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OZET

Her gegen giin yogunlagarak diinya ekonomisine damgasini vuran uluslararasi
rekabet, bu yizyilin en belirgin 6zelligi olarak degerlendirilmektedir. 1960°l1 yillarin
basinda bagslayan konteyner tagimaciligi bir¢cok alanda klasik tagimaciligin verini almaya
baglamig ve 6zellikleri itibariyle, uluslararasi rekabetin deniz yoluyla tasimacilik
alaninda ¢ok 6nemli bir agamasi olarak goze ¢arpmaktadir.

“Uluslararast Konteyner Tagimaciligt Acisindan Turk Guimrik Mevzuatindaki
Eksiklikler” adli bu ¢aligmanin amaci, bu anlamda giimriitk mevzuatindaki eksiklikleri
ve ¢Oziim vollarini ortaya koymaktir. Calisma dort bolimden olusmaktadir. Birinci
boliimde deniz yolu tasimaciligi, ikinci bolimde konteyner tagimaciligl, Ugtinet
boliimde konteyner tasimaciliginda giimritk mevzuatindaki eksik vonler ayrintili bir
sekilde ele alinmigtir. Dordiincii ve son bolimde ise literatiir kismi destekler nitelikte
uygulamaya yer verilmis ve bu anlamda anket ¢alismasi ile giimriitk mevzuati sorunlari
degerlendirilmis ve ¢6ziim yollarinin neler olabilecegi tizerinde durulmustur.

ABSTRACT

International competition which is increasingly influencing the world market is
considered to be the most significant feature of this century. Early in the 1960s
container transportation started to replace conventional transportation methods of the
day in many areas and lead sea transportation become a key element in international
competition.

The aim of this research named “The Deficiencies in The Turkish Customs
Legislation Considering Sea Transportation™ aims to reveal both the deficiencies of the
customs legislation and the solutions to remedy them. The research consists of 4
sections. Section one explains sea transportation, section two container transportation,
section three discusses customs legislations regarding container transportation in detail
and the final 4th section allows applications in a nature to support the literature and a
survey has been conducted to focus on the customs legislation, its deficiencies and
solutions.
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GIRiS

1960’11 yillarin baginda baslayan konteyner tagimaciligi birgok alanda biiytik bir
hizla klasik tasimaciligin yerini almaya baglamigtir. Oyle ki, konteyner kullaniminin
tim deniz ve kara tagima teknolojisinde bir devrim oldugu gercegi ile birlikte son
villardaki buyik gelismelerle diinya deniz ticaretinin énemli boliimiint igine alan
konteyner tagimaciligi, diger deniz tasimacilik modellerine gore ¢ok hizli bir sekilde
buyiimektedir. Konteyner gemilerine ve liman vatirnmlarina olan talebin her gegen giin

artmasi ¢ok daha yiksek bir konteyner tasimaciligi kapasitesinin igaretidir.

Konteyner tagimaciliginda uzun villar boyunca edinilen tecrilbe ve dev
organizasyon ve teknik alt yapisina sahip, aymi zamanda giigli finansal yapilarda
bulunan dev kontevner sirketleri, bazen veni bir hattin agilisindan itibaren 3 ila 7 yil
arasindaki bir periyotta kara gecebilme olasiligini goze alabilmektedirler. Bu tiir
sirketlerin yaptiklart planlamalarda, uzun vadede gelebilecek karlilik g6ze alinarak uzun

donemli karlilik planlamalart yapilabilmektedir.

Konteyner tasimaciliginda hukuksal boyut olan Gumriik idareleri uluslararasi
mal hareketlerini izleyen idarelerdir. Bu yalmzca Tirk Gumriik Idaresinin degil, biitiin
tilke gtimrik idarelerinin tistlenmis oldugu bir fonksiyondur. Hangi sekilde orgiitlenmis
olursa olsun her iilkede, tilkeve giren veva tilkeden ¢ikan esyvayi denetleyen, gozetleyen
ve kayda alan, kisaca ‘giimrik” olarak adlandirilan bir idare bulunmaktadir. Ithalat ve
thracat vergilerinin de dogru bir gekilde tahsil edilebilmesi agisindan gtimriik idareleri
buyik o6nem tasimaktadir. Tarihsel gelisimine bakilacak olursa gumrik
fonksivonlarnda 20.yy'dan sonra o6nemli bir transformasyonun oldugunu

gozlemlenmektedir.

“Uluslararast Konteyner Tagimaciligt Ag¢isindan, Tirk Gumrik Mevzuatindaki
Eksiklikler Ve Yapilmasi Gereken Iyilestirmeler" adli bu calisma dort bolimden

olusmaktadir.

Calismanin birinci bolimiinde genel olarak konuya hédkim olabilmek adina
Turkive’de ve dunyada denizcilik ve deniz tagimaciligi sektori ele alinmig ve ayrintili

olarak incelenmistir.



Caligmanin ikinci bolimiinde ise. konteyner tagimaciligina genel bir bakis.
dunyada ve Turkive’de konteyner tagimaciliginin durumu ve bu anlamda ki geligmelere

ver verilmistir.

Caligmanin Uclincii bolumiinde, konu ile ilgili olarak deniz ticareti hukuku,
dunyada ve Tiirkive’de deniz ticareti, gimrilk mevzuati, konteyner tasimaciligindaki

hukuki sorunlar agiklanmaya ¢aligilmustir.

Calismanin dérdiincii ve son bolumiinde ise, literatiir kismini desteklemek amact

ile gortismeler yapilmig ve goriigmelerden elde edilen sonuclar degerlendirilmistir.



BIRINCI BOLUM

DENIZCILIK SEKTORU VE DENiZ YOLU TASIMACILIGI

1.DENIZCILIK SEKTORU

Denizcilik sektori iilkelerin diinyaya agilimini ve entegrasyonunu saglayan en
onemli sektorlerden birisidir. Bu agilim ve entegrasyon ne derecede giigli olursa

tilkelerin ekonomik giicii de o derece viiksek olmaktadir.

Denizcilik sektort Diinyada ve Turkiye’de ticaretin biiyiik halkalarindan birisini
temsil etmektedir. Sektor gegmisten giinimiize kadar en ekonomik tasimacilik yvolu
olarak 6nemini korumaktadir. Denizcilik sektorii bilindigi tizere ¢ok genis bir alani
kapsamaktadir. Bu sektérde ki faalivet alanlari: Deniz sigortacilar, tersaneler.
marinalar, limanlar, acenteler, klas ve danmismanlik kuruluslar, alim satim brokerleri,
vik brokerleri, vatcilik, gemi isletmeciligi, balik¢ilik, arama kurtarma hizmetleri,

romorkaj hizmetleri, yakit ikmalcileridir.

Turkiye: Turk Bogazlar volu ile Karadeniz’e sahil tilkelere. Orta Asya’ya, Uzak
Dogu’va, Dogu Akdeniz’deki konumu nedeniyle Orta Dogu’va ve Kuzey Afrika’va,
Cebelitarik’la Atlantik’e, Stvevs’le uzak doguyva agilmakta olup jeo-politik ve jeo-
stratejik oneme sahiptir. Bu anlamda denizcilik sektoriniin gelismesi agisindan da

oldukea elverislidir.

Diinyada degisen ekonomik sartlar, sivasi olaylar ve teknolojik gelismelere
paralel olarak deniz tasimaciligi dokme tasimaciliktan konteyner, roro tasimaciligina
dogru kaynuigtir. Ancak bu gelismelerde cografi konumu, Asya ile Avrupa arasinda bir
kopri durumunda olmasina ragmen Tiirkive olduk¢a gerilerde kalmistir. Turk Deniz

Ticaret filosu tagima taleplerini karsilayabilecek sevivede degildir.



Bunda en ¢nemli etken dogru sekilde gemi isletmeciliginin yapilamamasi ve
limanlarin vetersiz olmasidir. Ikinci olarak ise, olduk¢a yasli bir filoya sahip
olunmasidir. Ayrica, denizcilik faaliyetlerinin 6nemli bir bolimiini teskil eden Tiirk
gemi inga sanayi, uzun vadeli ve istikrarli bagumsiz bir gelisme politikasina sahip

degildir ve yeterince tesvik gérmemektedir.

Turkiye’nin denizcilik sektoriinde uluslararast platformda hak ettigi vere
gelebilmesi i¢in, diunya standartlarina ve teknolojik gelismelere uygun limanlara sahip
olmasi, geligen tasimacilik ve liman teknolojilerine ayak uvdurmasi, ulusal ve
uluslararasi denizcilik politikalarini  olusturmasi, dis ticaret tasimalarinda payini
vikseltilmesi, deniz turizmi ve vat¢iliga, balikgiliga énem vermesi ve uluslararasi
platformda saygiligimizin artmasidir. Bunun i¢in Liman ve Bayrak Devleti kontrol

mekanizmasinin saglamasi ve gelistirmesi gerekmektedir.
2.DENIZYOLU TASIMACILIGI

Globallesmenin ilk adimi olarak kabul edilen deniz yolu tagimaciligi ginimiizde
mallarin uluslararasi alanda serbestge dolagimi savesinde oldukga stratejik bir konuma
sahiptir. Bir ‘tirev talep’ olan deniz yolu tagimaciligi bir malin belirli bir limandan
bagka bir limana ulagtirllmasinda en az malivetli ve en etkili tasima yéntemidir. Bu
noktada asil olan, bireylerin, firmalarin, kamusal kuruluslarin dinyanin baska bir
verinde tretilen mala olan talebidir. Bu talebin karsilanmasi agisindan diinya
tasimaciliginda etkin  olmak, ilgili dlkenin gelismislik sevivesinin en o6nemli
gostergelerinden biridir. Diger taraftan global anlamda mal iireten ve pazarlayan tilkeler

deniz tasimaciligim etkili bir sekilde kullanmaktadirlar.

Modern ekonominin 6nciisii olarak kabul edilen Adam Smith’de denizcilik
faaliyetlerinin ekonomik kalkinmanin birinci adimu olarak ifade etmistir. Dis dinyaya
kapali bir ekonominin viiksek refah diizevlerine asla ulasamayacagini belirten Adam
Smith, deniz tasimaciligini en ucuz tasimacilik olarak kabul etmis ve uzmanlagma icin
daha genis pazarlara acilmanin gerekliligini savunmustur'. Bir ilkenin gelismislik
duizeyi ile, deniz ticaretinden yararlanma, diinya tretiminden ve ticaretinden pay alma

cabalar arasinda dogrusal bir korelasyon s6z konusudur.

' M Stopford, Maritime Economics. Routledge, London, 1995, 5.3



Diinya ticaretinin vaklagik olarak %75 - %80°inin denizyolu ile gergeklestirildigi
ve diger ulastirma sistemleri igerisinde deniz tasgimaciliginin biyiik avantajlarinin

oldugu bilinmektedir”.

Diinyanin bir¢ok bolgesi ve tilkesi birbirinden denizlerle ayrilmis oldugundan,
bu alanlarla sadece hava ve denizyolu kullanilarak ulasim vapilabilmektedir. Ayrica,
dugiik maliyetle buiviik kapasitede tasimalar igin en elverigli sistem deniz tagimaciligidir.
Birim maliyvetin, demiryolu ve karavoluna oranla ¢ok diigiik oldugu uygulamacilar

tarafindan bilinmekte ve bilimsel olarak da kabul edilmektedir.

Denizyolu tasimaciligr yukarida da ifade edildigi gibi, uluslararasi tasimacilikta
en ¢ok kullanilan tagima seklidir. Denizyolu tagimaciligi tarifeli ve tarifesiz denizyolu
tasimaciligi olmak iizere ikive ayrilmaktadir. Diinyada dig ticaret hacminin yaklagik
deger olarak 2/3, miktar olarak 1/4™11 denizyolu ile tarifeli olarak tasinmaktadir. Bunun
nedeni, tarifeli denizyolu tasimaciliginda tasinan mallarin kiymetli olmasi ve sunulan

hizmetlerin tarifesiz denizyolu tasimaciligina gére daha diizenli ve iyi olmasindandir’.

Denizyolu tagimaciligi ile ¢ok buiyik miktarda kuru vik, likit ve gaz,
konteynerlenebilen malzemeler taginabilmektedir. Bunlara ek olarak. hiz faktérintn
cok onemli olmadig diisiik degerli Uriinlerin taginmasinda da denizyolu tagimaciligi

tercih edilmektedir.

Denizyolu tagimaciligi, buyiik miktarda bir yiikiin ayni anda bir yerden bir bagka
vere nakledilmesi faaliyveti olup, kitle tagimaciligl araglart igerisinde yukarida da ifade
edildigi gibi maliveti en az olan yontemdir. Deniz tasimaciligt havayoluna gore 22,
karayoluna gore 7 ve demiryoluna gore 3.5 kat daha uygun fiyathidir. Bununla birlikte,
1,500 DWT hacminin tzerindeki gemilerin uluslararasi tagimalara uygun olabilecegi

kabul edilmektedir®,

?R. Demkes . L A Tavasszy, Benchmaking Infrastructure and Logistics Services Across Europe, Asia-
Pacific and North America. Third International Meeting for Research in Logistics. Trois-Rivieres. 9-
11 May 2000, s.66

3 Shipping Economics. Transpacitic Liner Trades, C:18, No:2. February. 1996, s.8

* Onur Nazligicek, Denizcilik Sektorii Tanitim Raporu, Istanbul 2004 5.3



Denizyolu tasimaciliginin avantajlart agagidaki gibidir5:

e Denizyolu tagimaciligi, etkili ve ucuz bir tasimacilik yoéntemi oldugundan,
uluslararasi ve hatta kitalar arasi tanimacilikta biiytk bir yere sahiptir.

¢ Denizyolu tasimaciligl, en ekonomik tasima yontemidir: bunun sebebi, yiiksek
miktarlarda viik tagimabilmesi, enerji titketiminin azlimi gibi nedenlerden dolay1
tasima maliyetlerinin distiik olmasidir.

e Denizyolu tagimaciligi, karayoluna goére yedi kat. demiryoluna gore iki buguk
kat daha wucuz; vyakit tiketimi bakimindan da, karayolundan dort kat,
demiryolundan iki kat daha ucuz bir tasimacilik yéntemidir®.

¢ Ekonomikligi agisindan, dinya pazarlarindaki rekabet g6z ontine alinirsa,
denizyolu tasimaciligi ¢ok 6nemli bir konuma sahiptir.

e En 6nemli avantaji, cok biivik hacimli tiriin tagimasini saglanla51d1r7.

e Guvenilirligi yiiksektir.

Denizyolu tasimaciligimin bu avantajlart nedeniyle, gerek gelismig gerekse
gelismekte olan tlkeler bu sektore ¢esitli desteklerle vatirnm yapmaktadirlar. Bu
vatirimlarin en 6nemli sebeplerinden birisi; dncelikle dis ticaret yiklerinin ulusal filo ile
taginmasini gergeklestirerek, tilkeye doéviz tasarrufu saglamasidir. Diger taraftan, tilkeler

arast vapilan tagimalardan da iilkeye direkt doviz kazandirilmasi ana amaglardandir.

Denizyolu tasimaciliginin avantajlarinin  vani sira  dezavantajlart da  s6z

konusudur. Bunlar asagidaki gibidir®:

e Liman, iskele gibi pahali tesislere ihtivag duyulmaktadir, ulasim aginin
kurulmasi kiy1 ve limanlarla ilgilidir.

e Yavas bir tagimacilik yontemidir.

Ancak bu dezavantajlarinin avantajlarimin  yaninda ¢ok fazla Onem arz

etmedigini belirtmek mumkiindiir.

¥ A.T. Baird. . Trends in Port Privatisation in the World’s Top-100 Container Ports. 9th WCTR: Seul,
2001, p. 103
(1 Erdogan Yilmaz, Kontevner ve Kontevner Tagimaciligr. Deniz Ticareti. Yil: 7. Haziran, 1990, s.63
A Yildiztekin, Lojistigin Thracattaki Eki, Thracat Diinyasi. Diinya Gazetesi Eki. Mavis.2002, 5.18
¥ Baird, a.ge. 107



2.1.Diinyada Ve Tiirkiye’de Denizyolu Tasimacihigi

Teknolojinin arttig1, mesafelerin kisaldigi ve ticarete konu olan mallarin
cesitlenip, miktariin arttigr bir ortamda tagimacilik diinya ticaretinde, gecmiste hig
olmadigr boyutlarda énem kazanmigtir. Tagimacilikta, daha 6ncede ifade edildigi gibi,
malivetlerin ucuzlugu, tasinan mal miktart ve giivenlik en 6nemli unsurlardir.
Guntumiizde bitin bu sayilan unsurlar agisindan denizyolu tasimaciligi diger tasima

tirlerine oranla, daha fazla tercih edilen bir konuma gelmistir.

Diinyada ve Turkive’de deniz yolu tasimaciligina agagida ayrintili bir gsekilde ver

verilmistir.
2.1.1. Diinyada Denizyolu Tasimacihig

Denizyolu tasimaciligi, tilkeler arasi ticaretin yapilmasini saglayan ulastirma,
insan ve egyanin bir noktadan diger noktaya taginmasi veva hareketini ifade etmektedir.
Ulastirma sektértntn alt sistemlerinden birisi olan denizyolu tasimaciligl, ¢ogunlukla
birden fazla iilke arasinda gerceklestirilen, uluslararasi bir nitelige sahip bir tasimacilik

. 2 1:.9
yvontemidir”.

Guniimiiz diinyasinda denizcilik sektori, gelisen teknolojivle beraber; viik ve
volcu tagimaciligl bagta olmak tizere, gemi insa sanayi, liman hizmetleri, deniz turizmi
ile bir ticaret ve hizmet endistrisidir. Tasimacilik bir tilkenin ekonomisinde tretim
stirecinin en dnemli unsurlarindan birisidir. Uretilen mal ve hizmetlerin degisik tagima
sistemleri ile tiretim merkezlerinden tiiketim merkezlerine hareketi saglanmaktadir.

Dolayisiyla denizyolu tasimaciligi, alici ile satict arasinda bag kuran ulagim sistemidir.

Diinyada gelisen genel ekonomik faalivetlerin bir sonucu olarak, denizcilik
sektorinii olusturan konular ve faalivetler ortaya c¢ikmaktadir. Bu sebepten dolayt,
dinya genelindeki ekonomik ve siyasi faalivetler tizerindeki olumlu veya olumsuz
gelismeler, denizcilik sektdriinii dogrudan etkilemektedir'®. Ornegin; 1990°da baslayan

Korfez Krizi, denizcilik sektoriindeki olumlu gelismeleri durdurmus ve olumsuz bir

? Anthony Ke Beresford. Geraldo Araujo De Souza Junior, Stephen T Pettit. Liner Shipping Companies
and Terminal Operators: Internationalisation or Globalisation. Maritime Economics and Logistics.
Volume:5, 2003, .50

' Tom Craig, International Logistics. World Wide Shipping. June 2000, 5.12



sekle sokmustur. Koérfez Krizi boyvunca sivasi istikrarsizligin  diinya ticaret ve
ekonomisinde varattigi duraklama sonucunda, ¢elik tiretiminde bir azalma olmustur. Bu

da, denizyolu tagimaciligina, deniz cevheri tagimaciligindaki diisiis olarak yansimistir.

Diinyada denizyolu tasimaciligl, ozellikle kitalar arasi ticaretin  geligmesi
acisindan buyik 6nem tagimaktadir. Dunya ticaretinin vaklasik olarak %80 - %90’ min
denizyolu ile gerceklestirildigi ve diger ulagtirma sistemleri igerisinde deniz
tasimaciliginin buytik avantajlarinin oldugu bilinmektedir. Denizyolu tasimaciliginin
tercih edilmesinin baglica sebepleri daha o6ncede ifade edildigi gibi: uzak mesafelere, tek
seferde, gemilerin boyutlarinin da her gecen giin artmasiyla beraber diger tagimacilik
modlarina gore daha fazla viikii, daha kisa siirede, daha ucuza ve daha givenli bir
sekilde ulastirabilmesidir. Ayrica uluslararasi tasimacilikta, mallarin gidecekleri tilkeye
kadar olan tiim diger sinirlardan gegme probleminin ortadan kalkmasi, vakit kaybint
onlemektedir. Deniz asint ticarette, denizyolu tagimaciligi en avantajli tagimacilik
seklidir. Tabi tim bu avantajlarina ragmen ¢ok buytik yatirimlar vapimasini
gerektirmektedir. Bunun nedeni ise bu sektorde kullanilan araglarin, yapilmasi gereken

tesislerin ve ihtivaglarin oldukga pahali olmasidir."".

Diinyanin bir¢ok bolgesi ve tilkesi birbirinden denizlerle ayrilmis oldugundan,
bu alanlarda sadece hava ve denizyolu kullanilarak ulagim vapilabilmektedir. Ayrica,
dugik malivetle biiyiik kapasitede tagimalar i¢in en elverisli sistem vine denizyolu
tasimaciligidir. Birim malivetin, demiryolu ve karayoluna oranla ¢ok dusuk oldugu

uygulamacilar tarafindan bilinmekte ve bilimsel olarak da kabul edilmektedir.

Diger taraftan. uluslararast havayolu ve karayolu ¢ogu kez bagka tlkelerin
sinirlarindan  gegilerek  yapilmaktadir. Bu durum, diinya genelinde bitmeven
gerginliklere sebep oldugundan dolayi, iilkeler bu tiir tastmaciliktan miimkiin oldugunca
kaginmaktadirlar. Bu bakimdan, genellikle uluslararasi sularda fazla problem

¢ikarmadan yapilan denizyolu tasimaciligi tercih edilmektedir'?,

YR Demkes, L A Tavasszy, Benchmaking Infrastructure and Logistics Services Across Europe, Asia-
Pacific and North America. Third International Meeting for Research in Logistics. Trois-Rivieres. 9-11
May 2000, 5.66

2 T Skjoett-Larsen. European Logistics Bevond 2000, International Journal of Physical
Distribution&Logistics Management. 30(5), 2000, s.379



20. yviizyilin son dénemlerinde, diinyada yasanan sivasi ve teknolojik gelismeler,
dunya denizcilik sektorini de etkilemis ve 6nemini bir kat daha arttirmistir. Teknolojik
gelismelere bagli olarak, denizcilik sektoriinde yasanan en buyik vapisal degisim,
gemilerin stiratlerinin ve boyutlarinin artmasidir. Boylece, kitalar arasi tagimacilikta
uzaktaki pazarlara ulasim olduk¢a kolaylasmustir™. Yine ayni donemde: kara, deniz ve
hava tagimaciligi kendi aralarinda bitinlesme egilimi gostererek, viiklerin kapidan
kaprya taginmasina imkan saglayan kombine tagimaciligi ortaya ¢ikartmugtir. Birim vk

kavramu ile ortaya c¢ikan konteyner tasimaciligl ise, giintimiizde 6nemini korumaktadir.

Ulker aras1 denizyolu tastmaciligi, diinya ekonomisindeki biyiime, durgunluk ve
daralma donemlerine paralel olarak dalgali bir seyir izlemektedir. Deniz ticaretinde en
onemli iki yiki petrol ve demir cevheridir. Dolayisiyla bu pivasalar etkileven olaylar
navlun pivasasini da etkilemektedir. Sektordeki en 6nemli parametre olan “navlun”
pivasast artis egiliminde oldugu donemlerde 6nce ikinci el gemi pivasasinda gemi
degerlerini vikseltmekte ve daha sonra yeni gemi talebi varatarak gemi inga sanayini de
hareketlendirmektedir. Bu anlamda viikselen pivasalarda yveni gemiler daha yiiksek

navlun fiyatindan tasimacilik hizmeti verebilmektedir'*.

Diinyada denizyolu ile vapilan ticaret hacmi 2004 vilindaki %6.5°luk bir
buyiimeyi takiben, 2005 yilinda %3.9 biiyiime ile 6784 milyon tona ¢iknustir. Ton-mil
cinsinden hesaplanan tagimacilik faalivetleri ise, bir onceki vildaki %6.7°lik artigtan
sonra 2005 yilinda da %4.7°1ik bir artig gostererek 28,868 milyar ton-mil’e yviikselmistir.
2004 yilinda petrolde ortaya ¢ikan muazzam talep artisindan sonra 2005 yilindaki talep
buiyiimesi normale donerek %]1.3 oraninda kalmigtir. Petrole olan talep artisi; OECD
tilkelerinde makul olgiilerde %0.2 oraninda artmis olmasina karsin, OECD disi
tilkelerde bu artis %2.8 oraminda gerg¢eklesmistir. Petrol talebinde OECD dis1 tilkeler
bazinda gorilen bu gerilemenin kismen Cin’in gelisme hizindaki yavaglamadan
kaynaklandigi sanilmaktadir. 2004 vilinda %14 olarak ger¢eklesen Cin’in petrol

talebindeki artis, 2005 yilinda %3.1°e dismiistiir'”.

Dokme kuru yvik tasimaciligina bakildiginda ise, Cin'in celik endiistrisinin bu

tasimacilik pazarinm etkilemeye devam ettigi ve giderek daha énemli bir oyuncu oldugu

B Craig. age.s12
“ Nazlicicek, a.g.e., s.4
" Deniz Ticaret Odasi, Deniz Sektorii Raporu 2005 Istanbul, s.26



gorilmektedir. 2005 vilinda s6z konusu tlkenin kutiik demir tretimi %31 oramnda
artmis, demir cevheri ithalatinin %32 oraninda ve 67 milyon tonluk artis géstermesinin
sonucunda da; 2005 vilinda tim dékme kuru vik tasimaciligi pazarinda gerceklesen
artisin %34 0nl tek bagina kargilayarak 2004 vilindaki performansini tekrarlamigtir'.
Diinya ticaret hacmi artisginda 2004 yilinda gergeklesen %9.5°luk daralmanin, 2005
vilinda %?7.3 oranina gerilemis oldugunu gostermektedir. Burada gézden kagirilmamast

gereken nokta: denizyolu ile vapilmakta olan ticaret hacminin, nispeten digiik mali

degere sahip dokme viiklerin tasinmast ile dnemli olcide iliskili oldugudur'’.

2004 yilinda gerceklesen GDP’deki buyiimenin, bir onceki vildaki %3.6
degerine kargin %2.9"a gerilemis oldugunu ortaya koymaktadir. Denizyolu tagimacilig
alanindaki talep artis1 tahminleri agisindan vapilacak analizlerde endiistriyel biiyiime
oranlariin  kullanmilmasi, normal olarak daha ger¢ek¢i sonuglara gotiirmektedir.
OECD’nin endustrivel tretim tahminleri ise, 2004 yilindaki %3.9’luk buylimeyi
miuteakip, 2005 vilinda %2.2 oranindaki bir biiylimenin ger¢eklesmis oldugunu ortava

koymaktadr'®.

