceklestirilebilmesi adina devlet ve 6zel sektor

birlikte hareket etmeli, birbirlerini tamamlayici nitelikte olmalidir.

2.2.3.2. Istikrar Amaci

Istihdam ve gelirin miimkiin oldugunca dengeli ilerlemesini ve gelismesini
saglamak amaciyla bolgesel kurulugs yeri ve {iretim yapisinin konjonktiirel
dalgalanmalara bagl olarak diismesinin onlenmesi ilk hedeftir. Istikrar amaci,
bolgesel ve sektorel yapi politikasinin koordinasyonu ile bdélgelerin ekonomik

yapilarinin kendi iginde dengeli olmasi1 amaglanmaktadir (Sarthan, 2011, s. 26).

2.2.3.3. Dengeleme ve Esitleme Amaci

Ekonomik kaynaklarin bolgeler arasinda adil bir sekilde dagitiimasi
gerekmektedir. Bu noktada bolgelerarasindaki gelir ve refah diizeyleri dengelenecek,
bolgelerin refaha ulagsmalar1t ve maliyetlerini en diisilk seviyeye indirmeleri
saglanacaktir. Ulke igindeki geri kalmis bdlgelerin esit altyapr seviyesine

ulastirilmasi, sektorel yogunluklarin dengelenmesi, niifusun iilke i¢inde rasyonel

48



dagiliminin saglanmasi, bolgelerarasinda sosyal adaletin de olusturulmasi bolgesel
kalkinma politikalarinin amaglar1 arasinda yer almaktadir (Aktakas, 2006, s. 16).
Hiikiimetlerin  bolgelerarasindaki dengeyi saglamak adina ilgili harcamalar
yapmalari, yatirimlari yerine getirmeleri, ilgili tesvik ve siibvansiyonlar1 kullanmalar1

ile istenilen sonuca ulagmak miimkiin olabilecektir.

2.3. Bolgesel Kalkinmay1 A¢iklamaya Yonelik Teoriler

Bolgesel kalkinma olgusu tarihsel siire¢ igerisinde farkli bigimlerde
yorumlandig1 gibi, ¢esitli iktisatcilar tarafindan bu konu ile ilgili birgok teori ortaya

konulmustur.

2.3.1. Merkezi Yerler Teorisi

Cikis noktast Von Thiinen’e dayanan bu teoride iiretim faktorlerinin cografik
mekanda dagilimi inceleme konusu yapilmaktadir. Von Thiinen’den ayr1 olarak ise
bu teoriyi Christaller ve Losch analiz etmis; analizlerini hizmetler ve sanayi
sektorline dayali olarak yapmuislardir (Ildirar, 2004, s. 71). Christaller’in gelistirdigi
merkezi yerler teorisine gore kentler hiyerarsik bir sekilde olusmaktadir. Biiyiik
kentlerin daha biliyllk pazarlar1 ve daha genis ekonomik faaliyetleri
destekleyebilecegi varsayilmaktadir. Bunun yaninda Alman iktisat¢r Losch ise
merkezi yerler teorisinin gegerli ve etkili olabilmesi i¢in altigen pazar alanlarinin

mevcut olmasi gerektigini ifade etmistir (Kum, 2011, s. 237).

Klasik yerel ekonomide kentlerin hiyerarsik bir sistem icinde yer almasi
problemine onerilen ifade sira-biiyiikliik kuralidir. Bu ampirik kurala gore kentlerin
biiyiikliikleri ve biliyliklik siralamasindaki yerleri arasinda istatistiki bir bag
bulunmaktadir. Yeni bir kentin niifus biiylikliigii ile siralamadaki yerin ¢arpimi, en
bliyiik kentin biiyiikliigiine esit olmaktadir. Bu yonde teoriyi gelistiren Losch’iin
anlayisina gore ise belirli bir ekonomik etkinliklerin ancak smirli sayida yerlesim

biriminde yapilabilecegi tizerinedir (Kiigiiker, 2000, s. 2-3).

Merkezi yerler teorisi genel hatlariyla ele alindiginda Christaller ve Losch

analizlerini homojen veya ideal mekan gibi diinya gergekligine uymayan basit
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varsayimlarla ifade etmeye ¢alismislardir. Daha sonraki siiregte bu analizleri daha
gercekei kilmak igin Isard, Boventer, Parr gibi iktisat¢ilar “merkez yerler teorisi”
temellerine uygun c¢alismalar yapmislardir. Bu g¢alismalarda kurulus ve yerlesim
yerleri, hiyerarsik etkilesim i¢inde degerlendirilmesine ragmen, bu teori statik olarak

bolgesel kalkinmayi agiklama konusunda yetersiz kalmistir (Ildirar, 2004, s. 73).

2.3.2. Sektorler Teorisi

Sektor teorileri genel anlamiyla bolgesel biiyiimenin bolgesel ekonomideki
temel sektorlerin uzmanlagma ile birlikte degismesi sonucu cesitli evrelerden
gececegini ifade etmektedir (Serim, 2013, s. 51). Bir sektorde c¢alisan emek
sayisindaki artig zaman i¢inde kisi basina diisen gelirin azalmasina neden olacaktir.
Calisan emek sayisindaki azalma ise kisi basma diisen gelirin artmasini
saglayacaktir. Bunun yaninda tarimda c¢alisan niifusun ¢ogunun sanayi sektoriine
gecis yapmasi halinde sanayi sektdriiniin biiyiiyecegini ve gelisecegini belirtmektedir

(Deviren & Yildiz, 2014, s. 7).

2.3.3. Yeni Sanayi Odaklar: Teorisi

1970’11 yillarda kitlesel tiretim sistemine dayali olan Fordist yap1 krize girmis,
krizden ¢ikmak i¢in glindeme gelen hizli teknolojik gelismeler ile birlikte kiigiik
Olgekli isletmeler temelinde iiretim yapan “yeni sanayi odaklar’” meydana gelmistir
(Esiyok, 2012). Yeni sanayi odaklar1 kavram olarak; dogrudan ya da dolayl
yollardan ayni pazar i¢in iiretim yapan, aralarinda giivene dayali bir isbirligi olan,
triinlerde hizli degisiklikler yapacak iist diizey iiretim teknikleri kullanan

isletmelerden olusan alaninda uzmanlagmis bolgeler olarak ifade edilebilir (Yigit,
2014, s. 114-115).

Yeni sanayi odaklar ile ilgili caligmalar yapan Storper ve Scott; 6zellikle
esnek liretim yapilariin bir siirecten veya bir tiriin diizeninden digerine gecikmeden
gecme yetenegine dikkat cekmistir. Bunun yaninda teorisyenler verimlilik seviyesine
higbir giiclii zararhh etki vermeden ¢ikti adetini kisa donem iginde hizli olacak bir
sekilde indirtme veya yilikseltme ayarlamalarini gergeklestirme kabiliyeti olan iretim

sekilleri tarafindan yapilandirilmis esnek iiretim sistemlerini tanimlamislar, esnek
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iretim sisteminin verimliligini se¢ilmis iireticiler grubunu yerel yiginlasma ile ayni

gergeve altina alarak teorilerini ifade etmislerdir (Keskin, 2009, s. 71).

Yerel ekonomiyi global diinya sistemine tasiyan yapiy1 gelistiren yeni sanayi
odaklari teorisine gore yerel ekonominin uluslararasi piyasaya uyumunun saglanmasi
ve bu yapmin islemesi i¢in tim sanayi odaklarina temel olarak sunulacak salt bir

program mevcut degildir (Karacay-Cakmak & Erden, 2005, s. 115).

2.3.4. ihracat Merkezleri Teorisi

Ihracat merkezleri teorisine gore, bolgenin sahip oldugu kaynaklar yoluyla
diger bolgelere mal ve hizmet ihra¢ ederek biyiiyiip gelistigi ifade edilebilir. Bu
teoriye gore bolgeye disaridan gelen talep sonucu mal ihraci ile gelismeye baslayan
s0z konusu bolgede gelirler arttikga yerel talep de canlanmaya baslar; arz
miktarindaki artig, hem ihracata yonelik iliretim yapan sektorde hem de yerel
ihtiyaglar1 kargilamaya yonelik iiretim yapan sektorde artarak blytlirken, digsal
ekonomilerin i¢ piyasaya girmesi bolgeler arasindaki farkliliklarin artmasina neden
olur. Bu yaklasim bdlgenin baslangigta sahip oldugu kaynaklarin bolgeler arasinda

transferinin olmadigi varsayimina dayanmaktadir (Filiztekin, 2008, s. 24).

Ihracata dayali olarak kalkinmaya calisan iilkelerde kamunun finansman
ithtiyaclarini karsilamada tasarruflarin yatirimlarin 6niine gegmesi nedeniyle rant elde
eden kurum ve kuruluslarin olusabilecegi, maliyet enflasyonunun meydana
gelebilecegi, ekonomilerin disa bagli bir hal alabilecegi, adil gelir dagiliminin
optimum seviyeden uzaklasabilecegi, ekonomik yapinin hassas bir hal alarak {ilkenin
finansal krizlere girebilecegi goriilebilmektedir (Dogan, 2011, s. 71). Ulkelerin
ithracata dayali kalkinma stratejisini uygularken s6z konusu durumda sadece dissal
ekonomilere ve ihracata odakli degil, ekonomik yasamdaki tim kaynaklar1 ve

faaliyetleri dogru kullanarak kalkinma yoluna gitmeleri gerekmektedir.

2.3.5. Geleneksel Bolgesel Kalkinma Yaklasim

Geleneksel bolgesel kalkinma anlayisinin yaygin oldugu 1960°larda bolgesel
politikalar gelismis ililke ekonomilerinin bircogunda Keynesyen anlayisin hakim

oldugu firma merkezli belirli sinirlar1 olan, tesvik edici bir yapinin da bulundugu
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“devletin yonettigi” politikalardan olugmaktaydi. Mevcut politikalar geri kalmis
bolgeleri gelistirmek amaciyla, gelirin yeniden paylasilmasi ve sosyal politikalardan
meydana gelmekteydi. Keynesyen anlayis biiyiik 6lgekli imalat sanayisini, bdlge
ekonomisinde ¢arpan etkisi yaratmak ve gelismeyi tiim bolgeye yaymak i¢in biiylime
kutuplar1 yaratan ekonominin motoru olarak saymistir. Bu dénemde uygulanan

geleneksel bolgesel kalkinma politikasinin araglari ise (Akpinar, 2012, s. 35):

1. Finansal tesvikler

2. Devlet temelli ve kontrollii endiistri tesisleri
3. Altyap1 yatirimlar
4.

Imalat sanayinin kontroliinden olusmaktadir.

Kisaca belirtmek gerekirse; 1950-1960°l1 yillarda bolgesel kalkinma politikalar
ulusal kalkinma anlayisina uygun bir bi¢imde ulus-devlet birlikteligi iginde
bolgeleraras1 dengeli kalkinmay1 hedef olarak belirleyen, merkezi planlama ve karar
verme slireclerinde merkeziyetci anlayis hakim olan, liretim yapilanmasi Fordist
sisteme bagli biiyiikk Olgekli ve kitlesel iliretime dayali, kamu ve 06zel sektor
yatirnmlarinin mevcut oldugu birtakim politikalardan olusmaktayd: (Yilmaz B. ,

2011, s. 31).

1970’1 yillarin sonlarina dogru birgok nedenden dolay1 geleneksel bolgesel
kalkinma anlayis1 6nemini yitirmeye baglamstir. Ik olarak 1970°li yillarin basinda,
1950 ve 60’11 yillarda izlenen kalkinma politikalari, gelismis ve az geligmis tilkeler
arasindaki ve s6z konusu ilkelerin bolgelerarasi gelir dagilimini saglama
konusundaki basarisizliklari, geleneksel kalkinma politikalarinin en 6nemli noktasi
olan faal ve planlamaci devlet anlayiginin ve buna bagli olarak da bolgesel kalkinma
politikalarinin temelini zayiflatmistir. Bunun yaninda 1970°li yillarda yasanan
ekonomik buhranlar sonucu iilkelerin finansman imkanlar1 yetersiz kalmistir. Son
olarak ise devletin ekonomik yasamda etkinliginin azaltilmasini savunan neo-klasik
iktisat politikalarmin yeniden canlanmasi ve Keynesyen anlayisin birakilmasi, refah
devletinin niteliklerini degistirmesine ve geleneksel bolgesel kalkinma anlayisinin
yok olmasina neden olan baska bir neden olmustur (Karagay-Cakmak & Erden,

2004, s. 81). Tim bu gelismeler altinda geleneksel bolgesel kalkinma politikalari

52



degismeye ve ortadan kalkmaya, yerine yeni (adem-i merkeziyetci) bolgesel

politikalar izlenmeye baslamistir.

Bu noktada 1950’11 yillardan gilinlimiize degisen bolgesel kalkinma anlayist

asagidaki tabloda goriilmektedir:

Tablo.5: Bolgesel Kalkinma Olgusunun Gelisimi

Donem Bolgesel Kalkinma Olgusunun Icerigi

1950°1i yillar Biiyiimenin 6n kosulu olarak altyapr yatirimlar
goriilmektedir.

1960°h yillar Disa doniik ekonomik faaliyetlerin ¢ekiciligi: Bu

baglamda gelistirilen kalkinma kutuplar1 ve ihracat
sektoriiniin 6n plana ¢ikarilis1 s6z konusudur.

1970’li yillar I¢sel kalkinma: KOBI’ler ve yerel etkinlikler

1980°li yillar Yenilik, teknolojik yayilma, yenilik¢i gevre

1990’1 yillar Bilgiye dayali kalkinma anlayis1; beseri sermaye ve bilgi
gibi soyut faktorlerin 6n plana ¢ikarilisi, yerel kiiltiir

2000°1i yillar Iliskisel sermaye, kollektif 6grenme, karsilikli bagimlilik

ve internet ¢alismasi

Kaynak: Mustafa ILDIRAR, Bolgesel Kalkinma ve Gelisme Stratejileri, Nobel Yayin Dagitim, Ekim
2004, Ankara, s. 110.

Yukaridaki tabloda goriildiigii izere 1950°li yillardan giiniimiize geleneksel
bolgesel kalkinma politikalari, kalkinmanin gergeklesmesi icin tek basina yetersiz
kalmaktadir. Bu noktada degisen diinya diizeni, diinyadaki kiiresellesme olgusunun
artmasi ile birlikte kalkinmanin dinamikleri de degismistir. Bu noktada geleneksel
bolgesel kalkinma yaklagimlarinin yerini yeni yaklagimlar almis ve bolgesel
kalkinmayr gerceklestirme adina gilinlimiiz dinamiklerine uygun politikalar

gelistirmislerdir.
2.3.6. Tam Yigilma Yaklasimi

Belirli bir bolgede baslayan ekonomik gelismenin git gide yogunlagmasinin
iki nedeni vardir. ilk olarak, dlgek ekonomisinden en yiiksek fayday1 elde etmek
isteyen isletmelerin iiretim esasli dlgeklerini optimum seviyeye ulastirmak i¢in yeni
yatirimlar yapmalari, yani isletmelerini biiyiitmeleridir. Bu noktada bir igletme

“pozitif i¢sel ekonomiler biciminde elde etmek istedigi avantajlarin en yiiksek
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diizeyde olmasini isterken, faaliyet gosterdigi bolgede de ekonomik faaliyetler artmis
olacaktir.” Diger bir neden ise, isletmeler digsal ekonomilerden faydalanabilmek i¢in
ayni bolgeye toplanma egilimi gosterir. Diger bir ifadeyle faaliyete yeni baslamis bir
isletme digsal ekonomilerin yaratmis oldugu bolgelerde toplanma egilimi igine
girmektedir. Bazi ayricalikli bolgelerde pozitif digsal ekonomilerin olugsmasi yeni bir
cografi toplanma etkisi yaratir, bunun sonucunda “y18ilma etkisi” ortaya ¢ikmaktadir

(Vurucu, 2013, s. 31-32).

I¢ yapiyla baglantili ekonomide mal ve hizmet {iretimlerinin yer olarak yakin
olmasindan saglanan yararlar olan “yigilma ekonomileri” alansal yapinin etkinlik
derecesini artirmakta, verimlilik ve yenilik katsayilarini artirarak kalkinmayi ve

biiyiimeyi hizlandirmaktadirlar (Kiymalioglu, 2004, s. 364).

2.3.7. Yeni Bolgeselcilik Yaklasimi

Bolgesel kalkinma teorilerinin cogu bolgesel kalkinmanin
gerceklestirilebilmesi admna farkli dinamikleri veya faktorleri kullanmaktadir.
20.yy’daki bolgesel kalkinma anlayisinda yenilik ve yenilik yapma potansiyelleri
tilkelerin kalkinmasi i¢in en onemli faktorler olarak goriilmektedir. Yenilik bir¢cok
alanda degisimi ifade etmektedir. Girisimcilik, yonetimsel, bilimsel, miihendislik,
teknik ve emek kalitesi acisindan iilkeler ve bolgeler arasindaki mevcut olan farklar
giiniimiizde kalkinmighik farkliliklarini ifade etmek i¢in kullanilan birer ara¢ haline

gelmistir (Tiftikgigil, 2008, s. 325).

Yeni bolgeselcilik yaklagimi, bolge ve daha genel olarak mekani teknoloji ve
firmalarin faaliyetleri cercevesinde degerlendirirken; kitlesel iiretim sisteminin
1970’li yillarda kriz ortamina girmesi sonucu ortaya ¢ikan ve {iretim siirecini
yapilandirdig ileri siiriilen esnek iiretim sistemi ile ifade edilmektedir (Esiyok, 2012,
S. 226). Yeni bolgeselcilik yaklagiminin odak noktasinit agirlikli olarak bolgeye
dayali bir ekonomide kurumsalciligin baskin etkisi ile sekillendirilen devlet-
ekonomi-firma-bolge-birey  arasindaki  iliskilerin  yeniden  yapilandirilmasi
olusturmaktadir (Dulupcu, 2006, s. 240). Bu noktada yeni bolgeselcilik olgusunu
yerel kaynaklarin harekete gegirilmesinin, kurumsal yapmin bu amaglar igin

organizasyon ve katilimcilik olgularini i¢inde bulundurmasi gibi nedenlerle asagidan
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yukartya dogru hiyerarsik bir sistemde izlenen politikalar olarak tanimlayabiliriz
(Arslan G. E., 2008, s. 173).

Bolgesel yenilik politikast bolgeleraras: esitsizlikleri minimum seviyeye
indirmek, yenilige dayali firmalarin nitelikli isgliciinii sisteme kazandirmak ve
firmalarin rekabet giiciinii artirmak i¢in uygulanan politika ve stratejiler olarak ifade
edilebilir (Isik & Kiling, 2011, s. 29). Yeni bolgeselcilik yaklasiminda segilmis
bolgelerin basar1 faktorleri incelenmekte, sz konusu bolgelerin digerlerinden nasil
daha {istiin bir performans sergiledigi, diger bolgelere gdre avantajlarinin neler
oldugu tizerinde durulmaktadir (Keskin & Sungur, 2010, s. 7). Bolgesel yenilik
sistemi birbirleri ile devamli etkilesim halinde olan ve bir biitiin olarak hareket eden;
ekonomik, kurumsal, teknolojik ve sosyal alt sistemler ve unsurlardan olusan

dinamik bir yapidir (Karadz & Oguztiirk, 2004, s. 112-113).

Yeni bolgeselcilik yaklagimina gore 1990’1 yillar itibart ile globallesmenin
meydana getirdigi problemlere ¢6ziim bulabilmesi; piyasanin isleyebilmesi ve
korunabilmesi adina devletin varhigina diizenleyici bir kurum olarak ihtiyag
duyulmaktadir (Karagay-Cakmak & Erden, 2004, s. 84). Bu noktada giiniimiizde
devlet, ekonomik hayatta etkin olmay1 hedefleyen idari yapilar araciliiyla teknolojik
ilerlemeyi ve yenilik¢ilik kapasitesinin  artirilmasini  bolgesel  kalkinmanin
gerceklestirilmesi, bolgelerarasi dengesizliklerin giderilmesi i¢in ama¢ edinmis,
bunun igin bolgesel kalkinma ajanslar1 da birer ara¢ olarak kurulmustur (Deviren &

Yildiz, 2014, s. 19).

2.3.8. Birikimli Nedensellik Yaklasimi

Birikimli nedensellik teorisi Gunnar Myrdal tarafindan gelistirilmistir.
Myrdal’a gore olumlu digsal ekonomiler biiylimeyi pekistirmekte, bunun yaninda
bolgesel farkliliklar birikerek artmaktadir. Birikimli nedensellik teorisine gore;
bliylime olgusu bir kez basladiginda s6z konusu bélge firmalar i¢in ¢ekici hale
gelmekte, firmalarin bolgeye akin etmeleri sonucunda ciddi oranda yayilmalar
(spillovers) meydana gelmektedir. Myrdal’in 6ne siirdiigli bu yaklasimi Kaldor
gelistirerek birikimli nedenselligi ihracat tabanli kalkinma ile birlestirmistir.

Birikimli nedensellik teorisi daha sonrada Dixon ve Thirlwall tarafindan gelistirilmis,
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bu model ihracat tabanli modele ek olarak verimliligin {iretim miktariyla direkt

olarak baglantili oldugu goriisiine dayandirilmistir (Filiztekin, 2008, s. 25).

Birikimli nedensellik teorisi faktor hareketlerinin artan ya da azalan getiriler
yolu ile bolgelerde kendi kendini besleyen doniisiimler olusturacagini belirtmektedir.
Bu noktada az gelismis ve geri kalmis bolgelerdeki {iretim faktorlerinin dis gogii arka
planda kalan iretim faktorleri icin azalan getiriler meydana getirirken, gelismis
bolgelerdeki iiretim faktorleri iizerine artan getirilerin meydana gelmesine yol

agmaktadir (Ildirar, 2004, s. 60).