Diinya ekonomisi ile Diinya tonaj talebi arasinda guglii bir korelasyon oldugu
bilinmektedir. Arastirmalara gore, bu etkilesim zaman iginde baz1 faktorlere bagh
olarak degismektedir. Cin’in 2001 yilinda Diinya Ticaret Orgiitii'ne (DTO) ne (World
Trade Organization) tiveliginden sonra daha da hizlanan ekonomisi, global ekonomiye
katkilarmin yant sira asil itibariyle deniz ticaret hacmine ciddi katki saglanustir. 2003-
2010 willart arasinda tonaj talebinde %80 oraninda artis yvasanmugtir. Kalan % 20°lik
oran ekonomi disi geligmelerle ilgili olarak ortaya ¢ikmis ve énceden tahmini zor olan
anormal hava kogullari, yasanan krizler, deniz haydutlugundan kaginmak iizere
degistirilen ve uzayan rotalar, mal hareketlerinde gozlenen donemsel degisiklikler gibi

faktorlerle aciklanmaktadir".

' Deniz Ticaret Odasi, Deniz Sektorii Raporu 2005 Istanbul, s.27

! Fearnley LTD Fearnley’s Review Denizcilik Sektor Raporu, 2005, s.70.
¥ OECD, Annual report 2005_s.30
' Deniz Ticaret Odasi , 2010 Deniz Sektorii Raporu, Istanbul, 2011, s. 1
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Tablo 1.1. Dunya Filo Gelisimi (Milyon Dwt)

Yillar | Tankerler Kimyasal | Dokme OBO Digerleri Toplam
yilk
2001 281.3 15.0 274.0 14.6 169.3 754.3
2002 274.9 15.0 287.4 13.8 174.7 765.9
2003 278.8 154 295.0 12.6 181.2 783.0
2004 287.9 17.3 303.3 12.2 189.6 810.3
2005 304.1 18.0 320.7 11.7 200.5 855.0
2006 326.9 19.2 341.9 11.7 213.3 913.0
2007 344 .4 21.4 365.1 11.3 232.5 974.8
2008 362.4 24.0 392.9 11.3 2555 1046.2
2009 380.8 26.4 420.8 10.5 283.9 1122 4
2010 408.9 28.6 459.2 9.7 312.3 1218.7

Kavnak: Deniz Ticaret Odasi, 2010 Deniz Sektorii Raporu, Istanbul, 2011, s.1, The Platou
Report 2010

2003-2010 verileri incelendiginde, % 4 oraninda gerceklesen ekonomik
buyiimeye paralel tonaj % 7 artarken; bir puan fazla yani % 5 oraninda gerceklesen
ekonomik buytmenin oldugu yilda tonaj % 9 oraninda artig géstermigtir. IMF in Diinya
ekonomisinin geligimi ile ilgili yillik tahminleri her yil ortalama %1 hata pay1 ile Ekim
ayinda gelecek vil i¢in yayilanmakta, bu ongoriler geligen dénemler icin ihtivatl,
durgunluk dénemleri i¢in ise ivimser olmaktan uzak bir yonde olmaktadir. Ekonometrik
veriler itibarivle GDP’nin kabaca %] oraninda degisimi, Dunya filosunda tonaj
talebinin %2 oraninda artmasina isaret etmekle beraber her segment i¢in uygulamanin

.o
ayr1 ayri ele alinmasi gerekmektedir 0,

Geligen siiregte, 2010 yvili basinda yapilan tahminlerin aksine global ekonomik
gelisim olumlu bir seyir gostermis, basta ikinci dip olmak tizere finansal pivasalari
korkutan pek ¢ok olay gergeklesmemisgtir. Global tiretim, uzun bir dénemi igeren trende
kiyasla olumlu bir olgiide % 5 oraminda artmustir. Buna karsilik bolgeler arasinda
belirgin farkliliklar gozlenmistir. %9.3 Asya ve %7.5 Brezilva olmak tizere viikselen
ekonomilerde giiclii gelismeler yasanirken OECD ekonomileri % 2.8 oraminda bir
gelisme gostermistir. Tarihsel perspektifte OECD filkelerine giiniimiize kadar yasanan
gelismelerin olaganiistii disiik sevivelerde olmadigi, s6z konusu ilkelerin II. Diinya

Savast sonrast yasanan gii¢lii durgunluk doénemleri arasinda gelisim gostererek

* Deniz Ticaret Odast, 2010 Deniz Sektérii Raporu, Istanbul. 2011, s. 2
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giinimiizdeki konumlarina ulagtiklari, ivilesme olgusunun kararsiz ve ilimli olmasinin

dogal oldugu degerlendirilmektedir.

Global gelisim 2010 yilinmn ilk varisinda planlanan yatirimlar cergevesinde
olduk¢a giclii durumda gergeklesmis, sanayi tretimi %15, global ticaret %40 oraninda
artmis, vilin ikinci varisinda ise ozellikle Avrupa Birligi tiyesi tlkeler nezdinde
uygulanan mali politikalar nedeni ile biiyiime vavaslamistir. Buna karsilik 6zellikle
gelisen ekonomilerdeki ¢zel tiiketimin artmasi ve planlanan vatirimlarin devreve
girmesi ile kaygilara ragmen 2011 yilinda gelisimin hiz kazanabilecegi

. A |
ongorilmustir .

Deniz tasimaciliginin tlke ekonomilerindeki veri gelismekte, bu sebeple
limanlar ve deniz araglarinin énemi de artmaktadir. Ozellikle sanayi hammaddelerini
olugturan yiikleri bir seferde buiyiik tonajlarda tasima 6zelligi, diger tagima yontemlerine
gore ucuz maliveti, denizyolu tasimalarinin énemli avantajlart arasindadir. Ayn sekilde
petrol. dogalgaz ve madenlerin 6nemli bir kismunin denizler altinda bulunmasi ve
dinyanin dortte Ugtiniin sulardan olusmasi, denizyolu ticaretinin 6nemini artiran

27
unsurlar arasindadir™.

! Deniz Ticaret Odast, 2010 Deniz Sektorii Raporu, Istanbul, 2011.s. 2
*DPT. 9. Kalkinma Plam {2007-2013) Denizyolu Ulagim1 Ozel Thtisas Komisyonu Raporu, Haziran
2006. s.1
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Sekil 1.1.Global Deniz Tagimaciligi ( Milyar Ton-Mil)
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Kaynak: Oral Erdogan, “Global Denizeilik Ve Ekonomi”, TOBB Konsev Toplantisi Sunumu, Deniz
Ticaret Odast 12 Ocak 2011.

Yukarnida ki agiklamalardan yola ¢ikarak sunu ifade etmek gerekmektedir:
tilkemiz gibi, denizden en iist sevivede faydalanma konumunda olan tlkeler diinya
ticaretinde pay sahibi olup ekonomik kalkinmasini ger¢eklestirmek adina, stratejik
konumu dolayisivla denizyolu tagimaciligina gereken 6nemi vermelidirler. Bu anlamda.
dis ticaretini gelistirmek, istihdam ve déviz tasarrufu saglamak gibi ekonomik ve sosyal
hedefleri gerceklestirebilmek i¢in, tilke gereksinimlerine en iy1 uyabilecek bir ulagtirma
sistemi kurmak sarttir. Gunimiizde, ilkelerin kisa ve uzun vadeli hedeflerinin
uygulanmasinda, denizcilik sektorii etkin gorevler tistlenerek, ulastirma sektérintin en

onemli alt sistemlerinden birini olusturmaktadir.

2.1.2.Tiirkiye’de Denizyolu Tasimacihigi

Turkiye, tg tarafi denizlerle ¢evrili olmasi ve jeopolitik konumu sayesinde, Orta
Dogu, Asya, Avrupa ve Akdeniz ticaret vollar1 arasinda bir kopri durumundadir.
Turkive’de sanayinin ve ticaretin gelistigi bolgeler cogunlukla kivilardir ve ekonomik
olarak kalkinmak i¢in bu bolgelerde deniz tasimaciligina 6nem verilmelidir.
Uluslararas1 tagimacilikta, denizyollarimin avantajlarindan kaynaklanan viiksek pay,

kendisini sadece dig ticaretimizde gostermektedir.
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Turkive'de deniz tasimaciligi ile ilgili gelismeler asagida ki gibi

ozetlenebilmektedir.

1980 yilinda 2.0 Milyon DWT olan Turk Deniz Ticaret filosu, 2005 yilinda 7.6
Milyon DWT’a ulasmistir. Turk Deniz Ticaret Filosunun 1980-2005 yillarindaki adet.
DWT ve GRT degisimleri asagidaki tabloda goriilmektedir. Turk Deniz Ticaret
filosunun gelisiminin durdugu ve geriledigi 1985-1988 ile 1998-2002 donemleri
tilkemizin yasadigi ekonomik krizler ve diinya ile birlikte yvasanan navlun krizlerinin

23
sonuglaridir=.

2 Asli Aran, Tiirk Deniz Ulasim1 Ve Ticaretinin Tiirkiye Jeopolitigi Acisindan Onemi, Istanbul
Universitesi, Yiksek Lisans Tezi, 2006 S. 23-30
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Tablo1.2. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Gelisimi ( 1980-2005 )

YILLAR | GEMISAYISI | DWT(1000) | DEGISIM (%) DUNYA
SIRALAMASI
1980 - 2032 - 34
1981 - 2696 17.5 34
1982 675 4105 74.7 32
1983 726 4855 18.3 27
1984 780 6051 24.6 25
1985 802 5802 4.1 24
1986 835 5234 9.8 24
1987 821 5240 0.1 25
1988 830 4911 -6.3 24
1989 839 5123 43 28
1990 868 5639 10.1 28
1991 899 5968 58 23
1992 954 6503 9 22
1993 1012 8255 26.9 23
1994 1050 8545 3.5 19
1995 1143 10310 20.7 17
1996 1179 10893 5.6 16
1997 1197 10563 3 17
1998 1204 9760 7.6 17
1999 1242 10322 58 18
2000 1270 9489 -8.1 18
2001 1261 9307 1.9 20
2002 1185 8666 -6.9 19
2003 1152 7627 12 20
2004 1209 7055 7.5 23
2005 1379 7603 7.2 24

Kavnak: Deniz Ticaret Odasi, 2005 Deniz Sektir Raporu, 2006, s.78
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Tabloda goriilecegi tizere, 1996 yilinda Tirk Deniz Ticaret Filosul 0.8 Milyon
DWT ile Diinya filolar1 arasinda 16. siraya yikselmigtir. 1996 Yilindan itibaren
filomuzdaki durgunluk ve gemi kaybi diinya siralamasinda diistise gecmemize neden
olmustur. 1996 Yilinda 10 milvon DWT ile toplam Diinya filosu iginde 16. sirada yer

alan Tiurk Ticaret Filosu 2006 basinda 24. siraya gerilemistir.

Ayrica bu tabloya gore, Tirk Deniz Ticaret Filosu'nun en basarili oldugu

dénem 1995-2000 yillar arasindadir.

Bununla birlikte, Tirk Deniz Ticaret filosunun 2006-2011 wvillarinda diinya

siralamasinda ki yeri asagida ki gibidir24:

e 2006 yilinda 24. sirada,
e 2007 yilinda 26. sirada,
e 2008 yilinda 25. sirada,
e 2009 yilinda 26. sirada,
e 2010 yilinda 26. sirada.
e 2011 yilinda ise 24. siradadur.

Yukarida ki verilerden de anlagildigr gibi, Tiirk deniz ticaret filosu gegmis
villara gore, ornegin 1995-2000°1i yillar gerileme donemine girmis ve dtnya
siralamasinda daha alt sevivelere diismiistir. Bu anlamda, Turkive gelecek dénemde
stratejik hareket ederek baska ilkelere gore istiin olabilecegi imkéanlari 6n plana
cikartip bunlarn degerlendirmek durumundadir. Tiirkiye’nin denizcilik sektoriine bugiine
kadar vermedigi 6nemi bundan sonra vermesi akilli bir strateji olacaktir. Ayrica Turkive
denizcilik sektorinde bugiine kadar vaptigi atilimlart durdurmadan ve aksatmadan

arttirmak ve buyitmek zorundadir.

Diger taraftan, Turkiye'nin deniz tagimaciligt hacmindeki geligmeleri:
limanlarimizda iglem goren gemi sayilari, dahili (kabotaj) tasimalari ve uluslararasi
tasimalar olmak iizere ti¢ bolimde incelemek miimkiindir. Bu alanlarla ilgili sayisal

veriler ve sonuglara asagida ki gibidir.

M Deniz Ticaret Odast, 2010 Deniz Sektirii Raporu, Istanbul, 2011, s. 65
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Limanlara gelen gemi sayilari iilkelerin deniz ticaretinin artig ve azalisina bagh
olarak degisiklik gostermektedir. Tirkive’de 2004-2010 yularinda Limanlara gelen
gemi sayilari, aragtirma sonuglari incelendiginde asagidaki  veriler elde

edilebilmektedir’:

e 2005 yilina nazaran 2006 yilinda gemi sayisi % 3.1,

e 2006 yilina nazaran 2007 yilinda gemi sayisi % 4.5,

e 2007 yilina nazaran 2008 yilinda gemi sayisi % 3.1 artnus,
e 2008 yilina nazaran 2009 yilindan gemi sayist % 1.2 ve

e 2009 yilina nazaran 2010 yilinda ise % 7.9 azalmustir.

Yukarida ki verilerin yani sira, Ttrk limanlari, liman kullanicilariin daha ivi
hizmet veren ve daha az biirokratik islemlere sahip olan bagka limanlara kaymasi:
konteyner gemilerinin hizla gelismesi karsisinda yetersiz kalmasi: nakliyve, depolama,
tamir, bakim gibi konteyner destek hizmetlerinin 6énem kazanmasiyla bu geligmelere
ayak uyduramamasi gibi tehlikelerle karsi kargivadir. Turk limanlarinin en 6nemli
eksiklikleri asagida ki gibidir®®:

e Uzun vadeli ve istikrarh bir ulusal ve uluslararasi liman politikasinin olmamasi,

e Limanlarin yonetiminde ¢ok baghilik,

¢ Yatinim gereksinimi,

¢ Finansman ihtiyaci,

o Altyapi- Gstyap1 yetersizligi,

¢ Limanlarin uluslararasi standartta olmamasi,

¢ Liman hizmetlerinin verimli bir sekilde yiritilmemest,

¢ Etkili tanitim ve pazarlama faalivetlerinin olmamasi,

¢ Diizenli bir bilgi akisim saglayacak Elektronik Veri Aktarimi (EDI, electronic
data interchange) sisteminin olmamasi.

e Esnek bir tarife yapisimin olmamasi, kapidan kapiya tasimacilik sisteminin

vetersizligi sayilabilmektedir.

3’ Deniz Ticaret Odast , 2010 Deniz Sektorii Raporu, Istanbul, 2011, s. 2
* Cavit Ozdem, “Ulastirma Sistemi ve Dig Ticaretimiz”, T.C. Dig Ticaret Miistesarligi Uzmanligi, 2002
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Limanlar ile ilgili yukarnida ifade edilen noksanliklar dogal olarak tirk denizcilik

sektorini olumsuz etkilemektedir.

Bununla birlikte Tirk limanlarinda tagimacilik ile ilgili sayisal veriler agsagida ki

gibi 6zetlenebilmektedir.

Turkive'nin liman ve iskelelerinden yiiklenen ve yine Tirkiye'nin liman ve
iskelelerine bosaltilan Kabotaj Kanunu geregince Turk gemileri tarafindan yapilan

denizyolu tagimalarina kabotaj tagimalari ad1 verilmektedir.

Yapilan arastirmalara gére, 2010 yilinda kabotaj tagimaciligi (feribot icinde
tasinan kamyon-tir) ara¢ iginde tasman kabotaj viki 14.686.657 ve dokme veva
parsivel olarak gemiyle tasinan kabotaj viki ise 19.434.485 ton olmak iizere toplam
34.121.142 tondur. 2003-2010 yillar1 arasinda kabotaj tasimaciligt % 19 artmugtir. 2003-
2010 yillan dikkate alindiginda, kabotaj tasimaciliginda en fazla artis 2006 vilinda %
9.6. 2004 vilinda % 7.3 ve 2007 vilinda % 3.7 olmustur.

Uluslararasi tasimalar, tlkemiz limanlarindan yviiklenen ve bosaltilan ihracat ve
ithalat yiiklerinin yaninda, yine limanlarimizda yiiklenen ve bosaltilan bagka tilkelere ait

transit yikleri kapsamaktadir.

Dis ticaret yiiklerinin tasinmasinda, Denizcilik Mistesarligi ve Turkiye Istatistik
Kurumu verileri dikkate alinmistir. 2010 Yilinda Tirkiye'nin denizyoluyla vapilan

ithalati1 162.625.769 ton, ihracati ise 83.945.162 ton olarak gerceklesmistir.

Turkiye’nin 2009 yilina nazaran 2010 yilinda ihracat tagimalart 73.7 milvon
tondan 83.9 milyon tona, ithalat tasimalari ise 139.8 milyon tondan 162.6 milyon tona
vikselmigtir. 2010 Denizyolu dis ticaret tasimaciliginda Tiirk bayrakli gemilerimizin bu
tasimalardan aldigi pay % 16°dir. Tirk Bayrakli gemiler 2000-2010 déneminde dis

ticaret yukleri tagimalarinda ortalama % 21,5 oraninda pay almislardir.

Bu gelismelerin yani sira, deniz volu tagimaciligi en liberal sektérlerden biri

olmasina ragmen Tiirk deniz ticaret filosunda coklu tagimaciliga uygun konteyner gemi
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filosu yeterli goriilmemektedir’’. Bu anlamda veni gelismeler takip edilmeli ve rekabet

edilebilir konuma gelinmelidir.

Son villarda limanlardaki konteyner trafiginin yillik % 20°lik bir artig géstermesi
ve 2008 vili itibariyle 5 milyon TEU nun iizerine ¢ikmasi limanlarmn mevcut altyapt
kapasiteleri ile artan talebi kargilamayacagina igaret etmektedir. Coklu tasimaciligin

. o . - " - 28
denizyolu ayaginda yaganan sorunlar ise su sekilde 6zetlenmektedir™:

¢ Kurumsal yapimn daginikligt,

¢ Kiyi master planinin bulunmamasi,

¢ Ana limanlarin gelistirilmemesi,

¢ Limanlarin hinterland ile etkin bir baglantisinin olmamast,

¢ Limanlarin ellegleme ekipmanlarinin sayi ve kapasite olarak yetersiz kalmasi,
e (Coklu tasimaciliga uygun gemi filosunun vetersizligi,

e Gumrik sorunlari,

¢ Kabotaj tagimaciliginin gelistirilememesi ve

e Liman 6zellestirmelerinde sorunlarin yagsanmasidir.

Sonug olarak gerek limanlarin yetersizligi, gerekse vukarida ifade edilen diger
nedenlerden dolay1 Tiirkiye’ nin denizyolu tagimaciliginda hak ettigi noktada olmadigini

ve bu anlamda geligtirilmesi gerektigini ifade etmekte varar vardir.
2.2. Denizcilikte Tasima Cegsitleri

Denizyolu tasimacilign  genel anlamda kendi igerisinde iki sekilde

degerlendirilmektedir. Bunlar:

e Tasinan yikiin cinsine gére

¢ Gemi tipine gore.

P

DPT, Ulastirma Ozel Thtisas Komisyonu Raporu, Denizyolu Ulastirmast Alt Komisyon Raporu,
Sekizinci Kalkinma Plam, Ankara, 2007

*# Ali Deveci, Turkive’de Coklu Tasimacih@in Gelistirilmesine Yonelik Stratejik Bir Model Onerisi.
Dokuz Evlil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi Dergisi, Cilt:2, Savi:1, 2010, 5.24
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2.2.1. Tagman Yiikiin Cinsine Gére Tasimacilik

Deniz tagimaciligl taginan yiikiin cinsine gore kendi i¢inde kuru yiik tasimaciligi

ve tanker (s1v1) tagitmaciligl olmak tizere ikive ayrilmaktadir:

Kuru yiik tasimachgi:: Kuru dokme yukler genellikle iki smifta

toplanmaktadir. bunlar®:

¢ Birinci derecede yikler: demir cevheri, komiir, tahil, fosfat, aliiminyum cevheri,
boksit.

o Ikinci derecede yiikler: seker. piring. tuz, balik. alc1 tasi, talas, hindistan cevizi.

Kuru yik, dokme tasimacilign ve parga yik tasimaciligi olmak tizere iki

kisimdan olusur.

Ikinci derecedeki yiiklerin toplam ticaret hacmi birinci derecedeki yiiklerin tigte
birini olusturmaktadir. Bu yiiklerin toz halinde olmalart ve her birinin ayr1 ayri
ozellikleri bulunmasindan dolayt terminalleri genellikle tek bir o6zel yik icin
vapilmaktadir. Hatta aymi yik i¢in ithalat ve ihracat terminalleri arasinda kullanilan
ellecleme sistemleri bakimindan buyik farkliliklar vardir. Thracat yiikleri dogrudan
konveyor bantlarla ambarlara dokuliirken, ithalat yiikleri vingler yardimuyla
bosaltilmaktadir. Dokme viikler 6zelliklerine gore ayrilmalidirlar. Depolama alanlar1 da
vikin cinsine ve bolgesel sartlara gore acik veva kapali olabilir. Yiklerin depolama
alanlarina getirilmesi i¢in kullamilan ekipmanlara istifleviciler denir ve seyvar

makinelerdir.

Kuru yik dokme pivasasinda, en ¢ok demir celik turiinleri, hurda, giibre,
hububat, maden cevheri, komiir, orman triinleri gibi triinler tasinmaktadir. Parca yilk

tasimaciligl ise ambalajli ve adet esasina gore viiklenen ytkleri icermektedir.

Tanker (s1vi) tasimacihgr: Sivi dokme vikler genellikle ham petrol, petrol
urtnleri, kimyasal triinler, sivilagtirilmig gaz ve bitkisel vaglardir. Petrol ve gaz
urtnleri, tehlikeli yukler oldugundan ¢ikabilecek kazalara karsi ¢ok sayida guvenlik

onlemi alinmalidir. Terminallerde herhangi bir sizint1 veya akma ihtimalleri goz 6niine

# Yal¢in Yiiksel ve Esin Cevik, “Liman Planlama Ve Tasarim” Ders Notlari, YTU, 2004, 5.20
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alinarak, terminal planlayicilar1 ve operatorler tarafindan giivenlik mesafeleri dikkate

3
alinmalidir’®.

Yiikleme islemleri rihtimdaki, bogaltma islemi de gemideki pompalar sayesinde
vapilmaktadir. Ayrica denizalti boru hatlar1 ve yiizer tek nokta baglama (SPM) ile
vapilabilmektedir. Bu sayede ag¢ik deniz terminalleri vaygmn olarak gorilmektedir.
Depolama alaninda tanklar ve rafineriler bulunmaktadir. Bu volla ham petrol, LPG,

LNG ve madeni yaglar gibi sivi tiriinler tasinmaktadir’,

Ro/Ro tasimaciigi: Roll-on / Roll-off (Ro/Ro) kargo tasimaciligr diger deniz
tasimacilik tirlerinden, degisik 6zel bir kategoridir. Terminallerden tirlarin gemiye girip

. . . . - .. 32
cikmasi seklindedir. Arag boyutuna ve sevir mesafesine bagli olarak ti¢ sinifa ayrilir™,

Ro/Ro feribotlar, ticari feribotlardan gelistirilmiglerdir. Seyir stireleri birkag
saatten birkag¢ gline kadar degisebilmektedir. Bunlar yvolcu, yolcu arabalari ve otobiisleri
tagirlar. Ingiltere ve Avrupa kiyi sehirleri ile Italya ve Akdeniz adalan arasinda

seferlerine sik¢a rastlanmaktadir.

Ro/Ro gemileri, uzun mesafelerde tagimacilik vapan kargo gemileridir. Son
yillarda Iskandinavya ve Bati Avrupa arasinda ve yetersiz konteyner ellecleme
ekipmanlarina sahip limanlar arasinda geligmistir. Ro/Ro gemilerinin 6zel bir tipi de.
otomotiv sektériinde yaygin olarak kullanilan, fabrikadan diger iilkelere otomobil
tagivan araba tasiyicilaridir. Bu gemiler bir sevir boyunca birkag limana

ugrayabilmektedir.

Ro/Ro konteyner gemileri, Ro/Ro tasimaciligmin toplam hacmi konteyner
tasimaciligi ile agsag yukart ayni diizeyde gelismekte oldugundan her biri kendi alaninda
ekonomik avantaja sahip iki alternatif olusmaktadir. Ilkinde tirlarin sik¢a kullanildig
“kitasal konteynerler” i¢in hizli ve aktarmasiz bir olanak saglamir ve depolama
alanlarinda bekleme yapilmaz. Ikincisinde ise tirlar gemiye tek tek girer ve gikarlar.

Konteyner icin gerekli yerden daha fazlasina ihtivag duyuldugundan kargo hacmi

* Serap Incaz. Giler Biler Alkan, Tiirk Deniz Tasimaciigimn Bugiinkii Durumu ve Onemi, IV.

Ulasim ve Trafik Kongresi, Sergisi Bildiriler Kitabi. Ankara, 2003, 5.399
* Nazlicigek, a.ge.. s. 4
3 Yiiksel ve Cevik, a.ge., s. 25
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arttikga dezavantajli bir durum olusur. Bu tip tasimacilikta terminallerde park alaninin

cok biiyiik olmasi ve yanagma yerinde en az bir rampa bulunmasi gerekmektedir.
2.2.2. Gemi Tipine Gore Tasimacihk

Gemi Tipleri kendi i¢inde baglica Konteyner Tipi Gemiler, Kuruytik Gemileri,

Tanker Tipi gemiler olmak tizere 3 ana baslik altinda incelenmektedir.

Konteyner Tipi Gemiler: Parsiyel tasimaciliga imkan verdigi icin son yillarda
on plana ¢ikan gemi tipidir. Gemi ig¢inde bulunan konteynerler sayesinde farkl
musterilere ait farkli tiirdeki trtnler taginabilmektedir. Ticaret hacminin daraldig
donemlerde firmalar buyiikk tonajda siparisler vermedigi i¢in farkli miusterilerin
viklerini kisim kisim tagiyabilme ozelligi bu tip gemilere avantaj saglamaktadir.
Tarifeli seferlerin ve kontrat bazinda tagimaciligin en sik kullanildigr tagimacilik

tipidir’.

2006 yilinda yapumi tamamlanacak veni konteyner gemilerle tasima kapasitesi
%16 dolayinda arttinlmistir. Bunun sonucu olarak genel yiik hacminde charter
ucretlerinde de belirli bir miktar diisiis vasanmustir. Siparis kataloglarinda yer alan
konteyner gemilerinin kapasitesi mevcut filonun kapasitesinin %350 oraninda
tizerindedir. Diger bir deyisle, 2006 vilindan 2008 yilma kadar filonun biytimesi

vaklagik olarak her y1l 1.2 Milyon TEU olarak gerceklesmistir™,

Konteyner Gemi Pivasasi i¢in gelismeler incelendiginde konteyner gemi filosu
veni sipariglerle birlikte siirekli biiyiime icerisindedir. Ozellikle 2007 yili i¢in alinan
siparislerin tamamlanmasimin ardindan konteyner gemi sayisinda fazlalik vasandigi
gorilmektedir. Ozellikle post-panamax konteyner gemileri olmak tizere konteyner
gemisi siparig sayisinin gittikce artmasi piyasaytr olumsuz etkilerken, 2008 yillarinda
teslimatlarda meydana gelen artis gemilerin kira ve satis fivatlarini asag1 cekmistir™>. Bu

tarz gelismeler daha sonraki yillarda da dig ticaret hacmine gore stirmiistiir.

* Finansbank Yatirim Bankacilig1, Denizcilik Sektorii Sunumu, Istanbul, 2007

” Marine Money Konferansi, Istanbul 2007

» Marine&Commerce Dergisi,Arz Fazlas1 Konteyner Gemisi Sektiriine Agir Baski Yapiyor,Savi
23 Ekim 2006.5.18
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Konteyner gemi filosu geng¢ olmakla birlikte hurdaya ayrilma orani da azdir. Bu
durum kapasitenin artisina neden olmaktadir. Konteyner gemileri ig¢in isletme
gelirlerinin  6nimiizdeki 4-5 wyillik donemde azalma egiliminde olacagi tahmin

edilmektedir®.

Kuru Yiik Tipi Gemiler: Kuru yik dokme tagimaciliginda kullanilan bu tip
gemilerin malivetinin daha dusiik olmast ve az sayida misterinin malinin taginmasi
nedeniyle operasyonel kolayligi geminin avantajlaridir. Navlun piyasasi vikselme
egilimine girdiginde ilk etkilenecek gemi tiplerindendir. Kuru ytuik pivasasinda gemiler

genelde tarifesiz seferlerle spot pivasada galistirilmaktadir.

Kuru dékme viik tasimaciligi alaminda 2004 yilindan itibaren yasanan biiyiime
trendi devam etmig. Cin Halk Cumhuriveti’nin demir madeni, ¢elik ve soya ithalati
talebi, deniz tagimaciligi pivasasinda simdive kadar vasanmamig bir gekilde artiglara
neden olmugtur. 2006 vili siparis kataloglarinda 300°den fazla kuru ytk gemisi yer
almaktadir, bu rakam 2005 vyilina oranla yaklagik %7°lik bir artisa denk gelmektedir.
Kuruyiik pivasasi, Dunya ticaretinin  2005°teki  %4°lik ve 2006°daki %8’lik
buyiimesinden, ¢elik ticaretindeki %4,5°lik artistan, demir filizi ithalatindaki %9 luk
gelismeden ve komiir ticaretindeki %2°lik artistan olumlu etkilenmis, araliksiz
buyiimesinin 3. yilin1 doldurmustur. Bu biiytime oranlan giiniimtizde devam etmektedir.
Kuruyiik gemilerinin dinya genelindeki ortalama giinliik time-charter rakamlar1 2005
vilinda 2004 yilina gére Handysize tipi gemiler icin %8, Handymax gemiler icin %24
civarinda dusig goster mistir. 2006 vilinda ise Handysize tipi gemiler icin %7.5
oraninda diistis, Handymax gemiler ig¢in %2 civarinda artis gostermistir. 2007 yili Mart
ay1 navlun rakamlar1 2004 y1li ortalamalarina gére Handy lerde %24 ve Handmax’ larda
%12, 2006 vilina gore ise Handy’lerde %46.1 ve Handmax'larda %46.6 artis
gostermigtir. Diinya genelinde Handysize tipi kuruyiik gemilerin pivasasinin agirliklt
olarak demir cevheri ile ¢elik igeren triinlerin ticaretine bagli olmasi beklenmektedir.

Dokme kuruyik gemileriyle tasman yiikiin vaklasik %350°si demir cevheridir’’.

Kuruyiik gemi piyasasi igin yapilan aragtirmalara gére, 2006 vilinda Handysize

tipi gemilerde Cin ve Hindistan’in ¢elik Uretimindeki hammadde ihtiyaglarinin

3 Marine Money Konferansi, Istanbul 2007

¥ Clarkson Research Services.Shipping Sector Report Dry Bulk, Spring 2007.s.4-8
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arisindan dolayr 2006 vyili Mayis ayindan itibaren time-charter rakamlar1 artig
gostermistir. 2006 vili boyunca kuruyiik gemi filosu 26 Milyon DWT kapasitenin teslim
edilmesi ve sadece 1.9 Milyon DWT kapasitenin hurdaya ayrilmasiyla %6.,7 biiyiime
gostermigtir. 3 yildir siren dustk hurda oranlar arka planda ¢ok vasli gemilerin
biriktigini ve herhangi bir kriz aninda bu gemilerin hurdaya gonderilmesiyle piyasanin

kolayca toparlanabilecegini gostermektedir™®.

Handysize gemiler filonun en yash grubu olup %63 tintin yas ortalamast 20 nin
ustiindedir. Handysize siparigleri azalmakta ve veni siparisler 55.000 dwt ve tlzeri
olarak verilmektedir. 2006 yilsonu verilerine gore, Handysize villik %0,1 buytrken,
handymax %4’luk bir artis gostermistir. Cin’deki agir sanayi gelisiminde vavaslama
goriilmedigi takdirde. 6nimiizdeki 5 yvil boyunca kuruytik gemi filosundaki biiytimenin

yillik %3 olmasi beklenmektedir™.

Kimyasal Tanker Tipi Gemiler: Baslica kullanim alam kimyasal triinlerin
tasinmast olmasina ragmen tankerlerin 6zelligine gore zevtinyagl, su, sarap gibi her
tirlii sivi drinlerin tasinmasinda kullanilmaktadir. “Enerji” konusu 6nemini korudugu
siirece 6n planda olacak gemi tipidir. Ozellikle son yillarda c¢evre duyarlibiginin da
artmasi ile veni gemi insalarda en cok talebin vasandigi gemi tipidir. Tanker

tasimaciliginda da kontrat bazinda tasimacilik sik sik goriilmektedir.

Kimyasal Tanker Pivasasi i¢in aragtirma sonuglarina bakildiginda, Diinya

Pivasast i¢in Yapilan

Tahminler; 2007 sonunda %7.6’lik biytimeyle filonun 3917 Milyon DWT ye
ulagmasi, 2008 yilinda ise %8,1 biiyiime goriilmesi 6n goriilmistiir. Bu hesaplamalarda,
her vil hurdaya ayrilan tanker kapasitesinin 5 Milyon DWT oldugu varsayilmaktadir.
Uluslararast Denizcilik Orgiiti (IMO) tarafindan verilen bilgive gore tek cidarl
tankerlerin kullamminin sona erdirilecegi zaman vaklasirken gaz tagivan gemiler de

dahil olmak tizere tankerlere olan ilgi, daha 6nce gorilmemis bir diizeyde artmustir™.

* Clarkson Research Services,Shipping Sector Report Dry Bulk. Spring 2007.5.9.
* Finansbank Yatirim Bankacilig1, Denizcilik Sektorii Sunumu, Istanbul 2007
* Marine&Commerce Dergisi, Serbest Bolgelerde Bir Tk, Sayi 24 Kasim 2006,5.26.
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Turkiye pivasasi i¢in vapilan tahminlerde ise, .I.M.O. tarafindan 2007 vilinda
vururlige sokulan yeni regiilasyonlarla tek cidarli tankerlerin limanlar arasinda ticaret
vapmasinin son bulacagi 6n gérulmustir. Avrupali petrol firmalarinin talebi 5.000
DWT kapasitesinden diigiik tonajdaki tankerler olmugtur. Bu durumda oniimuzdeki
villarda kiigtk tonajli (<5.000 DWT) ¢ift cidarli (double hull) yeni tanker insasina olan
talep artmustir. Ayrica Turk tersanelerinin siparigleri 2008 yilina kadar dolmugtur. Turk
tanker insa sektorii i¢in 2007 ve 2008 villarinin olumlu olmasi o dénemde on
gorilmugstir. Istatistikler, Tirkiye’nin IMO tanker insasinda, %45°lik bir iiretim

oramyla Avrupa’da birinci siray1 aldigini gostermektedir™'.
2.3. Denizyolu Tasimaciigmda Uluslararas: Orgiitler

Denizyolu esva tagimaciliginda baslica uluslararasi orgiitler asagida ki gibi

siralanabilmektedir:

o Uluslararasi Deniz Ticaret Odas1 (ICS)
e Uluslararasi Denizcilik Orgiiti (IMO)

o Uluslararast Denizcilik Biirosu (IMB)
2.3.1.Uluslararasi Deniz Ticaret Odas1 (ICS)

Uluslararasi Deniz Ticaret Odasi (The International Chamber of Shipping: ICS)
ticari gemi igletmecilerinin iiyesi bulundugu uluslararas ticaret orgiitiidiir. Uluslararasi
Deniz Ticaret Odasi, ticari denizciligi etkileven teknik, vasal ve operasyonel konularda
genig bir sorumluluk ustlenir. ICS, doékme yik, tanker, volcu ve konteyner gemi
isletmecileri ile armatorler ve Gigiincti parti kurumlart diinya ¢apinda olarak temsil eden

bir kurulustur.

Uluslararasi Deniz Ticaret Odasi'min, denizcilik konusunda basta Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii (IMO) olmak iizere Dinya Gumrik Orgitii (World Customs
Organisation: WCQ). Uluslararast Telekomunikasyon Birligi, UNCTAD, Diinyva
Meteoroloji Orgiitii vb. bircok uluslararas: érgitle yakin iligkisi bulunmaktadir. ICS.,
ayrica IMO ile birlikte deniz yasamini ve ¢evre giivenligini arttirmak igin yogun ¢aba

sarf etmektedir.

*! Marine& Commerce Dergisi,2006 Tersanelere Yaradi, Savi 26,0cak 2007,s.14.
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2.3.2.Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO)

Uluslararast1  Denizcilik  Orgiiti  (International Maritime — Organization)
kuruluguna iligkin sézlesme, Birlesmig Milletler Denizcilik Konferansi tarafindan 6
Mart 1948 yilinda Cenevre'de kabul edilmigtir. 159 tlkenin tive oldugu Uluslararasi
Denizcilik Orgiiti (IMO). calismalariyla uluslararasi nitelikte pek ¢ok konvansiyon,
protokol ve kuralin hazirlanmasini gerceklestirmis ve iive tilkelerce vuriirlige konularak

uygulanmasini saglamustir.
Uluslararast Denizcilik Orgitii**;

e Denizde Can ve Mal Emniveti Uluslararast S6zlesmesi (SOLAS 74)

e Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirliliginin Onlenmesi Uluslararas1 Sézlesmesi
(MARPOL 73/78-Ek 1.2 ve 4).

¢ Yk Hatlar1 Uluslararast S6zlesmesi (I 66)

o Denizde ¢atismay1 Onleme Uluslararast Kurallari (COLREG 72)

¢ Gemi Adamlarinin Egitimi, Belgelendirilmesi ve Vardiya Tutma Esaslart

o Uluslararasi Sozlesmesi (STCW 78/953)

o Uluslararast Tonaj S6zlesmesi (TONNAGE 69)

e Deniz Alacaklarindan Dogan  Sorumlulugun  Siniflandirilmasmma  Dair
Uluslararasi S6zlesme (LLMC)

o Kanunsuz Hareketlere Karsi Deniz Seyriseferinin Guivenligi Sozlesmesi (SUA
1998) Denizde Arama Kurtarma Sézlegsmesi (Sar 1979)

e Uvdular Araciligivla Dogan Sorumlulugun Siniflandirilmasina Dair Uluslararasi

Sozlesmesi

(INMARSAT 1976) gibi denizde can, mal, sevir ve c¢evre glvenligi
saglanmasina, deniz trafiginin diizenlenmesine, arama kurtarma hizmet ve
faalivetlerinin  yuritilmesine ve gemilerle gemi adamlarinin yeterliliklerinin

denetlenmesine yonelik hazirlanan sézlesmelere taraf olmustur.

2 Murat Avan, Tan Bavkal. Uluslararast Denizcilik Orgiitii Ve Cevre: Tirkive'nin Orgit Icindeki
Durumu, Mustata Kemal University Journal of Social Sciences Institute, Year: 2010, Volume: 7
Issue: 13, 5. 275-297
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Uluslararasi Denizcilik Orgiititniin temel fonksiyonlar1 ve temel organlari ile

ilgili veriler agagida ki gibidir*.
Uluslararasi Denizcilik Orgiitii'niin temel fonksiyonlari asagidaki gibidir:

o Uluslararasi denizlerde seyir giivenligi yoniinden gerekli teknik 6nlemleri almak
ve buna iligkin uluslararasi normlarin diizenlenmesini tegvik etmek.

¢ Deniz igletmeciliginin verimli olmasi saglamak iizere, en etkili kurallarin
kabuliini tesvik etmek.

¢ Denizlerin gemiler tarafindan kirletilmesinin 6nlenmesine yonelik olarak,

tilkeler arasinda isbirligi yapilmasini saglamaktir.
Uluslararas: Denizcilik Orgiiti'niin temel organlari ise su sekilde siralanabilir:

o  Genel Kurul

¢ Konsey

e Sekretarva

e Deniz Guvenligi Komitesi (Maritime Safety Committee)

e Deniz Cevresini Koruma Komitesi (Marine Environment Protection Committee)
Hukuk Komitesi (Legal Committee)

o Teknik Isbirligi Komitesi (Technical Co-operation Committee)

¢ Kolaylastirma Komitesi (Facilition Committee)
2.3.3.Uluslararasi Denizcilik Biirosu (IMB)

Uluslararasi Denizcilik Biirosu (International Maritime Bureau: IMB),
Milletleraras1 Ticaret Odast (International Chamber of Commerce: 1CC) tarafindan
1981 yilinda denizyolu tasimaciliginda islenen suglarla miicadele amaciyla kurulmustur.
IMB, kisa siire sonra Uluslararasi Denizcilik Orgiti'nin  de (IMA) destegini

kazanmigtir. Buro/uluslararasi polis orgiitii Interpol'de gézlemci stattisti kazanmistir

Uluslararasi Denizcilik Biirosunun gorevi, denizyolu tagimaciligi ve uluslararasi
ticarette kacakeilik, korsanlik ve volsuzluklan onlemek igin yasal guglerle isbirligi

vapmaktir. Bunun yvaninda kargo ve gemi giivenligini saglayarak diizenli denizyolu

s Avan ve Bavkal, a.g.e. ,s. 275-297
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tasimaciligina destek olarak bu tagima tiriiniin gelismesine katkida bulunmaktir. Biiro
kargo ve gemi takibini yvapar, varis limanma belirlenen zamanda ulasip ulagsmadigini
kontrol eder. Her turlii denizcilik suglari, dolandiricilik, kargo hirsizliklari, korsanlik

gibi suglarla ilgilenir. Bu ve buna benzer durumlarda sorusturma agar, inceleme baglatir.
Diger gorevleri arasinda ise asagidaki faktorler yver almaktadir:

¢ Stpheli tasimacilik belgelerini kontrol etmek,

e Deniz yolu tasimaciliginda sug istatistiklerini toplamak ve ilgili kuruluslari
uyarmak,

¢ Denizyolunda islenen suglarin magdurlarma zararlarint azaltma vollan
gostermek,

¢ Denizyolu tasimacilig ile ilgili olarak hukuki tavsiyelerde bulunmalk,

¢ Denizyolu tasimaciliginda islenen suclarla ilgili biltenler vayinlayarak

uyvarilarda bulunmaktir,

Bu orgiitlere ilave olarak, "Baltik ve Uluslararast Denizcilik Konsevi" (The
Baltic and International Maritime Council: BIMCO, http://www.bimco.dk). "Gemi
Brokerleri ve Acenteleri Ulusal Birlikleri Federasyonu" (The Federation of National
Associations of Ship Brokers and Agents: FONASBA. http://www.fonasba.com) ve
"Milletleraras1  Ticaret Odas1" (International Chamber of CommerceICC,

http://www.icc.org) sayilabilmektedir.

Ayrica diger tiim tasimacilik ttrlerinin gelisimine de katkida bulunan iki orgiit,
"Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Teskilat1 (Organisation for Economic Cooperation
and Development: OECD.)" ve Birlesmig Milletler Ticaret ve Gelistirme Konferansidir
(United Nations Conference on Trade and Development: UNCTAD).

Turkiye denizyolu egva tagimasi ile ilgili sektorii temsil eden 6nemli kuruluslar
ise. Ulastirma Bakanligi ve Gimrik Mistesarligi basta olmak tizere devletin tim
vetkili kurumlari, Deniz Ticaret Odasi (http://www.chamber-of-shipping.org.tr). Tirk
Gemi Insa Sanayicileri Birligi (http://www.gisbir.com), MARLIM Liman Isletmecileri
Demegi (http://www.marlim.org). Gemi Yakit Ikmalcileri Dernegi, Tirk Loydu Vakfi

(http://www.turkloydu.org), Uluslararas1 Tasimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenler
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Dernegi (UTIKAD., http://www.utikad.org.tr), RO RO Gemi Isletmecileri ve Kombine
Tagimacilar Dernegi (RODER, http://www.roder.org.tr) dir.
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IKINCI BOLUM

KONTEYNER TASIMACILIGI

1.KONTEYNER TASIMACILIGI

1960’11 villarin bagsinda baglayan konteyvner tagimaciligi bir¢ok alanda biviik bir
hizla klasik tagimaciligin yerini almaya baslamustir. Oyle ki, konteyner kullanimin tiim
deniz ve kara tasima teknolojisinde bir devrim oldugu gercegi ile birlikte son yillardaki
buyiik gelismelerle diinya deniz ticaretinin énemli bélumiinii i¢ine alan konteyner
tasimaciligi, diger deniz tagimacilik modellerine gére ¢ok hizli bir sekilde
buyiimektedir. Konteyner gemilerine ve liman vatirnmlarina olan talebin her gegen giin

artmasi ¢ok daha yiksek bir konteyner tasimaciligi kapasitesinin igaretidir.
1.1 KONTEYNER TASIMACILIGINA GENEL BAKIS

Konteyner tasimacilikla ilgili konteyner tanumi, olgtimlendirilmesi, yap1

ozellikleri tasima sekilleri ve faydalari bu boltiim altinda ayrintili olarak ele alinmustir.
1.1.1. Konteyner Tammi

Cok degisik alanlarda yaygin bir sekilde kullanilmakta olan kapali kaplara genel
olarak konteyner denilmekte olup, burada bahsedilen konteynerler Uluslararasi
Standartlara (ISO) gore tUretilmis ve esya tagimakta kullanilan “Yiik Konteynerleri”dir.
Konteynerin kullanim alaninin genisligine paralel olarak c¢egitli sekillerde tarifi

yvapilmakta olup bir kistm tanimlar asagida kisaca gosterilmistir*.

* Metin Ozvilmaz, Konteyner Bilgi Notu, Deniz Ticaret Odast, Izmir, 2007, 5.3
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e Yk konteynerinin tanimi Tiirk Dil Kurumu tarafindan “Cesgitli esyalar tasimak
icin uluslararasi standartlara gore vapilmig buyik sandik™ seklinde
vapilmaktadir.

o (egitli deniz, kara ve hava tagitlar1 ile tasinmaya elverigli, uluslararasi standart
(ISO) olgiilere sahip, igine konan esyayi her turlii dis etkenlerden koruyup
hasara ugramasini ve kaybolmasini 6nleven, viiklerin birimlesmesini saglayan,
cok saglam yapida, pek ¢ok kere kullanilabilen, biyiik ¢l¢tide yiikleme-bosaltma
kolayligr saglayvan, 6zel tertibati bulunan kaplara konteyner denilmektedir.

o Davanikliligim arttirmak igin oluklu, hafif, saglam aliiminyum alasiml
levhalardan vapilnuig. biivik kamyon ve vagonlara sigabilecek boyutlarda

vaklasik 2.5 x 2.5 x 6 m. boyutlarinda kapali kutulardir.

Konteyner, son villarda uzak mesafe tasimaciliginda genis olarak kullanilan bir
ambalajlama bi¢imidir. Konteynerler, milletlerarasi kabul edilmis standart olgiilerde
imal edilmis tabani ahsap. duvarlar1 aliminyum levhalarla kapl, tavani ¢elik sagtan
vapilmig kasalardir. Dort kosesinde guglii gelik tasiyict elemanlar bulunmaktadir.
Kenarlar, ¢elik sa¢c ve cam takviveli reginelerle kaplidir. Kasa boyutlar, genislik ve
vikseklik 2.4 m, uzunluk ise 6, 9 veva 12 m olabilecek sekildedir. Bir konteyner bir¢ok

defa kullanilabilmektedir.

Konteyner, treyvlerli kamyonlara, trenlere, gemilere ve ugaklara kolayca
verlestirilebilecek sekilde yapildigindan dinyanin bir ucundan digerine kasayi hig
acmadan, kolayca viikleme-bosaltma vaparak stratle gotirmek miimkindir. Kasa,
muhtrlenip vol boyunca hi¢ agilmadigindan igindekilerin ¢calinma ve bozulma ihtimali
s6z konusu degildir. Ustelik ¢ok parca mal. tek bir kasada bulunabildiginden yiikleme-
bosaltmada biiyiik kolaylik ve siirat saglamaktadir. Ayrica tagimada is¢ilik, ambalaj ve

sigorta giderleri de azalmaktadir.

Birimlegtirilmis yuk vontemleri igersinde en gelismisi ve dikkat ¢ekici olan
konteynerler, zaman zaman “Tasima kabi™ ve “Yukluk™ olarak ta adlandirimaktadir.
Uluslar aras1 Standartlar Orgiitii (ISO). tarafindan kabul edilen tip ve olgiilere uygun
olarak, her tiir deniz, nehir, kanal, hava ve kara araglariyvla taginabilen, ¢ok sayida
heterojen esvanin (sivi dahil) tek bir tagima birimi haline gelmesini saglayan, higbir

tasima aracma bagli olmayan, bir aragtan digerine kendine 6zgii donamim ile
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aktarilabilen, sogutma diizenegine sahip, boyutlari ve tasarini viikleme, bosaltmaya

uygun ve birgok kez kullamlmaya elverisli tasgima kabina konteyner adi verilmektedir® .

Konteynerlerin icine malzeme viiklenmesinde, rulolu konveyorler ve catall
istifleviciler kullanilabilmektedir. Kendisini tasivacak trevlerin tstiindevken de
viiklenebilir. Kasasina takilabilen saglam avaklar vasitasiyla, tasiyvici arag, konteynerin
altina girip c¢ikabilir. Tasiyict araca konuldugunda kilit diizenleriyle sabitlestirilir.
Limana varddiginda, uzun koprili yikleme-bosaltma araglar1 vasitasiyla dogruca
gemiyve viiklenip istif edilir. Limanda bosaltma, kara ve demiryolu tasitlarina yiikleme,
raylar tizerinde hareket eden araclar ve 6zel catalli istifleyiciler vasitasiyla yapilir. Ro-
Ro tagimaciliginda ise kontevner, trevlerden hi¢ indirilmeden ¢ekici tarafindan gemive
viklenir. Varis limaninda bir bagka g¢ekici tarafindan ¢ikarilarak gidecegi vere

goturalir.
1.1.2. Konteyner Tasimacilhigi

Diinyada deniz tasimaciiginin buyik bolimt konteyner tagimaciligr ile
gerceklesmektedir. Ciinkii konteyner tagimaciligr kapidan kapiya tasimacilik anlayigini
getirmistir. Bu tasimaciik modunun gelismesiyle, Kuzey Amerika-Giineydogu Asya
gibi birbirleriyle okyvanus asirt uzakliga sahip ticaret merkezleri arasinda konteyner

tasimaciliginda uzmanlagmig yeni limanlar ve terminaller kurulmustur.

Avrupa'daki endiistri devriminden sonra, tiretilen mallart pazarlayabilmek i¢in
denizagimn tasimacilik diistincesi 6n plana ¢ikmigtir. Deniz tasimaciliginin temel iglevi,
herhangi bir yverdeki mali, degerinin daha yiiksek olacagi baska bir vere denizyolu ile
tagivarak kazang saglamaktir. Giiniimiizde, malin bagka bir yere taginarak deger
kazandirilmasina en onemli ornekler: petrol kithgr va da fiyat dalgalanmalarinin
vasandigt guinlerde kiracinin, donatanin veya gemi sahibinin kaynagindan ham petrol
urinini kendi hesabma yiikleyip, vardigi verde, hatta seferde daha viksek degere

satmasidir.

Tasimaciligin tarifeli veva tarifesiz seferlere baglanarak her tirli malin

ulastirilabilir konuma gelmesinden sonra, asil ama¢ kazang elde etmek oldugu igin,

* “Containerisation”, The National Magazine Company, Londra, 1991, s.31
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tasimaciligin malivetinin nasil azaltilabilecegi tizerinde durulmaya baglanmistir. 1960l
villara kadar gemi ingaati ve gemi tahrik teknolojisi. gemilerin buyuklik ve hizlarini
etkilemig ise de, deniz tagimacilifinda 6nemli bir degisime sebep olamamigtir. Bu
villarda gelismelerin birimlestirilmis ve dokme yiik tasimaciligina vansimasi gercek
anlamda kiiresel tasimaciligin  kapilarim a¢mugtir.  Birimlegtirilmig vik: kiicuk
parcalardan meyvdana gelen tasinacak elemanlarin standart birimler haline getirilerek
hareketli teknik donanumlar araciligi ile taginmasi anlamina gelmektedir. Bu tamim
dogrultusunda birimlestirilmis viikten kasit: palet, konteyner, trevler ve 6zel tasima
araclaridir. Dolaysiyla birimlestirilmig yik yontemleri Birlesmis Miletler Ticaret ve

Kalkinma konferansi (UNCTAD) tarafindan 4 baglik altinda siniflandirilmgtir*.

o Koteynerizasyon (Lift-on / Lift off)
e Paletizasyon
¢ Ro-Ro (Roll on — Roll Off)

e Bar¢ (mavna) tasiyan gemiler

Birimlegtirilmis yuk vontemleri igersinde en gelismisi ve dikkat ¢ekici olan
konteynerler daha oncede ifade edildigi gibi, “Tagima kab1” ve “Yukluk™ olarak ta
adlandirilmaktadir. Uluslararas: Standartlar Orgiitii (ISO). tarafindan kabul edilen tip ve
Olctilere uygun olarak, her tir deniz, nehir, kanal, hava ve kara araglariyla tasiabilen,
cok sayida heterojen esyanin (sivi dahil) tek bir tagima birimi haline gelmesini saglayan,
hichbir tagima aracina bagli olmayan, bir aragtan digerine kendine 6zgii donanim ile
aktarilabilen, sogutma diizenegine sahip, boyutlari ve tasarini viikleme, bosaltmaya

uygun ve birgok kez kullamlmaya elverisli tasgima kabina konteyner adi verilmektedir®’.