2.3.9. i¢sel Bolgesel Kalkinma Yaklasim

Biiyiime literatiiriinde “endojen biiyiime teorileri” veya “yeni biiylime
kuram1” olarak da ifade edilen igsel biiylime teorisinin temelleri Ramsey (1928),
Schumpeter (1934), Arrow (1962), Cass (1965) ve Koopmans (1965) ¢alismalarina
dayanmaktadir (Elburz, 2012, s. 10). Giincel igsel biiylime teorisi ile ilgili ilk
caligmay1 1986 yilinda Paul Romer “ Increasing Returns and Long Run Growth” adli
makalesine yapmis, s6z konusu teoriyi neo-klasik biiyiime teorisine alternatif olarak
gelistirmistir. Biiylime teorisine yonelik olarak ilgilerin artmasi ile Romer (1986),
Lucas (1988) ve Rebelo (1991) tarafindan yapilan teorik ¢alisma ve uzun dénemli
ekonomik biiylimenin ana kaynagmi hiikiimet politikalarmin belirledigi kabul
edilmektedir. Bunun yaninda yeni fikirlerin olusturdugu teknolojik gelisme ve
ilerleme siirecini tartisan ve analizine dahil eden Romer (1990), Aghinon ve Hewitt
(1992) ve Grossman-Helpman’in (1991) ¢alismalarinda tekel kar1 ile maliyeti yiiksek
yenilige dayali olarak uzun donem iginde azalan getirilerden uzak durulabilecegi,
dolayistyla ekonomik biliylimenin siirdiiriilebilecegi gosterilmektedir. AR-GE
yaklagimini biiyiime i¢in alan Romer’in modeline Aghinon-Hewitt ve Grossman-
Helpman teknolojik gelismeyi bu faaliyetlerin bir sonucu olarak gormesi ile sz
konusu model igsel bir hal almistir. Bu teorilere “i¢sel biiyiime teorileri” denmesinin
sebebi; biiylimenin belirleyici faktorlerini 6zellikle de teknolojik ilerlemeyi

ekonomik yapiya dahil etmesidir (Siriner & Dogru, 2005, s. 164).

Romer’in igsel biiyiime ile ilgili modelinde {iretim fonksiyonu artan getiriye

sahiptir. Ekonomiler arasindaki iiretim farkliliklarinda sinirlar ortadan kaldirilmakta
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ve kisi basi bliylime de teknolojik gelismeye bagli olarak siirmektedir. Romer, tiretim
ve yatirim siireglerinde yan iirlin olarak teknik bilginin dretildigini, s6z konusu
bilgiden yeni iiretim de bir anlamda bedava girdi olarak yararlanildigini ve yeni
iiretimin daha az maliyet daha fazla kalite ile yapilacagini belirtmektedir. Bunun
yaninda iiretilen bilginin tasma ya da digsallik sonucu ekonomiye yayilarak diger
firmalara ulastig1 da kabul edilmektedir. Romer’e gore her yeni yatirnm “yaparak-
ogrenme” ile teknik bilgiyi artirarak biliylimeyi olumlu yonde etkiler. Bunun
sonucunda yatirimlar 6grenmenin mevcut oldugu alanlara kayarak biiylimeyi daha da

artiracaktir (Ozdemir D. , 2003, s. 53-54).

Lucas igsel biiyiime modelinde ise siirekli biiylimenin bir alternatifi olarak
beseri sermaye birikimine dikkat ¢ekmekte ve “yaparak-0grenme” olgusu olarak
ifade edilen beseri sermaye ile fiziki sermaye arasinda ayrim yapmaktadir. Lucas’in
goriigleri bliylimenin ilk olarak beseri sermaye nedeniyle meydana geldigi fikrine
dayanmaktadir. Bagka bir ifadeyle uzun donemli biiyiime siirecinin belirlenmesi
konusunda beseri sermaye fiziksel sermayeye gore daha fazla 6nem arz etmektedir

(Ozdemir D. , 2003, s. 54-55).

Yukarida ifade edilen goriislerden yola ¢ikarak igsel bolgesel biiylime teorisi
ekonomik biiylimenin dinamigi olarak teknolojik gelisme, ic¢sel bir faktor olarak
ifade edilmektedir. Teknolojik gelismenin yaninda bilgi tiretimi, yaraticilik, AR-GE
gibi faktorlerle insan sermayesi i¢inde sakli bir yapi olarak kabul edilmektedir.
Bilginin mekansal dagilimi ve tagma etkisi, bdlgesel biiyiime ve kalkinmanin
gerceklestirilmesinde 6nemli faktorler olarak 6n plana ¢ikmaktadir (Yavan, 2011, s.
71). ligsel biiyiime teorisine gore, “teknolojik ilerleme ve insan sermayesi”
digsalliklarin neden oldugu artan getirilere bagl olarak uzun donemli ekonomik
bliylime ve gelismeyi belirleyen ve bunun yaninda ekonomik faaliyetlerin belirli

bolgelerde yogunlagmasina neden olan ana etmenlerdir (Pirili, 2011, s. 315).

Sonug olarak igsel biiylime teorilerinin ortak amaci, uzun dénemli biiylime
siirecini iktisadi sistemin bir {iriinii olarak ifade etmektir. Ulkeler arasindaki
kalkinma diizeylerinin birbirinden farkli olmasi, iilkelerin kendi kosullarina bagl bir

sekilde kalkinmay1 gerceklestirmeye ¢alismalari ile agiklanmaktadir. Igsel biiyiime

57



teorilerinde biiylime ve kalkinmayr gerceklestirmek icin kullanilan kaynaklar ise;
beseri sermaye, teknolojik gelisme, 0grenerek yapma ve isgiicliniin adil dagilimi

olarak 6n plana ¢ikmaktadir.

2.3.10. Merkez-Cevre Yaklasim

Milton Friedman tarafindan ortaya atilan teoriye gore bolgesel gelismenin
merkez-gevre iligkisi bigiminde farklilik gdstermesi, 6zellikle sanayilesme Oncesi
ekonomik yapinin sanayilesmeye gecis zamaninda ortaya ¢ikmaktadir. Bu asamada
ekonomik gelisme bir merkez etrafinda etkin bir bi¢imde toplanirken, diger bolgeler
gelismenin yogun oldugu bolgeye bagh bir hal almaktadirlar. Bu nedenle ¢evrenin
merkeze bagimliligi, sermaye, kalifiye is giicli ve dogal kaynaklar ¢evre bolgelerden
merkeze dogru yol almaktadir. Faktorlerin merkeze dogru kaymasi merkezi
zenginlestirirken, g¢evre siirekli gerilemekte ve yoksullasmaktadir. Merkez olan
bolgede ekonomik gelisme ve biiylime artarken, c¢evre bdlgelerde ¢ogunlukla

geleneksel tiretim iligkileri goriilmektedir (Sarag, 2006, s. 48).

2.3.11. Keynesyen Bolgesel Kalkinma Yaklasim

1929 yilinda yasanan Biiyilkk Buhran sonrasi kalkinma kavrami, ekonomik
literatiirde bir¢ok iktisat¢inin ilgi odagi olmustur. 2.Diinya Savasindan sonra
kalkinma ekonomisine duyulan ilgi, bolge kavrami ve bolgesel politikalarin 6nemi
artmistir. Keynesyen goriislere dayali olarak hareket eden iktisat¢ilar, devletin aktif
rolliniin 6nemini, yalnizca genel ekonomik alanda kalkinma agisindan incelemekle
kalmay1p, bolgelerin ekonomik kalkinmasi agisindan da incelemislerdir (Deviren &
Yildiz, 2014, s. 13). Keynesyen bolgesel kalkinma anlayis1 2.Diinya Savasi sonrasi
etkin olmaya baslamis, iktisatgilar Keynes’in salt olarak ele almadigi bolgesel

sorunlar1 ¢6zmeye yonelik goriisler ortaya koymuglardir.

Keynesyen bolgesel biiylime teorisi bir dengesizlik siirecinin sonucu olarak
bolgesel biiylime konusunu ele almakta ve bolgesel biiylimenin dinamigi olarak
bolge icinden yapilan ihracatlar iizerine dikkat ¢cekmektedir. Talebe bagli bir sekilde
meydana gelen bu durumda iizerinde durulan konu; ekonomik sistemlerin miidahale

olmaksizin tam istthdamdaki denge noktasina dogru harekete gecemeyecegi
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varsayimiyla uyumlu talebin rolii lizerine olmaktadir (Aktakas, 2006, s. 30). Bunun
yaninda Keynesyen teorilere gore piyasanin bolgesel farkliliklart azaltmaktan g¢ok
artiracagl ve boylece bolgelerarasi dengesizliklerin olusacagini belirtmektedirler.
Keynesyen teorilere gore 6lgek ve yigilma ekonomileri; sermaye, emek ve hasilanin
toplu bir bicimde belirli bolgelerde yogunlagmasina neden olmaktadir ve bu durum
adil olmayan bolgesel biiyiime ve kalkinmaya yol agmaktadir (Yavan, 2011, s. 72).
Keynesyen bolgesel politikalar, gelir dagilimi1 ve refah politikalar ile yatirimin az
oldugu bolgelerdeki talebi canlandirmaya ve devlet tesvikleri ile de firmalar1 bu
bolgelerde yatirim yapmaya yonlendirme goriisiine dayanmaktadir. S6z konusu
politikalar geri kalmis bolgelerdeki is olanaklarini ve gelirleri artirmak basarili
olmus, fakat kendi dinamikleriyle verimlilik ve etkinligi artirma konusunda gelismis
bolgelerdeki gibi daimi bir basariyr gosterdiklerini sdylemek her zaman miimkiin

degildir (Arslan G. E., 2008, s. 172).

1929 Biiyiikk Buhrant sonrasi Keynesyen goriislere dayali bir¢cok biiyiime

teorisi ortaya atilmis, bu konuda Harrod-Domar modeli dikkati ¢ekmistir:

Harrod (1939) ve Domar (1946) tarafindan ayr1 ayri gelistirilen ve birbirine
yakin olan goriisler nedeniyle Harrod-Domar modeli olarak biline bu model iktisadi
biiylimenin temelini olusturmaktadir. S6z konusu model Keynesyen anlamda
yatirimlarin talep ve kapasitesi yaratma yonlerinin birlikte degerlendirilmesinden
meydana gelmistir (Siriner & Dogru, 2005, s. 164). Harrod-Domar biiylime modeli
iretim fonksiyonuna, tasarruf hareketlerine ve emegin arzina iliskin ii¢ temel
varsayim tiizerine kurulmustur. Bu baglamda modelde sira ile sermaye ve emek
girdileri arasinda ikame imkaninin s6z konusu olmadigi, sermaye ve emek
girdilerinin tamamlayic1 olduklar1 ve dolayisiyla da c¢iktinin sermaye ve emek
girdilerinin sabit bir oranda kullanilmasi suretiyle arz edildigi, planlanan ¢iktinin
sabit bir oran1 oldugu ve dolayisiyla da marjinal ve ortalama tasarruf hadlerinin esit
oldugu ve sonunda emek arzinin digsal olarak belirlenen “n” gibi sabit bir hizla

bityiidiigii varsayilir (Unsal, 2007, s. 100).

Harrod-Domar modeline goére; biiyiime hizi sermaye birikimi tarafindan

belirlenmektedir. Bu durumda devletin maliye politikas1 araglar1 ile ekonomiye
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miidahale ederek hedeflenen biiylime hizini1 gergeklestirmesi ya da uzun donem
icinde biliyime hizinda ortaya c¢ikabilecek kaymalar1 gidermesi miimkiin
olabilecektir. Bu noktada devlet kamu yatirim harcamalari ile bir yandan ekonomik
kalkinmanin miimkiin kilinmasinda onemli bir rol oynarken, diger yandan vergi
politikalarini1 ekonominin toplam tasarruf potansiyelini maksimize edici bir sekilde
kullanabilmektedir. Bu noktada kamusal tasarruflar1 artirmak, 6zel yatirimlar tesvik
edici politikalar izlemek; ekonomik kalkinmanin neden olabilecegi yapisal

dengesizlikleri onlemek miimkiin olabilecektir (Demircan, 2003, s. 98-99).

2.3.12. Neo-Klasik Bolgesel Kalkinma Yaklagimi

Neo-klasik bolgesel biiyiime modelinde Keynesyen bolgesel biiylime modeli
tarafindan ihmal edilen arz cephesi analize dahil edilmekte, Neo-klasik bolgesel
biliylime modeli bolgesel biiyiimenin arz kismint incelemektedir (Agci, 2008, s. 15).
Bu modelde herhangi bir bolgenin iiretim fonksiyonundan yola ¢ikarak bolgesel
bliylimeye iliskin veriler ortaya konmaktadir. Neo-klasik biliylimede sistemin tam
kapasiteli olarak biiyiime yolunu izlemesi gerekir. Bu durumun miimkiin kilinmasi
i¢in yatirimlar ile tam istihdam durumunda gergeklestirilen tasarruflar esitlenmelidir.
S6z konusu esitligi faiz orami saglamaktadir. Her bdlgede ekonominin tamaminda
tam kapasite biiyiimeyi gerceklestirmek icin faiz orani sermayenin getirisine esit
olmalidir. Ulke i¢inde dengeli biiyiimenin gerceklestirilmesi igin gelir, sermaye ve is

giicii ayn1 hizla biiytimelidir (Sarag, 2006, s. 39-40).

Neo-klasik biiyiime teorisinin temelini sermaye stogu ve prodiktivite
fonksiyonu olusturur. Teori emek birimi bagina sermaye ile emek birimi basina ¢ikti
arasindaki iligkiyi 6n planda tutmaktadir. Teori, insanlarin bir sabit saat miktari
calistigin1 ve herkesin ¢alistigin1 varsaymaktadir. Kisi basina diisen sermaye stogu ne
kadar hizli biiyiime gosterirse reel GSMH ve kisi basina diisen gelir o derece hizlh
biiyiiyecektir. Fakat kisi basina diisen sermaye stogunun biiylime orani; kisi basina

diisen sermaye arz ve talebi belirleyecektir (Parasiz, 2003, s. 131-132).

Neo-klasik iktisat¢ilar, bolgelerarasindaki farkliliklarin ve dengesizliklerin
tiretim faktorlerinin ve mallarin fiyatlarindan izlenebilecegini belirtmektedirler.

Bunun yaninda {iretim faktorlerinin ve mallarin tam hareketliligi varsayimi altinda
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faktorler ve mallarin diisiik oldugu bolgelerden yiiksek oldugu bdlgelere dogru
kayacagin1 ve siirecin bolgeler arasindaki fiyat farkliliklarini yok edene kadar
siirecegini savunmaktadirlar. Bu da bolgelerarast gelisme farkliliklarinin ortadan
kalkmasi anlamina gelmektedir (Altay vd., 2004, s. 16). Modele gore biitiin
bolgelerin adil gelir dagilimi seviyesine ulagmak igin iiretim fonksiyonlarinin,
teknolojinin ve diger faktdrlerin (6rnegin niifus artisi ve tasarruf oranlari) ayni
oldugu varsayilmaktadir. Bunun yaninda iilke i¢i bolgelerarasi piyasa

mekanizmasinin da tam rekabetc¢i oldugu varsayilmaktadir (Filiztekin, 2008, s. 20).

Neo-klasik biiylime teorisinin oncii iktisatgilarndan Solow ve Swan’in
calismalari sonucu Neo-klasik biiylime teorisi genel olarak su varsayimlardan

olugmaktadir (Kilig, 2013, s. 21):

o Olgege gore getiri sabittir,

e Faktorler arasinda ikamenin gerceklesme imkani vardir,
e Sermayenin marjinal verimliligi azalmaktadir,

¢ Niifus sabit hizla biiylimektedir,

e Devletin ekonomik hayattaki rolii sinirhdir.

2.3.13. Kalkinma Kutuplar1 Yaklasim

Kalkinma olgusu ile ilgili ortaya atilan iktisadi teoriler icinde 6n plana ¢ikan
ve bolgesel planlama g¢alismalarinda en ¢ok tercih edilen yaklasim olan “kalkinma

kutuplar1 teorisi” Fransiz iktisat¢1 F.Perroux tarafindan ortaya atilmistir.

Perroux yapisal degisimden yola ¢ikarak biiylime ile kalkinma arasindaki
farki soyle ifade etmektedir: “Kalkinma, bir toplumun sosyal ve mantik
degismelerinin kombinezonudur. Bu kombinezon global reel hasilayr siirekli ve
birikintili bir sekilde artirmaya elverislidir.” Bu tanimda ifade edilen sosyal ve
mantik degisimlerinden kastedilen toplumsal ve kurumsal yapinin birlikte hareket
etmesi, birbirleriyle etkilesim halinde olmasi ve tiim bunlar1 bir siire¢ iginde
yapabilmesidir (Erbay & Ozden, 2013, s. 7). Kalkinma kutuplar1 yaklasimi biiyiime
merkezi olarak da ifade edilmekte olup, ekonomik kalkinmanin az gelismis iilkelerde

tim sektorlere adil bir sekilde ve esit oranda kaynak tahsisi ile miimkiin
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olamayacagin1 ve sanayilesme ile beraber bolgesel ekonomik farkliliklarin ortaya
¢ikacagini belirtmektedir (Altay vd., 2004, s. 18). Ekonomik kalkinma olgusunun her
bolgede ayni anda baslamasinin imkansiz oldugunu ve kalkinma asamasindaki
iilkelerin belirli bolgelerinin diger bolgelere oranla gelismis oldugu s6z konusu
teoride ifade edilmekte, ekonomik kalkinmanin farkli asamalarinda ortaya ¢ikan
kutuplagsmalar ve dengesizlikler kalkinma siirecinin dinamigini olusturmaktadir

(Ozdemir D. , 2003, s. 9).

Kalkinma kutuplarinin kendiliginden meydana gelmesi sanayi devrimine
kadar uzanan tarihsel bir silirece dayanmaktadir. Kalkinma kutuplar1 teorisi
Hirschmann’in teorisi ile benzer ozellik gostermekte ve kalkinmanin temelinde
dengesizliklerin var oldugu goriisiinden hareket etmektedir. Fakat Hirschmann’da
dengesizlikler sektdrlerde mevcut iken, bu teoride ekonomik faaliyetlerin mekandaki
dagiliminda dengesizlikler mevcuttur. Teorinin ampirik dayanaklar1 kalkinma
olgusunun tarihsel siireci i¢inde goriilen Ozellikleridir. Gelismis tlkeler
incelendiginde soz konusu iilkelerdeki kalkinmanin iilkenin tamaminda veya
ekonomik alanin tiimiinde bir defada degil, dncelikli olarak bazi bolge ve yorelerde
basladig1 sonraki siiregte tilkenin diger bolgelerine yayildigi gozlenmektedir (Sarag,
2006, s. 42). Kalkinma kutuplar1 teorisine gore kalkinma olgusu bir iilkede tim
bolgelerde ayni anda degil, s6z konusu iilkede belirli sektorlere agirlik verilerek
kalkinmanin baglatilacagt ve daha sonraki silirecte bu bolgelerden tiim {ilkeye

yayilacagi ve kalkinmanin {ilke ¢apinda gerceklesecegi ifade edilmektedir.

Sanayi kuruluglarinin belli bolgelerde yogunlagsmasiyla ortaya ¢ikan bolgesel
farklilasma yani kutuplagmanin nedenleri soyle ifade edilebilir: Belli mallar ancak
merkezlerde satilabilir, bu da sonu¢ olarak talebin bu bélgelerde artmasina yol
acabilir. Bu karsilikli beklentiler pazarin biiyiikliglinii ve smirlarii olustururken
sonradan dahil olacaklar i¢inde bir kutuplasma nedeni meydana getirmektedir. Bu
nedenle “kalkinma kutuplar1 yayilma etkileri” yaratarak arz ve talep agisindan artiric
etkisi olan itici bir giic olmaktadir. Bir bolgede iiretimin ve gelirlerin artmasi dinamik
gelisime neden olacak, bdylece ortaya cikan teknolojik gelismeler ve yeni yatirimlar
diger bolgelerdeki gelismeleri harekete gegirecektir. Bunun yaninda kutuplasma

olgusu gerileyici etkiler de meydana getirebilmektedir. Ornek olarak, gelismenin
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goriildiigli sektorlerdeki gelir artiglari, diger sektorlerden iiretim faktorlerinin
cekilmesine neden olurken bolgeler arast ugurumlarin daha da artarak diger
bolgelerin gerilemesine, adil olmayan gelir dagilimimnin ortaya c¢ikmasina ve

kalkinma olgusunun ger¢eklesmemesine neden olabilecektir (Adagay, 2012, s. 64).

Her biiylime kutbu bir siiriikleyici endiistri etrafinda olusturulmakta ve
bununla iligki halindeki enddistriler toplulugu ekonominin diger sektdrlerinden daha
cabuk bir sekilde biliylimektedir. Siirlikleyici glice sahip olan lider endiistri biiytlik
Olcekli, yenilik¢i ve cevresini etki altina alan egemen bir birimdir. Perroux’un
kalkinma kutbu teorisinde, siiriikleyici endiistri yaninda bir de “kilit” endiistri
mevcuttur. Kilit endiistri, endiistriler arasi iliskiler aginin analizinde meydana

gelmektedir (Ildirar, 2004, s. 66-67).