Biiytik miktarlarda ve ucuz vapilan deniz tagimaciliginin ayni zamanda giivenli
ve basit vapilabilecegi fikri kutulagsmay1 dogurmustur. Bu modele, “Konteynerizasyon”
adi verilmektedir®®. Su gegirmez ve en az bir kapiya sahip olacak sekilde imal edilen
konteynerler, temel olarak iglemlerin daha mekaniklestirilmesi ve yiiklerin
birimlegtirilmesi (Unitization) fonksiyonlarini yerlerine getirirler. Bu iki temel

fonksiyon tagima etkinligini ve verimliligini artirmanin yaninda, ulagtirma modellerinin

** T.C.D.D.. Konteyner Tasimacihg Fizibilite Etiidii. Istanbul. 1986, 5.3
¥ “Containerisation”. a.g.e.. s.31

*® Ocean Shipping Consultants Ltd.,“Mediterranean Containerization-Growth Prospects to 20107, UK,
1998, s150
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bir araya gelmesine vani kombine tasimanin dogmasina da neden olmustur. Yiiklerin
birimlegtirilmesi dogal olarak ellecleme® (Yiikleme - Bosaltma) islemlerini
kolaylagtirarak insan giicii ve zaman tasarrufu saglamaktir. Dolaysiyla konteynerlerin
uygulamaya konulmasi ile kombine tasima butinligu igersinde tagima araglarinin
birlesimini kolaylagtirmak, tagima siiresini hizlandirmak ve ambalaj giderlerini yvani
suire¢ igerisindeki toplam giderlerini azaltmak amaclanmigtir. Béylece tretici firma ve
kurumlarin tasima giderleri daha alt seviyelere inecek ve mallarin piyvasaya arz fivatlar

da dolayli olarak diisecektir.

Guntimiizde birimlestirilmis yik tasima yontemleri icersinde konteynere biiyik
talep olmasinin bir diger nedeni de, fiziki tasima giivenliginin ytiksek olmasi ve mallara
hasar gelme riskinin azalmasidir. Siiphesiz higbir Uretici veya mal sahibi, tagima
esnasinda malimin hasar gérmesini istemeyecektir. Zira zarar goéren her birim mal

uiretici i¢in ilave maliyettir.

Konteynerlerde bagta ISO tarafindan kabul edilen standart kriterler olmak tizere
benimsenen pek ¢ok kuralin temelinde, stiphesiz kullanicilarin istek ve ihtivaglari
vatmaktadir. Bu ¢er¢cevede kullanicilar temel nitelikleri asagida belirlenen bir tasima

sisteminin ihtiyaglarina cevap verecegini bilmekte ve istemektedirler. Bu nitelikler™” :

e Bagta ambalajlama olmak tlizere pek ¢ok van giderin azaltilmasi veya sifira
indirgenmesi.

e Yikleme ve bosaltma islemleri esnasinda cagdas ara¢ ve geregleri kullanarak
mallarin zarar gérmesinin énlenmesi.

¢ Tasitilacak yikiin minimum zamanda varacagl noktaya vyetistirilmesi i¢in gemi
ve ellegcleme hizlarinin yiksek olmasi,

e Yukiu kullananlar ile tagimaci kuruluslar arasinda daha objektif ve esnek
iligkilerin kurulabilmesi.

o Farkli tasima vukleri i¢in farkli tasima kontevner ve kapasitesinin kolayca
bulunabilme imkani.

¢ Tasmacak mallarin en az zarar ve zivan ile varacagi noktaya ulastirilmast.

¥ Ellecleme: Gumrik gozetimi altindaki esvamn asli niteliklerini degistirmeden, istiflenmesi. verinin
degistirilmesi, buvik kaplardan kugik kaplara aktarilmasi, kaplarin venilenmesi veva tamirt,
havalandirilmasi, kalburlanmasi, karistirilmasi(Bknz. Tark Dil kurumu Sozluga)

*® Brennan, J R., “Brave New World”, Containerisation International 35, 2002, s..39-41
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Belirtilen bu ihtiyaglar giinimiizde birden fazla tasima ttriinin kullanildig
"kombine tasima sistemi" olgusunu dogurmus ve bu da taginacak iki nokta arasinda

kesintisiz bir tasima zincirini meydana getirmistir

Yapilan aragtirmalara gore. sekil 2.1°de gosterildigi tizere, bolgesel konteyner
ellegcleme kapasitelerinin artacagi, buna bagli olarak liman talebinde gelisme ve
konteyner veriminde artis ongérilmektedir. Bu gelismeler uluslararasi yatirimlarin
artmasi, 6zellestirmenin hizlanmasi, endiistrivel limanlarin rekabet halinde olmalarina
ragmen ¢ogu zaman i¢ ice gegen hinterlandlarda ki sanayi tretiminin hizli bir artig

gosterecegi varsayimindan kaynaklanmaktadir.

Sekil 2.1.Bolgelere Gore 2015 Yilina Kadar Diinya Konteyner Talebi
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Kavnak: Meltem Onat, Dunva Limanlarinda Rekabet Ve Dtzenleme: Marmara Bolgesi Kontevner
Terminallerinin Degerlendirilmesi Yildiz Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstittist, Yiksek Lisans
Tezi, 2003, .9 Ocean Shipping Consultants Ltd, 2003

Uluslararasi deniz tagimaciligi konusunda 6nde gelen arastirma kuruluglarindan
ASX Alphaliner’in yapmus oldugu ilk 100 konteyner tagima firmasi listesinin igerisinde
ver alan dinya devlerinden ilk 21°si ile ilgili detaylar asagidaki gibi agiklanmustir.
Yapilan aragtirmalardaki degerler kiiresel finansal krizin etkilerinin en fazla gorildiigi
uluslararasi ticaretten beslenen, uluslararasi konteyner tasimaciligr sektoriiniin 2009

Kasim ay1 sonuglarina gore diizenlenmistir.
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Tablo 2.1. Diinyanin En Buyiik Konteyner Tagimacilik Firmalart

Firmalan Pazar Pay1 | Toplam Kapasitesi Gemi
Adedi

AP Moller Maersk % 15,2 2.064.793 TEU 540
Mediterranean Shipping Co ( MSC ) % 10,9 1.488.434 TEU 406
CMA-CGM %7.5 1.016.467 TEU+6 366
Evergreen Line %4.1 559.023 TEU 366
American Presidents Line ( APL %4 550,384 TEU 138
Hapag Lloyd %3.5 470,744 TEU 119
Cosco Container Line Co. Ltd. %3.3 453,554 TEU 145
(COSCO)
China Shipping Container Line (CSCL) %3.3 - 140
Hanjin Shipping %3.,2 436,180 TEU 92
Nippon Yusen Kabushiki Kaisha Line ( %3 413,928 TEU 108
NYK)
Kawasaki Kisen Kaisha, Ltd ( K Line ) %2.6 347,651 TEU 90
Mitsui O.S.K Line (MOL) %25 341,820 TEU 91
Chilean Shipping Company (CSAV) %2.5 341,820 TEU 97
Orient Overseas Container Line ( OOCL %2.4 323,555 TEU 71
}Yang Ming Line %2.4 312,962 TEU 79
Hamburg Siid %2.3 312,256 TEU 105
Zim Line %20 278,763 TEU 91
Hyundai Merchant Marine Line %20 272,285 TEU 53
Pacific International Line ( PIL ) %]1.4 188,805 TEU 107
United Arab Shipping Co. (UASC) %1.4 188,259 TEU 47
Turkon Konteyner Line %0,15 19480 TEU -

Kaynak: Dinvamin  En  Buvik  Kontevner
http://www.dunvagundemi.com/262/Kontevnir-Tasimacilik html, Erisim tarihi: 10.09.2011

Tagimacilik  Firmalari,  Dinva

Gundemi,
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1.1.3. Konteynerlerin Ol¢iilendirilmesi

Genel olarak konteynerler uzunluklarina gore 5 kategoride tretilmektedir.

Bunlar’':

o 20 ft (6.1 m),

o 40ft(12.19 m),

o 451t (13.7 m),

o 481t (14,6 m) ve

e 531t (16.2 m) seklindedir.

Gunimiiz deniz ticaretinde kullanilan konteynerlerin biytik bir bolumu 20 ft (1
TEU), 40 ft (2 TEU) veva 45 ft. (2.25 TEU) konteynerlerdir. Konteyner kapasitesi
hesaplanmasinda (gemiler, limanlar vs.) TEU (Twenty-Foot Equivalent Units) 6l¢i
birimi kullanilmakta olup, 1 adet 20 ft. Konteyner 1 TEU luk 6l¢ii birimine, 1 adet 40 ft.
Konteyner ise, 2 TEU veva 1 FEU (Forty-Foot Equivalent Units)’luk 6l¢ti birimine

karsilik gelmektedir. Standart bir 20 ft. Konteynerin ozellikleri’*:

e Kap1 genisligi 2,34 metre,

o  Yiiksekligi 2.292 metre,

e I¢chacmi33.2 m3.

o Maksimum yiikleme kapasitesi (payload) 28.230 kg,
e Dara agirligr 2.250 kg ve

e Maksimum toplam agirlig 30.480 kg’ dir.

1.1.4. Konteynerlerin Yap1 Ozellikleri

Konteynerlerin tabani ve ana iskeletinin ingasinda ¢elik profiller. yan duvarlarda

ise 3 farkli cesit madde kullamlmaktadir. Yan duvarlarda kullanilan malzemeler™:

*'Haluk Sen, Konteyner Tasimacihiginda Standardizasyon,
http://www.denizhaber.com/index php?savta=vazar&id=34&vazi_1d=100374, erigim:25.12.2011
20 Feet Kuru Yiik Konteyneri Teknik Ozellikleri.

http://www.tansug. com. tr/container/images/vulk/teknik _ozellikler.pdf, erisim:25.12.2011
Konteyner Cesitleri, http://www .lojistiktr net/kontevner_cesitleri-t855.0.html, Erisim  tarthi:
15.10.2011
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o Dalgal celik sac: Malzeme maliyeti nedeniyvle ekonomik olmasi ve onariminin
kolay olmasi ¢nemli olgiide avantaj, dara agirhigimin yiiksek olmasi, kolay
korozyona ugramasi ve viizeylerindeki oluklar nedenivle temizlenmesinin zor
olmasi dezavantaj olarak goérilmektedir. Diinyada en ¢ok bu tir konteynerler
(%85) kullanilmaktadir.

¢ Giiclendirilmis aliiminyum sac: Dugsik dara agirligi avantaj olarak kabul
edilirken yuksek malzeme malivetleri, kolay deforme olmasi, darbelerden ¢ok
cabuk etkilenmesi (¢6kme gibi) kullanimini dezavantajli kilmaktadir.

e Camyiinii ile giiclendirilmis, plastik kaplamah kontrplak: Gugli, esnek ve
ezilmeyve karst dayanikli olup, tamiri kolaydir. Ayrica bu malzemenin
viizeylerinin diiz olmasi nedenivle kolay temizlenir. Bu malzemenin maliyeti,
dalgali gelige gore fazla, giiglendirilmis aliiminyum saca gore dusiktir. Dara

agirhig ise, dalgali gelige gore az, gliglendirilmis aliminyum saca gore fazladir.

Konteyner duvarlarinin imalinde fiyvat avantaji nedeniyle agirlikli olarak celik, i¢
tabanminin da ise; diger malzemelere gore maliveti fazla olan ancak gugli, esnek,
ezilmez. onarim sirasinda kolayca degistirilebilir ve yiiksek strtinme katsayisiyla
vikiin sabitlenmesini saglayan tahta kullanilmaktadir. Ayrica, rayli ving (gantry crane)
ve spreader tarafindan kolay elleclenebilmesi i¢in kontevnerlerin koselerinde ozel
glglendirilmis kilit yerleri, alt kisimlarinda da forkliftlerle taginabilmeleri igin

(konteyner bosken) cepler mevcuttur.

1.1.5. Deniz Tasimacihiginda Kullanilan Konteyner, Tasman Yiikler,

Tasmma Sekilleri

Kirkambar nitelikli viiklerden paketlenerek taginmaya uygun olan daha zivade
pahali, yikleme-bosaltmada zarar gérme ihtimali yiksek ve sogutma tertibatli ortamda
taginmasi gereken yiiklerin tasinmalarinda konteynerler daha c¢ok tercih edilmektedir.
Genel anlamda ise. konteynerler icine sigabilecek tiim yuklerin taginmasi i¢in uygun bir

sekilde tasarlanmugtir.
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Deniz tasimaciliginda kullanilan Konteyner tipleri asagida ki gibidir™*:

1.Standart Konteyner: Standart konteynerler genel amagli konteyner olarak da
adlandirilmaktadir. Standart konteynerlerin Sekil’de de goruldugt gibi tim duvarlari
kapal1 olup, 6n ve arka kapilar1 bulunmaktadir. Genel kargo ytikler icin dizayn edilmis
olup, konteynerin kapisindan gecebilecek ve ig¢ine sigabilecek tim yiiklerin

tasinabilmesi mimkiindar™.

Sekil 2.2. Standart Konteyner

2.Ustii Acilabilir Konteynerler (Hard Top Container)’®: Ustii acilabilir
konteynerler ozellikle agir ve uzun yukler ile kapidan yiiklemenin zor olacagi
durumlarda kullanilmaktadir. Bu tip konteynerlerin agilabilir ¢elik tavani olmasi
sayesinde standart konteynere yiklenmesi olduk¢a giic olan viikler konteynerin tistii
acilarak tavandan kolaylikla yvuklenebilir. Ayrica, konteynerin digina tasabilen yiiksek
kargolar da konteyner tavam acgik birakilmak suretiyle tasinabilir. Ustii agilabilir

konteynerin dig goriiniimii sekil 2.3"de gosterilmektedir.

MKontevner. http://www.gumrukmusavir.com/bilgiPortali/ Y BkontevnerOlculeriDiger.asp. Erisim tarihi:
15.10.2011

*® Metin Ozvilmaz, Konteyner Bilgi Notu, Deniz Ticaret Odasi, Izmir, 2007,5.7

% Jale Nur Ece, Diinya Deniz Ticareti ve Konteyner Tasimacihigl,
http://www.denizhaber.com/index. php?savta=yvazar&id=11&yvazi_1d=100107, Erigim tarihi: 15.10.2011
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Sekil 2.3. Ustii Agilabilir Konteyner

3. Ustii Acak Konteyner (Open Top Container)’’: Ustii acik konteynerler
ozellikle yuksekligi fazla yuklerin taginmasinda kullanilmak amaciyla dizayn
edilmiglerdir. Bu konteynerlerin tizeri agik birakilabilir veyva branda ile kapatilabilir.
Brandanin sagladig esneklik sayesinde standart konteynerler i¢in yiiksek olan ytikler bu
konteyner ile kolayca tagmabilmektedir. Ustii agik konteynerin dis gérinimii sekil

2.4°de gosterilmektedir.

Sekil 2.4. Ustii Agik Konteyner

4. Acak Konteynerler (Flatrack Container)™: Acik konteynerlerin van
duvarlar ve tavani yvoktur. Bu nedenle, standart ve Gsti agik konteynerlere sigmayvan
(iustten ve yandan) yiiklerin tasinmasinda kullamilir. Ozellikle is makinesi, arag.
jenerator gibi agir, viksek ve(va) genis viiklerin tasinmasinda tercih edilmektedir. Agik

konteynerin dig goriniimii sekil 2.5 te gosterilmektedir.

* Ozyilmaz, a.ge.. s.18
58
Ece. a.ge.
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Sekil 2.5. A¢ik Konteyner

B - i!}:

5. Platform Konteynerler (Platform Container)™: Platform konteynerler
viksek agirliktaki yiiklere davanikli giiglii bir tabana sahip olup minibts, vat gibi iistten,
on ve arka taraftan tagmasi olup gemive direkt yiklenemeyen yiikler icin kullanilir.

Platform konteynerin dis goriintimii sekil 2.6°te gosterilmektedir.

Sekil 2.6. Platform Konteyner

6. Havalandirmali Konteynerler®: Havalandirmali konteynerler tasima
stiresince havalandirilmasi gereken ve tasima sirasinda bozulabilecek viiklerin (6zellikle
vesil kahve ¢ekirdekleri ve findik gibi) taginmasinda kullanilir. Konteyneri
havalandirilmas: taban ve tavan boliimlerinde bulunan ve su girisini engelleyecek
sekilde dizayn edilmis kanallar ile saglanir. Bu konteynerler ayni zamanda pasif
havalandirmali veva kahve konteynerleri olarak da bilinirler. Havalandirmali

konteynerin 6zel havalandirma delikleri sekil 2.7°de gosterilmektedir.

* Ozvilmaz. age.. 520
60
Ece. a.ge.
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Sekil 2.7. Havalandirmali Konteyner

7. Sogutmah Konteynerler®: Sogutmali konteynerler, tasima siiresince
stcakliginin sabit olarak kalmasi gereken viklerin (dondurulmus gidalar, meyve, ¢igek
vb.) tasinmasinda kullanilir. Bu konteynerler, i¢ sicakliklarini kontrol edebilecek sekilde
kendi sogutma tnitesine sahip olup, gemiye viiklendiklerinde geminin gii¢c kaynagma
baglanarak gerekli enerjivi saglarlar. Ayrica. konteynerin disinda bulunan panel
sayesinde konteynerin sicaklik degeri kontrol edilebildigi gibi sefer siiresince analog
veva dijital kayit cihazi ile sicaklik degisimleri g6zlenebilir. Sogutmali konteynerin dis

gortanimi sekil 2.8”de gosterilmektedir.

Sekil 2.8. Sogutmali Konteyner

8. Dokme yiik Konteynerleri®: Ozellikle tahil gibi dokme yiik tasimalarinda
kullanilan dokme yuk konteynerlerin tavaninda capr yaklagik 455 mm’lik 3 adet
viikleme ve 6n kapaginn alt bolimiinde 2 adet bosaltma kapagi mevcuttur. Dokme vilk

konteynerin dig goriiniimii sekil 2.9°da gosterilmektedir.

' Ozyilmaz, a.ge., 5.23
62
Ece. a.ge.
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Sekil 2.9. Dokme Yiik Konteyneri

9. Tank Konteynerler™: Tank konteynerler sivi veya gaz haldeki yiiklerin
tasinmasinda kullanilmaktadir.  Silindirik bir tank celik dikdortgen konstriiksiyon
vapinin i¢ine yerlestirilmistir. Tagima sirasinda yiikiin sarsintilar sonucu ¢alkalanmasini
onlemek maksadiyla tankin minimum %80°1 dolu olmalidir. Ancak sicaklik ile olugacak
genlesmenin tehlike olusturmamasi i¢in de tankin doluluk orani %95°i gegmemelidir.

Tank konteynerin dig gérintumi sekil 2.10°da gosterilmektedir.

Sekil 2.10. Tank Konteyner

63
Ece. a.ge.
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1.1.6. Konteynerin Tasimaciliktaki Avantajlar

Yukarida farkli 6zellikleri anlatilan konteynerlerin tagimaciliktaki avantajlart su
64.

sekilde siralanabilmektedir™:

¢ Korumali bir yapida oldugu i¢in viikleme, bosaltma ve tagima sirasinda olugan
hasarlar en dustk sevivededir,

e Diger tasima sekillerine uyum saglar, yani intermodal tagimaya uygundur.,

e Su gecirmemesi nedeniyle giivertede istiflense bile yiikii 1slanma nedeni ile
bozulmalara karsi korur,

¢ Bir seferde 30-40 tona kadar yiik tasmabilir,

e Acik bir alanda dahi Ust Uste ve yan vana siralanabilmesi nedenivle limanda
depolamasi kolaydir.

¢ Liman hirsizligina karsi kilit mekanizmasina sahip olmasi sayesinde giivenlidir,

o Tasima modlarn arasi gegisinin kolay olmasi nedeniyle toplam tasima stiresini
kisaltir.

o (esitli viiklerin ayni konteynerde taginabilmesini saglar,

o Icindeki esyalarin giivenli bir sekilde elleglenebilmesi ve tasmabilmesini saglar.

e Bircok esyanin bir kerede elleglenebilmesini saglar.

e Tasima ticretlerinde tasarruf saglar,

e Bircok kere kullanilabilir olmasi, gibi 6nemli kolaylik ve avantajlar
bulunmaktadir,

¢ Konteynerlerin kullanimi ile viiklerin depolama giderlerinde de azalmalar
goralmustiir. Yapilan incelemelerde konteyner kullanildigin da depo gereksinimi

%33 oraninda diismektedir®.
1.2.DUNYADA KONTEYNER TASIMACILIGI

Denizyolu tagimaciliginin daha oncede ifade edildigi gibi, havayolu
tasimaciligindan 7 kat, karayolu tasimaciligindan ise 2.5 kat ucuz oldugu bilimsel bir
gercektir. Bu denli karli olan denizyolu tagimaciliginin yiizyilimizda gecirdigi en énemli

agsama da konteynerlerin kullanilmaya baslanmis olmasidir. Konteyner tagimaciliginin

éi‘(f)zyllmazﬁ age.,s. 3
31 Fossey, “Hit and Miss in”, Containerization International, Vol 32 n4. April 1998, 5.10
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en hizli gelisim gosterdigi ABD ile birlikte denizciligin énder tlkeleri Ingiltere, Isveg.
Almanya, Danimarka, Japonya, Cin bu tiir tastmaciliga 6énem vermesinin altinda da bu

gercek vatmaktadir.
1.2.1. Konteyner Tasimacih@imin Gelisimi

Konteyner 1801 yilinda Ingiliz olan Dr. James Anderson tarafindan fikir olarak
ortaya atilmistir. Dr. Anderson, tekerlek ve sasisi olmayan i¢ine esya doldurmak ig¢in
uygun olan ayni sekil ve biyiiklikteki vagonlart demiryolu ile tekerlekli bir gasi
ustiinde varig yerine tasimayi, buradan ise gidecegi vere tasivacak bir kara vasitasina
ving yardimyla koymay1 tasarlamustir. Tam 91 yil sonra 1892°de Ingiltere ile kita
Avrupasi arasinda konteyener faaliyveti baglamig ilk konteyner servisi 1906 yilinda
baglatilmustir. 1960’1 yillarda hizli gelisme gostermistir. Konteyner tagimaciligi demir

ve kara yvolunda deniz yoluna gore daha erken baslamuistir.

26 Nisan 1956 yilinda “Maxton™ isimli tanker guivertesinde viiklii 58 konteyner
ile yukli olarak New Jersey’deki Newark’dan denize agilmistir. Amerikan sahil koruma
ile deniz tagimacilik biirosu aralarinda bir yil stiren mahkemeden sonra konteyner ve
givenlik standartlarini belirleyen diizenlemeler iizerinde anlasma saglanmistir. 1957 de

“Gateway City” isimli tarihteki ilk konteyner gemisi isletmeve alinmustir.

Gunimiizde ise, konteyner ile vapilan tasima miktari, 1990’11 villarin basina
gore 3 kat artis gostermistir. Bu artis diinya ticaretindeki gelisiminin yani sira denizyolu
tasimalarinda konteyner kullaniminin 6n plana ¢ikarak, basrolii oynamaya baglamasinin
sonucudur. Konteyner tasimaciliginin gecirdigi asamalar asagida ki gibidir®®:

¢ Baglangic Asamasi (1958 - 1970): Bu agama ilk ticari konteyner servisinin
basladigi 1950’li yvillarin sonundan, ilk bolmeli (cellular) konteyner gemisinin

1960’ villarda dizayn edilmesine kadar gegen siirevi igermektedir. Bu

donemde; konteynerler diinyva denizciliginde bilinmeyen bir materyal olmasi

nedeniyle kendisini hentiz kanitlamamus, yiiksek risk tasimasi nedeniyle oldukga

siurlt yatirimlar vapilmugtir.

% Jean Paule Rodrique, I.P.. Comtois, C., Slack, B., The Geography of Transport Systems. London:

Routledge . 2006, S. 109
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e Adaptasyon Asamasi (1970-1990): Bu agamada konteynerlerin tasima sekli
olarak diinya tizerinde kabul gérmeye baglamasiyla beraber, intermodal tesislere
vapilan yatirimlar hiz kazannigtir.  Bu doénemde, ¢ok sayida konteyner
terminalinin ve bolmeli (cellular) konteyner gemisinin ingasi ve donistimii
vapilmigtir. Bu geligmelerin sonucu olarak konteyner tasimaciligi tizerindeki risk
faktori de azalnustir.

o Gelisme Asamasi (Beklenen) (1990 — 2010): Bu asamada konteyner
tasimaciligl, ozellikle Cin’in  dinya ekonomisinde etkin rol oynamaya
baglamasiyla dunya ticaret diizeninde ve tretim stratejilerinde ciddi sekilde
etkiler olusturmaya baglamistir. Ortaya c¢ikan yeni tretim kaynaklari, uzun
mesafe (transatlantik ve transpasifik) konteyner servislerinin ortaya c¢ikmasina
neden olmustur. Bu agamada, yeni sinif post-panamax konteyner gemileri diinya
denizciliginde etkili bir tasima araci olarak kendini kabul ettirmistir. Bununla
beraber konteynerle tagsimacilik 6zellikle demiryolu ve barg servisleri (i¢ suyolu
tasumalar1) ile karanin daha i¢ bolgelerine ulasmaya baslanmustir. Konteyner
trafiginin gelisimindeki hizin ne zaman en yiiksek degere ulagsacagr kesin olarak
tahmin edilememekle beraber 2010 yilinda maksimum diizeye ulasilacagi
dugtinilmistar.

¢ Olgunluk Dénemi (Beklenen) (2010-....): Konteyner trafiginin olgunlagmasi.
dinyva ekonomisindeki olgunlagsma ile baglantili olarak gelismistir. Bu
uretimdeki rekabetin devamliligi veva ekonomideki dengesizlik gibi bircok
nedenle baglantili olabilir. 1960’1l yillarda hentiz limanlarda yerini almamis
olan konteynerlerin tasimacilikta sagladigi avantajlar savesinde hizla diinya
ticaretinin vazgecilmez bir pargast olarak yerini almigtir. Avrupa icinde
konteyner hareketi 6.7 milyon TEU, Asva i¢inde 26 milyon TEU olarak
belirlenmigtir. Transpasifikte dogu yonlu konteyner hareketi bati yonla
konteyner hareketinden daha fazladir. Transatlantikte ise bati yonlii konteyner

hareketi dogu yonli konteyner hareketinden daha fazla ger¢eklesmektedir.
1.2.2. Konteyner Gemilerinin Genel Ozellikleri

Guniimiizde konteyner gemileri; standart boyutlarda konteynerlerin hizli ve

givenli geklide yiklenebilmesine olanak tanivan, bolmeli (cellular) yapida ve higbir
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hacmi boga harcamamak mantigi ile insa edilen, viiksek teknoloji ile donatilmig stiratli
gemilerdir. Konteyner gemilerinin temel 6zelliklerini genel hatlar ile asagida ki gibi

ozetlemek mimkindiir®’:

Konteyner gemileri yvapilarinda bir kisim farkliliklara sahiptirler. Ambar agizlar
olduk¢a genistir. Bazi durumlarda bir alabandan diger alabandaya kadar ambar agzi
genigligi vardir. Boylelikle yiikleme ve tahlive isi kolay ve hizli gerceklesmektedir. Bir

konteyner 2.5 ile 4 dakika arasinda elleglenebilmektedir.

Yiiklerin kolayca deniz bagi vapilmasi (firtina ve dalgalara karst) i¢in 6zel
dizayn edilmislerdir. Ambar istiinde petek denilen koruvucu konstriiksiyon vardir.
Ambar aralarinda genellikle gladora®® voktur. Konteyener gemileri kargo ve dokme viik
gemilerine gore boylart daha uzun, su cekimleri ise daha azdir. 30 bin D.W.T den

buyiik konteyner gemilerinde iki pervane olmasi tercih edilmektedir.

Son yillarda yapilan kiigiik ve orta tonajli konteyner gemileri, genellikle pitch
kontrollii yapilmaktadir. Bu sistemde pervanenin sahip oldugu kanatlar hareket
ettirilebilmektedir. Kanat acilari degistirilerek gemi ileri, geri, stop pozisyonlarina
getirilebilmektedir. Ag¢i derecesine bagli olarak da hiz kontrolii vapilir. Boyvlelikle
makine i¢in manevra boyunca stop etmeden daha emnivetli bir ¢alisma saglanmis
olmaktadir. Bu sistemde, ileri yoldan tornistana (geri yvola) gecis bir kag sanive i¢inde
seri olarak yapilabilmektedir. Pervane verilen komutlar hizla alabilmektedir. Boylece

manevra emniyeti aktarma, romorkor ihtiyacini azaltilmig olmaktadir.

Genellikle konteyner gemileri kargo ve dokme yiik gemilerine gore boylart daha
uzun, su ¢ekimleri ise daha azdir. Ancak sahil krenlerinin olmadig: verlere sefer yapan
gemilerde kreyn-bumba donamimlarina rastlanmaktadir. Konteyner gemilerinde giiverte
kisimlar1, 3-4 kat konteynerin konmasi sonucunda aydinlik havalarda bile vetersiz giin
15181 alirlar. Gecelerde ise kreyn ve direklerdeki biiyiik aydinlatmalari yeterli olmadig:
gorulur. Bu sebeple giivertede, ambar kenarlar aydinlatilmigtir. Ambar tabanlarinda

konteyenerlerin sabitlenmesine varayan kilitler mevcuttur. Baglanti elemanlart

°" Ismail Ipek. Denizcilik Sektoriinde Konteyner isletmeciligi Planlama Ve Organizasyon. Istanbul

Universitesi, Deniz Ulagtirma isletme Mihendisligi, Yiksek Lisans Tezi, 1996, $.26

68 . e . . g o

" Gladora, gemilerde ¢esitli vik tagumak. tasinan viklerin birbirine karismamasim engellemek ve geminin
birden fazla limana vanagmasini saglamak i¢in geminin ambarina vapilmis bir Kattir.
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konteynerlerin rahat¢a baglanabilmesi i¢in veterli aralik birakilarak vapilmigtir. Ambar

ve gliverte boyutlar1 konteyner ebatlar diigtiniilerek hesap edilmislerdir.

Konteyner gemileri TEU kapasitelerine gore siniflandirilmaktadir,  bu
gruplandirma tablo 2.2 de gosterilmektedir. Denizciligin diger alanlariyla kivaslandigt
zaman, konteyner filosunun yas ortalamasi diger gemi cinslerine gore daha duisuktur.
Diinya konteyner filosunun yag ortalamasi 10,9 iken kuru vk filosunun vas ortalamasi
22 4°tiir. Geng gemi filosunun sagladigi avantajlar genel olarak emnivet, yiiksek siirat

ve duigik vakit sarfivati seklinde siralanabilmektedir.

Tablo 2.2. Konteyner Gemilerinin Kapasitelerine Goére Siniflandirilmasi

Grup Kapasite (TEU)
Feeder <500
Feedermax 500 —999
Handy 1.000 — 1.999
Sub-Panamax 2.000 —2.999
Panamax 3.000 -3.999
Post-Panamax 4.000 — 8.000
Super Post-Panamax >8.000

Kavnak: U.S. Maritime Administration Office of Statistical and Economic Analysis, August 2005,
Containership Market Indicators, p.1-7, U.S.

Konteyner gemilerinin kayitli oldugu tlke bayraklart incelendiginde, OECD
tilkeleri sicillerine kayithh konteyner gemilerinin tonajinin toplam diinya tonajina
oraninin % 32.2 oldugu, buna karsilik kolay bayrak tlkelerinde bu oranin % 50.6
oldugu goralmektedir. Kolay bayrak tlkelerinden Panama 1.6 milyon TEU ile toplam
dinya TEU kapasitesinin % 20°sini, Liberya ise 1.2 milyon TEU ile toplam diinya TEU

kapasitesinin % 14.8’ini binyesinde barmdirmaktadir®.

% Instutute of Shipping Economics and Logistics, June 2006. Shipping Statistics and Market Review.

p. 3-6. 14.36 Bremen, Germany
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1.2.3. Diinya Konteyner Filosunun Gelisimi

1960’1 yillarda ilk denemeleri vapilan konteyner tagimaciliginda kullanilan
gemiler dustk malivetleri nedenivle modifive edilmis dokme vyik gemileri ve

tankerlerden olusmakta olup, kendi yiikleme bosaltma ekipmanlarina sahiplerdi.

1970°li willarin basinda konteyner tagimaciliginin diinya ticaretinde kabul
gormeye baglamasiyla konteyner tasimak tizere 6zellestirilmis ilk gemiler insa edilmeye
baglandi. Bolmeli vapi kullanilarak inga edilen bu gemilerde daha fazla konteyner

tasinabilmesi amaciyla yiikleme bosaltma ekipmanlar1 gemi dizaynindan kaldirildi.

1980°1i yillarin baginda dinya ticaretindeki ve konteyner tagimaciligindaki
gelismeler daha biiytik konteyner gemilerinin insa edilmesi ihtiyacim beraberinde
getirmistir. Bunun sonucu olarak 1985 vilinda ilk Panamax ve 1988 yilinda ilk Post

Panamax tipi gemi insa edilmistir”".

2000’11 yillarin baginda ise Post Panamax Plus gemiler insa edilmeye
baslannustir. Bu gemilerin oldukga buyiik ve stiratli olmasi isletme malivetlerini
vikseltmigtir. Biiyiik konteyner gemileri (Panamax ve daha buiyvik) genellikle belirli bir
rota Uizerinde bulunan ana aktarma limanlarina ugramakta, bogaltilan konteynerler daha
kugiik kapasiteli (feeder) gemiler ile son varis noktalarina ulastirilmaktadir. Feeder tipi
konteyner gemileri deniz asir1 konteyner tagimalarinin genellikle ilk ve son ayagini

olusturmaktadirlar™,

2001-2005 villart arasinda diinya konteyner filosunun TEU kapasitesi yillik %
11,3 oraminda artarken, konteyner gemilerinin sayist ise, % 5.9 oraminda artis

gostermistir’~.

Asagida ki tabloda da ifade edildigi gibi, dinya ¢apindaki tahmini toplam
konteyner trafigi (bos konteynerler de dahil olmak tizere) yillik %8.8 civarinda bir
biytime gostererek 1999 yvilinda 36 milyon TEU dan 2006 yilinda 130 milyon TEU ya

vikselmistir.

 Instutute of Shipping Economics and Logistics, June 2005. Shipping Statistics and Market Review.,
p. 1-2, Bremen, Germany.

T Rodrique vd.. a.ge. s 120

“ Instutute of Shipping Economics and Logistics, a.g.e.. s. 2
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Tablo 2.3.Diinya Trafik Hacmindeki Yillik Degisim (Milyon TEU)

Yillar 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Trafik 61 67 73 88 96 1007 130
Hacmi

Yillik - 9%10,1 %11.2 %20 9%10.3 %11 %]11.3
Buvime

Kaynak: Avni Buvikozer, Konteyner Terminali Planlamas1 Ve Kapasite Analizi, Istanbul Teknik
Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Yiiksek Lisans Tezi, 2006, 5.9

2005 yilinda Drewry Consultants Inc. Tarafindan yapilan tahminlere gore ise,
2003 ile 2008 yillar1 arast yillik ortalama biiyiime orami %9.5 olarak verilmistir”. Bu

gelisim stireci sekil 2.11°de ayrintili bir sekilde ifade edilmistir.

Sekil 2.11. Ortalama Yulik Konteyner Trafigi Hacmi Biiytiime Orani (2003-2008)

Kaynak: Mervin C., “Stepping up the pace in Container Terminal efficiencies supported by intermodal
investment planing in supply cheins”, 4th Intermodal Africa Conferance, February 2-3, 2000, .55

1.3.TURKIYE'DE KONTEYNER TASIMACILIGI

Stirekli bir gelisme ve degisim icindeki diinya ticaretinde s6z sahibi olabilmek
i¢in, birgok faaliyet alaninda rekabetin kiyasiya vasandigi gtinimiizde tlkeler; cagdas
vontem ve veniliklere agik olarak sistemli ve organize ticaret yapmak zorundadirlar.
Diinyadaki teknolojik ve ticari gelismelere ayak uydurmak, bu ortamda tutunmak

isteven her tlke i¢in gereklidir. Konteyner tagimaciligi birgok yvontyle deniz ticaretinde

“ Mervin C.. “Stepping up the pace in Container Terminal efficiencies supported by intermodal
investment planing in supply cheins”, 4th Intermodal Africa Conferance, February 2-3, 2006, s.55
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gelecekte ¢ok daha 6nemli bir payt elinde tutacaktir. Zira endustrivel mallarin
standartlastirilmasi ¢abalari, daha yogun bir yik birimlestirmesi egilimini beraberinde
getirecek ve gelecekte her turlii mal konteynerlerle rahatlikla taginabilecektir. Buiyviik
hacimli tasimalarda goriilen 6lgek ekonomisi kavramim konteyner tagimaciligina da
kaydirmak isteyen dinyanmin sayili dev firmalarimin 8.000-10.000 TEU'luk tasima
kapasiteli konteyner gemilerine olan yogun talepleri durumun ciddivetini ortaya
koymaktadir. Butiin bu olumlu mesajlara karsin, durum tlkemiz acisindan pek de ic

acici bir manzara ¢cizmemektedir.

Turkive'de ise 2005 yilinda dinyada elleclenen konteyner sayisinin yiiz binde
896's1 elleclenmis (3.765.000 TEU) olup, bu durum Turkive'nin diinya konteyner
pivasasindaki payimn heniiz ¢ok yetersiz oldugu gercegini ortaya ¢ikarmaktadir.
Rakamlar Turkive'nin konteynercilik alaninda daha ¢ok adim atmasi gerektigini
gostermektedir. Ornegin halen Deniz Nakliyat disinda, ozel tesebbiis konteyner
isletmeciligine yeni veni soyunmaktadir. Bu konudaki gelismelere ve yeni gemi
siparislerine karsin konteyner tasitmalarinin tamamina yvakinini yabanct bayrakli gemiler

yapmaktadir”.

Bugiin Tirkiye'nin konteyner tasimaciligina yoneldigi tlkelerle, dunya trafigi
Avrupa-Uzakdogu ve Avrupa-ABD arasinda ayvni vonde seyretmektedir. En vogun
tasima ise Akdeniz'de (Dunya trafiginin %251) goralmektedir. Ama bu yogunlugu
degerlendirirken, konteynerin kendi gelisen sistemi iginde aktarmali bir gekilde
dolastigimi g6z oOniinde tutmak gerekmektedir. Dolayisiyla Akdeniz'de gerceklesen
tasima, konteyner tagimaciliginin birinci ayagidir. Son tagima noktasi olarak ise basta
Uzakdogu ve Bati Avrupa (Kontinant), daha sonra ise Amerika kitas1 gelmektedir. Son

10 yilda Tark ihracatgilarinin konteyner gondermedigi tilke neredeyse kalmamustir.

Turk armatorlerin kiiresel olarak diizenli hat tagimaciligina yonelmesi, buyik
vatirimlarin vani sira etkin bir vapilanmayi da gerektirmektedir. Ciinkil sistem ve
vaptlanma tam olarak islerlik kazanmadigi takdirde buyik zarar meydana

getirebilmektedir.

“ TURKLIM, Deniz Tasimacihigi, Sektor Raporu, 2006, 5.96
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Turk armatorlerinin daha ivi navlun olanaklar1 saglayabilecegi bu pivasadan
pavlarimi  alabilmeleri i¢in miimkin oldugu kadar ¢abuk organize olmalar
gerekmektedir. Ayrica bu yonde yapilacak atilimlar Turk deniz tasimaciligini gercek
anlamda uluslararasi1 piyasalarda rekabet etmeve yonlendirecek ve diinya sartlarina
uyum saglamalarini kolaylagtiracaktir. Bunun sonucu olarak konteyner tagimaciligi
sayesinde tgtinch tilkeler arasinda vapilan tasimalardan daha fazla pay almak mumkiin

olacaktir.

Bunlarin yani sira Gumriik kanununun ilgili maddelerinde: transit konteynerlerin
kontroliine iliskin prosediirlerin gézden gegirilerek uluslararasi normlara uygun olarak
veniden diizenlenmesinin saglanmasi sonucunda, iilkemiz limanlarindan transit
konteynerlerin  gecmesine olanak saglanmasi ve limanlarimizin  ellegleme

kapasitelerinin arttirilmasinda énemli bir adim atilnug olacaktir.
1.3.1. Tiirkiye’de ki Konteyner Limanlarm Durumu ve Gereksinimleri

Deniz tasimaciliginda zaman, para anlamina gelmektedir. Ne kadar ¢ok zaman
kaybedilirse. o oranda da masraflar artar. Bu ytizden, bir konteyner limaninin aranan en
onemli 6zelligi, gemilerin yiikleme ve bosaltma iglemlerini en az zamanda yapmalarina
olanak verecek kapasitede olmasi gerekliligidir. Tirkiye'nin en biiyik konteyner
limanlari olan Izmir Mersin Haydarpasa Limani. diinyanin en yavas ¢alisan limanlaridir.
Kirtasive iglemleri tizerinde ¢ok vakit kaybedilmekte, istifleme, yiikleme ve bosaltma
diizensiz bir bi¢imde vapilmaktadir. Giimriik komisyonculart, herhangi bir konteyneri
bulabilmek i¢in olduk¢a fazla zaman harcamakta, bir o kadar zamam da konteyneri
viikleme sahasina tagivabilmek icin arag aramakla gecirmektedirler. Eger bir limanda
belirli bir organizasyon olugturulmamigsa, zaman kayiplarinin biiyiik boyutlarda olacagi

agilktir.

Bir konteyner limaninda aranan diger bir 6nemli 6zellik de, konteynerin siiratle
ver degigtirebilmesidir. Hareket akigi, durmadan ve diizenli olarak yapilmalidir. Liman,
kara ve demiryollariyla baglantili olmalidir. Zira konteynerlesme, gemi sahiplerini
kapidan kapiva servisle kombine tasimacilik yvapmaya vonlendirmekte ve bu da,
konteynerlerin gemiden tahlivesini miiteakip kombine tasimanin ikinci ayagt olan tren

veva kamyona yiiklenmesi ile limanlardaki beklemelerin ortadan kalkmasini temin
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etmektedir. Ancak takdir edilecegi gibi bu, limanlarin kombine tasimaya gore modifive
edilmesivle miimkin olabilecek bir durumdur ve yiikleme-bosaltma elemanlarinin

montajt demektir ki bunlar da yatirim gerektirmektedir.

Turkive limanlarinda gortlen bir diger 6nemli aksaklik ise, gemiden indirilen
konteynerin sahibine ulagabilmesi igin gerekli olan iletim aginin vetersiz olmasidir.
Ayrica, dig ticaret acigindan dolayt ¢ok fazla bos konteyner stok sahalarinda
bekletilmektedir. Bunun ¢6ziimii, imkanlarin iyilestirilmesi ve konteyner tagimaciliginin
sahip oldugu potansiyele uygun yvatinmlarin vapilmasidir. Tiirkive'nin konteynerlesme
stirecinde gec kalmasinin aslinda belki de en ¢nemli nedeni, limanlarimizin yillar boyu
cagin gerisinde kalmig vonetim anlayisi ile gelismelere ve veniliklere avak

uyduramamis olmasidir.

8333 kilometre kiyi seridine sahip Ulkemizde 182 adet liman ve iskele
bulunmakta olup. bunlardan 6 tanesi Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri tarafindan, 4 tanesi
de Turkiyve Devlet Demir Yollar1 tarafindan isletilmektedir. Limanlar, bagh

bulunduklart Bélge Midiirliiklerine gore asagidaki sekilde siralanmaktadir”:

¢ Antalya 7 Liman

e (Canakkale 24 Liman
e Istanbul 79 Liman

e Izmir 22 Liman

e Mersin 18 Liman

e Samsun 16 Liman

e Trabzon 9 Liman

Asagida ki grafiklerde, bolgelere gore yiik elleclemeleri ve limanlarimiza ugrayan gemi

sayilar1 yillara gore verilmektedir.

” Deniz Ticaret Odast, Deniz Sektorii Raporu, 2010. 5.170
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Sekil 2.12. Bolgelere Gore Yk Elleglemeleri (Ton)
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Kavnak: Deniz Ticaret Odasi, Deniz Sektorii Raporu, 2010. 5.174

Sekil 2.13. Limanlarimiza Ugrayan Gemi Sayilar

Kavnak: Deniz Ticaret Odasi, Deniz Sektorii Raporu, 2010. 5.176
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Turkiye’de limanlarla ilgili kapsamli bilgi asagida ayrintili olarak verisilmistir

Turkiye’de devlete bagl kuruluslara veva 6zel sanayi sirketlerine ait sanayi
iskeleleri; Ege Bolgesi'nde Aliaga cevresinde, Akdeniz Bolgesi'nde Iskenderun
cevresinde ve Marmara Bolgesi'nde Ambarli cevresi ve Izmit Koérfezi'nde yer
almaktadir. Tirkive limanlarimin yapilanmalari, bir yik tiriinde uzmanlasmis

limanlardan ¢ok birgok farkli viik tirtine hizmet verebilecek farkli ekipmanlarla

’® Deniz Ticaret Odast, Deniz Sektorii Raporu, 2010. 5.170-180
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donatilan konvansivel tiirde liman 6zelligi gostermektedir. Bu da dinya limanlarinda

goriilen uzmanlagma egilimi ile ters diismektedir.

Turkive limanlarinin Akdeniz ve Karadeniz pazarlarinda rekabet edebilmeleri
icin yvapilanmalarinda degisikliklere gidilmesi ve belli viik tirlerinde uzmanlagmasi
ve/va konteyner tasimaciligina yonelik veni limanlarin olusturulmasi projeleri tizerinde
durulmasi gerekmektedir. Marmara Bolgesi'nde yer alan 6zel limanlar iginde konteyner
operasyonu konusunda uzmanlasmig konteyner terminalleri de cogalmakta ve ellegleme

miktarlarini da hizla arttirmaktadir.

Jeo-stratejik acidan denizyolu tasimaciligina son derece uygun olan Tirkive nin
uluslararas1 pazarlara ulasmasinda ve tlkenin ekonomik, sosyval ve ticari vapist
tizerinde, ulusal ulastirma sisteminin son noktasi olan limanlar olduk¢a etkilidir.
Kiiresellesme ile birlikte limanlar sadece bolgesel yviike hizmet veren limanlar olmaktan
cikmig ve bir bolgenin limani olmaktan ¢ok bolgedeki yiik trafiginin limani olma

yvoniinde gelisme gostermistir.

Limanlar vapilanmalarini boélgelerindeki aktarma ytiklerinden daha fazla pay
almak icin diizenlemektedir. Ttrkive limanlari, Dogu Akdeniz ve Karadeniz denizcilik
hatlarinda stratejik konumda yer almakta ve Dogu-Bati ve Kuzey-Giiney yonli
uluslararasi ulagtirma koridorlarinin kesisim noktasinda bulunmaktadir. Bulunduklari
avantajli konum ile aktarma/transit yiikleri ¢ekebilecek ozelliktedirler. Turkive nin her
bir bolgesinde bulunan limanlar1 farkli ulastirma aglarina hizmet verebilecek konumda
ver almaktadir. Akdeniz ve Ege Bolgesi'ndeki limanlar, kisa sapma mesafeleri ile
Akdeniz’den gegen Asya-Avrupa ana denizcilik hattinin ytiklerini ¢cekebilecek konumda
ver almaktadir. Ozellikle Akdeniz Bolgesi’nde bulunan limanlarimiz Orta Dogu ve
Merkezi Asya tlkelerine ana denizcilik hattindan gelen yiklerin iletilmesinde
aktarma/transit limani iglevi gorebilecek konuma sahiptir. Avrupa Birligi tarafindan
olusturulan Trans-Avrupa ve Pan-Avrupa ulastirma koridorlarmin Turkiye baglantist ve
bu koridorlarin Dogu’va uzatilmasi agisindan ise Marmara Bolgesi’ndeki limanlarin

) Sl 7T
onemi buyuktir ',

" Ece. age.
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Turkive'ye ulasan Pan-Avrupa 4. koridoru ile Avrupa iilkelerinden Marmara
limanlarina gelen viiklerin karayolu, demiryolu veva denizyoluyla Dogu iilkelerine
iletilmesi saglanabilecel{tir78. Denize kivisi olmayan Merkezi Asya tlkelerinin Avrupa
ile ticaretinde en o6nemli ulasim alam olan Karadeniz’deki ticaret ve tagimacilik
hacminin buyiimesi sonucu bolgedeki limanlarimizin 6nemi daha da artnustir.
Limanlarimiz yoluyla Avrupa merkezli yikler Kuzey- Gtiney Ulastirma Koridoru

dogrultusunda Iran ve Hindistan’a ulagtirilabilmektedir.

Ancak, limanlarin denizcilik hatlar1 tarafindan tercih edilmesinin tek nedeni
cografi konum degildir. Liman operasyonlarimin verimliligi, hizmet kalitesi, uygun
liman altyap1 ve ustvapi fonksiyonlari, liman tarifeleri ve liman emniyeti de hatlarin
dikkate aldiklarn diger etkenlerdir. Bir liman rekabet edebilmek i¢in uygun altvapiva,
kaliteli isgiiciine ve viiksek teknolojive sahip olabilir; ancak hizmet sundugu alana
ulasiminda karayolu ve demiryolu baglantilar1 vetersiz ise bunlarin higbir 6nemi

kalmayacaktir.

Bu ag¢idan bakildiginda 6zel sektor tarafindan igletilen limanlarin demiryolu
baglantisina sahip olmayist en 6nemli altvapt eksikligi olarak ortaya g¢ikmaktadir.
Ozellikle konteyner trafiginde % 84 paya sahip olan 6zel limanlarin demiryolu
baglantilarinin -~ bulunmamasi, kombine tasimaciligin - malivet avantajlarindan

vararlanilamamasina yol agmaktadir.

Gunimiizde Tirkiye'de elleglenen konteyner ve genel kargo'nun % 60°lik
bolumii Marmara Bolgesinde gerceklesmektedir. Bolgede demiryolu baglantisi olan
liman sayisina baktigimizda TCDD’ve ait Derince ve Bandirma limanlan disinda
demiryolu baglantisi olan liman yoktur. Iskenderun Korfezi ve Aliaga gibi limanlarin

vogun oldugu bélgelerde de durum aynidir. Bu oranlar 2005 vilinda %20 Haydarpasa,

® Jale Nur Ece. Kanal Istanbul ve Montrs, Denizhaber.com, 2011,
http://www.uzakyol.com/?p=260, erigim:26.12.2011
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%45 Izmir limani ve %35 Mersin limami idi. Dolayisiyla oranlar zaman igerisinde

degisiklige ugranmustir’”.

Turkive limanlarinin yonetimi ve idaresinin, farkli kuruluslar tarafindan
gerceklestirildigi gorulmektedir. Limanin her bir islevi o konuda vetkili bakanliklar ve
birimler tarafindan tstlenilmistir. Tirkive’de limanlarin idaresi ve yonetimi ile ilgili

baslica kuruluslar sunlardir:

o Ulastirma Bakanligi,

e Saglik Bakanhig,

e Maliye Bakanligi,

o Icisleri Bakanlig,

e Baymdirlik ve Iskdn Bakanlig,

¢ Sanayi ve Ticaret Bakanligt,

e Tarim ve Koy Isleri Bakanlig,

e (evre ve Orman Bakanlhigi,

e Denizcilik Miistesarligi,

o  Gumrik Mistesarligi,

¢ Basbakanlik Devlet Planlama Teskilat1 (DPT),

¢ Demiryollar,

e Limanlar ve Hava Meydanlar1 Insaati Genel Mudiirliigi (DLH).
¢ Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar: (TCDD),
o Tirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S. (TDI).

e Belediveler,

e Polis Tegkilatlari,

Gogmen Biirolart.

Bu kuruluglar arasinda zaman zaman zayvif koordinasyona ve otorite
catismalarina rastlanmaktadir. Tirkiye’de limanlarda vatirim, operasvon ve idare

stireclerinde ¢ok karmagik bir sistem goriilmektedir. Limanlarla ilgili tek bir sorun bile

7 Ozgir Zorlu, Tiirkiye Limanlarimin Isletme Verimliliginin Irdelenmesi Ve Transit Liman

ihtiyac1, Istanbul Teknik Universitesi, Fen Bilimleri Enstitisi, Yiksek Lisans Tezi, 2008, s.58

57



birden fazla kurulusu ilgilendirmekte, bu da karar verme stirecinde problemlere neden

olmaktadir.