Belirli bir bolgede faaliyet gosteren siiriikleyici endiistri s6z konusu bolgede
toplam girdi ve ¢iktilarin 6nemli bir boliimiinii iiretir ve tliketir. Bu sekilde faaliyet
gosterdigi bolgede onemli bir konuma sahip olan siiriikleyici endiistri satin aldigi
girdiler ve piyasaya ¢ikt1 olarak gonderdigi tiriinler s6z konusu oldugunda gelismeyi
harekete gecgiren ve siiriikleyen bir motor gorevine sahip olmaktadir. Siiriikleyici
birim sadece bir birimden olusan basit bir yapi olabilecegi gibi i¢ ige gecmis
endiistriyel bir kompleks de olabilir (Sarag, 2006, s. 44). Endiistriyel kompleks i¢inde
birden cok siiriikleyici endiistri bir arada ve i¢ ige gecmis bir sekilde faaliyet
gostermektedir. Iste bu siiriikleyici endiistriler iginde maksimum gelisme hizina sahip
olan endiistriye “kilit endiistri” denilmektedir. Ham madde, enerji, nakliye vb.
tamamlayic1 Urlinler ireten endiistriler kilit endiistri olma firsatina daha fazla

yakindirlar (Dinler, 2001, s. 413).

Kalkinma kutuplarinin ortaya ¢ikmasi sonucu olumlu ve olumsuz g¢esitli

etkiler meydana gelmektedir (Catalbas, 2007, s. 93-94), (Dinler, 2001, s. 417-419):

e Kutuplagsmis bolgedeki basar1 demografik, sosyal ve ekonomik gelismeyi
saglayacaktir,
e Sanayilesme ile beraber halkin deger yargilar1 ve inanglarinda yasanan

reformla, modern topluma gecis siireci meydan gelecektir,
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e Yeni Uretim faaliyetleri sosyal hareketliligi artiracak, yeni is¢i simiflar1 ve
sahipleri olusacaktir,

e Uretim faaliyetlerinin artmasi ile birlikte yiikselen gelir sosyal aliskanliklar:
da etkileyecektir,

e Kalkinma kutbundaki siiriikleyicinin giicli ile olusacak o6l¢ek ve dissal
ekonomiler bolgenin kalkinmasini hizlandiracaktir,

e Yeni yatinnmlara bagli olarak tiikketim, ara ve yatirim iirlinlerine yonelik
harcamalar artacaktir,

e Uretim faaliyetleri ve yatirimlar sonucu bdlgenin satin alma giicii artacaktir,

e Yeni teknolojik gelismeler, AR-GE faaliyetleri gelisecektir,

e (Cok partili demokratik rejime sahip iilkelerde se¢menlerin tutum ve
davraniglar1 degisecektir,

e Bulus ve icatlarin yayilmasi ile birlikte yeni gelismeler meydana gelecektir,
gibi etkiler olumlu iken;

o Kalkinma kutbu cevresindeki dinamik iiretim faktorlerini kendine c¢ekerek
s6z konusu bolgelerin mevcut potansiyelini almasi sonucu bolgeler
gerileyecek ve fakirlesecektir,

e Gelisen kutupta artan istthdam ortami ve yiiksek {iicretler ¢cevredeki dinamik
isgliciinii teknik ve kalifiye elemanlar1 kendine ¢ekecektir,

e Kalkinma kutuplart yalnizca isgiliciinii degil ¢evre bolgelerin tasarruf
kararlarini da etkileyecektir,

e C(Cevre bolgelerde mevcut olan faaliyetler gerileyecek ve durma noktasina
gelecektir,

e C(Cevre bolgelerden kalkinma kutbuna olan gd¢ sonrasi altyapr hizmetleri
yetersiz kalacak, kalkinma kutuplarinda ¢arpik kentlesme ve gecekondulasma

baslayacaktir,

etkilerini de olumsuz olarak siralayabiliriz.

64



2.3.14. Yeni Ekonomik Cografya Yaklasim

1970’11 yillarda degisen ekonomik yapi1 ve diinya diizeni, yerlesik iktisatta
eksik rekabet ve artan getiriler temelli denge modellerinin gelistirilmesi, iktisat¢ilar
tarafindan uzun zamandir ele alinmayan cografya-alan-bolge kavramlarinin yeniden
degerlendirilmesine firsat vermistir. Bagta P.Krugman olmak iizere, M.Fujita,
A.Venables, J.F.Thisse ve G.Ottaviano gibi bilim adamlarinca temelleri atilan Yeni
Ekonomik Cografya yaklagimi iktisadi faaliyetlerin neden belirli bolgelerde
toplandigini aciklamaya calismaktadir (Ozdemir & Baskol, 2010, s. 129).

20.yy’in sonlarma dogru popiilaritesini artiran “Yeni Ekonomik Cografya
Yaklasimi”n1 tanimlayacak olursak; farkli bigimlerdeki ekonomik analizlerle,
bolgesel ekonomilerin birtakim teknik yontem hileleriyle, eksik rekabet ortaminda
artan getirileri agiklamak i¢in yapilan ¢alismalar olarak belirtebiliriz (Atakisi, 2012,
s. 158-159). Yeni Ekonomik Cografya modeli; ekonomik kalkinmanin cografi
yapisini lilkeler ve bolgeler arasinda sanayi yogunlasmasina neden olan merkezcil
giicler ile bunun yaninda sanayinin dagilmasina neden olan merkezkag giicler ile
ifade etmeye calisir. Merkezcil giigler; cografi acidan ekonomik faaliyetlerin
yogunlugunu maksimize ederken, merkezkag¢ giicler ise minimize etmeye c¢alisir.
“Yeni Ekonomik Cografya Yaklasimi”nin temeli yigilma ve digsal ekonomiler
nedeniyle cografi acidan belirli bolgelerdeki ekonomik faaliyetlerin 6ncelikli olarak
bliyiik kentlerde ve metropollerde yogunlastigini, bu ekonomilerin kentsel yapinin
biiyiimesini destekledigini ve bu nedenle bdlgelerarasi esitsizliklerin meydana
gelmesine ve artmasina yol agtigini vurgulayan konulardan olugmaktadir (Yavan,

2013, s. 522).

Tablo.6: Cografi Uyumu Etkileyen Kuvvetler

Merkezcil Kuvvetler Merkezka¢ Kuvvetler
Pazar Biiytikliigi Etkileri Hareketsiz Uretim Faktorleri
Yogun Isgiicii Piyasalari Arazi Rantlar

Saf Digsal Ekonomiler Saf Negatif Digsal Ekonomiler

Kaynak: Paul KRUGMAN, “The Role of Geography In Development”, International Regional Science Review,
Agustos 1999, 5.143
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Gliniimiiz sartlarinda ekonomik faaliyetlerin ve niifusun biiyiikk sehirlerde
toplandig1, endiistri kollarmin gelismis bolgelerde yer aldigi, teknoloji ve
uzmanlasmanin da s6z konusu gelismis bolgelerde giderek arttigi bilinmektedir.
“Yeni Ekonomik Cografya Yaklasimi” da ekonomik faaliyetlerin mevcut durumunun

cografi nedenlerini arastirmaktadir.

Bolgesel kalkinma ile ilgili ortaya atilan teorileri inceledigimizde bdlgesel
kalkinma konusu igerisinde spesifik olarak liman ekonomisini ele alan bir teori
olmasa da “Yeni Ekonomik Cografya Yaklasimi1™; bolgelerin once ¢ikan cografi
konumlarindan dolay1 gelismelerine neden olan faktorlerin sebeplerini arayan ve
mekansal ekonomik iligkileri ifade etmeye calisan bir yaklasim olarak One

cikmaktadir.

“Yeni Ekonomik Cografya Yaklagimi™na gore Tekirdag ilinin cografi
konumu geregi; denize ve limanlara olan yakinligi, ulasim olanaklari ve hinterlandi,
biiyiliksehirler ile olan ileri ve geri baglantilar agisindan Tekirdag ili bolge diizeyinde
on plana cikmaktadir ve Trakya bolgesinin sanayi merkezi konumunda
bulunmaktadir (Atakisi, 2012, s. 170). Limanlar sanayi merkezlerinin duydugu ham
maddeyi temin etmede ve elde edilen ham maddenin islenmesinden elde edilen
iriiniin satilmasinda 6n plana ¢ikan bu islevi geregi bolgenin kalkinmasinda etkili
olmaktadir. Bu noktada “Yeni Ekonomik Cografya Yaklasimi” da liman-sanayi

arasindaki etkilesimi agiklamaya ¢alismaktadir.
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UCUNCU BOLUM

3.LIMANLARIN EKONOMIK ETKILERIi VE BOLGESEL

KALKINMA iLE OLAN iLiSKiLERI

Diinyada ve Tiirkiye’de son zamanlarda yasanan ekonomik gelismeler,
denizcilik sektoriiniin ana damari ve tamamlayicisi konumunda olan limancilik ve
liman isletmeciligi sektoriinii de etkilemis ve s6z konusu sektoriin kalkinmasinda
etkili olmustur. Diinya ticaretinde, yiiklerin en ekonomik bir sekilde bir yerden alinip
bagka bir yere gotiriilmesine imkan saglayan denizyolu tagimaciligi %85°lik bir
oranla tercih edilen ilk yoldur. Bu nedenle limanlar ve liman isletmeciligi sektérde
ekonomik faaliyetlerin siirdiiriilebilmesi adina 6nemli bir konumda bulunmaktadir

(Boga, 2012, s. 27).

Limanlar gemiler i¢in hizmet sunan bir {iretim birimi olarak, yiiklerin
toplanmas1 ve deniz asir1 pazarlara gonderilmesi, deniz asir1 pazardan getirilen
yiiklerin art bolgeye yani hinterlanda ulagtirilmasi ve dagitilmasini saglayarak tilke
ekonomisinde aktif rol oynamaktadir. Limanlar ticareti gelistirdikleri gibi ticaret
merkezlerinin ortaya ¢ikmasina ve biiylimesine katkida bulunmakta, iilke ticaretinin
gelismesinde dis kap1 gorevini ifa etmektedirler (Esmer, 2003, s. 16). Bankaciligin
ilk orneklerinin liman kentlerinde meydana gelmesinin en dnemli sebebi, limanlar
sayesinde bu kentlerin bir ticaret merkezi konumuna sahip olmalaridir. Gerek
ithracatta gerekse ithalatta en 6nemli rolii oynayan limanlar, ihracat-ithalattan dolay1
ortaya c¢ikan tahsildt ve tediye hareketlerinin de sorunsuz ve hizli bir sekilde
gerceklesmesi ic¢in bagli olduklar1 kentleri bir finans ve ticaret merkezi haline
getirmektedirler (Sipal, 2014, s. 25).

Limanlar biiyiime ve kalkinmanin bir araci olarak, teknolojik degisimler ile
birlikte yilizyillar boyunca kentlerin gelisiminde 6nemli bir rol oynamistir (Hoyle,
1998, s. 267). Bir liman bolge igerisinde istihdam, gelirler, is kazanglari, isgiicii ve

vergi gibi cesitli ekonomik faktorleri etkileyerek bolgesel ekonomik kalkinma igin
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bir motor gorevi gérmektedir (Talley, 2009, s. 7). Limanlar dogrudan ve dolayli
olarak, yerel yonetimlere ve bolgede yasayan vatandaslara is ve gelir agisindan ¢esitli
avantajlar sunarak ve endiistriyel gelisimi tesvik ederek bolgenin kalkinmasi
konusunda etkili olmaktadir (Richardson, 2012, s. 1). Limanlarin iilke ekonomisinin
gelismesindeki katkis1 ¢ok biiyiiktiir. Biiylik gelir ve istihdam kaynagi olmalarinin
yaninda iilkelerin diinyaya agilan kapilari olarak gorev yapmaktadirlar. Cesitli
bolgeler arasinda sosyal ve ekonomik yapmin kalkinmasinda 6nemli bir role sahip
olan limanlar uluslararas: ticaretin gelismesinde de biiyiikk rol oynamaktadirlar
(Bayraktutan & Ozbilgin, 2013, s. 15). Limanlar yiik ve yolcu tasimaciliginda kara
ve denizi birbirini baglayan konumunun yaninda endiistriyel faaliyetleri de soz
konusu alanlara empoze eden bir 6zel yapiya sahiptir. Bu noktada limanlar bolgeden
baslayarak iilke ekonomisinin kalkinmasina Onciiliikk ederler ve beseri yasam
sartlarinin da gelismesine katkida bulunurlar (Baran & Atay, 2010). Limanlar sanayi,
lojistik, hizmet ve diger cesitli sektorleri bolgeye c¢ekebilecek yapiya sahip
bulunmaktadirlar (Merk & Li, 2013, s. 27). Limanlarin yerine getirdikleri gorevler
disinda diisiiniildiigiinde, bulunduklar1 bolgelerde endiistriyel gelismelerin artmasina
yardimci olurlar ve yeni sanayi yatirimlarini bolgeye ¢eken bir dinamo olmaktadirlar.
Bu noktada bolgede ikamet edenlere yeni istihdam sahalari meydana gelir ve liman
bolgesindeki mal ve hizmetler i¢in yeni talep unsurlar1 yaratilmis olur. Ortaya ¢ikan
bu iliskinin siirecini, liman ile bdlge arasindaki karsilikli iligkinin boyutu ve kiy1
bolgesinin gelismesinde ekonomik biiylimenin ¢ekici noktasi olan liman belirleyici
olacaktir (Baran, 2010, s. 30-31). Politika yapicilar hem bolgesel hem de ulusal
kalkinmay1 tesvik etmek amaciyla liman gelistirme konularini ve bu konudaki
onemli politik kararlara milli ekonomi programlari igerisinde yer vermektedirler
(Percoco vd., 2010, s. 26). Limanlar ayrica hem 6zel hem de kamusal fayda
saglamakta ve bunlar arasindaki etkilesimde bir takim ekonomik degerler meydana
getirmektedir. Devlet sahip oldugu yiiksek sermaye imkanlart ile temel liman
yapilarinin olusumunu ve giivenligini saglamakla beraber bunun yaninda 6zel kesim
arz ettigi hizmetler ile mallarin ulusal ve uluslararasi dolasimina sebep olmakta ve
bunun sonucunda biiyiik bir ekonomik gelir elde etmektedir. Limanlarin birden ¢ok
ekonomik etkileri sonucu giimriik, bankacilik, iletisim, i¢ tasimacilik gibi cesitli

sektorler ve is olanaklar1 hareketlenmektedir. Bunun yaninda birbirleri ile etkilesim
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halinde olan sanayi kollarma ait planli kalkinma ve biiylime politikalar1 ile limanlar
sahip oldugu 6zelliklerle endiistriyel ¢evre de 6nemli bir konuma sahip olmustur.
Limanlar, endiistriyel ¢evre ile olusan etkilesimlerle birlikte biitiinii meydana getiren
pargalar arasinda verimliligin artmasi, birim maliyetlerinin minimize edilmesi,
teknolojik destegin saglanmast ve yeni istihdam olanaklarinin ortaya ¢ikmasi gibi

birgok faaliyet yol agmaktadir (Erer, 2005, s. 8).

Limanlarin gelismesi bdlgesel ekonomiler agisindan da son derece énem arz
etmektedir. Limanlarin ekonomik islevleri ulusal ekonominin yaninda bdlge
ekonomilerine de yoneliktir. Ulusal ekonominin gelismesi i¢in hizmet veren limanlar
tilke dis ticaretini diizenlerken, bolge ekonomilerinin gelismesi igin ¢alisan
limanlarda ise transit hizmet gelismistir. Limanlar ekonomik islevlerini
stirdlirebilmek i¢in; gemilerin giivenligini saglamali, yiiklerin giivenli ve 6zenli bir
sekilde yiiklenip-bosaltilmasina dikkat etmeli, gemilerin ¢esitli ihtiyaglarini yerine
getirmeli, hizl1 ve ekonomik bir hizmet sunmali, iyi yonetim ve organizasyon agina
sahip olmalidir (Yollu, 2009, s. 15). Siirdiiriilebilir liman ekonomik stratejisi

asagidaki gibi incelenmelidir:

e Liman yatirimlarimin geri doniis hizi,

e Liman bolgelerinin etkili kullanima,

e Ekonomik i hacmine katki saglama durumu,

e Liman ve sehirler aras1 baglanti aginin gelismesine sagladig katki,

e Liman ve yan sanayi i¢in lazim olan insan giiciindeki artis orani,

e Liman gevresindeki yasam alaninin daha aktif ve islevsel olmasina yardim
etmek,

e Liman yatirnmlariin ¢evresel etkileri,

siirdiiriilebilir liman ekonomisi stratejisine yon vermektedir (Erkmen & Ozkaynak,
2015, s. 3). Bu noktada limanlarin ekonomik etkileri asagidaki tabloda

goriilmektedir.
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Tablo.7: Liman Ekonomisinin Etki Alanlar:

Liman Ekonomisinin Etkileri Etki Alam

Hava, su, dip tarama ve liman kurulum,
1-Cevresel Yonetim Etkisi wullanim etkileri
Kiy1 yapisi, sit alan1 ve arazi kullanim
2-Arazi Kullanimi :

imkanlari

Hava kirliligi analiz ve planlamasi, su aritma

3-Emisyon ve Artik Yonetimi e e .
ve geri donilislim sistemi

4-Enerji Kaynaklar Enerji geri doniisiim planlamasi ve kullanimi
5-Insan Kaynaklari Yoresel is giicii, igsizlikte azalma
6-Dogal Hayat Deniz hayati ve kaynaklar1 kullanimi

Altyapt  c¢alismalari,  6zel  ulastirma

7-Ulagim ve Seyahat Imkanlar sistemlerinin liman kullanim planlamasi
Ulusal ve uluslararasi ortak egitim ve
8-Egitim ve Bilgi Paylagimu uygulama programlari diizenlemek
Turizm, yoresel balikcilik, lokal ticaretin
9-Lokal Etkileri S

gelisimi

Liman isleyisinin ¢evresel yasam kalitesi ve

10-Liman ve Kent Entegrasyonu yapilasmaya etkileri

Kaynak: Tansel Erkmen ve Siileyman Ozkaynak, Liman Isletmeciliginde Siirdiiriilebilir Liman
Ekonomisi Stratejileri, II.Ulusal Liman Kongresi, Kasim 2015, izmir, s. 4.

Ulasim ag1 icinde birden ¢ok faaliyetin yerine getirilmesinde kilit bir role
sahip olan limanlar; ylikleme-bosaltma, romorkaj, depolama gibi ana gorevlerinin
yaninda ylkletenler, ithalat ve ihracatgilar, lojistik sirketleri, bankalar, sigorta
sirketleri, kamu kesimi ve 6zel kesim gibi bircok sayida alan, kisi, kurum ve
kuruluslarla etkilesim halindedir. Limanlar bu ozelligiyle bir¢ok ticari ve yasal
islemlerin de uyum i¢inde hareket etmesini saglayarak iilke ekonomisine 6nemli
katkilar vermektedirler (Esmer, 2003, s. 15). Limanlar sahip olduklar1 avantaj ve
ustlinliikler 1ile belirli sektéor ve alanlarda uzmanlasarak, daha rekabet¢i bir
organizasyon agiyla hem ulusal-hem de uluslararasi ekonomide s6z sahibi

olmaktadirlar. Limanlarin mevcut istiinliikleri ve nitelikleri ekonomik hayatta ne
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derece etkili olacagim belirlemede dnem arz etmektedir (Bayraktutan & Ozbilgin,
2013, s. 17).

Sekil.1: Limanin Evrimi
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Kaynak: Theo E. Notteboom ve Jean-Paul Rodrigue, Port Regionalization: Towards a New Phase
In Port Development, Maritime Policy and Management, Subat 2007, s.298

Limanlar ilk olarak kurulduklarina diizenleme asamasi gerceklesir ve bu
asamada limanlar sadece genel kargo hareketleri faaliyetlerini
gerceklestirmektedirler. Ikinci asama olan genisleme de ise liman faaliyetleri
biiyiimeye baslar ve kargolar yiik dagitim merkezlerine gonderilmeye baslanir ve bu
noktada limanin etkileri sehir disina dogru ¢ikmaya baglamaktadir. Uzmanlasma
asamasinda limanlar faaliyet alanlarini iyice genisletmekte olup, genel kargo
hareketlerinin yanina dokme yiik, konteyner ellegleme ve yiikleme/bosaltma
hizmetleri girmektedir. Bu asamada limanlarin hinterland1 biiyliyerek etkileri sehrin
disina yayilmakta, bolgesellesmeye dogru liman hareketleri gelismektedir. Liman
evriminin son asamasi olan bolgesellesme de ise; limanlarin verdikleri hizmetlerin

artmasi ile birlikte limanin hinterlandi da biiyiimekte, ulusal ve uluslararasi ulagim
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aglar1 ve yiik koridorlar1 olugmaktadir. Bu noktada limanlar bolgesel kalkinma ve
sosyo-ekonomik yasamdaki etkilerini iyice artirmaktadirlar. Kurulus asamasinda
sadece lokal hizmet veren limanlar son asamaya geldiklerinde ise sektorde
uzmanlasmis ve etkileri dnce bolgeye daha sonra iilke geneline ve son olarak da

uluslararasi seviyeye ¢ikmig olan bir yapiya sahip olmaktadirlar.

Sonug olarak bolgesel kalkinma konusunda limanlarin 6nemi bir kez daha
ortaya ¢ikmaktadir. Sanayi bolgelerinin her tiirli iiretim faaliyetlerinin ve biiyiik
hacimdeki yiiklerinin depolama bdlgelerine kara ulasimi ve limanlar ile bir biitlin
halini alarak meydana getirdigi yeterli bir tasima ag1 ile en verimli ve en hizli bir

bigimde taginmasi ile ger¢ek kilinir (Yiiksel vd., 2002, s. 2).

3.1. Limanlarin Diinyadaki Yeri ve Onemi

Denizyolu tagimaciligi, denize kiyist olan her iilke i¢in 6nem arz etmektedir.
Uluslararast denizyolu tagimaciligi diinya ticaretinin % 85’ lik bir kismimin yerine
getirilmesinde etkin bir rol oynamakta ve global ekonominin can damarini
olusturmaktadir ~ (Incaz, 2013, s. 192). Limanlar uluslararas1 ticareti
gerceklestirilmesinde dnemli bir ag islevi géormekte ve kiiresellesen diinya diizeninde
ulusal ve bolgesel ekonomik kalkinmayi hizlandiran etkili bir faktdr olmaktadir
(Jung, 2011, s. 1). Bu noktada uluslararas: ticaretin denizyolu tagimaciligi ile yerine
getirilmesinde limanlar dinamo gorevi gormektedir. Hem bolgesel hem de ulusal
ekonomiye Onemli derecede katkida bulunan limanlar, sanayinin ve ticaretin
gelismesi  noktasinda onemli bir fonksiyon gorevini yerine getirmektedir
(Bayraktutan & Ozbilgin, 2013, s. 11). Limancilik sektérii 6zellikle 1960’11 yillardaki
konteynerlesme hareketlerinden sonra, ticari agidan hizli bir gelisme kaydetmistir.
1980’lerin basindan itibaren diinyadaki onemli limanlar “3. nesil liman” olarak
anilmaya baglamig, 2000’1 yillar itibariyle her gecen giin artan ticari iligkiler, buna
bagli olarak gelisen tedarik zinciri ve lojistik hizmetleri ile global lojistik aglarla
biitiinlesmis ve tiim bu gelismelerin bir sonucu olarak “4. nesil limanlar” meydana

gelmistir (Arslan A. , 2014, s. 35).
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Limanlar yalnizca tasimaciliin altyapilarini degil, ayn1 zamanda endiistriyel
faaliyetlerin de temelini olusturma konusunda 6nemli bir gorev yapmaktadirlar. Bu
yonleriyle limanlar, sadece ulusal ekonomiler i¢in degil, bunun yaninda kiiresel
ticaretteki mal akislarinin da ihtiya¢ duyulan bélgelere ulastirilmasinda lojistik
merkez gorevi gormektedirler. Bu noktada limanlar deniz ticaretinin ana
unsurlarindan biri olmalarmin yaninda deniz ticareti talebinin arzinda etkin bir rol
iistlenmektedirler (Erkmen & Ozkaynak, 2015, s. 10). Limanlar artan teknolojik ve
lojistik yenilikler sebebiyle yiik ellecleme ve depolama hizmetlerinin yaninda ¢esitli
tirlerde katma degerli hizmetleri yerine getirme gorevini de iistlenmektedirler.
Teknolojik gelismelerin artmasi ve uluslararasi ticaretin biiyiimesi ile yeni pazarlar
ve yeni ticaret yollar1 meydana gelmekte, global yiik hareketleri de artmaktadir.
Ticari mallarin daha ¢abuk ve etkin akisinin saglanmasi adina zamani ge¢mis, caga
ayak uyduramayan gemilerin yerini modern ve yiiksek kapasiteye sahip gemiler
almakta, limanlar daha biyiik alanlara ve daha gelismis modern tesislere

doniismektedir (Bayraktutan & Ozbilgin, 2013, s. 11).

Diinya genelinde yaklasik olarak 3000 adet liman tesisi bulunmaktadir. Bu
limanlarin her biri diger limanlara rakip olacak 6zelliklere sahip olmasa da biiyiik
limanlar arasindaki rekabet oldukga fazladir. Diinya limanlarinda her yil 10 milyar
ton yiik elleclenmekte ve bunun yaninda 6zellikle konteyner ellecleme hizmetinde
stirekli bir artis oldugu goriilmektedir. Diinyadaki limanlarin ¢ogu genis liman
sahalarina sahip bulunmaktadir; rihtim sayisi, yararlamilan teknik ekipmanlar,
iscilerin sayis1 ve nitelikleri etkin hizmet verilmesi ve verimliligin maksimize
edilmesi igin gerekli altyapr yatirimlari tamamlanarak tasarlanmistir (Ada vd., 2008,

S. 246).

Denizyolu tasimaciligr birden ¢ok faaliyetin yerine getirilmesinde basat
noktada bulunan limanlar; yiikleme/bosaltma, romorkaj, pilotaj, depolama gibi temel
islevlerinin yaninda yiikletenler, ihracatcilar, ithalatcilar, lojistik sirketleri, acentalar,
nakliyeciler, devlet otoriteleri, bankalar, sigorta sirketleri gibi bircok sayida orgiit ya
da kisilerle etkilesim halinde bulunmaktadirlar. Tiim bu o6zellikleri ile limanlar;

yiikkleme/bosaltma ve ellecleme gibi islevlerinin yaninda bir¢ok ticari ve yasal
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islevleri de koordine ederek once bdlge, sonra da iilke ekonomilerinin biiylimesine ve

kalkinmasina 6nemli katkilar saglamaktadirlar (Esmer, 2003, s. 15).

Diinyada denizyolu yiik tasimaciliginda yasanan rekabet her gecen yil
artmaktadir. Bu rekabetin en 6nemli gostergelerinden birisi olarak denizyolu yiik
trafigini yonlendiren belli basli limanlarin ortaya c¢ikmasi durumu olmaktadir

(Bayraktutan & Ozbilgin, 2013, s. 21).

Diinyada limanlarin ve limancilik faaliyetlerinin 6nemini ortaya koymak i¢in;
limancilik faaliyetlerinde diinyada konteyner ellegleme hizmetinde ilk 10 siray1 alan
ilkeler, diinyada kullanilan gemi tiplerine gore toplam ticaret filosu ve diinyada
denizyolu tasimaciligi ile gergeklestirilen ticarette kullanilan kargo tiirleri analiz

edilecektir.

Tablo.8: Diinyada Konteyner Ellecleme Hizmetinde 2014 Yih itibar ile ilk 10
Siray1 Alan Ulkeler (TEU)

2010 2011 2012 2013 2014
1)Cin 130.290.443 | 144.641.878 | 161.318.524 | 170.858.775 | 181.635.245
2)ABD 42.337.513 | 42.915.461 | 44.296.098 | 44.271.878 | 46.488.523
3)Singapur | 29.178.500 | 30.727.702 | 32.498.652 | 33.516.343 | 34.832.376
4)G.Kore | 18.542.804 | 20.833.508 | 21.609.746 | 22.588.400 | 23.796.846
5)Malezya | 18.267.475 | 20.139.382 | 20.873.479 | 21.168.981 | 22.718.784
6?("()'?}39 23.699.242 | 24.384.000 | 23.117.000 | 22.352.000 | 22.300.000
7)Birlesik
Arap 15.176.524 | 17.548.086 | 18.120.915 | 19.336.427 | 20.900.567
Emirlikleri
8)Japonya | 18.098.346 | 19.422.156 | 20.115.479 | 20.485.882 | 20.744.461
9)Almanya | 14.821.767 | 17.218.712 | 18.658.985 | 19.046.315 | 19.685.381
10) Tayvan | 12.736.855 | 14.076.069 | 14.976.356 | 15.353.404 | 16.430.542
TOPLAM | 323.149.469 | 351.906.944 | 375.585.234 | 388.978.405 | 409.532.722

Kaynak: www.unctadstat.unctad.org, 2016.
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Grafik.2: Diinyada Konteyner Ellecleme Hizmetinin Yillar Itiban ile Dagilis
Grafigi
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Kaynak: www.unctadstat.unctad.org, 2016.

Diinyada konteyner ellegleme hizmetinde 2010 yilinda ilk 10 tlke arasinda
toplam 323.149.469 TEU konteyner elleglenirken bu rakam % 26’11k bir artigla 2014
yilt sonunda 409.532.722 TEU’ya yiikselmistir. S6z konusu yillar arasinda en fazla
konteyner ellegleyen iilke Cin olurken s6z konusu iilke toplam elle¢lemenin %

44°uinii gerceklestirmektedir. Cin ise sirastyla ABD ve Singapur takip etmektedir.

Tablo 8’1 inceledigimizde ilk 10 lilkeden 7 Asya, 1 Avrupa, 1 Amerika ve 1
Afrika {ilkesinden olusmaktadir. Tabloda Asya iilkelerinin diinya denizyolu
tagimaciligi ve limanlar konusunda ticaret ve ekonomide ne kadar 6nde oldugu

goriilmektedir.
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Tablo.9: Diinyada Gemi Tipine Gore Toplam Ticaret Filosu (Adet)

2010 2011 2012 2013 2014
Petrol ) 450.053 439.932 454,349 472.890 482.017
Tankeri
Dokme
Yiik 456.623 547.192 624.022 686.635 726.319
Gemisi
Genel
Kargo 108.232 81.159 78.138 77.589 77.552
Gemisi
Konteyn_er 161.919 183.691 196.821 206.547 216.345
Gemisi
Diger
Gemi 92.072 163.135 178.784 182.090 189.395
Tipleri
TOPLAM 1.276.137 1.415.11 1.532.114 1.625.750 1.691.628

Kaynak: www.unctadstat.unctad.org, 2016.

Grafik.3: Diinyada Gemi Tipine Gore Toplam Ticaret Filosunun Dagilis Grafigi
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Kaynak: www.unctadstat.unctad.org, 2016.

Diinya denizyolu tasimaciliginda faaliyet gosteren gemi sayist 2010-2014

yillar1 arasinda siirekli artis gostermistir. 2010 yilinda toplam 1.276.137 olan gemi
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sayist % 32’lik bir artigla 2014 yilinda 1.691.628 gemiye ulasmis ve diinya

limanlariin konteyner ellegleme hizmetine benzer bir artis gostermistir.

2010-2014 yillart arasinda ise en ¢ok artis dokme yiik tasiyan gemilerde

olmus, bunu diger gemi tipleri ve konteyner gemileri takip etmistir. Gemi tipleri

arasinda ise genel kargo gemileri gemilerin modern bir yapiya kavusmasi ve ¢ok

fonksiyonlu ozelliklere sahip olmasindan dolayr hurdaya ayrilmis ve

azalmistir.

surekli

Tablo.10: Diinya Denizyolu Tasimacihig: ile Gergceklestirilen Ticarette Kargo
Tiirlerine Gore Yiikleme/Bosaltmanin Analizi (Milyon Ton)

2010 2011 2012 2013 2014
Ham  Petrol 1.788 1.759 1.786 1.738 1.710
Yiikleme

Petrol Uriinleri

ve Gaz 984 1.034 1.055 1.091 1.116
Yiikleme

Kuru  Yik | 5637 5.991 6.356 6.685 7.015
Yiikleme

Toplam Mal 8.409 8.784 9.197 9.514 9.842
Yiikleme

Ham  Petrol 1.933 1.897 1.930 1.882 1.862
Bosaltma

Petrol Uriinleri

ve Gaz 979 1.038 1.055 1.095 1.123
Bosaltma

Kuru  Yik | 5531 5.863 6.204 6.523 6.824
Bosaltma

Toplam Mal 8.444 8.798 9.188 9.500 9.808
Bosaltma

Kaynak: www.unctadstat.unctad.org, 2016.
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Grafik.4: Diinya Denizyolu Tasimacihg ile Gergeklestirilen Ticarette Kargo
Tiirlerine Gore Toplam Mal Yiikleme/Bosaltmanin Analizinin Dagilis Grafigi
(Milyon Ton)
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Kaynak: www.unctadstat.unctad.org, 2016.

Diinya denizyolu tagimacilig ile gergeklestirilen ticarette kargo tiirlerine gore
toplam mal yiikleme/bosaltma 2010-2014 yillar1 arasinda siirekli artan bir seyir
izlemistir. S6z konusu yillar arasinda, toplam mal yilikleme/bosaltmanin birbirini
kargilama oranlar1 her yil hemen hemen aynidir. 2014 yil sonu itibari ile toplam
9.842 milyon ton mal yiiklemesi yapilirken, bu rakam toplam mal bosaltmada 9.808
milyon ton olarak gerceklesmistir. 2010-2014 yillar1 arasinda en ¢ok mal
yiikleme/bosaltma yapilan kargo tiirii ise ilk olarak kuru yiik yiikleme/bosaltma
olurken, bunu ham petrol yiikleme/bosaltma ve son olarak da petrol {irinleri ve gaz
yiikleme/bosaltma takip etmistir. 2010 yili sonunda toplam mal yilikleme/bosaltma
16.853 milyon ton iken, bu durum % 16’lik bir biiyiime ile 2014 19.650 milyon tona

ulagmustir.

Diinyadaki limanlar arasinda Tiirkiye, konteyner ellecleme siralamasinda
2014 yili sonu itibariyle ilk 30 iilke i¢cinde yer almaktadir. 2014 yil1 sonu itibari ile
diinyada toplam 684.429.339 TEU konteyner elleglenirken; Tiirkiye bu rakamin
7.622.559 TEU’luk boliimiinti karsilamaktadir. Bu noktada Tiirkiye’deki limanlarin
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diinya denizyolu tagimacilig1 ve diinya limanlari i¢indeki yeri ve dnemi her gegen yil

artarak devam etmektedir.

3.2. Limanlarin Tiirkiye’deki Yeri ve Onemi

Tiirkiye’nin dig ticaretinin % 85’lik kismi denizyolu ile yapilmakta olup, bu
noktada Tiirkiye 8333 km’yi asan dogal kiyr uzunlugu ve Avrupa-Asya arasinda
bulunan jeopolitik konumunun yaninda, Dogu-Bat1 ve Kuzey-Giiney ulastirma aglari
arasinda biiyiik ticaret yollarinin iginde kilit bir konuma ve 6neme sahiptir. Tiirkiye
mevcut konumu nedeniyle denizyolu aktarma-transit yiikleri limanlara ¢ekebilecek
ve denizyoluna hizmet verebilecek potansiyele sahip bulunmaktadir. Bu noktada
kiyilarda hizmet veren 182 tane liman, 197 adet balik¢1 barinagi, 48 adet marina, 67
adet tersane olmak iizere toplam 494 tane kiy1 tesisi mevcut bulunmaktadir (UBAK,
2011, s. 95). Tiirkiye’de kamu limanlarmin isletme hakki TCDD’ye ve TDI’ye ait
bulunmaktadir. TCDD’ye ait limanlarin isletilmesi ve yonetimi TCDD Limanlar
Daire Baskanligi’na bagli iken, TDI’ye ait limanlarda isletme ve ydnetim Liman
Isletmesi Miidiirliikleri’nce yerine getirilmektedir. Tiirkiye’de kamu limanlarmin
yaninda belediye limanlar1 da faaliyet gdstermektedir. Bunun yaninda Tiirkiye’de
limancilik faaliyetlerinin biiylik bir boliimii ise 6zel limanlar tarafindan yerine

getirilmektedir.

Tiirkiye’”de TCDD ve TDI tarafindan isletilen kamu limanlari ile &zel
isletmeciler tarafindan isletilen ozel limanlar arasinda herhangi bir farklilik
bulunmamakta olup, liman faaliyet ve yatirimlaria yonelik diizenleme ve denetleme
gorevleri kamu kurumlarinca yapilmaktadir. Limanlara iligskin genel hedef, strateji ve
planlarin belirlenmesinde Devlet Planlama Teskilat1 ve Ulastirma Bakanligi gorev
yapmaktadir. Liman yatirimlarindan sorumlu kurum ve kuruluslar ise Demiryollari
Limanlar ve Havameydanlari insaat: Genel Miidiirliigii, Ulastirma Bakanligi, DPT ve
Maliye Bakanligi sorumlu iken, denizcilik konusundaki ilgili faaliyetlerden

Denizcilik Miistesarligi yetkilidir (Sesli, 2008, s. 68).

Jeo-stratejik ve cografi konum agisindan denizyolu tasimaciligina son derece

uygun olan Tiirkiye’ nin global pazarlara ulagmasinda ve iilkenin ekonomik, sosyal ve
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ticari yapist lizerinde, ulusal ulastirma sisteminin son noktasi olan limanlar oldukca
etkili olmaktadir. Globalizasyon ile birlikte limanlar sadece yerel nitelikte hizmet
verme niteliginden ¢ikmis ve bdlgenin tamaminin yiik trafigini ¢eken liman olma
Ozelligine sahip olmustur (DTO, 2015, s. 7). Tirkiye’de liman faaliyetlerinin hem
deniz tasimaciliginin kara ve diger ticaret yollarina entegrasyon agisindan baglanti
noktast olarak hem de tedarik zincirinin bir parcast olarak sanayi sektoriine
hammadde ulastirma ve nihai {iriinlerini ulastirma agisindan biiyiik 6nem teskil ettigi
kabul edilmektedir (Arslan A. , 2014, s. 33).

Diinyadaki gelismelerin yaninda Tiirkiye’de uluslararasi ticaretin biiyiik
cogunlugu tanittim maliyeti en ucuz tagima tiirii olan denizyolu ile yapilmaktadir.
Tiirkiye 2003 yilinda 9 milyar DWT’lik kapasitesi ile diinyada 19.sirada iken, 2013
yilinda 30.3 DWT’lik kapasiteye c¢ikarak 13.siraya kadar yilikselmistir. Tiirkiye nin
deniz tasimaciligindaki son 10 yillik gelisimi gz Oniine alindiginda mevcut
limanlarin 6nemi giderek artmakta ve buna bagli olarak limanlara yonelik yatirim

faaliyetleri de 6nem kazanmaktadir.
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Tablo.11: Tiirkiye’de Liman _Bagkanhklar1 Bazinda Limanlarimzda
Gergeklestirilen Toplam Elle¢cleme Istatistikleri (TON)
Toplam Ithalat- Toplam
ihracat Toplam Kabotaj Toplam Transit Ellegleme
2004 178.061.018 29.245.436 5.798.984 213.105.438
2005 178.686.990 28.610.288 5.649.218 213.025.594
2006 206.902.533 29.966.939 11.251.754 248.124.427
2007 222.202.508 34.809.367 34.561.755 291.573.631
2008 224.792.649 39.059.186 50.752.816 314.604.651
2009 213.632.353 37.791.767 58.012.586 309.436.706
2010 246.522.116 37.991.041 64.122.710 348.635.867
2011 197.756.835 43.644.483 64.379.150 363.346.723
2012 283.782.414 46.919.387 56.724.431 387.426.232
2013 277.335.605 53.937.938 53.657.215 384.930.758
2014 283.316.220 50.731.578 49.072.821 383.120.619
2015 300.478.930 52.472.668 63.085.097 416.630.695
2016* 77.781.235 11.677.810 16.113.482 105.572.527

Kaynak: Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii Istatistik Bilgi Sistemi, 2016.

(*) 2016 yilinin Mart ay1 sonuna kadar olan verileri gostermektedir.
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Grafik.5: Tiirkiye’de Liman Baskanhklar1 Bazinda Gergceklestirilen Toplam
Ellecleme Miktarinin Yillara Gore Dagihis Grafigi (TON)
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Kaynak: Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii Istatistik Bilgi Sistemi, 2016.

(*) 2016 yilinin Mart ay1 sonuna kadar olan verileri gostermektedir.

Tiirkiye’de limancilik sektdrii hizli bir gelisim gostermektedir. 2004 yilinda
213.105.438 ton olan toplam ellecleme miktar1 2015 yilinda 416.630.695 tona
ulasmis ve %95.50’lik bir artis gostermistir. Bunun yaninda toplam ithalat-ihracat
miktar1 %68.75’lik bir artigla 300.478.930 tona ulagmistir. En fazla artis gosteren
ellecleme ise 9%978.86 ile transit tagimacilik sonucunda yapilan elle¢lemede
meydana gelmistir. Kabotaj hattinda yapilan tasimacilikta ise ellegleme miktar1 2015
sonunda 52.472.668 tona ulasmistir. 2016 yilinin ilk ti¢ ayindaki toplam ellecleme
miktar1 simdiden 2015 yilindaki toplam ellecleme miktarinin %25’ine ulasmis olup,
bu rakamin sene sonunda 420 milyon tona ulagsmasi beklenmektedir. Limancilik
sektoriiniin  her gecen giin Oneminin artmasi ile limanlarimizin altyapilarini
tyilestirme, bilisim sistemleri ve teknolojik gelisim, liman kullanicilarina yonelik
yatirimlart artirma gibi bir¢ok yenilik ve 6nlemi yerine getirmeye yonelik faaliyetler
yapilmaktadir. Bu noktada uluslararasi ticaret kapasitemizin artmasi, liman

ekonomisinin gelisip biiyiimesine de biiylik katki saglayacaktir.
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Tablo.12: Tiirkiye’de Liman Baskanhklar1 Bazinda Limanlara Ugrayan Gemi
Sayisi

Tiirk Bayrakli Gemi Yabanc‘l Bayrakl Toplam Gemi Sayist
Sayisi Gemi Sayisi
2011 37.234 37.900 75.134
2012 38.333 37.542 75.875
2013 39.835 36.295 76.130
2014 38.685 36.081 74.766
2015 38.397 35.288 73.685
2016* 8.703 7.858 16.651

Kaynak: Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii Istatistik Bilgi Sistemi, 2016.

(*) 2016 yilinin Mart ay1 sonuna kadar olan verileri gostermektedir.

Grafik.6: Tiirkiye’de Liman Baskanhklar1 Bazinda Limanlara Ugrayan Gemi
Sayisinin Yillara Gore Dagihs Grafigi
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Kaynak: Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii istatistik Bilgi Sistemi, 2016.
(*) 2016 yilinin Mart ay1 sonuna kadar olan verileri gostermektedir.