Sonug¢ olarak, limanlarimizin Avrupa standartlarinda calisgamamasi ve veterli
olmayist pek cok ithalat ve ihracat yiiklerimizin komsu tilkelere ve oradan karayolu ile
Turkive've gelmesine sebep olmaktadir. Sonugta ithalat ve ihracat¢ilarimiz 6demeleri
gerekenlerin ¢ok tstiinde paralar 6deverek ve gecikerek mallarm ithal veva ihrag
edebilmektedir. Limanlarimizin  bulunduklar1 boélgelerde karayollarimizin  veterli
olmayist ve ozellikle demiryollarimizin hemen hemen hi¢ bulunmamasi, Tirkiye'nin

konteynerlesme siirecini olumsuz yonde etkilemektedir.
1.3.2. Konteyner Gemilerine Oncelik ve Yatirnmlarin Artmasi

Turkive limanlarinda konteyner gemilerine oncelik taninmamaktadir. Oysa
konteyner gemileri diizenli hat gemileridir ve bu nedenle liman iglemlerinin ¢abuk
bitirilmesi gerekmektedir. Ote yandan bu g¢abukluk limanin da vararina olmaktadir.
Dolayisiyla konteyner yiikiiniin ¢ok kisa siirede bosaltildigi ve konteyner gemilerinin
rthtimi diger gemilere oranla ¢ok ¢abuk terk ettigi g6z onine alinirsa limanin
verimliliginin artacagi ortaya ¢ikmaktadir. Ote yandan konteyner islemlerinin genel yiik
islemlerine oranla daha pahali olmasi liman karliligint arttirict diger bir etken olarak

goziikmektedir.

Konteyner depolama ve ellecleme sistemlerinin yeterli olmamasi da énemli bir
sorundur. Bu konuda, oncelikle kisa vadede limanlarimizdaki bazi rihtimlarin konteyner
deposu olarak diizenlenmesi, orta ve uzun vadede ise eklemeler ve yeni liman ingasinda

konteynerlere 6ncelik taninmasi yerinde olacaktir.

Turk armatorlerinin  de konteynerciligin olanaklarindan yararlanmak i¢in
tizerlerine diiseni yapmast gerekmektedir. Ciinki diger tasimalar yik yogunlugu
viksek, navlunu dusik tasimalardir. Konteyner tasimaciligr ise, vogunlugu dusiik,
ancak navlunu yiksek bir tagima turadir. Konteynercilikte kontrol, yabanci bayraklt
tastyanlari elindedir. Bu nedenle biiyiik bir déviz kaybinin oldugu ve yabanci pazarlara
kiguk partilerle girmek isteyen kiiciik ihracat¢inin 6niinde navlun nedeniyle rekabet

glictinii azaltan bir engel olustugu degerlendirilmektedir. Ttirk bayrakli gemilerle tagima
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oraninin artmasi halinde hem navlunlarin déviz olarak iilkemizde kalmasi saglanacagi,

hem de ihracat yapan girisimci sayisinda biiyiik oranda artiglar olacagi éngoriilebilir.

Otuz yillik gelisim sireci; Turk gemi sahiplerinin 6nce konteyner de
tagivabilecek gemileri, sonra ¢ok amagh vik gemilerini (multi-purpose cargo vessels)
ve nihavet suf konteyner tasiyan gemileri (full container vessel) amaca en uygun
gemiler olarak yaptirmaya bagladiklarin gostermektedir. Bugtin 6zel konteyner gemisi
ingasinda Turkiye'nin giincel dizeye ulagsmamis olsa bile sevindirici bir gelisme

gosterdigini séylemek mimkiindiir.

Diinyadaki yik karakterinin konvansiyonel yviikten konteynere dogru yonelmekte
oldugu, vapilan istatistiklere gore konteyner trafiginde artis oldugu ve bu artan
konteyner tasimaciligl neticesinde de konteyner tasima navlunlariin viikselecegi
tahmin edilmektedir. Dolayisiyla, Tirk armatorleri "full" konteyner gemilerine yatirimi

daha ciddi diisinmek durumundadirlar.

Bu konuda devlete de baz1 gorevler diismektedir. Ozellikle konteyner gemisi
ingasini cazip hale getirmek tizere: uzun vadeli ve diigtk faizli kredi olanag saglamali
va da bu konuda 6zel banka ve diger finans kuruluslarini tegvik etmelidir. Ayrica devlet,
vatirnmcilara bu alana doéntk veni tesvik imkanlarn sunmali, eger gerekivorsa tesvik
mevzuatindaki yapilabilecek degisikliklerle konteyner gemisi yatirimeiligin diger gemi

vatirimlarindan ayri tutarak bunu cazip hale getirmelidir.
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UCUNCU BOLUM

DENIZ TICARETI HUKUKU, GUMRUK KANUNU ve
KONTEYNER TASIMACILIGINDAKI HUKUKI SORUNLAR

1.DENIZ TICARETI HUKUKU KAVRAMI

Deniz ticareti hukuku deniz hukukunun bir dali olarak degerlendirilmektedir.
Deniz hukuku, denizde gemilerin seyriiseferi ile ilgili miinasebetleri diizenlemeye

mahsus kuralarinin biitiiniidiir. Deniz Hukuku iki kisimda incelenmektedir. Bunlar®:

e Deniz kamu hukuku

e Deniz 6zel hukuku

Deniz kamu hukuku: Fertler (gercek kisi) arasinda, fertlerle devlet arasinda ve
devletler arasinda olusabilecek miinasebetleri diizenleven hukuki kurallardir. Dort

kisma ayrilmaktadir. Bunlar:

¢ Deniz devletler hukuku: Karasularmin smirlar, Kita saganligi, Acik denizlerin
serbestligi ve benzer konularda karsilagilan devletler arasindaki sorunlara iligkin
kurallardan olusmaktadir.

e Deniz idare hukuku; Ilgili devletin denizde seyriiseferlerin kontrol edilmesi.
denizde can ve mal giivenligini saglanmasi, gemilerin tescil edilmesi, gemilerin
bayrak tasimasi, muayvene edilmesi ve olg¢iilmesi gibi konulart diizenleyen
kurallardan olusmaktadir.

e Deniz ceza hukuku; Deniz hukukuna ait olan herhangi bir kurala uyulmamasi

durumunda 6zel olarak konulmus ceza igeren kurallardan olusur.

* Tahir Caga, Ravegen Kender, Deniz Ticaret Hukuku I, Beta Basim Yayim, 12. Baski, Istanbul, 2002,
5.2
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¢ Deniz sosyal hukuku; Gemi adamlarinin sosyal giivenliklerine ait olan hukuki

kurallardan olusur.

Deniz 6zel hukuku: Fertler arasinda veva fertlerle kamu ttzel kisileri arasinda ortaya
cikan 6zel hukuk alanindaki olaylar1 dizenleyen hukuk kurallaridir. Deniz 6zel hukuku

ki bolimde incelenmektedir. Bunlar:

e Deniz 6zel hukuku: Kamu gemileri hari¢ her tir deniz gemisinin miilkivet ve
rehin haklarimnt dizenleyen hukuki kurallardir.
o Deniz ticaret hukuku: Ticaret amagli gemilerin denizde sevir etmesi durumunda

ortaya ¢ikacak olan iligkileri diizenleyen hukuk kurallaridir.

2. DENiZ TiCARETI HUKUKUNUN TARIHCESI

Ik ¢aglarda deniz ticaretini diizenleyen yazili hukuk kurallar1 bulunmamaktaydi.

Deniz ticaretine 6zgii kurallar adet hukuku tarzinda ortaya ¢ikmustir.

Ortacagda Akdeniz bolgesivle Avrupa’nin batt ve kuzeyinde ver ver fakat
birbirine benzerlik gosteren hukuk kurallarinin 6rf ve adet seklinde mevdana gelmistir.
Deniz 6rf ve adetlerini bir araya toplayan vayinlar zaman gegtik¢e ihtiyagtan dolayi

onem kazanmugstir. Bu yayginlardan en 6nemlileri asagida ki gibi siralanabilmektedir®.

e (onsolat der mar: 13. Yiuzyilda Barselona’da deniz mahkemelerinin kararlarini
bir araya getiren dergidir.

¢ Roles des jugements d’Oleron: Fransa’nin batisinda Oleron adasinda bulunan
deniz mahkemesinin 12 ve 13. Yuzyillardaki kararlarini bir araya getiren
dergidir.

e Guidon de la mer:16. Yiizyilda Rouen’de diizenlenen kurallardir. Deniz
sigortalarina ait hiikiimleri igermektedir.

¢ Visby deniz hukuku: Oleron mahkemesinin kararlarimi icermektedir. Kuzey
denizi ve Baltik sahillerinde gegerli olmustur.

o Les assises de Jarusalem- Kudiis Kararlart: Dogu Akdeniz’de gegerli olan ve

1099 tarihinde yayimnlanan bir dergidir.

81
Caga ve Kender, a.ge.. .9
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e E. Basilica’lar: Bizans imparatoru Justinyen’in meshur “corpus iuris’inin 9.
Yiizyilda imparator IV. Leo tarafindan ortayA koyulan Yunanca bir
adaptasyonundan ibaret olan bazilikalarin 53.kitabt deniz hukukuna tahsis
edilmigtir. Fakat 16. Yiizyilda bulunan Latince bir terciimesi ele gegirilmistir.
Bizans ve Dogu Akdeniz’de biiyik bir 6nem kazanmig olan bu deniz
kurallarmin Istanbul’un fethinden sonra Tirkler tarafindan da uygulandigi bazi

vazarlar tarafindan iddia edilmektedir®”.

Yukarida ifade edilenlerin disinda gehir makamlar1 tarafindan konan yazili
kurallar da s6z konusudur. Bu kurallarin kaynagi, esas itibariyle deniz adetleridir. Bu
kurallara, Italya’da Piza, Venedik’de Cenova, Almanya’da Liibeck Hamburg ve Bremen

sehirlerinin deniz hukuku 6rnek gosterilebilmektedir.

3. DENIZYOLU TASIMACILIGINDA ULUSAL VE ULUSLARARASI HUKUK
SORUNU

Denizyolu tasimaciliginda vaganan hukuksal sorunlarin nedeni, tilkemizin hem
deniz hem de deniz hukuku konularinda yapilan ¢alismalarda dinyanin gerisinde
kalmasidir.  Turkive'nin  taraf oldugu uluslararast anlagsmalar1  geregi  gibi
uygulamamasinin sebepleri ¢esitli olmakla birlikte, bu konuda yetki ve sorumluluk
kargasast mevcut olup kurumlar igerisinde uzman personel yetersizligi de diger
nedenler arasinda ver almaktadir. Ttrkiye’de denizcilige iligkin olarak degisik kurum ve
kuruluglarin vetkisinde bulunan c¢esitli savida kanun, KHK, tuziikk ve yonetmelik
bulunmaktadir. Deniz ulagtirmast ile ilgili mevzuat, ihtivaca cevap vermemektedir. Bu
alanda mevzuat karmagasi giderilmeli ve uygulanabilir, denetlenebilir hale bir an énce
getirilmelidir.  Turkiye’de denizciliginin hak ettigi yere getirmek icin ulusal ve
uluslararas1 denizcilik politikalarinin olusturulmast ve butinlikli bir program ve

planlama igerisinde yapilmasi gerekmektedir®.

Bununla birlikte Ithalatgi ve Thracatgilarin giimriiklerde yasadiklari belli bagh

sorunlar ise asagida ki gibidir:

u Caga ve Kender. a.g.e.. s.10 (Ribert Rodiere, Precis, 4. Baski, Paris, 1969, s.10-12)
¥ Kemal Battal, Ilerleme Raporu ve Denizciligimiz, Deniz Ticareti Dergisi. Aralik 2006, .78
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¢ Gumrtklerin birbirinden farkli olarak caligmalari, farklt uygulama stirdiirmeleri.

o Gumriklerde evraklarin gegersiz olarak fazla beklemeleri, islemlerin uzun stire
zaman almasi.

¢ Mevzuatlarda sik sik degisikliklerin meydana gelmesi, bu degisikliklerin takip
edilememesi.

¢ Gumrtklerde ¢alisgan memurlarin duyarsizligt.

e Saat 4’ten sonra veya Cumartesi ve Pazara c¢ikmasi gereken mallarla ilgili,
gimrik kontrolinde memurlarin ¢alismamasi veyva agiktan mesai alarak
calismast durumunda aksakliklarin yaganmasi.

o Ithalatta malin antrepoda uzun siire bekletilmesi ve cesitli evraklarin (Sirketin
Sanayi Odasi kaydi, Ticaret Odas1 kaydi. Sirketin kurulusunu gosteren Ticari
Sicil Gazetesi, Vekaletname, Imza Sirkiileri, Teminat Mektubu ve diger ithalat
belgeleri) istenmesi, bu evraklarin hazirlanmasindan dogan zaman kaybi.

e Makine ithalinde 15-20 giin, iplik ithalinde 4-7 giin malin antrepoda kalmast.
4. TURK DENIZ TICARETI HUKUKUNUN TARIHCESI VE KAYNAKLARI

Turk deniz ticareti hukukunun tarihgesi incelendiginde, ¢ikis noktasinin genel
anlamda Alman hukuku oldugu goriilmektedir. Bunun yan sira deniz ticareti hukukuna

etki eden diger hukuksal diizenlemeler, Fransiz ve Hollanda kanunlaridir.

Turk deniz ticaretinin tarihsel gelisimi ve Tiirk deniz ticaretinin kaynaklari ile

ilgili genis bilgi agagida yer almaktadir.
4.1. Tiirk Deniz Ticareti Hukukunun Tarihgesi

Ulkemizde deniz ticaretine iliskin ilk diizenleme 1864 yilinda Ticaret-i Bahriye
Kanunu’dur. Bu kanun 1807 tarihli Fransiz ticaret kanunun 2. Kitabimin terctimesidir.

Ayrica Hollanda ve Alman kanunlarindan da alintilar meveuttur®™,

Bu diizenlemeden once Turk denizcilik ticaretinin  hangi hiikiimlerle

duzenlendigine deginmekte fayda vardir.

& Caga ve Kender, a.g.e., .29
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1864 tarihli Ticaret-1 Bahrive Kanunu 65 sene vurirlikte kalmig ve vyeni
ithtivaglara cevap verebilecek sekilde diizenlenmemis ve 1929 yilinda ismi Deniz
Ticaret Kanunu olarak degistirilmistir. 1440 sayili bu kanun 13.05.1929 tarihinde
Turkive Biiyiik Millet Meclisince kabul edilmis ve Turk Ticaret Kanunu nun ikinci

kitab1 olarak yurtirlige girmistir.

Deniz ticareti kanunun ¢ikis noktast Alman hukukudur. Oregin 1015 ile 1446
maddeleri, 1897 tarihli Alman Ticaret Kanunun deniz ticaretine dair olan 4. Kitabmin
bir terctimesinden, gemi rehinine dair 1447 ile 1458. Maddeleri Alman medeni kanunun
1259-1269. paragraflarindan ve Gemi sicili ve bayrak hakkina dair 22.6.1899 tarihli

Alman kanunundan allnmlstlrg’.

Ancak uygulamaya konulan deniz ticareti kanunu o doénemde ki ihtivaclara
cevap vermemektevdi. Bu kanunun énemli eksikliklerini ve aksayan taraflarini asagida

ki gibi ifade etmek miimkiindiir. Bunlar:

e Tercuime hatalarn
¢ Diger sekil noksanliklar ve bazi hitkiimlerin alinmamasi

o Igerigin eksik olmasi.

Dolayisivla Deniz Ticareti Kanunu, denizciligin teknik ve iktisadi gelismesi
karsisinda vetersiz kalmistir. Diger taraftan Turkive ticari iligkiler igerisinde oldugu
tilkelerin deniz hukukuna dair bir takim antlagsmalar imzalamistir. Bu nedenlerden
dolayr bu kanunun gelistirilmesi ve uluslararast perspektife uyum saglamasi bir

zorunluluk olarak kabul edilmistir.

Bu gelismeler sonucunda kanun, 1956 vilinda revize edilmistir. Kanunda bu

acidan vapilan degisiklikler asagida ki gibidir.

e Kanunda ki terciime vanhigliklar1 diizeltilmistir.
o Sekil noksanliklar1 ortadan kaldirilmstir.
e Bayrak, gemi sicili, miilkivet ve diger ayni haklar bu konudaki Alman

kanunundan alint1 yapilarak diizenlenmigtir.

& Caga ve Kender, a.g.e., s.30
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¢ Navlun mukavelesil924 tarihli Briiksel konvansiyonu ve 1937 tarihli Alman
kanunu 6rnek alinarak yeniden diizenlenmistir.

e Miugterek avarya hiukumleri 1950 tarihli York-Anvers kurallarinin esaslarina
uygun hale getirilmistir.

¢ Bunlarin diginda bir¢ok hiikiimde yeniden diizenlenmistir.
4.2. Tiirk Deniz Ticareti Hukukunun Kaynaklan

Turk Deniz Ticareti Hukukunun Kaynaklarmi dort baslik altinda incelemek

miimkindir®™.
4.2.1. Kanunlar
Bu kanunlar agagida ki gibidir.

o Tirk Ticaret Kanunu: Turk deniz ticareti kanununa ait normlar1 iceren
kaynaklardan en 6nemlisi 1956 tarihli Turk ticaret kanunudur.

¢ Finansal Kiralama Kanunu

e Denizde Can Ve Mal Koruma Hakkinda Kanun

e Deniz Is Kanunu

e Kabotaj Kanunu

¢ Limanlar Kanunu

e (evre Kanunu

¢ Bogazi¢i Kanunu

e  Umumi Hifzisthha Kanunu

¢ Gemi Saglik Resmi Kanunu

¢ Gumriak Kanunu

e Harglar Kanunu

o Deniz Ticaret Filosunun Gelistirilmesi Ve Gemi Insa Tesislerinin Tesviki
Hakkinda Kanun

¢ Karasulann Kanunu

o Denizcilik Mistesarliginin Kurulug Ve Goérevleri Hakkinda Kanun

e Su Uriinleri Kanunu

s Caga ve Kender, a.g.e., 5.35-40
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¢ Sahil Giivenlik Komutanligr Kanunu
¢ Askeri Yasak Bolgeler Ve Guivenlik Bolgeleri Kanunu

o Turk Uluslar Aras1 Gemi Sicili Kanunu
4.2.2. Tiiziikler
Bu tuzikler asagida ki gibidir.

e Gemi Sicil Nizamnamesi

e Gemi Bayrak Sahadetnameleri Hakkinda Nizamname

o Ticaret Gemilerinin Teknik Durumlart Hakkinda Tuzik

o Ticaret Gemilerinin Tonilatolarim Olgme Tiiziigii

e Istanbul Liman Tuzigi

e Tehlikeli Esyanin Ticaret Gemileriyle Tasinmas1 Hakkindaki Tuziik

o Ticaret Gemilerinin Yiikleme Simir1 Ttzigi

e Kacak Oldugu Veya Kacak Esya Naklinde Kullanildigi Iddiasiyle El Konulun
Deniz Tasitlart Hakkinda Yapilacak Islemleri Gosterir Esaslar

e Sahil Giivenlik Komutanlhiginin Idari Ve Adli Gérevlerine Iliskin Tuziik

¢ Bogazlar Ve Marmara Bolgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkinda Tuiziik
4.2.3. Yonetmelikler
Bu vonetmelikler agagida ki gibidir.

¢ Gemiadamlar1 Y 6netmeligi

¢ Gemi Koordinasyom Yo6netmeligi

e Tirk Arama Ve Kurtarma Y 6netmeligi

e Gemilerde Rasat Yapilmasi Hakkinda Y onetmelik

¢ SuKirliligi Kontrolii Yoénetmeligi

o Gemi Adamlarinin Ikamet Yerleri., Saglik Ve laselerine Dair Y ¢netmelik

¢ Kiyit Kanunun Uygulanmasina Dair Y 6netmelik

e Sinir Ve Kiyi Ticareti Y onetmeligi

¢ Uluslar Arasi Denizcilik Forumlart Koordinasyon Komisyonu Y ¢netmeligi

¢ Seyir Duyurular Hazirlama Ve Yayinlama Hizmetleri Y énetmeligi
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¢ Tirk Uluslar Aras1 Gemi Sicili Y 6netmeligi

5. 4458 SAYILI GUMRUK KANUNUNUN KONTEYNERCILIKLE IiLGILi
BOLUMLERI

4458 Sayili Gumriok Kanununun amaci, Tirkiye Cumhuriyeti Giimrik
Bolgesine giren ve ¢ikan esyaya ve tagit araclarina uygulanacak gimrik kurallarini

belirlemektir®’.

Kapsami ise, Turkive Cumhuriyveti Giimriik Bolgesi ve Tirkiye Cumhuriyeti
topraklaridir. Turkive kara sulari, i¢ sulari ve hava sahasi gimrik bélgesine dahildir. Bu
Kanunda gegen Tirkive Gumrik Bolgesi ve Gumrik Bolgesi kavramlan Turkive

Cumhuriyeti Giimriik Bolgesini ifade etmektedir™.

5.1. 1972 Konteynerlerle Ilgili Giimriik Sézlesmesi’nin Ve Gecici Ithalat
Sozlesmesi’'nin  Konteynerlerle 1lgili Hiikiimlerinin Uygulanmasma Dair

Yonetmelik®
Bu yonetmelikte ver alan genel baslik ve igerikleri agagida ki gibidir:
¢ Birinci Kisim (Genel Hukiimler)

e Ikinci Kisim (Konteynerlerle Ilgili Olarak Taninan Kolayliklar)

o Uciincii Kisim (Gumrilk Idareleri Ve Miistesarlik Merkez Birimlerince
Yapilacak Islemler)

* Birinci Bolim (Gumriik Idareleri Tarafindan Yapilacak Islemler)
» Ikinci Bélim (Gumrik Mistesarliginca Yapilacak Islemler)

e Dordincii Kisim (Ozel Durumlar Ve Cesitli Hitkiimler)
* Birinci Bolim (Ozel Durumlar)

» Ikinci Béliim (Son Hiikiimler )

%1972 Kontevnerlerle Ilgili Gumrik Sozlesmesi’nin Ve Gegici Ithalat S6zlesmesi’nin Kontevnerlerle

Ilgili Hiktimlerinin Uygulanmasina Dair Yonetmelik, madde:1

#1972 Kontevnerlerle Ilgili Gumrtik Sozlesmesi’nin Ve Gegici Ithalat Sozlesmesi'nin Kontevnerlerle
Ilgili Hiktimlerinin Uygulanmasina Dair Yonetmelik, madde:2

¥ www.gumruk. gov.tr/.. /Yonetmelikler/1972Kontevnerler Yonetmelik., erisim:01.12.2011
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BIRINCI KISIM
Amac, Kapsam, Dayanak, Tammlar

Bu Yonetmeligin amaci, 2/6/1994 tarihli ve 21948 sayili Resmi Gazete'de
yayimlanan "1972 Konteynerlerle Ilgili Gumrik Sézlesmesi"nin ve 21/10/2004 tarihli
ve 25620 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan "Gegici Ithalat Sozlesmesi" ve

konteynerlerle ilgili hiikiimleri iceren usul ve esaslarin tespit edilmesidir.

Yonetmeligin kapsamu ise, 1972 Konteynerlerle Ilgili Gumriik Sozlesmesi ve
Gegici Ithalat Sozlesmesi ve belirli sartlari tasiyan konteynerlerle ilgili olarak giimriik
idarelerinde uygulanan giimriik islemlerini, buna iligkin usul ve esaslar1 ve bu sézlesme
hiuiktiimlerine aykiri olmamak kosuluyla, 4458 sayili Gimrik Kanunu hiikiimlerinin

uygulanmasidir.

Yonetmeligin dayanagi, 2/12/1993 tarihli ve 3930 sayvili Kanunla onaylanmasi
uygun bulunan "1972 Konteynerlerle Ilgili Guimriik Sézlesmesi" ve 31/03/2004 tarihli

ve 5108 sayili Kanunla onaylanmasi uygun bulunan “Gegici Ithalat Sézlesmesi dir.
Bu yonetmelikte gecen tanimlar agagida ki gibi ifade edilebilmektedir:

e Miistesarlik: Guimrik Mistesarlig1.

¢ Basmudirlik: Gumriik ve Muhafaza Basmudirliikleri.

e Sozlesme: 2/12/1993 tarihli ve 3930 sayili Kanunla onaylanmasi uygun bulunan
"1972 Konteynerlerle Ilgili Gumrilk Sozlesmesi" ve 31/03/2004 tarihli ve 5108
sayil1 Kanunla onaylanmasi uygun bulunan "Gegici Ithalat S6zlesmesi".

o Ithalat vergileri: Esyanin ithalatiyla ilgili olarak alinmasi gereken giimrik
vergileri ve giimrik vergisine es, etkili butiin mali yvikler.

¢ Gegici ithalat rejimi: Serbest dolagima girmemis esyanin ithalat vergilerinden
tamamen va da kismen muaf olarak ve ticaret politikasi onlemlerine tabi
tutulmaksizin, Turkiye Gumrik Bolgesi i¢inde kullanilmast ve bu kullanim
sirasindaki olagan yipranma diginda, herhangi bir degisiklige ugramaksizin

veniden ihracina olanak saglayan hukiimlerin uygulandigi rejim.
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Konteyner: 1972 Konteynerlerle Ilgili Giimriik Sézlesmesinin 4 No.lu Ekinde
ver alan teknik gartlara uygun olarak imal edilmis, vine bu S6zlesmenin 5 No.lu
Ekinde gosterilen yvontemlerden birine gore onaylanmis, i¢c hacmi en az bir
metrekiip olan ve tagima islerinde kullanilan biivik sandik, muteharrik sarnig
veva benzerleridir.

Kismen kapali konteyner: Kapali konteynere benzer bir taban ve iist catidan
olugan ve yiikleme yeri vazifesi goren tertibatla ilgili olan, tist ¢atis1 genel olarak
bir konteynerin ¢ergevesini olusturan metal unsurlardan yapilmis, ayni zamanda
bir va da daha fazla van ve 6n duvarlar iceren, bazi durumlarda, sadece tabana
direklerle bagh bir tavandan olusan ve o6zellikle havaleli esyanin (6regin;
motorlu tagitlar) tasinmasinda kullanilan konteynerdir.

Aksam, parca ve techizat: Cikarilabilir olmalarina ragmen bununla birlikte
birtakim ¢zelikleri de tasimasi gerekmektedir. Bunlar, Konteynerin igindeki
1s1y1 kontrol ve muhafaza eden veva degistiren aletler, cevre sartlarindaki
degismeleri ve ¢arpmalari kaydedecek veva gosterecek sekilde yapilmis 1s1 veva
carpma kaydedici kiigik aletler ve kontevner i¢indeki bolmeler, paletler, raflar,
destekler, cengeller ve esyayi istiflemede kullanilan benzer aletlerdir.

Dahili tasima: Tekrar ihra¢ edilmeden once tlke simnirlart i¢inde bir mahalde
viiklenilen ve vine tlke sinirlar iginde bosaltilan esyanin taginmasi.