Tirkiye limanlarina ugrayan gemi sayist 2011 yilinda toplam 75.314 iken
cesitli ekonomik etkiler, dis ticaret yapilan Ortadogu {ilkelerindeki i¢ karigikliklar
gibi siyasi nedenlerden dolay1 bu rakam % 2’lik bir kayipla 2015 yilinda 73.685’e
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inmistir. Tiirkiye limanlarina ugrayan Tiirk bayrakli gemi sayis1 2011 yilinda 37.234
iken % 3’likk bir artigla 38.397’ye ulasirken, bunun yaninda ise limanlarimiza
ugrayan gemi sayist 2011-2015 yillart arasinda % 6’lik bir kayipla 37.900°den
35.288’¢ inmistir ve bu da Tiirk bayrakli gemilerin Tiirkiye’nin dis ticaretindeki
etkinliginin arttigin1 géstermektedir. 2016 yilmin ilk t¢ aylik doneminde ise
limanlarimiza ugrayan toplam 16.651 gemiden Tiirk bayrakli olan gemi sayist 8.703,
yabanci bayrakli gemi sayisi 7.858’tlir. Limanlarimizi ugrayan gemi sayilarinin
azalmasinin yaninda ton olarak elleglenen yik bakimindan bir artis oldugu
goriilmektedir ve bu durumda Tiirkiye ekonomisi ve dig ticaretini olumlu

etkilemektedir.

Deniz tagimaciligi sermaye yogun bir sektordiir ve uluslararasi sinir
probleminin var olmamasindan dolay1 tercih edilen bir tasima seklidir. Bu noktada
deniz tasimaciligi Tirkiye ekonomisinin biiyiimesinde ve kalkinmasinda énemli bir

paya sahip olmaktadir (Korkmaz, 2012, s. 108).
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DORDUNCU BOLUM

4. LIMAN EKONOMISi ve BOLGESEL KALKINMA: TEKIRDAG

iLi ORNEGI

4.1. Tekirdag Limanlarimin Kuruluslar: ve Konumlari

Tekirdag Liman1 Cumhuriyet 6ncesi yani Osmanli doneminde Trakya’nin en
onemli ticaret limani1 iken, 1890 yilinda yapimi biten Rumeli demiryolunun Edirne’yi
I[stanbul ve Dedeaga¢’a baglamasi sonucu, Osmanli ticaretindeki Onemini
kaybetmistir. Cumhuriyetin kurulusundan sonra ise tekrar 6nem kazanmus, Tiirkiye
Cumhuriyeti devletinde dig ticaretin yerine getirilmesinde kullanilan limanlarin
baslarinda gelmistir. Tekirdag Limani 1942 ve 1973 yilinda kurulan iskeleler ile
07.11.1973 tarihinde 7/7423 sayili Bakanlar Kurulu karari ile Tiirkiye Denizcilik
yonetmeliklerince limanin sinirlari ¢izilmis ve yonetiminin Tirkiye Denizcilik
Isletmeleri tarafindan ifa edilecegi yiiriirliige konmustur. Tekirdag Limami 1973
yilindan 1984 yilina kadar olan siirede Istanbul Liman Isletmeleri Miidiirliigii’ne
bagli bir seflik iken, 1984 yilindan itibaren Tiirkiye Denizcilik Kurumu Yonetim
Kurulu karart ile istanbul Liman Isletmeleri Miidiirliigii’ne baglh miidiir yardimcilig1
halini almigtir. S6z konusu liman 1985 yilinda ise miidiirliik seviyesine ¢ikmigtir

(Dogan E. , 2007, s. 102-103).

Tekirdag Liman1 25.06.1997 tarihinde 104.923.599 Dolar karsilig
ozellestirilerek Akport Liman Isletmeleri'ne 30 yilligima devredilmistir. Akport
Liman Isletmesi sdzlesme hiikiimlerini yerine getiremediginden dolayr Tekirdag
Limani, isletmeci kurulusun istegi ve TDI onayr ile 15.03.2012 tarihinde
Ozellestirme Idaresi'nce TDI A.S.’ye geri verilmistir (Cavdar, 2012, s. 75). Tekirdag
Liman1 2012 yilindan giiniimiize kadar olan siiregte TDI Tekirdag Liman Miidiirliigii
tarafindan isletilmektedir. S6z konusu liman 25.01.2016 tarihinde alinan Bakanlar

Kurulu karar ile tekrar 6zellestirme kapsamina alinmastir.
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Bolgenin bir diger limani1 olan Martas Marmara Ereglisi Limani; Trakya
bolgesinin uluslararasi nitelikte olan ilk 6zel limanidir. Marmara Ereglisi’nde 1993
yilinda kurulan liman iilkemiz dis ticaretinde onemli bir yere sahiptir (Erdal vd.,

2013, s. 151)

Asyaport, Mediterranean Shipping Company (MSC) grubunun liman
yatinmlart yapan sirketi Global Terminal Limited (GTL) ile Soyuer ailesinin
ortaklig1 ile konteyner limani isletmesi amaci ile kurmus olduklar1 Asyaport Liman
A.S. tarafindan Barbaros / Tekirdag’da insa edilmis ve 8 Temmuz 2015 tarihinde

hizmete agilmistir (Www.asyaport.com, 2016)

Tekirdag liman sahasi asagidaki koordinatlarin olusturdugu hatlarin i¢inde
kalan ve kiy1 ve deniz alanidir (Resmi Gazete, 2011):
a) 41°01° 57" K —028° 00" 33" D (Tekirdag-Istanbul il Sinir1)
b) 40° 43" 30" K—028°00" 33" D
c) 40°42° 00" K—-027°37"24"D
¢) 40° 38" 40" K—-027° 27" 00" D
d) 40° 38" 06" K —027° 27" 00" D
e) 40° 28" 48" K- 026° 58" 12" D
) 40° 33" 00" K —026° 58" 12" D

koordinatlar1 i¢inde faaliyet gostermektedir. Tekirdag Limani’nin liman faaliyetleri

Tekirdag Liman yonetmeligi hiikiimlerine gére yerine getirilmektedir.

4.2. Tekirdag Limanlarimin Ozellikleri ve Faaliyet Alanlar

Tekirdag ilinde ulusal ve uluslararasi ticaretin gergeklestirilmesi konusunda
faaliyet gosteren TDI Tekirdag Limani, Martas Limani ve Asyaport on plana ¢ikan
limanlardir. S6z konusu limanlarin birbirinden farkli 6zellikleri ve farkli 6lgiilerde

ellegcleme sahalari bulunmakta, liman hizmetlerini gerceklestirme konusunda ¢esitli
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faaliyet alanlar1 6n plana ¢ikmaktadir. Bu noktada asagida TDI Tekirdag Limana,

Martag Limani ve Asyaport limaninin 6zellikleri incelenecektir.

Tablo.13: Tekirdag Limanlar1 ve Ozellikleri

Ellecleme

i inli Ellecl
Iskele Adi No | Uzunluk(m) | Derinlik(m) Yﬁ?{g"l"ei?reiin Kapasitesi 'Il_'ﬂgganm
Sahasi(m?)
ASYAPORT | 1 2010 20 Konteyner | 2.500.000 320.000
Genel Kargo | TEU/Y1l
Dokme Yiik
1 136 14
2 228 18
3 218 12
4 216 7
5 196 4-7
Sivi  Yiik
MARTAS 6 100 4-10 Kuru  Yiik 5.000.000 | 100.000
7 63 12 Genel Yiik Ton/Yil
_ Ro-Ro
1 - 7
2 - 6
3 - 4
4 - 10
1 252
Tiirkiye 2 176
Denizcilik 3 328
Isletmeleri 5 -
Tekirdag 4| 356 o1 ]SDOkmeY..k 3.000.000 | 118.563
Liman : i Y Ton/vil
Isletmesi 5 292 Konteyner
Ro-Ro
6 343
7 327

Kaynak: Bu tablo Tekirdag Liman Baskanligi’ndan elde edilen verilerden
derlenmistir, 2016.
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Asyaport limaninda 2010 m. uzunlugunda 20 m. derinliginde 1 iskele
bulunmaktadir. Bu iskelede konteyner, genel kargo ve dokme yiik hizmetleri
verilmektedir. Asyaport limaninin toplam ellegleme kapasitesi yillik 2.500.000 TEU/
Y1l olarak Avrupa’nin en biiyiik 3. konteyner limani olarak insa edilmis ve 2015

yilinda faaliyetlerine baglamistir.

Martas Limani ise 7 adet normal iskele ve 4 adet Ro-Ro iskelesi limancilik
faaliyetlerini toplam 1.157 m. uzunlukta ve 107 m. derinlikte slirdiirmektedir. Bu
alan i¢inde limanda sivi, kuru ve genel yiik bunlarin yaninda Ro-Ro faaliyetleri ve
konteyner elleclemesi yapilmaktadir. Limanin yillik islem hacmi 5.000.000 ton/yil

olup toplam 100.000 m? alanda hizmet vermektedir.

Tekirdag Limani’nda toplam 7 iskele bulunmaktadir. Bu iskeleler toplam
2.074 m. uzunluga ve 11 m. derinlige sahiptir. Tekirdag Limani’nda dokme ve sivi
yiik yiikleme/bosaltma, konteyner ellecleme ve Tekirdag-Giiney Marmara arasinda
Ro-Ro seferleri, uluslararast Ro-Ro seferleri, vagon yiikleme/bosaltma faaliyetleri
yapilmaktadir. Bunun yaninda limanin yillik ellecleme kapasitesi 3.000.000 ton/yil

iken, limanin toplam hizmet alan1 118.563 m?’dir.

Tekirdag limanlarinin faaliyet konular ise su sekilde siralanabilir (Dogan E. ,
2007, s. 104):

e Yiikleme/bosaltma ve aktarma islemelerini yerine getirmek ve bu isler i¢in
lazim olan tesisleri insa etmek,

e Deniz kenarinda veya geri alanlarda antrepolar, ambarlar, hangarlar, agik
alanlar ve yolcu salonlar1 kurup gemiler ve kullanicilar i¢in gerekli hizmeti
vermek,

e Her tiirden yakitin yiikleme/bosaltma, depolama ve aktarma faaliyetlerini
yerine getirmek ve bu faaliyetler i¢in gerekli tesisleri kurup isletmek,

e Kilavuzluk, romorkér ve palamar islerini yerine getirmek,

e Gemilerin zaruri ihtiyaglarmi karsilayacak hizmetleri yerine getirecek

tesisleri inga etmek ve gemilere hizmet vermek,
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e Liman personelinin ve liman kullanicilarimin ihtiyaglarimi giderebilecekleri
alanlar1 tahsis etmek ve bu alanlarda gerekli tesisleri insa edip faaliyet

gostermek.

4.3.Tekirdag Limanlarimin Hinterlandi

Tekirdag ili, basta Trakya olmak iizere Marmara bolgesinin ve iilkemizin
sanayi, ticaret, tarim ve turizm kenti olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Tekirdag ilinde
son yillarda yapilan yatirimlar ile kurulan organize sanayi bolgesi, Avrupa Serbest
Bolgesi ve farkli Ozelliklere sahip sanayi tesisleri, Tekirdag ilinin sanayi ve
ticaretinin gelismesinde, lilke ekonomisine katkisinin artmasinda 6nemli bir role
sahiptir. Tekirdag da sanayi ve ticaret faaliyetlerinin gelismesi ile birlikte liman
etkinlikleri ve faaliyetleri ile birlikte denizyolu ulagimi ve tagimaciligi da gelisme
kaydetmistir. Bu noktada Tekirdag limaninda goriilen bu gelismeler ilin sanayi ve
ticaretine Onemli katkilar saglamis ve bolgesel kalkinmanin gerceklesmesi
konusunda 6n plana ¢ikmistir (Eroglu, 2016, s. 205). Tekirdag ili ticaret ve sanayi
konusunda Marmara bélgesinin genelinde Istanbul, Kocaeli ve Bursa’dan sonra 4.

sirada yer almaktadir.

TDI Tekirdag Limani’nin baslica hinterland1 Trakya bolgesi olmak iizere,
Istanbul’da bulunan sanayi kuruluslarma da hizmet vermekte, uluslararas: ticarette
bolgeye biiyiik katkilar saglamaktadir. Bu noktada liman ilk olarak Trakya bolgesinin
baslica sanayi bolgeleri Corlu, Cerkezkdy, Edirne ve Kirklareli’'ne hizmet
vermektedir. Corlu ve Cerkezkdy’de su an faaliyet gdsteren 1000°in tizerinde fabrika
bulunmaktadir. Bunun yaninda Corlu’da kurulan Avrupa Serbest Bolgesi de Trakya
bolgesinin dis ticaretinde dnemli bir yere sahiptir. Avrupa Serbest Bolgesi 3 milyar
dolar yatirnmla kurulmus olup, biinyesinde bulunan 140 firma ile faaliyet
gostermektedir. Bu acidan bdlgenin kalkinmasi ve gelismesi i¢in TDI Tekirdag
Liman: onemli bir konuma sahiptir. Bunun yaninda TDI Tekirdag Limam
Bulgaristan ve Yunanistan sinirina uzaklik olarak en yakin konumda oldugu igin
artan kapasitesi ile mevcut iilkeler arasindaki transit ticaretin gerceklesmesinde 6ne
cikmaktadir (Dogan E. , 2007, s. 121). Tekirdag Limani’nin illere ve bolgelere olan
uzakligy ise; Istanbul 136 km, Edirne 130 km, Kirklareli 118 km, Hayrabolu 52 km,
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Murath 24 km, Corlu 42 km, Cerkezkdy 62 km, Saray 77 km, Sarkdy 79 km,
Malkara 54 km iken; Bulgaristan’a olan uzakligi 150 km, Yunanistan’a olan uzakligi
ise 125 km’dir.

Tekirdag-Muratli arasindaki demiryolu hatt1 ve vagonlar ile Ro-Ro gemisinin
yanasacagi yeni demiryolu ve rampa yatiriminin tamamlanmasi ile Tekirdag-Derince
ve Tekirdag-Bandirma arasinda faaliyet gosterecek olan demiryolu tren ferisine
hizmet verir bir noktaya ulagmistir. Limanin yilda en az 55 bin vagon hareketine
ulasmas: beklenmektedir (TTSO, 2015, s. 44). TDI Tekirdag Limani’nin demiryolu
baglantisinin tamamlanmasiyla liman hinterland1 genislemistir. Bunun yaninda,
faaliyete Temmuz 2015’te baslayan Asyaport limanina da benzer baglantilarin
yapilmasi ve her iki limanin yakin hinterland igerisinde ya da sanayi bolgelerine
yakin bir konumda olusturulacak intermodal terminaller ve lojistik merkezler,
limanlarin global tedarik zincirini sekillendiren aglara olan uyumunu artiracaktir. Bu
noktada Trakya bolgesi, hem uluslararasi dagitim merkezi olacak, hem de iilkemizin

onemli lojistik noktalarindan biri haline gelecektir (Erdal vd., 2013, s. 159).

Limanlarin mevcut hinterlandina uygun yeterli ulagim hatlar1 ve altyapilarinin
olmamasmimdan dolay:, limanlar mevcut kapasitelerinin altinda faaliyet
gostermektedirler (Berkdz & Tekba, 1999, s. 11).  Tekirdag limanlarinin
hinterlandinin daha da genislemesi i¢in lima- karayollarinin baglantisi artirilmali,
liman-demiryolu arasindaki iligki gelistirilmeli ve demiryolunun kullanimi
cogaltilmali, Tekirdag limanlarina yakin lojistik bir kdy kurulmalidir. Bunlarin
yaninda, limanlarin ve Iliman isletmecilerinin faaliyet alanlarin1 aktif olarak
kullanarak ve kapasitelerini artirarak, bolgesel kalkinmanin miimkiin kilinmasina ve
sosyo-ekonomik gelismelerin maksimum seviyeye c¢ikarilmasina gereken Onemi

vermeleri gerekmektedir.

4.4. Tekirdag Limanlarmin Bolgesel Kalkinmaya Olan Etkileri ile
Ilgili Verilerin Analizi

Tekirdag limanlarinin bolgesel kalkinmaya olan etkilerini incelemek iizere

orneklem olarak Oncelikle limanlarda elleclenen yiikler, limanlara ugrayan gemi
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sayilari, limanlarin hizmet tarifeleri, limanlarin gelir-gider tiirleri ve finansal

tablolari, limanlarda elleglenen yiik cinsleri ele alinmistir. Bu verilerin yaninda

bolgesel agidan da Tekirdag, Edirne ve Kurklareli illerinin dis ticaret verileri,

Tekirdag ilinin istthdam verileri, Tekirdag ilindeki firmalarin analizi, Tekirdag ilinin

niifus verileri ve go¢ durumu degerlendirilmistir.

4.4.1. Elleclenen Yiik Miktari

Tekirdag limanlarinda elleglenen yiiklerin tiirleri asagidaki tabloda ele

alinmigtir. Tekirdag limanlarinda en ¢ok kullanilan ellegleme cinsi ithalat-ihracat

olurken, en az kullanilan tiir ise transit tasimacilik ile yapilan elleglemedir.

Tablo.14: Tekirdag Liman Baskanhgr Bazinda Gergeklestirilen Toplam
Ellecleme Miktar1 (TON)

Toplam Ithalat- | Toplam Kabotaj Toplam Transit Toplam Ellegleme

Ihracat
2010 4.811.297 259.567 34 5.070.898
2011 12.925.984 1.076.655 2.092.840 16.095.479
2012 18.658.954 1.086.813 12.978 19.758.745
2013 14.730.519 1.307.562 86.816 16.124.897
2014 10.754.289 1.774.733 0 12.529.022
2015 12.384.920 1.838.376 755.920 14.979.216
2016* 3.485.525 568.863 1.226.438 5.280.826

Kaynak: Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii Istatistik Bilgi Sistemi, 2016.

(*) 2016 yilinin Mart ay1 sonuna kadar olan verileri gostermektedir.
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Grafik.7: Tekirdag Liman Baskanh@ Bazinda Gergceklestirilen Toplam
Ellecleme Miktarimin Yillara Gore Dagihs Grafigi (TON)
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Kaynak: Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii Istatistik Bilgi Sistemi, 2016.
(*) 2016 yilinin Mart ay1 sonuna kadar olan verileri gostermektedir.

Tekirdag liman baskanligi bazinda yillara gore ellecleme miktarlarint ele
aldigimizda dengesiz bir yapiyla karsilasmaktayiz. 2010-2016 yillar1 arasinda
elleglenen yiikk miktarinin en ¢ok 2012 yilinda arttigi goriilmektedir. Toplam
elleclenen yiik miktart 2010-2015 yillar1 arasinda ortalama % 195,39’lik bir degisime
ugrayarak artis gostermistir. Elleglenen yiik cinsleri igerisinde en ¢ok pay1 alan tiirii
toplam ithalat-ihracat olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Toplam ithalat-ihracat 2010-
2015 yillar arasinda ortalama % 157,41°lik bir artis gosterdigi ve toplam ellecleme
miktarint etkileyen en yiiksek paya sahip olan yiik cinsi oldugu goriilmektedir.
Kabotaj hattinda gergeklestirilen ellegleme miktar1 yillik ortalama bir milyonun
iizerindedir. 2016 yilinin 3 aylik verilerini inceledigimizde toplam kabotaj miktari
simdiden 568.863 tona ulagsmis yil sonunda bu rakamin iki milyon tona ulagmasi
beklenmektedir. Toplam transit tiiriinde ise c¢ok dengesiz bir yapi oldugu

goriilmektedir. Tekirdag limanlarinda toplam ellecleme miktar1 2010-2015 arasi
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donemde ortalama 14.093.042 ton olarak ger¢eklesmistir. Tiirkiye limanlarinda
elleclenen toplam yiik miktar1 2015 yili sonu itibari ile 416.630.695 tona ulagsmistir
ve Tekirdag limanlarinda elleclenen yiik miktar1 bu elle¢lenen toplam yiikiin % 3’liik

kismini olusturmaktadir.

Asyaport limaninin faaliyete girmesi ile birlikte toplam elle¢clemenin i¢inde
toplam transitin paymin artacagi diisiiniilmektedir ve 2016 yilinin ilk {i¢ ayindaki

veriler bunu desteklemektedir.

4.4.2. Ugrayan Gemi Sayilar

Tekirdag limanlarina ugrayan gemi sayilari asagidaki tabloda incelenmistir.
Tekirdag limanlarina ugrayan gemi sayist 2013 yili hari¢ diger tiim yillarda artis
gostermis ve 2010-2015 yillar1 arasinda ortalama yillik 2.089 gemi olarak kayitlara
gecmistir.

Tablo.15: Tekirdag Liman Baskanh@ Bazinda Limanlara Ugrayan Gemi Sayisi

Tiirk Bayrakli Gemi | Yabanci Bayrakli
Sayisi Gemi Sayist Toplam Gemi Sayisi
2011 745 1189 1934
2012 838 1162 2000
2013 861 999 1860
2014 1453 873 2326
2015 1383 945 2328
2016* 233 320 553

Kaynak: Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii istatistik Bilgi Sistemi, 2016.

(*) 2016 yilimin Mart ay1 sonuna kadar olan verileri gostermektedir.
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Grafik.8: Tekirdag Liman Baskanh@ Bazinda Limanlara Ugrayan Gemi
Sayisinin Yillara Gore Dagihs Grafigi
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Kaynak: Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii istatistik Bilgi Sistemi, 2016.
(*) 2016 yilinin Mart ay1 sonuna kadar olan verileri gostermektedir.

Tekirdag limanlarina ugrayan gemi sayis1 2011 yilinda toplam 1934 iken bu
rakam 2015 yilinda 2328’¢ ulagmistir. 2011-2015 yillar1 arasinda Tekirdag
limanlarina ugrayan gemi sayist % 20,37°lik bir artig gostermistir. Tekirdag
limanlarin1 kullanan Tiirk bayrakli gemi sayis1 2011 yilinda 745 iken 2015 yilinda
1383’e ¢ikmis ve % 85,63’liik bir artig gostermistir. Bunun yaninda yabanci bayrakli
gemi sayisi 2011 yilinda 1189 iken 2015 yilinda bu rakam 945°e diismiis ve %
20,52’1ik bir kayip gostermistir. 2016 yilinin ilk ii¢ aylik verilerinde limanlarimiza
ugrayan Tirk bayrakli gemi sayist 233, yabanci bayrakli gemi sayisit 320 olarak
kaydedilmigstir. Tekirdag limanlarina ugrayan gemi sayisinin her gegen yil artis
gostermesi, bolgesel kalkinma agisindan ve iilke ekonomisi agisindan Onem arz
etmektedir. Asyaport limaninin da faaliyet gegmesi ile birlikte 2016 yilindan itibaren
gemi sayisinda artis olacagi ve dis ticaret faaliyetlerinin de buna paralel olarak
gelisme gosterecegi ortadadir. Tiirkiye limanlarina ugrayan toplam gemi sayis1 2015
yil1 sonunda 73.685 iken bunun % 3’liik bir kismi Tekirdag limanlarina ugrayan

gemilerden olugsmaktadir.
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Tekirdag limanlarina gelen Tiirk ve yabanci gemiler yiik ellecleme, Ro-Ro
tagimaciligl ve transit tagimacilik konusunda Tekirdag limanlarini kullanmaktadirlar.
Tekirdag limanlarinda islem gdéren gemi sayilarini inceledigimizde 2011 ve 2012
yillarinda yabanci bayraklt gemi sayisinin limanlarimiza daha c¢ok ugradigi ve
limanlarimizin bir ihracat liman1 olarak kullanildigini, bunun yaninda 2013 yilindan
itibaren limanlarimiza ugrayan gemi sayisinda Tirk bayrakli gemi sayilari artig
gostermistir ve limanlarimizin daha c¢ok ithalat agisindan kullanildigini ifade

edebiliriz.

Tekirdag limanlarina giris ¢ikis yapan gemi sayis1 ekonomik gelismelerin bir
gostergesi olarak incelendiginde, gemi sayisinin artmasinin biiylime, istihdam,
toplam ticaret vb. makro degiskenler lizerinde olumlu bir etki yapmas1 beklenebilir

(Korkmaz, 2012, s. 104).

4.4.3. Elleclenen Yiik Cinsleri

Tekirdag limanlarinda elleclenen yiik cinsleri igerisinde sanayi iiriinleri,
kimyasal maddeler, tarim driinleri, konteyner ellegleme, R0-Ro tasimaciligi ve

kabotaj hattinda arabal1 vapur seferleri yapilmaktadir.

Tekirdag limanlarinda elleclenen sanayi trtinleri, aliminylim tiip, tel, profil,
cubuk demir, boru ve baglanti parcalari, hurda demir, demir-gelik {irtinleri, iplik ve
kumaglar, cam tabaka ve levhalar, kagit hamuru, c¢imento vb. maddeler
olusturmaktadir. Kimyasal maddeler ise giibreler, siilfatlar, temel kimyasallar, asitler,
sodyum tiirevleri ve nitrik asitler olusturmaktadir (Eroglu, 2016, s. 204-205). Diger
bir tiir olan tarim triinleri ise ay¢icegi, bugday, yag, un, kepek, piring ve celtik, yem
ve pamuk olusturmaktadir (Dogan E. , 2007, s. 107). Limanlarda konteyner
elleclemenin yaninda Ro-Ro rampa donanimli rihtimlar araciligiyla uluslararasi Ro-
Ro tasimacilig1 i¢in éncelikli limanlardan biri olan TDI Tekirdag Limani’nda Avrupa
ve Karadeniz limanlarina Ro-Ro tasimaciligi yapilmaktadir. Bunun yaninda
Tekirdag-Derince arasinda tren-feribot seferlerinin faaliyete baslamasi ile Tekirdag
Limani’ndan artan ihracat yiiklemeleri i¢cin demiryoluna rampa hizmeti ve vagon

yiikkleme/bosaltma hizmeti arz edilmektedir (TTSO, 2015, s. 44).
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4.4.4. Verilen Hizmetler

Liman sahalar i¢inde hizmetler ¢ok cesitli tlirlerde yapilmaktadir. Bunlar
altyap1 hizmetleri, liman isletmecileri tarafindan saglanan kargo yiikleme/bosaltma
hizmetleri, 6zel sirketler tarafindan saglanan palamar hizmetleri, romorkaj hizmetleri
gibi farkli nitelik ve 6zellikleri igeren hizmetlerdir (Salim & Dwarakish, 2015, s.
296).

TDI Tekirdag Limani’nda gemilere ve kullanicilara verilen hizmetler;

e Pilotaj Hizmeti?,

e Romorkaj Hizmeti®,

e Barinma Hizmeti,

e Palamar Hizmeti*,

e Yiikleme-Bosaltma Hizmeti,
e Terminal Hizmeti,

e Tatli Su Satis1 Hizmeti,

e Diger Liman Hizmetleri verilmektedir.

2 Pilotaj Hizmeti: Gemilere kilavuz kaptan ve servis motoru ile verilen hizmeti kapsamaktadir.

3 Romorkaj Hizmeti: Limanda geminin yaninda bulunma ve gerektiginde itilmesi/gekilmesi hizmetini
kapsamaktadir.

4 Palamar Hizmeti: Gemilere verilen halat baglama/¢6zme hizmetini kapsamaktadir.
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Tablo.16: TDI Tekirdag Limani’nda Gemiye Verilen Hizmetler Ucret Tarifesi

TUM GEMILER
Oile Oile Rampa . Kara Deniz
1000 +Gllg9l'0 3000 +Gllg9l'0 Kigtan | Samandira Fiuzulll Vanalardan | Tankeri | Vasitasi
GRT GRT Kara 3gd vb. ile
Pilotaj 200 | +82 - - - - - - - -
Hizmeti*
Roémorkaj - - 350 | +75 - - - - - -
Hizmeti*
Palamar 40 20 _ _ _ - - - - -
Hizmeti*
Barmma - - - - | 2,50 2,00 4,00 - - -
Hizmeti*
Tatli Su
Hizmeti* - - - - - - - 10 20 35

Kaynak: Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S. Liman Hizmetleri Tarifesi, 2016.

(*)ABD Dolar1i(GRT) ifade etmektedir. (**)100 GT*Giin/ABD Dolari ifade etmektedir.
(***)Ton/ABD Dolar: ifade etmektedir.
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Tablo.17: TDI Tekirdag Limani’nda Esyaya Verilen Hizmetler-

Yiikleme/Bosaltma Hizmetleri Ucret Tarifesi

ESYANIN CiNSi Yiikleme Bosaltma
a-General Kargo 5,00 5,00
Agirhik Esyasina Tabi
b-Dékme Kat1 4,00 450
Esya
c-Dokme Sivi 3,00 3,00
(ABD Dolari/Ton)
d-Dondurulmus Esya 7,00 10,00
a-Konteyner Bos 30 30
b-Konteyner Dolu 80 80
c-Transit Konteyner Bos 50 50
d-Transit Konteyner Dolu 80 80
Adet Esyasina Tabi e-Tagmali Konteyner(Dolu) 120 120
Esya f-Tagmali Konteyner(Bos) 45 45
(ABD Dolari/Adet) g-Tekerlekli ve Paletli Araglar 40 40
h-Otomobil 10 10
1-Canli Hayvan(Biiyiikbas) 2,00 2,00
i-Canli Hayvan(Kigiikbas) 0,40 0,40
m?3'e tabi esya _ -
(ABD Dolary/m?) j-Camyiinii, pamuk, saman, 450 450
kiispe, yonca vb. ' '

Kaynak: Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S. Liman Hizmetleri Tarifesi, 2016.

Tablo.18: TDI Tekirdag Limani’nda Esyaya Verilen Hizmetler-Terminal

Hizmetleri Tarifesi

Agirhik Esyasina Tabi (Ton/ABD Dolar1)
a-General Kargo 2,50
b-Dokme Kati 2,50

Kaynak: Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S. Liman Hizmetleri Tarifesi, 2016.
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Tablo.19: TDI Tekirdag Limanr’nda Verilen Diger Hizmetler Ucret Tarifesi

Hizmetin Cesidi Ucret
Esyanin Tartilmasi 2
Tart1 Hizmetleri Tarifesi* Kara Tagitlarinin Tartilmasi 2
Disaridan Gelen Araglar 10
] ] ] Elektrik Saya¢ Baglanmasi ve 10,00
Elektrlk_le_metIerl Sokiilmesi Icin
Tarifesi** Elektrik KW/Saat Basina 0,35
Oto, Jeep Giris-Cikis Ucreti 5
Oto, Jeep vb. / Giivenlik 10
Kamyon, kamyonet, Otobiis,
Tir ve Paletli Araglar / Giris — 15
Cikis Ucreti
Otopark Hizmetleri
Tarifesi*** Kamyon, kamyonet, T1r, Paletli
Aragclar / Giinliik 30
Ticari amach olarak gemilere
kumanya, su, yakit vb. i¢in arag 5

girig/gikist

Kaynak: Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S. Liman Hizmetleri Tarifesi, 2016.

(*) Her bir tart1 basina ABD Dolari, (**) ABD Dolari, (***) Giin/ABD Dolari iicret alinmaktadir.

TDI Tekirdag Limami hizmet tarifesini inceledigimizde gemiye verilen
hizmetler i¢in de en yiiksek ilicretin Romorkaj hizmetinde 0-3000 GRT arasi
bliytikliige sahip gemiler i¢in 350 ABD Dolar1 ve bunun iizerinde her +1000 GRT’lik
bir artista +75 ABD Dolar ticret tahsil edilmektedir. Gemiye verilen hizmetler i¢inde
en diisiik getiriye sahip gelir sekli, ise barinma hizmetleri igerisinde yer alan

samandira hizmetidir ve 2,00 100 GT*Giin/ABD Dolar1 getiri saglamaktadir.

TDI Tekirdag Limani'nda esyaya verilen hizmetler grubu igerisinde ise en
cok getiriye sahip hizmet tirlinii  ylikleme/bosaltma  olusturmaktadir.
Yiikleme/bosaltma hizmetleri igerisinde en yiiksek Tticret alinan tasmali dolu
konteynerin ylikleme ve bosaltma getirist 120 ABD Dolar1 iken, en diisiik iicret
alinan hizmet tarifesini ise kiigiikbas canli hayvanlardan 0,40 ABD Dolari/Adet iicret
olusturmaktadir. Bunun yaninda terminal hizmetlerinden genel kargo ve dokme yiik

i¢in her yiikleme/bosaltma i¢in 2,50 ABD Dolari ticret tahsil edilmektedir.
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TDI Tekirdag Limani’nda verilen diger hizmetler igin belirlenen tarifeler
icerisinde, tart1 hizmetleri kaleminde en yiiksek ticret 10 ABD Dolar ile disaridan
gelen araglarin tartilmasi sonucu alinmaktadir. Elektrik hizmetleri tarifesinde ise en
yiiksek getiri, elektrik saya¢ baglanmasi ve sokiilmesi hizmeti karsiligi alinmaktadir.
Liman sahalarinda otopark hizmeti 5 alt hizmete ayrilmakta ve bunlarin igerisinde
alinan en yiiksek iicret kamyon, kamyonet, tir, paletli araglar/glinlik hizmetinden
tahsil edilmektedir. Verilen diger hizmetler igerisinde ise diger bir gelir kalemini

olusturan hizmet ise makinali ve makinasiz deniz vasitalar1 ve arag-gereclerin

kiralanmasi olusturmaktadir.

Tablo.20: TDI Tekirdag Limani - Liman Hizmetleri Uretim Tablosu

Hizmet Tiirleri Liman 2012 2013 2014 2015
Gemi Adedi | Tekirdag | 407 514 493 422
Pilotaj Hizmeti GRT Tekirdag | 1.188.000 | 1.225.427 | 949.576 | 1.740.346
Gemi Adedi | Tekirdag 362 445 434 415
Romorka) Hizmeti GRT Tekirdag | 1.312.000 | 1.074.732 | 835.043 | 1.723.868
RO-RO 106 96 158 170
Gemi Adedi
Tekirdag 91 133 478 478
Palamar Hizmeti
GRT RO-RO 60.000 | 45.079 | 191.010 | 105.553
Tekirdag | 386.000 | 308.375 | 919.696 | 1.873.240
Gemi Adedi | Tekirdag 426 564 454 391
Yﬁklekfil_e/BOtS_altma Ton Tekirdag | 1.343.322 | 1.801.621 | 1.629.541 | 1.540.385
Izmell
Konteyner | Tekirdag 0 6.094 5.911 3.267
RO-RO 6 122 129 154
Gemi Adedi
. . Tekirdag 421 567 472 391
Barinma Hizmeti
GRT RO-RO 4.000 39.065 | 667.177 122
Tekirdag | 2.104.000 | 2.216.638 | 1.351.685 | 987.422
Tatli Su Hizmeti TON Tekirdag 488 1.564 1.176 1.026
Ardiye-Terminal | Konteyner | Tekirdag 0 3.928 | 6.132 | 2.692
Hizmeti

Kaynak: Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S., 2016.

TDI Tekirdag Limani’nda verilen hizmetleri ele aldigimizda; pilotaj hizmeti

verilen gemi sayisinin en yliksek oldugu yi1l 2013 olmasina ragmen, gemilerin niteligi
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ve blytikliigii bakimindan en yiiksek GRT ulasilan y1l 2015 olmustur. 2013 yilinda
514 gemi limana ugramasina ragmen toplam 1.225.427 GRT’luk kapasiteye hizmet
verilmis, 2015 yilinda ise 422 gemi 1.740.346 GRT’luk bir kapasite ile Tekirdag
limanina ugramis ve pilotaj hizmeti almistir. ROmorkaj hizmeti ise pilotaj hizmetiyle
paralellik gostermektedir. Pilotaj hizmeti verilen gemi sayisinin en yiiksek oldugu yil
2013 iken, biiyiikliik agisindan en ¢cok GRT’ye hizmet verilen y1l 2015’tir. R6morkaj
hizmeti GRT agisindan 2012-2014 yillar arasinda azalan bir ivme gosterse de 2014-
2015 yillar1 arasinda % 106’11k bir artis gostererek 1.723.868 GRT’luk bir kapasiteye
ulagsmistir. Tekirdag limaninda palamar hizmeti verilen gemi sayis1 2012-2015 yillar
arasinda artig gostermistir. Tekirdag-Muratli demiryolunun tamamlanmasinin etkisi
ile limana ugrayan Ro-Ro gemi sayisinda olusan artis Ro-Ro gemilerine verilen
palamar hizmetini etkilemis palamar hizmeti 2014 ve 2015 yillarinda siirekli bir artig
gostermistir. Nitelik acisindan Ro-Ro gemilerinin en yliksek GRT ile hizmet aldig1
yil 2014 olmustur. Toplam GRT agisindan ise 2014-2015 yillarinda limana ugrayan
gemi sayilar1 esit olmasma ragmen 2015 yilinda 1.873.240 GRT’luk kapasiteye
hizmet verilmistir. 2012-2015 yillar1 arasinda % 385 GRT’luk bir artis ile limanda
palamar hizmeti verilmistir. Yikleme/bosaltma hizmetinde ise limana ugrayan gemi
sayis1 dengesiz bir seyir izlemistir. Yikleme/bosaltma hizmetinin ton agisindan en
fazla oldugu yil 2013 olmustur. Limana ugrayan gemi sayis1 ve ton kapasitelerinin
birbirini karsilama oranlarina bakildiginda ise en fazla yiikiin elleclendigi yilin 2015
oldugu ifade edilebilir. Tekirdag limaninin 2012 yilinda 6zellestirme kapsamindan
cikmast ile birlikte, 2013 yilindan itibaren konteyner ellecleme hizmeti de verilmeye
baglanmustir. 2013-2015 yillari arasinda konteyner yiikleme/bosaltma hizmetinde bir
azalma olmasina ragmen getirinin en yiiksek oldugu yil 2015°tir. Limanda barinma
hizmeti verilen gemi sayisi yillar itibar1 ile dalgalanma gosterse de Ro-Ro
gemilerinin sayist slirekli artmistir. Barinma hizmeti verilen Ro-Ro gemileri GRT
acisindan ele alindiginda verilen hizmetin en yiiksek oldugu yi1l 2014 olurken, toplam
gemi sayilarinin aldiklar1 barinma hizmetinin GRT acgisindan en yiliksek oldugu yil
2013’tiir. Limanda verilen tatli su hizmeti 2012-2015 yillar1 arasinda dengesiz bir
seyir izlese de s6z konusu yillar arasinda % 110°luk bir artig gostermistir. Ardiye-

terminal hizmetinde konteynere verilen hizmetin, konteyner yiikleme/bosaltma
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hizmetinde oldugu gibi 2013 yilindan itibaren aktif oldugu goriilmektedir. Ardiye-

terminal hizmeti verilen konteynerin en ¢ok elleglendigi yil ise 2014 olmustur.

Sonug olarak bazi yillarda TDI Tekirdag Limani’nda verilen hizmet tiirlerinde
ve ugrayan gemi sayilarinda donemler itibariyle dalgalanma olmasina ragmen bolge

ekonomisi ve bolgesel kalkinma agisindan etkileri her yi1l devam etmektedir.

4.4.5. Faaliyet Raporlan

TDI Tekirdag Limani’nin 2012-2015 yillar1 arasinda verilen hizmet tiirlerine
gore elde ettigi gelir ve gider durumlar1 ayrintili olarak faaliyet raporlarinda yer

almaktadir. Bu noktada TDI Tekirdag Limani’nin faaliyet raporlar1 ele alacaktir.

Tablo.21: TDI Tekirdag Limam 2012 Faaliyet Raporunun Analizi (TL)

2012 GERCEKLESME
Hizmet Gruplarn i
Hasilat Maliyet Sonug
Pilotaj Hizmeti 871.031 673.039 197.937
Romorkaj Hizmeti 954.187 788.079 166.108
Palamar Hizmeti 405.535 422.605 -17.070
Barinma Hizmeti 310.298 268.688 41.609
Yiikleme-Bosaltma 13.821.021 11.325.755 2.495.265
Hizmeti
Terminal Hizmeti 215.135 187.903 27.232
Yolcu Salonu 970.860 653.553 317.306
Hizmeti
Tatl1 Su Satis1 19.555 21.223 -1.668
Atiklarin Alinmasi 107.317 60.061 47.256
Diger Hizmetler 550.417 409.186 141.231
GENEL TOPLAM 18.225.361 14.810.151 3.415.210

Kaynak: Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S., 2016.

Tekirdag Limani1 16.07.1997 tarihinde oOzellestirilerek 30 yilligina Akport
Tekirdag Liman Isletmesi A.S.’ye devredilmistir. S6z konusu sirket sdzlesme

hiikiimlerini yerine getiremediginden dolay1 02.03.2012 tarihinde Tekirdag Limam
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isletme hakk1 feshedilmistir ve o tarihten bu yana Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S.

tarafindan isletilmektedir.

Tekirdag limanmin 2012 yilinda 9,5 aylik faaliyetleri tablodaki gibidir. TDI

Tekirdag Liman1 palamar hizmeti ve tath su satis1 hari¢ diger tiim hizmetlerinde kar

elde etmistir. Tekirdag limaninda verilen hizmetler igerisinde en yiiksek kari

yiikkleme/bosaltma hizmetinin gergeklestirilmesi ile 2.495.265 TL olarak elde

etmistir. Bunun yaninda liman palamar hizmetinden -17.070 TL, tatli su satist

hizmetinden ise -1.668 TL zarar etmistir. Tekirdag limanmin 2012 yili sonunda

toplam hasilat1 18.225.361 TL iken, toplam maliyeti 14.810.151 TL olmus ve liman
3.415.210 TL kar elde etmistir.

2012 yili faaliyet raporunda Tekirdag limanmin eksikliklerin giderilmesi,

limandaki feri iskelesinin geri sahasinda ¢oken hasarli bolgenin onarimi ve bu

konuda gerekli yatirrmlarin yapilmasi gerektigi raporda ifade edilmistir (TDi, 2013,

s. 52).

Tablo.22: TDI Tekirdag Limam 2013 Faaliyet Raporunun Analizi (TL)

Hizmet Gruplari

2013 GERCEKLESME

Hasilat Maliyet Sonug
Pilotaj Hizmeti 1.202.806 673.673 529.182
Romorkaj Hizmeti 1.508.519 835.899 672.619
Palamar Hizmeti 440.096 260.832 179.263
Barinma Hizmeti 763.639 421.498 342.140
Yiikleme-Bosaltma 18.757.422 10.847.003 7.910.419
Hizmeti
Terminal Hizmeti 334.258 192.089 142.168
Tatl1 Su Satis1 58.015 34.395 23.620
Diger Hizmetler 1.318.738 709.148 609.590
GENEL TOPLAM 24.383.546 13.974.542 10.409.004

Kaynak: Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S., 2016.