Kisi: Gergek veva tiizel kigiler ile hukuken tiizel kisilik statiistine sahip
olmamakla birlikte yuriirlikteki mevzuat uvarinca hukuki tasarruflar yapma
vetkisi taninan kigilerin ortakligi.

Konteyner isletmecisi: Sahibi olsun veva olmasin ilke smirlart iginde
konteynerin kullanimi iizerinde her tirli tasarruf hakki bulunan ve giimriik
idarelerine karst ytuikiimlii olan kisiler.

Yiikiimlt: Gumrik yoktmliliklerini yerine getirmekle sorumlu biitiin kisiler.
Girig Konteyner Kayit ve Takip Formu: Gegici olarak girecek konteynerlerin
hareketinin takibi amaciyla sahipleri, isletmecisi veyva bunlarin temsilcileri
tarafindan diizenlenen uygun belge.

Cikis Konteyner Kayit ve Takip Formu: Gegici olarak ¢ikacak konteynerler igin
sahipleri, isletmecisi veya bunlarin temsilcileri tarafindan belge.

Taahhttname: Soézlesme kosullar altinda sahibi, isletmecisi veya bunlarin
temsilcisi tarafindan gecici olarak ithal edilecek veva gecici ¢ikist vapilacak
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konteynerlerin giris veva cikisi esnasinda ilgililer tarafindan imzalanarak,
Sozlesme sartlarina uyulacagimi bevan ettigini gosteren Giris veya Cikis
Konteyner Kayit ve Takip Formunun arka yiiztinde ver alan belge, anlamina

gelmektedir.
Yinetmelikte Konteynerlerin isaretlenmesi ile Ilgili Hiikiimler ise su sekildedir:
Konteynerlerin goriilebilen uygun bir yerine, ¢ikarilamayacak sekilde:

¢ Sahibinin veya ana igletmecinin kimligi,

e Sahibi veya isletmecisi tarafindan verilen konteyner tamitma, marka ve
numaralart,

e Sabitlestirilmis techizati dahil konteynerin dara agirhgr,

o "Gegici Ithalat Sézlesmesi" eki Ek B3 iin 2 No.lu Ekinin 2 nci maddesinde bahsi
gecen llke rumuzu,

o Gumrik mithrii altina tagimacilik ig¢in onaylanmig konteynerler igin, 1972
Konteynerlerle Ilgili Giumrikk Sozlesmesinin 5 No.lu Ekine uygun olarak
duzenlenen ve bu Yonetmeligin 5 No.lu Ekinde gosterilen sekle uygun onay
plakast tizerine ayrica; Imalatginin seri numarasi (Imalatgi numarasi). Konteyner
tipine gore onaylanmasi halinde, tipin kimlik numarasi ve harflerinin, bulunmasi
gerekmektedir.

e Ayrica 1972 Konteynerlerle Ilgili Gumriik Soézlesmesi'nin 4. 5 ve 6 nolu
eklerinde belirtilen teknik sartlar1 ve ¢zellikleri tasiyan konteynerlerle giimriik
muhri  altinda tagimacilik  vapilmasi i¢in  "Onay Plakasi" vermeye

Basmudurltukler vetkilidir.
IKINCI KISIM
Konteynerlerle Tlgili Olarak Tanman Kolayhklar
Gecici Ithalat Rejimine iliskin Kolayhklar

Yiikli olup olmadiklarina bakilmaksizin bu Yonetmelikte belirtilen gartlari
tastyan konteynerin yurda girisine giimriik idareleri tarafindan "Gegici Ithalat Rejimi"

hukimlerine gore izin verilmektedir.

70



Turkiye’de verlesik veyva ikamet eden bir kisi tarafindan satin alinan, satin alma
amaciyla kiralanan, finansal kiralama (leasing) veva benzeri bir anlasma voluyla
getirilen konteynerlere, ilgili kuruluglarin goriisii alinarak gecici ithalat izni vermeye

Miistesarlik (Gumrikler Genel Miudurligi) vetkilidir.
Siire

Bir konteynerin, buna iliskin Girig Konteyner Kayit ve Takip Formunun tescil

tarihinden itibaren 6 (alt1) ay iginde ihract zorunludur.

Ancak, taahhtutnamede belirtilen 6 aylik stirenin bitiminden once ilgili firma
tarafindan yazili olarak yapilacak siire uzatimi taleplerinde miicbir sebep belgesi
aranmaksizin dilekgelerinde belirtilen gerekgeler dikkate alinarak giris isleminin
vapildigi gimriik idaresince vapilacak degerlendirme sonucunda, belirtilen gerekgenin
uygun ve yerinde goriilmesi halinde 6 ay1 gegmemek sartiyla Giris Konteyner Kayit ve
Takip Formunun (B) ve (C) parcalarinin ilgili bélimlerine islenmek kosuluyla bu stire

uzatilir. Bundan sonraki siire uzatin talepleri Basmudurliklerce kargilanir.
Hasara Ugrayan Konteynerler

Konteynerin kaza veya miicbir sebep sonucu ciddi olarak hasar gérmesi halinde,
gecici ithalat rejiminin sona ermesi amaciyla konteyner, gimrik idaresinin uygun

gormesi durumunda;

e Hasarli olarak giimriik idaresine sunuldugu tarihte 6denmesi gereken ithalat
vergilerine tabi tutulabilir.

o Odenmesi gereken ithalat vergileri aranmadan ve Hazine’ye hicbir masraf
getirmeksizin giimriik idaresine terk edilebilir.

o Masrafi gecici ithalat rejiminden vararlanan gahsa ait olmak kavdi ile gimrik
gozetimi altinda imha edilmesine: imhadan sonra gerive kalan artik ve
dokiintilerin bunlarin kaza veya miicbir sebepten sonra giimriik idaresine
sunulduklart durumlarinda ve o anda 6denmesi gereken ithalat vergilerine tabi

tutulabilir.
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Konteynerin kaza veya miicbir sebep nedenivle timiyle kullanilamaz hale
geldiginin veya tamamen kayboldugunun 4458 savili Gumrik Kanunu'nun 186.
maddesi ¢ergevesinde kanitlanmasi halinde, gegici ithalat rejimi sona erer ve ithalat

vergileri aranmaz.

Gegici ithal iznine istinaden Turkive’ve giren ve adli veya idari bir islemden
dolay1 el konulan konteyner ihra¢ edilemez ise, bu Yonetmeligin 7. maddesinde
belirtilen ihrag etme yukiimliligi, el koyma stiresi boyunca ertelenmek suretiyle iglem

vapilmaktadir.
Gecici ithalat izni

Sozlesme kosullart altinda sahibi, isletmecisi veva bunlarin temsilcisi tarafindan
gecici olarak ithal edilecek konteynerlerin ithali veya ithal edilenlerin ihraci esnasinda
gumrik idareleri, bagka bir belge ve teminat aramaksizin sahipleri, igletmecileri veva
bunlarin temsilcileri tarafindan belirlenen sekle uygun sira no.lu olarak diizenlenen

Girig Konteyner Kayit ve Takip Formu tizerine islem yapmaktadirlar.

Gegici Ithalat izni ile Gelen Konteynerlerin Dahili Tasimacilikta Kullanim

Sartlar

Sozlesme hikiimleri cercevesinde, gecici ithalat yoluyla yurda girisine izin
verilen konteynerlerin, giris veya varis gimriik idare amirinin izniyle Girig Konteyner
Kayit ve Takip Formunun A, B ve C pargalarina (varig gimrik idare amirince bu iznin
verilmesi halinde formun sadece B ve C pargalarina) islenmek ve en vakin gtizergahi
takip etmek kosuluyla bir defaya mahsus olmak tizere dahilde tasinmasina izin verilir.
Ancak, izin verilen kontevnerleri dahilde tagivan veva g¢eken araclar, mutlaka Tirk

plakali va da bayrakli olmak zorundadir.
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UCUNCU KISIM

Giimriik idareleri ve Miistesarlik Merkez Birimlerince Yapilacak islemler

BIRINCI BOLUM

Giimriik idareleri Tarafindan Yapilacak islemler

Giris Giimriigiince Yapilacak islemler
Girig gimrigiince asagidaki islemler yapilmaktadir.

Turkive'ye girisi yapilacak konteynerin isletmecisi, Giris Konteyner Kayit ve
Takip Formunun ilgili boliimlerini doldurarak giris glimriigiine ibraz eder ve
konteynere iligkin islem ve denetimler; S6zlesme, bu Yonetmelik ve gimrik
mevzuati hiiktimlerine gore yapilir.

Ilgili gimrik memuru, ibraz edilen Giris Konteyner Kayit ve Takip Formu
tizerindeki bilgilerin dogrulugunu inceler ve eksiksiz olarak diizenlendiginin
anlagilmasi tizerine, varig gimrigi baska bir gimrik idaresi ise giizergah tespit
eder ve Girig Konteyner Tescil Defterine kaydederek (Giris Konteyner Kayit ve
Takip Formunda ver alan asgari bilgiyi ihtiva edecek sekilde) tescil tarth ve
sayisimi Girig Konteyner Kayit ve Takip Formunun tzerindeki (A) ve (B)
pargalarina igler.

Bu Yonetmeligin 7. maddesindeki gartlara (siire) uygun olarak ek stire talepleri
incelenir ve talebin uygun bulunmasi halinde Girig Konteyner Kayit ve Takip
Formunun (B) ve (C) pargalarina islenir.

Tescil edilen Giris Konteyner Kayit ve Takip Formu, gimrik idare amirince
gorevlendirilen muayene ile gorevli memura ismen havale edilir. Kendisine
havale edilen Girig Konteyner Kayit ve Takip Formunu alan muayene ile gorevli
memur; formda kayith kontevnerin evsafina uvgun olup olmadigimi ve bu
Yonetmeligin 5 inci maddesindeki (Konteynerlerin Isaretlenmesi ile Ilgili
Hiiktimler) sartlara uygun olarak isaretlenip isaretlenmedigini kontrol eder. Bu
kontrol olumlu sonug¢ verdigi takdirde, Girig Konteyner Kayit ve Takip
Formunun ilgili sttunlarina gerekli mesruhat verilir, mihir ve imza tatbik

edildikten sonra giris pargast koparilir ve konteynerin (Konteyner iginde yer alan
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esva ile ilgili gimrik iglemleri sakli tutulmak kaydiyla) giimrikli sahadan
ayrilmasina izin verilir.

Memurlar tarafindan gorevli olduklar stirece islem gordiikten sonra koparilarak
biriktirilen Girig Konteyner Kayit ve Takip Formlarinin girig (A) pargalari, ndbet
sonunda imza kargiliginda ilgili servise teslim edilir.

Mesai bitimine kadar islem goren ve ilgili serviste toplanan Giris Konteyner
Kay1t ve Takip Formlari, Konteyner Tescil Defteri ile karsilagtirilarak noksansiz
oldugu anlagildigr takdirde, gerekli vergi ve diger vasal takipler yapilmak tizere
diizenlenecek takip defterine tescil sirasina gore kayit edilerek (A) parcalari
duzenli olarak saklanir.

Varis veva ¢ikis gimriuginden gonderilen Giris Kontevner Kayit ve Takip
Formu ¢ikig (C) pargalan giris pargalarina gore tasnif edilerek ¢ikis parcalart ile
cakigtirilir ve ¢akistirilan bu pargalar girig tarihine gore bir 6rnegi Ek 3’de ver
alan sekle uygun olarak bordrolanarak arsivlenir. Cakigtirma islemlerinin
bilgisayar ortaminda gergeklestirilmesi halinde ise, mezkir giris ve ¢ikis
pargalari ayri ayri bordrolanarak arsivlenir.

Stiresi gectigi halde varis veva cikis giimriiginden konteynerlerin ¢ikiglarinin
vapildigina dair ¢ikig parcasi gelmeyen kontevnerler icin yurtta kalma stresi
bittikten sonra takibata gecilerek. asagidaki su islemler vapilir. En ge¢ 15
(onbeg) giin igerisinde konteyner sahibi, isletmecisi veva bunlarin temsilcisine
iadeli taahhutli tebligatta bulunularak, teblig tarihinden itibaren verilecek 30
(otuz) gunlik sirenin bitimine kadar konteynerin vurt dist edildiginin tevsiki
istenir. Bununla birlikte, Teblig tarthinden itibaren 30 giinliik stire igerisinde
konteynerin suiresi i¢inde vyurt disi edildigi tevsik edilemedigi takdirde.
konteynere tereddiibeden vergi, 4458 sayili Gumrik Kanunu nun 238. maddesi
uvarinca tahakkuk ettirilecek para cezasi ve aym Kanunun 207. maddesinin (b)
bendi uyarinca hesaplanacak faizin tahsili i¢in konteyner sahibi, igletmecisi veya
bunlarin temsilcisine tebligatta bulunulur. Ayrica, bu siire iginde ¢ikigi ispat
edilemeyen konteynerlerin yakalanip en yakin giimriik idaresine teslim edilmesi
hususunda da Igisleri Bakanligi’'na bildirimde bulunulur. Son olarak. tahsilatin
takibi ve kontrolinin izlenmesi acisindan yurt digi edilmeyen veya siiresi
diginda yurt dist edilen konteynerler hakkinda giimriik vergileri ile para cezasi

ve faize iliskin olarak diizenlenerek ilgili firmaya teblig edilen ayrintili tahakkuk
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evraki ve bunlara ait tahsilat evrakinin birer 6rnegi Miistesarliga (Gumriikler

Kontrol Genel Mudurligine) gonderilir.

Bu maddenin (8.) bendinde yer alan (yurtta kalma stiresi bittikten sonra takibata
gecilmesi) islemlerin gerceklestirilmesini miiteakip daha once ¢ikis evraki ibraz
edilemeyen kontevnerler i¢gin, bunlarin siiresi i¢inde yurt dist edildigi hususu yvabanci
memleketlerdeki giimriik idaresince verilen miufredath belgeler (bu belgelerin noterden
tasdikli Turkce terciimesi ile birlikte) ile tevsik edildigi takdirde Mistesarligin
(Gumrtkler Kontrol Genel Miudurligt) onayt alarak kayitlart kapatilir ve tahsil
edilmis olan vergi, ceza ve faiz 4458 sayili Gumrik Kanunu'nun ilgili maddeleri

geregince iade edilir.

Bu maddenin (8.) bendinde (yurtta kalma stiresi bittikten sonra takibata
gecilmesi) ve yvukarida ki bendinde yer alan takibat islemleri sona eren Giris Konteyner
Kayit ve Takip Formu giris (A) pargasi ile ¢ikis (C) pargast arsivdeki ilgili klasoérde

giris gimriiklerince muhafaza edilir.
Vans Giimriigiince Yapilacak islemler

Varis gimrigine gelen konteynerin bosaltilmasini miiteakiben, ilgili gtimriik
memuru tarafindan Giris Konteyner Kayit ve Takip Formuna megruhat diigiilerek

ilgilisine verilir.
Cikis Giimriigiince Yapilacak islemler
Cikis gimragince asagidaki islemler yapilmaktadir.

e Gegici ithalat rejiminden yararlanan konteynerler, girig ayniyetine uygun olmak
sartiyla vetkili herhangi bir gimrik idaresi tarafindan ihrag edilebilir.
Turkiye’den ¢ikist vapilacak konteynerin sahibi, isletmecisi veyva bunlarin
temsilcisi, Girig Konteyner Kayit ve Takip Formunu ¢ikis giimriigiine ibraz eder.
Konteyner ¢ikigina iligkin islem ve denetimler; Sézlesme, bu Yoénetmelik ve

gimrilk mevzuatina gore vapilir.
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o llgili giimritkk memuru, ibraz edilen Giris Konteyner Kayit ve Takip Formunun
tizerindeki bilgilerin dogrulugunu inceler ve Konteyner Tescil Defterine kayit
ederek, tescil tarih ve sayisini (B) ve (C) pargalarina igler.

o Tescil edilen Giris Konteyner Kayit ve Takip Formunun (C) pargasi tizerine
idare amirince muayene ile gorevlendirilen memur ismen belirtilerek havale
verilir. Kendisine havale edilen Girig Konteyner Kayit ve Takip Formunun (B)
ve (C) parcasini alan muayene ile gérevli memur; formda kayith konteynerin
girig ayniyetine uygunlugunu ve siiresini kontrol eder. Bu kontrol olumlu sonug
verdigi takdirde, Girig Konteyner Kayit ve Takip Formunun ilgili stitunlarina
gerekli mesruhati verir, mihtr ve imza tatbik ettikten sonra (C) pargasini
koparir, konteynerin yurt digina ¢ikisina izin verir.

e Memurlar tarafindan gorevli olduklart stirece koparilip biriktirilen Giris
Konteyner Kayit ve Takip Formlar1 ¢ikis (C) parcalari, ndbet sonunda imza
karsiliginda ilgili servise teslim edilir.

e Mesai bitimine kadar islem goren ve ilgili serviste toplanan Giris Konteyner
Kayit ve Takip Formlari, Konteyner Tescil Defteri ile karsilagtirilarak, noksansiz
oldugunun anlagilmasi halinde o gtintn tarihini tasivan ve bir 6rnegi belirlenen
sekle uygun 2 niisha Konteyner Kayit ve Takip Formu Cikis Bordrolarina tescil
sira numarasina gore kaydedilir. En gec 7 is gtinii igerisinde 1. niisha bordrolar
ile Girig Konteyner Kayit ve Takip Formunun (C) pargast ilgili giris gimriigtine

gonderilir.

Bordrolar hazirlanmasimi miiteakip, Guimrok Mudura veya vetkili Mudir
Yardimcisi tarafindan kontrol ve tasdik edilerek imzalanir. Bordronun 2. niishasi

(agilacak dosyaday) diizenli olarak ¢ikis glimriik idaresince saklanir.
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IKINCI BOLUM
Giimriik Miistesarhgmca Yapilacak islemler
Gumrik Mustesarligi (Gumriikler Kontrol Genel Mudurliigii):

o Miistesarliga gonderilen tahakkuk ve tahsilat evrakinin ve yapilan islemlerin
gimrilk mevzuati ile ilgili diger mevzuata uygun olup olmadigint inceleyverek
tespit ettigi hatali uygulamalarin diizeltilmesini saglar.

e Tahakkuk ve tahsilata iligskin takiplerin stiresi i¢inde ve usuliine uygun olarak
gerceklestirilip gerceklestirilmedigini izler ve kontrol eder.

¢ Bu Yonetmeligin 11. maddesinin (1) bendi uyarinca gonderilen belgeleri
inceleverek, veterli goriilmesi halinde takibatin sona erdirilmesi ve kayvitlarin

kapatilmasi ile yapilan tahsilatin iadesi hususunda gerekli talimati verir.
DORDUNCU KISIM

Birinci Boliim, Ozel Durumlar, Konteynerlerin Tamiri icin Getirilen Parcalara

iliskin Yapilacak islemler

Gegici olarak girisine izin verilmis konteynerlerin tamiri i¢in kullanilacak
parcalara, bu Yonetmelikte belirlenen sekle uygun olarak miikellefince diizenlenen
Girig Konteyner Kayit ve Takip Formu tizerinde islem yapilmasi suretivle gegici ithal

1zni verilir.

Bu kapsamda degistirilmis pargalarin ihract zorunlu degildir. Bu durumda bu
Yonetmekte belirtilen istisnalar disinda, degistirilmis parcalar giimrik yukimliligiiniin

dogdugu tarihteki ithalat vergilerine tabi olacaktir.
Aksam, Parca ve Techizat icin Yapilacak islemler

Konteynerlerin, konteyner ile birlikte ithal edilip. ayr1 olarak ihra¢ edilecek veya
ayr1 olarak ithal edilip, konteynerlerle birlikte ihrag edilecek aksam, par¢a ve techizati
i¢in teminat aranmaksizin gegici ithal izni verilir. Ancak, her ne maksatla gelecek olursa
olsun, konteynerden bagimsiz olarak gelen aksam, par¢a ve techizat igin bu

Yonetmelikte belirlenen gekle uygun olarak yiikiimli tarafindan duzenlenen Giris
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Konteyner Kayvit ve Takip Formu tzerinde iglem yapilir. Konteynerlerin aksam, parca

ve techizatina, bu Yonetmeligin diger madde hiikiimleri aynen uygulanir.

1972 Konteynerlerle ilgili Giimriik Soézlesmesi’nin Teknik Sartlarnm Tasiyan ve

Tasimayan Konteynerlere Uygulanacak islemler

1972 Konteynerlerle Ilgili Gumriik Soézlesmesinin 4 No.lu Ekinde belirtilen
kural ve sartlara uygun bulunmasi nedeniyle 5 No.lu Ekinde gosterilen yontemlerden
birine gore ilgili tlkelerce gimrik muhrii altinda tagimacilik i¢in onaylanmig
konteynerlerin gecici girisine giimriik idarelerince izin verilir. 1972 Konteynerlerle
Ilgili Gumrilk Sozlesmesinin 4 No.lu Ekinde belirtilen teknik sartlar1 tasimadig
anlasilan konteynerlerin ilgili tilkelerce verilmis gtimriik muhrii altinda esya tasimasina
dair onay plakasi olsa dahi gegici girisine izin verilmez. Ancak, konteyner igindeki
egvanin tam tespiti yvapilarak. teknik sartlari tagiyan ve uygunluk belgesini haiz bir

baska konteynere giimriigiin gézetiminde aktarilmasina izin verilebilir.
Siézlesme Kapsaminda Yer Almayan Konteynerler icin Uygulanacak islemler

Sozlesme kapsaminda yer almayan konteynerlerin gegici ithaline iliskin talepler,
4458 sayih Gumrik Kanunu’nun 133, maddesi uyarinca kismi muafivet yoluyla gecici

ithalat rejimine tabi tutularak karsilanir.
Gecici Cikisa iliskin Yapilacak Islemler

Yurt digina dolu veva bos olarak gegici ¢ikarllacak konteynerlerin ¢ikisi
sirasinda gtmrik idareleri; konteyner sahipleri, igletmecileri veva bunlarin temsilcileri
tarafindan bu Yonetmelikte belirtilen gsekle uygun olarak diizenlenen Cikis Konteyner

Kayit ve Takip Formu Gizerine islem vapar.
Gecici Cikista Siire ve Siire Uzatinm

Gegicl olarak cikarillacak konteynerlerin yurt disinda kalma stiresi 3 yildir.
Gegerli miicbir sebep belgesi ile birlikte stiresi igerisinde miiracaat edilmesi kaydiyla
sire uzatim talepleri, gimrik mevzuati gergevesinde ilgili ¢ikig giimriik idaresince

incelenerek, sonuglandirilir.

78



Siiresi Gegirilerek Getirilen Konteynerlere ve Geri Getirilmeyen Konteynerlere

Uygulanacak islemler

Yonetmelikte belirtilen stre ve ilgili gimrilk idaresince uzatilan stireler
gectikten sonra geri getirilen ve hi¢ getirilmeyen konteynerler hakkinda, Guimriik

Yonetmeligi'nin 567. maddesi hitkiimleri uygulanir.

Gegici Olarak Yurt Disina Cikartilan Konteynerlerin Tamiri icin Kullanilacak

Parcalar

Gegici olarak vyurt disina ¢ikartilan konteynerlerin tamiri i¢in kullanilacak
parcalarin gegici ¢ikis ve girisinde bu Yonetmelikteki esaslar dogrultusunda islem

vapilir.
Gecici Cikisi Yapilacak Aksam, Parca ve Techizat icin Uygulanacak islemler

Gegicl cikist vapilan konteynerlerin, konteynerle birlikte ¢ikarilip ayrt olarak
getirilecek veva ayri olarak c¢ikarilip konteynerle birlikte veniden girigi yapilacak

aksam, parca ve techizati i¢in bu Yonetmelik esaslart dogrultusunda iglem vapilir.

Gecici Cikist Yapilan Konteynerlere lliskin  Cikis ve Giris Giimriik

Miidiirliiklerince Yapilacak islemler

Gegici ¢ikigt vapilan konteynerlere iligkin diizenlenen Gegici Cikis Konteyner Kayit ve
Takip Formlarinin takibi, ¢ikis ve giris gimriik mudurliklerince bu Yoénetmeligin gecici

ithalat rejimi hiktimlerine gore yapilir.
ibraz Edilen Belgeler ve Konteynerlerin islem ve Denetimi

Ibraz edilen belgeler ve konteynerlerin islem ve denetimi; 4458 sayili Guimriik Kanunu,

ilgili mevzuat ve Sozlegme hiiktimlerine gore vapilir.
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Sizlesme veya Bu Yonetmelik Hiikiimlerine Aykir1 Harekette Bulunanlar

Hakkinda Yapilacak islemler

Sozlesme veva bu Yonetmelik hiiktimlerine aykirt harekette bulunanlar hakkinda, 4926
sayili Kagakgilikla Miicadele Kanunu, 4458 sayvili Gumriik Kanunu ve diger mevzuat

hukimleri uyarinca yvasal islem yapilir.

Diger Giimriik Rejimlerinin, S6zlesmede ve Bu Yonetmelikte Belirtilen Hususlara

Aykir1 Olmayan Hiikiimlerinin Uygulanmasi

Sozlesmede ve bu Yonetmelikte belirtilen hususlara aykinn olmayan diger giimriik

rejimleri hiikiimlerinin uygulanmasina devam edilir.
IKINCI BOLUM
Son Hiikiimler, Yiiriirlilkkten Kaldirilan Yonetmelik

25/08/2000 tarthli ve 24151 sayili Resmi Gazete’de vyayimlanan 1972
Konteynerlerle Ilgili Gumrik Soézlesmesinin Uygulanmasma Dair Yonetmelik

varurlikten kaldirilmstir.

Bu Yonetmelik 15/03/2005 tarihinden gecerli olmak tizere yayimi tarihinde
virurlige girmigtir. Bu Yonetmelik hikiimlerini Gimriik Mustesarliginin bagli oldugu

Bakan yuritiir.
6. KONTEYNER TASIMACILIGINDAKI HUKUKI SORUNLAR

Denizyolu tasimaciliginda tasima sekillerinden biri olan konteyner tagimacilig
veni bir tasima modeli oldugundan dolayi, bu anlamda hukuksal diizenlemelerde
vetersiz kalmaktadir. Hukuki acidan yaganan sorunlar ise agagida ayrintili bir sekilde ele

alinmustir.
6.1. Konteyner Tasimacihginda Konismento

Konismento, tagivan veyva onu temsilen kaptan veyva yetkili bir acente tarafindan

tek tarafli olarak duizenlenen ve yikin taginmak tizere teslim alindigi ikrarini ve
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tasindiktan sonra da varma limaninda belgenin hak sahibi goriinen hamiline, belgenin

iadesi kargiliginda aynen teslim edilecegi taahhiidini iceren kiymetli bir evraktur™.