Tekirdag limaninin 2013 yili faaliyet raporunda tiim hizmet tiirleri bir 6nceki
yila gore artmistir, bunun yaninda ise en ¢ok gelir getiren hizmet tiirii 7.910.419 TL
ile yiikleme/bosaltma hizmeti olmustur. 2012 yilinda zarar eden palamar hizmeti
2013 yilinda % 1.150°1ik bir artig gostererek 179.263 TL’ye ulasirken, bir diger zarar
eden hizmet olan tatl su satig1 da %1.516’lik bir biiylime gostermis ve 23.620 TL’ye
cikmistir. Tekirdag limaninda 2012 yilinda aktif olan yolcu salonu ve atiklarin
alinmasi hizmeti ise 2013 yilinda faaliyet géstermemistir. Liman bir 6nceki yila gore

% 204’liik bir biiyime gergeklestirmistir.

Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S.’ye 2013 yili igin 3 milyon TL’lik bir
yatirim 0denegi ayrilmasina ragmen sirket muhtelif islerin goriilmesi i¢in 149.004,25
TL’lik bir yatirim harcamasi yapmustir (TDI, 2014, s. 16). Tekirdag limani da
eksiklerin tamamlanmas1 ve gerekli ihtiyaglarin karsilanmasi igin gerekli d6denegi

tahsis etmistir.

Tablo.23: TDI Tekirdag Limam 2014 Faaliyet Raporunun Analizi (TL)

2014 GERCEKLESME
Hizmet Gruplari i
Hasilat Maliyet Sonug
Pilotaj Hizmeti 1.283.340 743.230 540.110
Romorkaj Hizmeti 1.562.847 904.134 658.713
Palamar Hizmeti 466.007 277.605 188.401
Barimma Hizmeti 659.017 382.902 276.115
Yiikleme-Bosaltma 21.019.284 12.217.321 8.801.963
Hizmeti
Terminal Hizmeti 256.919 145.055 111.864
Tatl1 Su Satist 37.130 21.883 15.246
Atiklarin Alinmasi 25.76 18.51 7.25
Diger Hizmetler 1.201.060 701.502 499.558
GENEL TOPLAM 26.485.633 15.393.652 11.091.980

Kaynak: Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S., 2016.

Tekirdag limaninda 2014 yilinda toplam 26.485.633 TL gelir elde edilirken,
15.393.652 TL gider yapilmis ve donem sonu net kar1 11.091.980 TL olarak
gerceklesmistir. 2014 yili igerisinde en c¢ok kar elde edilen hizmet tiiri
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yiikleme/bosaltmadir. Yiikleme/bosaltma hizmeti kapsaminda kati ve sivi dokme
yiik, konteyner ellegleme ve bunun yaninda demiryolunun faaliyete gegmesi ile artan
Ro-Ro gemi sayisinin net getirisi 8.801.963 TL olmustur. S6z konusu yil igerisinde
elde edilen en diisiik kar ise gemilerden atik alinmasi hizmetinden olusmaktadir. Bir

onceki yila gore ise limanda % 6’lik bir bliylime meydana gelmistir.

TDI 2014 yatirimlar1 i¢in 4 milyon TL 6denek ayrilmis olup, bunun
224.375,70 TL’si yani % 5.61°lik kism1 harcanmistir (TDI, 2015, s. 16-17). Bu pay
icerisinde en ¢ok harcamay1 yapan birim TDI genel miidiirliik olurken, geriye kalan

paydan limanlar yatirimlarini gergeklestirmislerdir.

Tablo.24: TDI Tekirdag Limam 2015 Faaliyet Raporunun Analizi (TL)

2015 GERCEKLESME
Hizmet Gruplari i

Hasilat Maliyet Sonug

Pilotaj Hizmeti 1.637.973 849.333 788.639
Romorkaj Hizmeti 2.738.244 1.362.738 1.375.506

Palamar Hizmeti 537.337 276.058 261.278

Barinma Hizmeti 637.798 361.617 276.181
Yiikleme-Bosaltma 20.383.995 11.675.419 8.708.576

Hizmeti

Terminal Hizmeti 7.994.747 3.026.474 4.968.272

Tatl1 Su Satis1 38.720 23.393 15.327

Diger Hizmetler 1.980.406 1.010.320 970.086
GENEL TOPLAM 35.949.224 18.585.355 17.363.868

Kaynak: Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S., 2016.

Tekirdag limaninin 2015 faaliyetlerini inceledigimizde yilsonu itibari ile
17.363.868 TL kar elde edilmistir. Limaninin kar durumu ise bir dnceki yila goére %
56 oraninda artis gostermistir. Tekirdag limani1 hizmet tiirleri icerisinde ise en ¢ok
getiri saglayan hizmet tiirii yliikleme/bosaltma olmus ve bu hizmeti terminal hizmeti
ve rdmorkaj hizmeti takip etmistir. Hizmet tiirleri i¢erisinde ise bir dnceki yila gore
en cok degisim gosteren terminal hizmeti yani isletmenin denetim ve gdzetimi

altinda bulunan c¢aligma sahalarinda verilen hizmet olmustur.
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TDI 2015 yilinda yatirimlarini gerceklestirmek iizere 4.500.000 TL 6denek
verilmis olup, 2015 yili igerisinde sirket bunun % 11.48°lik yani 516.633,29 TL’lik
kismin1 harcamistir. Bu yatirim payi igerisinde ise Tekirdag limanina muayene
cukuru acilmasi igin 42.811 TL’lik bir {icret 6denmistir (TDI, 2016, s. 20-27).
Yatirim iicretleri icerisinde ise en yiiksek payr TDI genel miidiirliik almaktadir.
Faaliyet rapolarini inceledigimizde, Tekirdag limani 2012-2015 yillar1 arasinda
sadece zaruri ihtiyaglarin1 karsilamak i¢in yatinim fonundan pay aldigi

goriilmektedir.

Tablo.25: TDI Tekirdag Liman Isletmesi Miidiirliigii Yillar Sonu Itiban ile
Kar/Zarar Durumunun Karsilastirilmasi (TL)

Gelir Gider Kar/Zarar
2012 Gergeklesme 18.225.361 14.810.151 3.415.210
2013 Gergeklesme 24.383.546 13.974.542 10.409.004
2014 Gergeklesme 26.485.633 15.393.652 11.091.980
2015 Gergeklesme 35.949.224 18.585.355 17.363.868
GENEL TOPLAM 105.043.764 62.763.700 42.280.062

Kaynak: Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S., 2016.

Grafik.9: TDI Tekirdag Liman isletmesi Miidiirliigii’niin Yillar Sonu Itibari ile
Kar/Zarar Durumunun Dagihs Grafigi (TL)
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TDI Tekirdag limaninin 2012-2015 yillart arasindaki gelir gider durumunu
inceledigimizde limanin ugrayan gemi sayisi ve elleclenen ylik miktariin artmasi ile
birlikte limanin her gecen yil gelirlerini artirdigi goriilmektedir. Limanda gelirin en
cok arttig1 yilin ise 2015 oldugu goriilmektedir. Tekirdag liman1 2012 yilinda
3.415.210 TL kar elde ederken, 2015 yilinda ise karini 17.363.868 TL’ye ¢ikarmustir.
Limaninin 2012-2015 yillar arasinda % 408’lik bir biiylime gergeklestirmistir.

Tekirdag ilinin degisen sosyo-ekonomik yapisi ve artan sanayilesme
hareketleri liman ekonomisinin de biiyiimesine neden olmaktadir. Tekirdag ilinde
mevcut olan sanayi tesislerinin ihtiya¢ duydugu hammaddeyi ve yar1 hammaddeyi
elde etmesinde ve arz edilen iiriinlerin pazarlanmasinda denizyolundan yararlanma
imkanlarina sahip olmasmin avantajlar1 ortadadir. Bu noktada sanayi sektorii ve
liman ekonomisi birbirini tamamlayici niteliktedir (Eroglu, 2016, s. 208). Tekirdag
limanina gemilerle getirilen sanayi iirlinler, kimyasal iirlinler ve tarimsal {riinler
buradan boélge icerisine dogru gonderilmekte, daha sonra bu friinler buralarda
islenmekte ve yeni iriinler ortaya konmaktadir. Buradan hareketle Tekirdag ili
ekonomisinin bolge ve iilke icin yarattigi katma deger bu noktada artmaktadir. Bu
noktada limanlar ile bolgedeki sanayi tesisleri karsilikli etkilesim iginde hareket

etmekte, biiyiime ve kalkinmay1 gerg¢eklestirmektedirler.

4.4 6. Niifus Verileri

Tekirdag limanindaki faaliyetlerin ve ticari gelismelerin niifus tizerindeki
etkilerini incelemek tizere Tekirdag ilinin 2012-2015 yillar1 arasindaki erkek, kadin

ve 15-64 yas arasi aktif niifus verileri ele alinmistir.
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Tablo.26: Tekirdag Ilinin Toplam Niifus Sayis

2012 2013 2014 2015
ERKEK 439.124 450.149 466.956 482.404
KADIN 413.197 424.326 439.776 455.506
15-64 ARASI
. ) 607.958 623.466 644.840 664.342
AKTIF NUFUS
GENEL TOPLAM 852.321 874.475 906.732 937.910

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2016.

Tekirdag ilinin niifus yapisint inceledigimizde 2012-2015 yillar1 arasinda
stirekli bir artis oldugu goriilmektedir. 2012 yilinda toplam niifus 852.321 iken %
10’luk bir artigla 2015 yilinda toplam 937.910’a ulagmustir. S6z konusu yillar iginde
erkek niifus, kadin niifusundan her zaman fazla olmustur. 15-64 yas arasi aktif
niifusun toplam niifus oranmin s6z konusu yillarda ortalama % 70,83 oldugu
goriilmektedir ve bu durum Tekirdag ilindeki mevcut isgiicii potansiyelini

gostermektedir.

4.4.7. Istihdam

Liman verimi istihdamla olumlu bir iliski igerisindedir ve limanlar bolgede
biiytik istihdam etkileri yaratmaktadir (Ferrari vd., 2012, s. 5). Limanlarda liman
yonetimini saglamak ve verilen hizmet ve faaliyetleri yerine getirmek i¢in ¢esitli
operasyonel faktorlerin yaninda emek giicline yani insana da ihtiya¢ duyulmaktadir.
Bu noktada limanlarin istihdam konusunda dogrudan ve dolayli olarak etkileri

bulunmaktadir.

Dogrudan istihdam, limanin kendi biinyesi igerisinde hizmet ve faaliyetleri
yerine getirebilmek amaciyla istihdam edilenler ve liman araciligiyla denizyolu
ulastirmasi ile ilgili kurulmus olan meslek mensuplarimi ifade etmektedir (Baran,
2010, s. 117). Bunun yaninda dolayli istihdam bolgesel ekonomik aktorlerle olan
iligkiler ve global tedarik zincirinde yer alan tiim aktorlerin birbirleriyle ile etkilesimi
sonucu ortaya ¢ikan istihdami igermektedir (Arslan A. , 2014, s. 44). Bu noktada

Tekirdag limanlarindaki istthdam verilerini inceleyelim.
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Tablo.27: TDI Tekirdag Limam istihdam Verileri

2012 2013 2014 2015 2016

TDI 16 20 15 18 18
Personeli

Kocaman 38 38 38 38 38
Lojistik
Sanmar

Romorkaj ve 16 16 16 16 16

Kilavuzluk

Giivenlik 22 22 22 22 22
Personeli

Temizlik 3 3 3 3 3
Personeli

TOPLAM 95 99 94 97 97

Kaynak: TDI Tekirdag Liman Isletmesi, 2016.

TDI Tekirdag limaninda istihdam verilerini inceledigimizde, 2012-2016
yillar1 arasinda limanda dogrudan istihdam edilen kisi sayisinin yillar itibari ile
benzerlik gosterdigi ortadadir. S6z konusu yillar arasinda en fazla istihdam saglayan
firma % 39’luk bir oranla Kocaman Lojistik olurken, en az istihdam edilen kisi
sayisini ise temizlik personelini olusturmaktadir. TDI personel sayisinin yillar icinde
dalgalanma gostermesinin nedenleri ise personelin emekli olmasi ve o6lim gibi

nedenlerden kaynaklanmaktadir.

Ozel limanlarin genellikle bdlgesel istihdama ve ticari tedarik zincirlerine
etkisi kamu limanlarinin bdlgesel istihdama etkisinden daha fazla olmaktadir
(Rodrigue & Schulman, 2013, s. 226). Bu noktada TDI Tekirdag Limani’nin yaninda
ilde hizmet veren 6zel liman statiisiinde olan Asyaport Limani ise 2015’in Temmuz
ayinda faaliyete ge¢cmis olup, 1200 kisiye istthdam saglayacak kapasiteye sahip
bulunmaktadir. Bu noktada liman is arayanlar ig¢in 6nemli bir istihdam noktasi
konumunda bulunmakta ve Tekirdag ilinin is ve g¢alisma hayatina 6nemli katki

saglamaktadir.

Tekirdag limanlarinda liman sahalarinda saglanan istihdamin disinda gemi
acenteleri, ylik sevkiyat¢ilarl, yiik firmalari, lojistik firmalar1 gibi bir¢ok meslek
tiirlinii ve burada istthdam edilen kisi sayisin1 kapsayan dogrudan istihdam tiirleri de

liman sahalarina ek olarak istthdam saglamaktadir.
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Sonug olarak limanlar sadece kendi hizmet ve faaliyet alanlarinda istihdam
yaratmazlar, bunun yaninda dolayli istihdam yaratarak da bolge ve iilke

ekonomisinin ilerlemesine ve kalkinmasina énemli katkida bulunmaktadir (Arslan A.

, 2014, s. 44).

4.4.8. Vergiler

Tiirkiye’deki kamu ve oOzel limanlar kurumlar vergisine tabidir. Bunun
yaninda liman yonetimleri, limanlarin elde ettikleri gelirlerin vergilerinin
O0denmesinin yaninda, istihdam ettikleri personelin de vergilerini 6demekte ve

ekonomiye katki saglamaktadirlar.

TDI Tekirdag Limani Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S. genel miidiirliik
diizeyinde zarar etmesinden dolay: sirket kurumlar vergisi 6dememektedir. Bunun

yaninda TDI Tekirdag Limani bélgesel diizeyde sadece emlak vergisi ddemektedir.

Tablo.28: TDI Tekirdag Limanr’nin Odedigi Emlak Vergileri (TL)

2012 2013 2014 2015

Emla}k_ 475,20 1.107,08 1.764,10 3.709,86
Vergisi

Kaynak: Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S., 2016.

TDI Tekirdag Limani’nin 2012-2015 yillar1 arasinda édemis oldugu emlak
vergileri tabloda goriilmektedir. 2012 yilinda 475,20 TL 6demis olan liman %
680’lik bir degisimle 2015 yilinda 3.709,86 TL vergi ddemis ve ekonomiye az

miktarda da olsa katkida bulunmustur.

Limanda 6denen diger vergi ve harglar ise; gemi veya yiik ile ilgili olarak
alinmasi veya verilmesi gereken gerekli belgeler i¢in 6denen damga vergisi, giimriik
vergileri ve yapilan sefer ile ilgili olarak gemi ve liman harclar1 dogrudan sefer

maliyetlerine yliklenmektedir (Saban & Giigergin, 2009, s. 6).
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4.4.9. Tekirdag-Edirne-Kirklareli illerinin Dis Ticaret Verileri

Bu kisimda Tekirdag limanlarmin bdlgesel kalkinmaya olan etkisini
incelemek tlizere bolgesel diizeyde Tekirdag, Edirne ve Kirklareli illerinin dis ticaret

verileri analiz edilecektir.

Tablo.29: Tekirdag-Edirne-Kirklareli illerinin Dis Ticaret Verilerinin Analizi
(Milyon Dolar)

Dis

Ticaret 2012 2013 2014 2015

fthalat 641,2 1.017,5 1.071,7 890,7

TEKIiRDAG Thracat 596,6 911,6 995,0 862,2
Toplam 1.237,8 1.929,1 2.066,7 1.752,9

fthalat 120,7 101,9 89,2 76,3

EDIiRNE [hracat 46,9 31,3 423 43,7
Toplam 167,6 133,2 1315 120,0

Ithalat 138,3 193,2 142,5 122,5

KIRKLARELI | Ihracat 141,1 258,7 402,3 506,4
Toplam 279,4 451,9 544,8 628,9

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, Sayilarla Tiirkiye, 2016.

Trakya bolgesi igerisindeki illerin verilerini ele aldigimizda Tekirdag ilinin
dis ticaret konusunda bdlge diizeyinde ilk sirayr aldigi goriilmektedir. Bu olusumda
Tekirdag ilinin diger illere gore 6ne ¢ikan 6zellikleri olan limanlar ve sanayi sektorii
arasindaki etkilesimin etkili oldugu sdylenebilir. Tekirdag ilinin dis ticaret verilerini
inceledigimizde ithalat ve ihracat rakamlarinin 2012-2014 yillar1 arasinda siirekli
arttig1, 2015 yilinda ise azaldig1 goriilmektedir. 2012 yilinda toplam 1.237,8 milyon
dolar olan dis ticaret rakamlari % 41.61°1ik bir artigla 2015 yili sonunda 1.752,9
milyon dolara ¢ikmigtir. Tekirdag ilinin 2012-2015 arasi verilerinde ithalatin ihracata
gore yliksek oldugu goriilmektedir. Bu noktada Tekirdag limaninin ihracattan ¢ok
ithalat amach kullanildig1 ifade edilebilir. 2015 yilinda dis ticaretin azalmasinin
nedenleri ise Ortadogu ve Arap diinyasinda yasanan siyasal krizler ve i¢ savaslar,

Rusya ile olan siyasi gerginlik olarak Tiirkiye’nin dig ticaret yapisina benzer bir
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sekilde Tekirdag ilinin de dis ticaretini olumsuz etkilemistir. Bu yasanan krizlerin ve
durgunlugun etkisi ile Tekirdag’in dis ticaretinde bir gerileme oldugu ortadadir.
Bunun yaninda Edirne ilinin ithalat rakamlar1 her gegen y1l azalmis, ihracat rakamlari
ise dengesiz bir seyir izlemistir. Edirne ilinde 2012 yilinda toplam 167,6 bin dolar
olan dis ticaret 2015 yilinda 120,0 bin dolara gerilemistir. Edirne ilinin 2012-2015
yillart arasi1 dis ticareti % -28,40 bir kayba ugramistir. Kirklareli’nde ise ihracatin her
yil arttig1, ithalatin ise 2014 yilindan itibaren gerilemeye basladig:1 ifade edilebilir.
2012 yilinda 141,1 bin dolar olan ihracat % 258’lik bir artisla 406,4 bin dolara
cikarken ithalat ise %-11’lik bir azalisla 138,3 bin dolardan 122,5 bin dolara
gerilemistir. Bu nokta da Kirklareli’nin ihracat odakli bir yapiya sahip oldugu

sOylenebilir.

4.4.10. Tekirdag ilinin Ulkeler Bazinda Dis Ticareti

Tekirdag ilinin 2012 ve 2015 yillar1 arasinda ilk 10 tilke ile yaptig1 dis ticaret

ele alinarak bolge ekonomisi i¢indeki yeri analiz edilecektir.
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Tablo.30: Tekirdag ilinin 2012 ve 2013 Yillarindaki Dis Ticaretinin ilk 10 Ulke

Bazinda Analizi (Milyon Dolar)

2012 2013
ITHALAT IHRACAT ITHALAT IHRACAT
1 Almanya Almanya Almanya Almanya
89.993.499 134.201.802 180.854.091 160.978.892
’ Cin Ingiltere Cin Romanya
75.511.329 35.858.966 112.424.379 51.391.148
3 Italya Rusya Italya Bulgaristan
63.890.110 30.047.857 105.972.428 49.829.854
4 Katar Bulgaristan Hindistan Ingiltere
33.189.192 24.793.168 49.380.036 47.984.707
5 Ispanya Italya Rusya Italya
31.914.780 21.702.455 45.385.132 41.028.263
Corlu
Rusya Fransa A Fransa
6 Avr.Serb.Bolgesi
29.623.426 21.043.250 40.983.089 37.895.834
7 Avt Sgrcllrlll;ﬁlgesi Romanya Ispanya Rusya
99 465,175 18.717.338 37.889.310 30.580.337
g Avusturya Irak Katar Ispanya
21.394.960 18.268.064 32.426.708 23.512.004
9 Hindistan ABD ABD Misir
21.042.902 17.843.180 29.348.175 21.170.477
10 Japonya Danimarka Avusturya Belgika
20.249.643 17.275.819 28.539.499 20.846.310

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2016.

Tekirdag’in 2012 ve 2013 yillarinda en ¢ok ihracat yaptigi lilke Almanya’dir.
2012 yilinda Almanya’y1 sirastyla Ingiltere ve Rusya takip ederken, 2013 yilinda ise
Romanya ve Bulgaristan takip etmistir. 2012 yilinda ihracat yapilan ilk 10 iilkenin
toplam diger {ilkelere orani ise % 56 olarak gergeklesmistir. 2012 yilinda yapilan
ithalatta ise ilk ii¢ siray1 Almanya, Cin ve Italya almistir. Tekirdag ilinin 2012 yilinda
ilk 10 tilke ile yaptig1 ithalatin toplam ithalata orani ise % 63’tiir. 2013 yilinda ilk 10
tilke ile yapilan ihracatin toplam ihracat i¢indeki payr %53 iken, ithalatta bu durum
% 65 olarak gerceklesmistir. 2013 yilinda Tekirdag’dan ilk 10 iilke diizeyinde

yapilan ithalat artarken, ihracat ise 2012 yilina gore azalmigstir.
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Tablo.31: Tekirdag ilinin 2014 ve 2015 Yillarindaki Dis Ticaretinin ilk 10 Ulke

Bazinda Analizi (Milyon Dolar)

2014
ITHALAT IHRACAT ITHALAT IHRACAT
1 Almanya Almanya Almanya Almanya
207.043.704 167.685.216 144.951.715 148.490.198
) Cin Ingiltere Cin Fransa
128.477.300 53.645.251 118.369.892 45.441.831
3 Italya Bulgaristan Italya Bulgaristan
100.661.573 53.065.895 82.608.439 44.196.886
4 Rusya Fransa Rusya Ingiltere
63.602.874 39.880.729 44.400.984 41.307.904
5 Hindistan Italya Corlu Romanya
45.387.103 39.733.940 38.237.458 34.306.371
6 Katar Romanya Hindistan Italya
43.471.594 37.955.815 34.699.735 33.848.045
7 Bulgaristan Rusya G.Kore Ispanya
40.991.550 35.882.022 32.964.732 25.188.823
Gorlu Ispanya Bulgaristan Misir
8 Avr.Serb.Bolgesi pany g
34.103.379 29.548.135 32.158.044 22.124.170
9 ABD Belgika Katar Polonya
34.008.172 25.588.160 26.467.615 22.102.229
10 Avusturya Irak Vietnam Irak
29.505.876 22.121.271 22.586.173 21.566.599

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2016.

Tekirdag’in 2014 yilinda dis ticaretinde ilk siray1 alan iilke yine Almanya
olmus, ihracatta Ingiltere ve Bulgaristan, ithalatta ise Cin ve Italya Almanya’y: takip
etmistir. 2014 yilinda ilk 10 {ilke ile yapilan ihracatin toplam ihracata oran1 % 50
iken, ithalatta bu durum % 67 olarak gergeklesmistir. 2015 yilinda Tekirdag ilinden
ilk 10 tilkeyle yapilan ihracatin toplam ihracat i¢indeki pay1 % 50, ithalattaki pay: ise
% 64 olarak gerceklesmistir. Tekirdag ili 2012-2015 yillar1 arasinda ilk 10 tlke ile
ortalama % 52.25’lik bir ihracat yaparken, % 64.75 oraninda da ithalat
gerceklestirmistir. Tekirdag ilinde yapilan ticaretin biiyiik boliimiiniin ilk 10 iilke ile

yapildig1 ve bu durumun boélge ekonomisi i¢in biiyiik 6nem arz ettigi ortadadir.

2012 ve 2015 yillar1 arasinda ihracat ve ithalati yapilan {irin gruplar ise
plastik ve mamulleri, elektronik aletler, aliminyum ve tiirevleri, boya mamulleri,
giyim ve tekstil iirlinleri, motorlu kara tasitlar1 ve bunlarin parcalari, cam ve

tirevleri, kagit ve tiirevleri ile ¢esitli mamullerden olusmaktadir. Tekirdag ilinin
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2012-2015 arasindaki dis ticaret yaptigi iilkeler arasinda ¢ogunlugu Avrupa tlkeleri
olustururken, bunu Asya iilkeleri takip etmektedir. 2012-2014 yillar1 arasinda Rusya
ile yapilan dis ticaret 6nemli bir paya sahipken, 2015 yilinda yasanan siyasi krizin
etkisi ile 2015 yilinda Rusya ile ihracat durma noktasina gelmis, ithalat ise 6nemli
oranda gerilemigstir. Tekirdag ilinde ihracat ve ithalat yapilan iilkeler genelde
benzerlik gostermektedir. Bu durumda Tekirdag limanindan hareket eden bir
geminin s6z konusu {ilkelere tiriinleri biraktiktan sonra bu iilkelerden iiriin alarak
tekrar Tekirdag limanima gelerek iriinleri biraktigindan ve dis ticaret yapilan bu

hatlarin verimli oldugundan soz edilebilir.

4.5. Tekirdag Limanlarimin Boélgesel Kalkinmaya Olan Etkilerinin

Degerlendirilmesi

Giliniimiiz denizyolu tasimaciliginda limanlar kilit bir rol tstlenmektedir.
Diinya dis ticaretinin % 85’nin denizyolu tasimaciligi ile yerine getirilmesi de
limanlarin 6nemini ortaya koymakta ve her gecen giin dis ticaret-liman iliskisi
artmaktadir. Bu noktada limanlar 6nce bdlgesel, sonra ulusal ve son olarak da global

diizeyde ekonomik, beseri ve sosyal vb. bir¢ok faktorle etkilesim halindedir.

Diinyada her gecen giin artan liman ekonomisi igerisinde Tekirdag ilinin
limancilik  faaliyetleri; diinyada 1970’li  yillarda baslayan liberalizasyon
hareketlerinin artmasina paralel olarak, ulusal diizeyde sanayi kuruluslart ve ticaret
potansiyeli de gelisme gostermis, bu noktada bolgesel agidan sanayi kuruluslarinin
ham madde ve yar1 madde vb. ihtiyaclarimi karsilamak ve arz edilen iiriinlerin
dagitimim1 yapmak amaciyla liman ve sanayi kuruluslar arasindaki etkilesimde

artmis ve siirekli gelisme gostermistir.

Marmara Denizi kiyisinda yer alan, cografi konumu nedeniyle bolgedeki
illere gore ayricalikli bir konumda olan Tekirdag ilinde limancilik faaliyetleri
gecmisten giiniimiize kadar artarak gelmistir. TDI Tekirdag limani, bdlgesel diizeyde
Tekirdag ilinin yaninda Edirne ve Kirklareli illeri de olmak {izere ticaret ve ulagim
faaliyetleri acisindan Onemli bir potansiyele sahiptir. Bolgesel diizeyde sanayi

tesislerinin konum olarak limana yakin yerleri se¢mesi ve ticaret hadlerini
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gerceklestirmek i¢in, ulagim aglari igerisinde en ucuz yol olan denizyolu ulagimin
kullanma imkanina sahip olmalar1 bulunmaktadir. Tekirdag limani kuruldugu ilk
zamanlarda az sayida iskelesi olan ve sadece bdlgesel nitelikte hizmet veren bir
liman iken; her gegen giin artan dis ticaret ve uluslararasi etkilesime cevap
verebilmek i¢in zaman igerisinde ek iskeleler ve gerekli yatirimlar yapilarak birden
¢ok maddenin elleclendigi uluslararast hizmet veren bir liman haline gelmistir

(Eroglu & Bozyigit, 2013, s. 110).

Tekirdag liman1 1997-2012 yillar1 arasinda Akport Liman Isletmeleri
tarafindan isletilen 6zel bir liman iken, 2012 yilinda s6zlesme hiikiimlerinin yerine
getirilememesinden dolay1 sézlesmesi feshedilerek, bundan sonraki siiregte kamu
liman1 olarak faaliyetlerine devam etmistir. 2012 yilindan itibaren liman
faaliyetlerini inceledigimizde islem hacmini ve elle¢gleme miktarini artirdig1 artirdigi,
limanda islem géren gemi sayilarinin ve niteliklerinin de artmasina bagli olarak
bolgede ticari hareketliliginde artmasiyla bolgede ekonomik faaliyetlerin ¢esitlenmis
ve buna bagh olarak sanayi kuruluslarmin da kapasitelerini artirmasiyla, sadece
limanda dogrudan istihdam edilenlerin degil, bunun yaninda dolayli olarak da
bolgesel diizeyde istihdam olanaklar1 ortaya ¢ikmistir. Bu noktada 2012-2015 yillar
arasinda ortalama 635.000 dolaylarinda olan Tekirdag ilinin aktif niifusuna yani
yiiksek isgiicii potansiyeline de bolgedeki isttihdam olanaklarindan yararlanma firsati
vermektedir. Bunun yaninda 2015 yilinda faaliyete giren Asyaport limaninin 1200
kisilik istthdam kapasitesine sahip olmasi da bolgesel diizeyde hem dogrudan hem

dolayl istthdami artiracaktir.

TDI Tekirdag limaninda son yillarda yasanan gelismelerin yaninda, 2015
yilinda Asyaport limaninda faaliyete gegmesi ile birlikte Tekirdag ili yalnizca ulusal
degil, ayn1 zamanda uluslararas1 lojistik merkez olabilecek kapasite ve imkanlara
erismig bir pozisyonda bulunmaktadir. Tekirdag ilinde lojistik merkezin kurulmasi
ilin sadece ticaretini degil, buna bagli olarak bircok sektdriin de kurulmasi ve

gelismesine yol acacaktir (Eroglu, 2016, s. 209).

TDI Tekirdag Limani ilin dis ticaretinin yerine getirilmesinde énemli bir

merkezdir. Tekirdag-Muratli arasindaki demiryolunun tamamlanmasi ile limanin
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faaliyetleri artmistir. Bolgede ilk olarak Corlu Avrupa Serbest Bolgesi ve bunun
yaninda mevcut bulunan Organize Sanayi Bolgeleri ile liman arasindaki etkilesim
Tekirdag ilinin dis ticaretinde 6n plana ¢ikmaktadir. Bu noktada Tekirdag ilinin dis
ticaret verilerinde de goriildiigii gibi Corlu Avrupa Serbest Bolgesi ithalat yapilan ilk
10 iilke arasinda yer almaktadir. Corlu Avrupa Serbest Bolgesi ve TDI Tekirdag
liman1 arasindaki mesafenin de 57 km olmasi limandan yararlanma konusundaki

avantajlar1 artirmaktadir.

Tekirdag ilinde liman ekonomisinin gelismesi ile birlikte dncelikle bolgesel
daha sonra da ulusal diizeyde girdi katsayis1 artmaktadir. Bu sayede Tekirdag’ da kisi
basina diisen katma deger artmakta, bununla birlikte il sosyo-ekonomik agidan

gelismekte ve kalkinmaktadir.

Tekirdag ilinde limanlarin var olmasi; ilin ekonomik, sosyal ve beseri agidan
gelismesine katki saglamakla birlikte bazi zamanlarda altyap1 yatirimlarinin eksik
olmasindan dolayr kaynaklanan birgok sikinti ortaya ¢ikmaktadir. Ornegin, TDI
Tekirdag limanini kullanan kamyon ve tirlar sehir trafigi ve diizenini bozmaktadir.
Bununla birlikte kamyon ve tirlar karayollarinin mevcut fiziki altyapilarina da zarar
vermekte, trafik kazalarina neden olmaktadir (Koday & Baki, 2014, s. 451).
Limanlar bunun yaninda deniz ve ¢evre kirliligi, ekolojik sistemin bozulmasi, verimli
alanlarin amag¢ dist kullanimi gibi birgok olumsuz cevresel etkilere de neden

olmaktadir.

Limanin olumlu etkilerini artirmak ve olumsuz etkilerini de azaltmak i¢in
gerekli veriler kullanilarak, bilimsel analiz ve calismalarm yapilmasi ile TDI
Tekirdag Limani istenilen verim ve diizene ulagabilir. TDI Tekirdag Limani’ni
diinyadaki limanlar arasinda s6z sahibi yapabilmek i¢in diinyanin 6nde gelen
limanlart model alinarak bu baglamda gerekli ¢alismalarin yapilmasi ve yatirimlarin
yerine getirilmesi sonucu Asyaport limani ile birlikte Tekirdag ili bir liman kenti

pozisyonuna doniistiiriilmelidir.
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SONUC

Bu calisma Tirkiye limanlar1 igerisinde Onemli bir konumda bulunan
Tekirdag limanimnin yaratmis oldugu ekonominin bolgesel kalkinmaya olan etkilerini
incelemek tizere ilgili veriler analiz edilmis ve sonuclari degerlendirilmis, bu
sonuglar altinda liman ekonomisinin bolgesel kalkinmaya olan etkilerini artirmak

icin Onerilerde bulunulmustur.

Diinya ticaretinin ve Tiirkiye’nin dis ticaretinin ortalama % 85°lik kismi
denizyolu tasimaciligr ile gerceklestirilmektedir. Tiirkiye bulundugu 6zel konum
itibar1 ile ii¢ tarafi denizlerle g¢evrili olan; Avrupa, Asya ve Ortadogu iilkeleri ile
komsu, 8333 km’yi asan kiy1 seridine sahip bir yapis1 ile denizyolu tagimacilig1 i¢in
essiz bir konumda yer almaktadir. Bu noktada denizyolu tasimaciliginin en énemli
altyapisini olusturan limanlar; ulusal ve uluslararasi ticaretin yerine getirilmesinde
dinamo gorevi gormektedirler. Bu noktada gilinlimiizde limanlarin ve yarattig
ckonominin onemi ortaya ¢ikmaktadir. Ulke olarak bu kadar avantaja sahip
oldugumuz limanlarimizi daha iyi kullanmali ve liman ekonomisinden maksimum

verim elde etmeliyiz.

Bolgesel kalkinma olgusu ilk olarak; teorisyenlerin 2.Diinya Savasinin yikici
etkilerini ortadan kaldirmak ve {ilkeler arasindaki esitsizligi gidermek ig¢in ileri
siirdiikleri teorilerden meydana gelmistir. ilerleyen yillarda degisen ekonomik yapi,
siyasal gelismeler, sosyal faktorlerin de etkisi ile bolgesel kalkinma olgusu da
degismis ve ortaya yeni teoriler atilmistir. Devletler de bu teorilerden etkilenmis,
bolgeler arasindaki farkliliklar1 ortadan kaldirmak icin gesitli kalkinma politikalar

izlemigler, bunun gerceklestirilmesi icinde ¢esitli araglar kullanmislardir.

Yeni Ekonomik Cografya yaklasimina gore, bolgenin bulundugu konum
geregi One cikan Ozellikleri bolgesel kalkinmanin gerceklestirilmesi i¢in 6nem arz
etmektedir. Bu yaklagima gore, Tekirdag ilindeki limanlar da Trakya Bolgesi’nin

gelismesi ve kalkinmasi konusunda son derece dnemli bir aragtir.

Ulkemizin Marmara Denizi kiyisinda yer alan bir liman olan TDI Tekirdag

limani, denizyolu tasimaciligmin gerceklestirilmesinde Onemli bir konumda
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bulunmaktadir. Liman bulundugu cografi konum, kiyt yapisinin liman i¢in uygun
nitelikte olmasi; limanin 6nce bolgesel, sonra ulusal ve son olarak uluslararasi
diizeyde one ¢ikmasina neden olmakta ve denizyolu tasimaciligi i¢in de iilkemiz

acgisindan 6nem arz etmektedir.

Tekirdag liman1 Osmanli Devleti zamaninda sadece bolgesel nitelikte bir
liman iken, Cumhuriyetin ilani ile birlikte 6nem kazanmaya baglamis, diinyada
liberalizasyon hareketlerine de paralel olarak 1990’11 yillardan itibaren Tiirkiye’nin
dis ticaretinde s6z sahibi olmustur. Giiniimiizde TDI Tekirdag Limani’nda toplam 7
iskele bulunmakta olup, iskelelere ait toplam 118.563 m liman alan1 bulunmaktadir.
Bunun yaninda limanda dokme-sivi yiik ve konteyner ellegleme ile Ro-Ro

tagimacilig1 hizmeti verilmektedir.

Liman ekonomisi ve bolgesel kalkinma arasinda pozitif ve anlaml bir iligki
oldugu goriilmektedir. Bu agidan TDI Tekirdag liman1 bdlgesel kalkinma agisindan
biiylik bir éneme sahip bulunmaktadir. Bolgesel etki agisindan limanin hinterlandi
once Tekirdag ilinden baslamakta, sonra ilgelere ve daha sonra da Edirne ve
Kirklareli illerini dogru gittikce genislemektedir. Bu noktada limana ugrayan gemi
sayis1 ve elleclenen yiik miktarinin Tiirkiye’nin toplam paymin % 3’iinii olusturmasi
ve limanda verilen hizmetler karsiligi limanin elde ettigi gelirlerin her gegen yil
artmasi da limanlarin hem bolgesel kalkinmadaki roliinii, hem de ulusal ekonomideki

Onemini ortaya koymaktadir.

TDI Tekirdag limaninin bolgedeki sanayi kuruluslart ile arasindaki
etkilesimde bolgesel kalkinma agisindan 6nem arz etmektedir. Soyle ki; limanlar
sanayi kuruluslarinin ihtiyag duydugu ham maddeyi temin etmede ve {iretilen iiriiniin
pazarlanmasinda, ticaretin yapilmasinda sanayi ile etkilesim igerisine girmektedirler.
Bu noktada Trakya bolgesindeki sanayicilerin ithalat ve ihracat imkanlar1 artmakta,
bunun sonucunda liman ekonomisi de biiylimektedir. Liman ve sanayi arasindaki bu
etkilesim sonucu kisi basina katma deger artis olurken, dnce Tekirdag ilinin daha
sonra bolgedeki diger illerin de gelismislik seviyesi yilikselmektedir. Limanlar

saglamis olduklari imkanlarla hem liman ekonomisinin biiyiimesine, hem sanayi
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kuruluslarinin da gelismesine yol acarak, bolgesel kalkinma agisindan dogrudan ve

dolayl etkiler yaratmaktadir.

TDI Tekirdag limani, dogrudan ve dolayli olarak yaratmis oldugu istihdam
imkanlar1 ile de bolgesel kalkinmanin gergeklesmesinde etkili olmaktadir. Bunun
yaninda 2015’in Temmuz ayinda faaliyete gecen Asyaport Limanmi1 da 1200 kisilik
istihdam kapasitesi ve yaptigi yatirnmlar ile bolgesel kalkinma i¢in Gnem arz
etmektedir.

Bolge diizeyinde dis ticaret verilerinde goriildiigii gibi bolge diizeyinde
stirekli ilk siray: alan il Tekirdag olmaktadir. Bunun yaninda iilkeler ile yapilan dis
ticaretin ise her yil arttig1 goriilmektedir. Bu noktada TDI Tekirdag limanin hem
ulusal hem de uluslararasi ticaretin gerceklestirilmesinde ne derece dnem arz ettigi

bir kez daha goriilmektedir.

Bolgesel kalkinma acisindan énem arz eden TDI Tekirdag Limani’nin da
yasanan gelismeler ile birlikte s6z konusu gelisimi ve biiylimeyi sinirlandiran bir
takim engeller ve sorunlar bulunmaktadir. Bu sorunlar ve ¢oziim Onerilerini su

sekilde belirtebiliriz:

e Liman faaliyetlerinin artmasi ile birlikte artan trafik yiikii sonucu karayollar
yetersiz kalmaktadir. Bunun i¢in trafik yiikiinii azaltacak ve liman artan ticari
etkinligine  cevap  verebilecek nitelikte  karayollarinin  yapilmasi
gerekmektedir.

e Limana hizmet veren demiryolu ulasimi yetersiz kalmaktadir. Bolge
diizeyinde liman-kent baglantisin1 artiracak demiryolu agi baglantisinin
saglanmasi liman faaliyetlerinin artmasina yol agacaktir.

e Limanin altyapi sorunlari yatirnmcilart kisitlamakta, ticareti olumsuz
etkilemektedir. Limanin rekabet sartlarin1 yerine getirecek yatirimlarin
yapilmas1 sonucu liman-sanayi etkilesimi artacak ve bdlgesel ekonomi
gelisecek, istihdam imkanlar artacaktir.

e TDI Tekirdag liman1 ve Asyaport Limanr’nin faaliyetleri sonucu lojistik
sektorlinlin gelismesi ile birlikte bu ihtiyaclara cevap verebilecek lojistik
koylerin kurulmasi gerekmektedir.
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e Liman yatirimlari ve mevcut liman isletmelerinin iyilestirilmesi konusunda
hinterland ve limana gelen yiik ile ilgili yurti¢i hizmetlerde rekabeti olumsuz
etkileyen unsurlar engellenmelidir.

e Limanda yiikleme/bosaltmanin uluslararasi standartlara uygun yapilmasi i¢in
depo, antrepo ve muhafaza kosullarinin gelistirilmesi gerekmektedir.

e Limanin global diizeyde rekabet edebilmesi ve islem hacmini artirabilmesi
icin liman kapasitesinin biiyiitiilmesi yerinde olacaktir.

e Bir model liman Ornegi olusturularak limanda uzmanlagsma politikasi
izlenmeli ve Tirkiye’ye rakip statiideki yurtdisi limanlari ile rekabet
edebilecek diizeyde gerekli yatirimlar yapilmalidir.

e Limanda calisan personelin egitim ve nitelik acisindan kalifiye olmasi ve
limancilik faaliyetlerine uygun 6zellikte olmalar1 saglanmalidir.

e Bilgi ve iletisim tekniklerinden en iist diizeyde yararlanilmasi, ¢agin
gereklerine uygun teknolojinin kullanilmasi ve gerekli AR-GE ¢aligmalarinin
yapilmasi liman verimi agisindan yerinde olacaktir.

e Limanda cevreye verilen zararin minimum seviyeye indirilmesi, can ve mal
giivenliginin en st seviyede olmasi liman isletmeciligi agisindan énem arz

etmektedir.

TDI Tekirdag limanmi bulundugu cografi konum ve mevcut ozellikleri ile
denizyolu tasimaciliginda iilkemiz limanlar1 icerisinde Onemli bir konumda
bulunmakta ve uluslararasi hizmet veren bir yapiya sahip bulunmaktadir. TDI
Tekirdag limaninin bolgesel kalkinmaya olan etkilerini artirmak iizere limanin fiziki
yapisinin ve ticaret hacminin gelisimini engelleyen etmenlerin ortadan kaldirilmasi
ve gerekli diizenlemelerin yapilmasi gerekmektedir. Bu noktada TDI Tekirdag
limani; limanin mevcut sartlarini ve fonksiyonlarmi iyilestirerek liman hacmini ve
verimini artiracak; once bolgesel kalkinmanin gerceklesmesi, daha sonra ise ulusal

ekonominin kalkinmasi i¢in hizmet vermeye devam edecektir.
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