Turk Ticaret Kanunu Tasaris1 Md.1228:Konigmento, bir tagima sézlesmesinin
vapildigini ispatlayan, esvanin tagiyan, tarafindan teslim alindigimi veva gemiye
viklendigini gosteren oyvle bir senettir ki, tagiyan esyayi, ancak bu senedin ibrazi

karsiliginda teslimle yikumlidir’".

Konvansiyonel deniz tasimaciligr ile konteyner tagimaciligr arasindaki en 6nemli
farklardan birisini yiklenen ve tasinan malin nitelik, agirlik, ebat ve Olgllerinin
bilinmesi va da bilinebilir olmas: noktast olusturmaktadir®™. Konvansiyonel deniz
tasimaciliginda yuk dogrudan dogruya gemi ambarlarina kaptanin ve/veya acentesinin
gozetimi altinda istiflenmekte oldugundan tagiyanin yiiklenen bu malin 6zelliklerini,
niteligini bizzat gézlemesi, bilmesi veya bilebilir durumda olmasi miimkiindir. Iste
vizyillardan bu yana uygulanan bu konvansivonel tasimacilik anlayisi konuyu
duzenleven eski giimriik kanunlarinda da esas alinmigtir. Konteyner tagimaciliginin var
olmadigi veva vayginlagmadigi donemlerde diizenlenmis olan 1949 tarihli ve 5383
sayilt Gumrik Kanunu ile 1972 tarihli 1615 sayili Gimriik Kanunu, deniz tasiyicisini
tamamen konvansiyonel vontemle tagima vapanlar olarak ele alarak dizenlemelerini de
bu esasa gore gergeklestirmigtir. Buna karsilik 27.10.1999 tarih ve 4458 sayili, halen
vurirlikte olan Gimriik Kanununun, konteyner tasimaciliginin giderek arttig1 ve deniz
tasimaciiginin bu vonteme doniistigi bir donemde hazirlanarak uygulanmaya
baglannuis olmasina ragmen, deniz tasimaciligi konusunda sadece konvansiyonel
tasimacilik yontemini esas almay1 siirdurdiigii ve konteyner tasimaciligl yéntemine 6zgi
diizenlemeler getirmedigi ve bunun da haksiz sonuglar dogurdugu goériilmektedir. Bu
hallerden birisi de 1615 sayili Kanunda da var olan ve 4458 sayili Kanunun 237.
maddesinde de ayni sekilde diizenlenmis olup eski kanun déneminde manifesto fazlasi

. - . . 93
veya noksani, simdi ise 6zet beyan farki olarak bilinen ceza uygulamasidir™.

*® Inci Deniz. Konteyner Tasimacilifi Ve Hukuki Sorunlar, Istanbul Universitesi, Hukuk Fakultesi,
Doktora Tezi, 1982, s.41

*! Tirk Ticaret Kanunu, Madde:1228

*? Tahir Caga . Ravegan Kender, Deniz Ticareti Hukuku II — Navlun Sézlesmesi, Istanbul, 2006, 8.
baski, Beta Basim, s.71-72.

% Deniz. a.g.e. $5.42-46
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Yukarida da belirtildigi gibi, konvansivonel deniz tasimaciliginda viik dogrudan
dogruya gemi ambarlarina kaptanin ve/veya acentesinin gozetimi altinda istiflenmekte
oldugundan tagiyanin yiiklenen bu malin 6zelliklerini, niteligini bizzat bilmekte veya
bilebilir durumdadir. Konteyner tagimaciliginda ise ¢ogunlukla viikletene tahsis edilen
konteyner, viikletenin fabrikasi veya deposunda bizzat viikleten tarafindan istiflenip
guimrik tarafindan da mihiirlendikten sonra tasivana teslim edilmekte ve tasiyan
konteyner muhteviyatt yukin niteligi, agirligt vb hususlarda sadece viikletenin
kendisine vaptigt yikleme (veya kongimento) talimati bevamna gore bilgi sahibi
olabilmektedir. Ancak tasiyan istese dahi miihurli konteyneri agip kontrol yapma
vetkisine sahip bulunmamaktadir. Gemi kaptaninin geminin yiiklemesi sirasindaki istif
ve nezaret gorevi ise sadece kapali ve muhiirli konteynerlerin gemive yerlestirilmesi

seklinde gerceklesmektedir.

Bu nedenle konteyner tagimaciliginda tasivan, diizenledigi konsimentolara malin
niteligi, agurhigl, kap adedi vs hususlart kapsamak tizere “said to contain”, “said to
weight”, “shippers stow load and count” ibarelerini igeren ve “yiikletenin beyanina
gore” veva “viikleten tarafindan istiflenip, savildi ve verlestirildi” anlamlarinda
aciklamalar ve kayitlar diigmektedir. Bu kayitlar TTK. md. 1100 ve md. 1110 uyarinca
navlun soézlesmesinin taraflart arasindaki tazminat iliskilerinde tasivana avantajlar
saglamakta ve bu kayitlar i¢eren konsimentolara gore yik tarafinin haksiz taleplerine
karsi tagiyani hukuksal koruma altina almaktadir ve kongimento ile yiikiin fiili miktar
veva niteligi arasindaki fark nedeniyle s6z konusu olabilecek tazminat sorumlulugunu
bertaraf etmektedir. Oysa TTK.’nun bu dizenlemesi navlun sézlesmesi taraflarini
ilgilendiren ticari konulara iliskin olarak uygulanirken, tagiyanin basta gtimriik olmak
tizere navlun sozlesmesi disindaki diger ilgili kurumlarla iligkilerinde dikkate
alinmamakta ve bu kamusal iliskilerde amlan kayitlara nerede ise hi¢ kiyvmet
verilmemektedir. Bovlece mevcut diizenlemeler de konteyvner tagimaciligina 6zel bu
hususlart ele almamis oldugundan konteyner tasiyicisinin konvansiyonel tasiyan gibi

sorumlu tutulmasi giindeme gelmektedir™.

Yiikletenin beyanina gére kongimento diizenleven konteyner tasivicisi, buna

dair kaydi iceren konsimento bilgilerine gore ilgili gimriige 6zet beyvan vermek

" Ahmet Calik, Konteyner Tasimacih@ Ve Giimriik Mevzuati, http://www.dtoizmir. org/aclik] pdf,
10.12.2011

82



durumunda kalmaktadir. Ayrica bir muayene halinde konteyner igerigi viikiin 6zet
bevandakinden farkli olmasi halinde, 6zet beyan farki (eski mevzuattaki ismi ile
manifesto eksigi veya/fazlasi) takibatina maruz kalmaktadir. 4458 sayili Guimriik
Kanunun 237. maddesi hilkmiine gore kendisinden mahregten, yiikleme limaninda hata
vapildigina hi¢ yuklenmedigi va da eksik yiiklendigine, malin volda kaldigina,
vanliglikla baska verde bosaltildigina veva ¢alindigina dair belge istenilmekte ve bu
hususun tevsik edilememesi halinde ise cezai vaptinm ile kargilasmaktadir. Hatta bu
Ozet bevan farki bazi durumlarda kagakgilik suglamasi ve yaptinmlarina kadar
agirlagarak artmaktadir. Bu durumda konteyner tasiyicist kendisi ile ilgili olmayan bir
fiil nedenivle cezava maruz kalmakta va da surf cezadan kurtulmak igin yiikleme
limanindan malin yiiklenmedigi, eksik viiklendigi, vanlislikla bagka vere bosaltildigr vs
voniinde gercege avkiri belgeler “varatmak™ zorunda kalmaktadir. Bu durumda da yiik
alicist veva yuk sigortasina karsi kendi eli ile kendi alevhine delil yaratarak, TTK md.
1100 ve 1110 hikimlerinin kendisine sagladigt hukuksal korumay1 kaldirarak isin ticari

iliskisinde tazminata mahk(m olma durumu ile karsllasmaktadlr%.

Dolayisiyla bu durumda bu tarz diizenlemelerin konteyner tasryicilarini yasalara

aykirn davranmaya zorladigim ifade etmek mimkiindiir.

Bu sorunlarin digsinda, doktrinde konteynerin bir ambalaj ¢esidi mi yoksa ambar
gibi geminin yik bolimu olarak mui nitelendirilmesi gerektigi hususu tartismalidir.
Nitekim vikleme ile tasivanin sorumlulugunun bagladizi  kabul edileceginden
konteynerin ambar gibi geminin bir yik boélima olarak nitelendirildigi hallerde
sorumlulugun viikiin konteynere istiflendigi andan itibaren baslayacag dusiinilebilir”.
Bununla birlikte konteynerin gemi eklentisi olarak kabul edilip edilmemesi de ayni

sekilde tartisma konusudur.

Gerek kontevnerin eklenti olarak kabul edilip edilemeyecegi hususunda, gerekse
bununla bagintili olarak konteynerin ambalaj mi1 yoksa gemi ambart mu olarak
nitelendirilmesi gerektigi konusunda somut olaya 6zgl tasima sdzlesmesinin sartlart
belirleyici olabilmektedir. Donatana ait olmayan, tasitan veva viikleten tarafindan

tedarik edilmis bir konteyner, “sadece gecici olarak kullanldmak i¢in 6zgiilendigi” va da

% Murat Erdal. Metin Canci, Uluslararasi Tasimacihk Yénetimi, UTIKAD Yavim, Istanbul, 2003,
s.243-244
*® Deniz. a.g.e,s.71
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“sadece korunmak veva kiraya verilmek tizere onunla birlestirilen sey” niteliginde
olacagindan konteyner gemisinin eklentisi olarak kabul etmek giigtiir. Nitekim yukarida
aciklandigi tizere teslim edilen bir yiikii ihtiva eden konteyner, gemi ambarindan ¢ok bir
ambalaj tirtne yaklagmaktadir. Tasivan yoniinden konteyner, tipki trtiniin ambalajt
gibi, yiikle birlikte teslim alinmakta ve yikle birlikte teslim edilmektedir. Bu agidan
bakildiginda tasivan igin konteynerin viik ile birlikte tiiketildigini kabul etmek

miimkindiir.

Her haliikarda, doktrinde genel kabul goren hali ile konteynerin gemi ambari
olmamasi ve fakat onun fonksiyonu yiiklenmis olmasi sebebi ile tasivamin
sorumlulugunun yiikiin konteynere istif edildigi andan itibaren baslamayacag kabul
edilmektedir. Kaldi ki, Turk Ticaret Kanunu'nun mehazini teskil eden Alman

hukukunda da gemiye yapilan yiiklemeden s6z edilmektedir”’.

Bu noktada vapilmasi gereken, Tirk Gumrik mevzuatinin tagiyiciya
vaklasiminda konvansivonel tasimanin vyani swa konteyner tasimaciligina o6zgi

duzenlemelerin yapilarak yasalardan kaynaklanan haksizliklarin 6niine gegilmesidir.
6.2. Konteyner Tasimacihginda Navlun Mukavelesi

Navlun sozlesmesi, taraflardan birinin (tasiyan) deniz yoluyla esya tagimayi,
diger tarafin ise (tasitan) bu tasima karsiliginda bir ticret (navlun) 6demeyi viiklendigi

: . -9
bir sézlesmedir®.

Bu tanmima gore, bir navlun sézlesmesinin mevcut olabilmesi i¢in tagimanin
mutlaka deniz yolu ile yapilmasi gereklidir; kara, hava, nehir, gol tasimaciliklar1 navlun
s6zlesmesinin  konusunu olusturamaz”. Diger taraftan tasimanin o6nemli kisminin
denizde yvapilmis olmasi tagimanin deniz yolu ile yapildigimi kabul etmek i¢in veterlidir.
Tagimanin gergeklestirecegi mesafe 6nemli olmadig gibi liman ici tasimalar dahi deniz

volu ile tasima addedilir. Diger taraftan, navlun sézlesmelerinde bir varma limani hig

*” Deniz. a.g.e,s.71

% Caga. Kender. a.gee.. s.1

* Adil Izveren, Nisim Franko, Ahmet Calik, Deniz Ticaret Hukuku, Ankara, 1994, Adalet Matbaacilik,
$.162.
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mevcut olmayabilir; 6mmegin agik denize dokiilmesi kararlastirilan bir yik de naviun

" s -1:..100
s6zlesmesinin konusunu olusturabilir .

Navlun sézlesmesinde tasima ancak gemiyle yapilabilir. Gemi niteligi tasimayan

1 Bynunla birlikte

omegin sal gibi araglar navlun sozlesmesinde kullamlamazlar
tagima iginde kullanilacak geminin navlun sézlesmesinde acik¢a belirtilmis olmasi bir

gereklilik degildir.

Ayrica navlun soézlesmesinden s6z edebilmek icin tasinacak yiikiin tagiyanin
zilyetligine girmig olmasi sarttir. Diger taraftan, ivazli ve iki tarafa borg yiikleven bir
s6zlesme olan navlun sézlesmesinde tasitanin tasiyana navlun adi verilen ticreti 6deme
miikellefiyeti vardir'®.

Konteynerlerin tagimacilikta yaygin bir sekilde kullanilmaya baslamas: ile
birlikte, tagiyan tasitan ile vaptigi sozlesmede sadece deniz yoluyla vapilan tasimayi
ustlenmekle vetinmeyip viklerin taginmasi gereken kara, hava, demir yolu tasgimalarini
da ayrica taahhiit etmeve baglamis ve bu sekilde kombine tasimalar gelismistir.
Kombine tasima st¢zlesmelerini basli basina navlun sézlesmesi olarak nitelendirmek
mumkin degildir. Bunlar atipik, karma bir sézlesme olarak degerlendirilmelidir. Bu tip
so6zlesmelerde birden fazla s6zlesmeye ait asli edim bir arada tstlenilmektedir. Esasinda
birbirinden bagimsiz birden fazla sézlesmenin edimlerini tek bir sézlesmede toplavan
bu nevi sozlesmelerde baglantivi saglavan konteynerdir.  Konteynerin olmadigi

kombine tasimalarda sézlesmeler arasinda boyle bir baglant: yoktur'™.

Navlun sézlesmelerinin uygulamadan dogan iki ana ¢esidi mevcuttur: bunlar

carter sozlesmesi ile kirkambar sézlesmesidir.

Carter so6zlesmesi yiikiin taginmasi i¢in belirli bir geminin tamaminin veya bir
kisminin tutuldugu 6zel navlun sézlesmeleridir. Bu tip navlun sézlesmeleri, tasimada
velkenli gemilerin kullanildigi, eski zamanlarda daha sik rastlanan, bir veya birkac

tacirin yikinin tim gemiyi doldurdugu sézlesmeler olup bu sézlesmelerde tasima

100 -

Caga, Kender, a.ge..s. 2
1 {7veren vd. | a.ge.,s. 163
2 Capa. Kender. a.ge., s. 3
' Deniz. a.ge. s 64
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taahhidini ferdilestiren konu tasinacak maldan daha ¢ok nakil vasitasi vani gemi
104

olmaktadir .

Carter sozlesmeleri tahsis olunan verin hacmine gore tam c¢arter veya kismi
carter olarak ayrilmaktadir. Tam ¢arterde geminin tamami kismi carterde ise geminin
belirli bir veri tahsis edilmektedir. Kismi ¢arter sézlesmelerinde yvik taraflar arasindaki
anlagmaya gore ona ayrilan yere konur. Tasivan bu viikii baska bir vere yiiklemeye
vetkili olmadigr gibi bunu yapmaya mecbur da degildir'®.

Kirkambar sozlesmeleri ise teknigin ilerlemesinden, gemilerinin hacimlerinin
buyiimesi ve tarifeli seferlerin ortaya ¢ikmasindan sonra ortaya ¢ikan bir naviun
s6zlesmesi turi olup bu tiir sézlesmelerin konusunu ¢egitli mallar ve vikler olugturur.
Sozlesmeyi ferdilestiren gemi degil tasinacak yiktir. Bu sézlesmelerde yiike belli bir
ver ayrilmast s6z konusu olmadigindan tasivan yikii korumak ve giivenli olarak
tasimasint saglamast kayvdivla diledigi vere viikleyebilir. Kirkambar sézlesmeleri,
duzenli olarak tarifeli sefer yapan hat gemilerinin tagimalarinda kullanilan naviun

" © pee e 1ee . 106
sozlesmesi tiradir .

Deniz yolu ile yapilan konteyner tasimalarinda ise. konteynerin biitiintiyle tek bir
viike tahsis edilmesi mumkin oldugu gibi tek bir navlun sézlesmesine konu edilen
vikiin bir konteyneri doldurmakta yetersiz kaldigi durumlarda ayni varma limanina
gonderilen ¢esitli mal ve viiklerin birlegtirilerek tek bir konteynere verlestirilmesi de s6z
konusu olabilir. Ikinci halde sézlesmenin kirkambar sézlesmesi olarak kabul edilmesi

mumkundiir; neticede s6zlesmeyi ferdilestiren gemi degil yik olmaktadir.
6.3. Tastyanin Sorumlulugunda Ortaya Cikan Sorunlar

Tagivan navlun s6ézlegmesinde deniz yolu ile viik tasima isini ustlenen taraftir.
Anilan tagima iliskisi sebebi ile kendisine bazi hak ve yetkiler taminmig, ayni zamanda
bazi yikimlilik ve sorumluluklar yiklenmistir'”.

Tagtyanin navlun sézlesmesinden dogan sorumlulugunun akdi bir sorumluluk

olmast neticesinde soézlesmeden dogan borglarimin hi¢ veva geregi gibi yerine

“'f Caga, Kender, a.ge..s. 7

“"T M. Sami Okay, Deniz Ticareti Hukuku, II. Cilt, Istanbul, 1971, Kurtulmus Matbaast, 2. Bast., s.104
1% Tzveren vd. . age.s. 169

7S, Didem Algantirk, Deniz Hukuku Ders Notlar, Tudev, Istanbul 2002, . s. 48
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getirilmemesi halinde genel huktmlere 6zellikle Borglar Kanunu'nda yer alan

L1 . .. .. .. 108
hukiimlere gore sorumlu tutulmast mimkindtir ™.

Genel hiikiimlerden ayri olarak, deniz volu ile tasimalarin 6zellikleri géz 6ntine
alindiginda, ticaret hukukunda tagiyanin sorumlulugunu diizenleyen bazi uluslararasi
anlagmalar akdedilmistir. Bunlar 1924 tarihli Konismentoya Iliskin Bazi Kurallarin
Birlestirilmesi Hakkindaki Briiksel Konvansivonu, 1968 tarihli Briiksel Protokolu
(Visby Rules) ve 1978 tarihli Hamburg Protokolii (Hamburg Rules)’diir. Turkive 1924
tarihli Bruksel Konvansivonunu 14 Subat 1955 tarih ve 6469 sayili Kanun ile kabul ve
tasdik etmustir. Tirk ticaret hukukunda da tagiyanin 6zel sorumluluk halleri yukarida
anihi uluslararasi s6zlesmelere benzer sekilde diizenlenmigtir. Tagivanin Tiirk Ticaret
Kanunu'ndan dogan sorumluluk hallerini 6zet olarak asagidaki sekilde listelemek

e 109
miimkindiir .

e Tasivan, gemivi denize ve vyola elverisli hale getirmekte gereken &zeni

" T o1 110
gostermekle yikimludur .

e Tasiyan, kendisine teslim edilen yuku dikkatli ve geregi gibi yiklemek

111
zorundadir .

e Tagiyan yiikiin geregi gibi ve dikkatlice istif edilmesinden sorumludur'"*.

e Tasivan viiki geregi gibi saklamak ve tasimak zorundadir ve bu agidan tedbirli

bir tastyanin gostermesi gereken 6zeni ve dikkati gostermelidir'".

e Tasivan, tasimaya konu edilen viiki tahliye limaninda, tedbirli bir tagiyan gibi
dikkatli ve ozenli bir sekilde tahlive etmek ve ilgilisine teslim etmek

zorundadir*'*,

Ticaret kanununda yer alan diizenlemeler incelendiginde tagiyamin esas itibariyla
iki ¢esit sorumluluk halinin éngéruldugi anlasilmaktadir. Bunlar tagivanin yolculugun

bagindaki geminin denize, yola ve ytike elverisli olmamasindan dogan sorumlulugu ve

108

Caga, Kender, a.ge..s 129
1 Algantirk, a.ge.. s 48-49.
W TTK. Madde: 1019

" TTK. Madde: 1061

2 TTK. Madde: 1061

3 TTK. Madde: 1061

14 TTK. Madde: 1061
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gerekli 6zen ve dikkat yikimliligintn gosterilmemesi neticesinde teslim alian yiikte

. o 115
ortaya ¢tkan hasar veya ziya zararlarindan dogan sorumluluktur' .

Deniz yolu ile tasima sozlesmelerinde, tasiyan seferin baslangicinda geminin
denize ve yola elverigli bir halde olmasi saglamak ve ayrica genel olarak geminin
viki kabule. istife, korumava ve tasimaya elverisli bir halde bulunmasini, diger bir
ifadevle vike elverisliligini saglamak zorundadir. Diger taraftan, tagiyanin bu anlamda
bir sorumlulugundan s6z etmek i¢in yikte ziva veyva hasar meydana gelmis olmalidir.
TTK.nun 1019, 1028 ve 1029. madde hiikiimleri haricinde tagivanin, bir yiik ziyva ve
hasar1 s6z konusu olmadan navlun soézlesmesinden veva konismentodan dogan
vikumliliklerinin  hi¢ ifa edilmemesi. ge¢ veva koti ifa edilmesinden dogan

116

sorumlulugunu diizenleyen 6zel bir hiiktiim, Turk Ticaret Kanununda mevcut degildir .

Dogal olarak bu durumda hukuksal agidan énemli bir sorun tegkil etmektedir.

Diger taraftan daha 6ncede ifade edildigi gibi, Konteyner tasimaciliginin tagiyanin
sorumlulugu agisindan konvansivonel tasimaciliga gore avkirilik ve o6zel onem
gosterdigi hususlar tagiyanin TTK.nun 1061. maddesinde diizenlenen vike 6zen borcu
ve TTK.nun 1114. maddesinde diizenlenen koli veya parca bagmna tagtyanin azami bir
tazminat tutar ile sinirli olacagi kurali karsisinda, konteynerin bir koli veya parca olarak

kabul edilip edilemeyecegi de sorun teskil etmektedir.
6.4.Yiikleme Ve Bosaltmada Bekleme Siiresi

Tirk Ticaret Kanunu'na (TTK) goére, deniz tasimaciligi séz konusu oldugunda
alict ve satict yikleme-bosaltma stiresine iligkin belirlemeler vapmak durumundadirlar.
Diger devisle taraflar limana gelen malin ne kadar bir siire icinde yiklenecegini ve
tahlive edilecegini kararlastirmaktadirlar. Bu siireye “starya”™ adini verilmektedir.
Starva, Latince stare kelimesinden gelir ve gerek yiiklemede, gerek bosgaltmada vikiin
elden gegirilmesi i¢in gerekli zamanin belirlenmesi i¢in kullanilmaktadir. TTK 'nda ise,

starya icin viikleme siiresi ve bosaltma siiresi deyimleri kullamlmaktadir'"’.

Yiikleme stiresi taraflarca sozlesme ile tespit edilmemis ise, yikleme limaninin

kurallarina gore belirlenmektedir. Eger limana ait bu anlamda kural yok ise, ticari bu

115

Caga, Kender, a.ge.,s. 131

19 Gonen Eris. Tiirk Ticaret Kanunu, Ankara 1990, Seckin Kitabevi, 5.379- 460

w Oguz Imregin, Merih Kemal Omag, Fahiman Tekil, Ticaret Hukuku, Anadolu Universitesi
Yavinlart, No:37, (Ed. Akar Ocal, Ayse Tilin Yirik), Ekim, 1998, s.435.
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stire ticari kurallara gore belirlenmektedir. Savet bu da belirli degilse yiikleme stiresi
halin icaplarina uygun bir siire olarak tespit edilmektedir''®. Uygulamada bu siire

genellikle vedi glin olarak tespit edilmigtir.

Diger vandan deniz tasimaciliginda yiikleme ve bosaltma islemlerinin belirlenen
stireler icinde (starya) tamamlanmamasi halinde, navlun s6zlesmesi uyarinca gemilerin
- . Ny . I . . - 119

fazladan bir siire beklemesi gerekecektir ki bu siireve “siirastarva” ad1 verilmektedir'".

Stirastarya adi verilen bu fazla siirede 6denecek tlicretlere ise “demuraj” denilmektedir.

Starvanin baglayabilmesi i¢in ti¢ kosul gereklidir. Bunlar, geminin sézlesme ile
kararlastirilmig vikleme veva bosaltma limamina varmis bulunmasi, orada yiikleme

veva bogaltmaya hazir olmasi ve hazirlik bildiriminde bulunmasidir.

Konunun daha belirginlesmesi agisindan starya ve siirastarya (demuraj) arasindaki

farklar asagida ki gibi siralanabilmektedir'*":

o Aksi kararlagtirilmis olmadik¢a starya ig¢in ayn bir para 6denmez. Fakat

.. .. cq:..121
surastarya ticretlidir ~.

.. . N .. . 22

e Starvada giinler is giinii olarak, siirastaryada ise araliksiz olarak hesaplanir'**,

o Sozlesmede siirastaryadan veya sadece strastarva Ucretinden soz edilip de

.. .. . . . . .. .. s 123
stirastarya stresi tayin edilmemisse bu siire, starya siiresinin yarisidir .

Yukarida ki tamimlamalar ve agiklamalardan da anlasildigi gibi, yiikleme stiresi

ile ilgili kesin bir uygulama yoktur.

Maliyve Bakanligi tarafindan gesitli tarihlerde verilen o6zelgelere bakildiginda
demuraj bedellerinin navlun maliyetlerinin iginde digiiniilmesi gerektigi seklinde

yaklagim i¢inde olundugu fark edilmektedir'**.

“* TTK. madde:1031
" TTK. madde:1032
120 Imregin vd., a.ge. s, 435

1 TTK. madde:1030/3

2 TTK. madde:1036/1. 1055/2

> TTK. madde:1031/2

12 Seref Demir, Uluslararas1 Tasimaahk/Lojistik KDV Istisnas1 ve Tadesi, Gelirler Kontrolorleri
Dernegi, Istanbul, Mart, 2006, s.134-136.
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Verilen bir 6zelgede tasima sozlesmesi geregince igin sdzlesmede belirtilen siire
icerisinde tamamlanmasi nedeniyle tagitanin tasiyiciva navlun bedelinin vani sira
odedigi demuraj bedelinin dis navlun hasillati kapsaminda degerlendirilmesi

gerekmektedir, seklinde goriis bildirildigi anlagilmaktadir'®’.

Bir bagka 6zelgede de dispe¢ ve demuraj (strastarya) hizmetini vapan kisi ve
kuruluglarin bu hizmet karsihigi aldiklari ticretler KDV'ne tabi bulunmaktadir. KDV
Kanununun 20. maddesi geregince, teslim ve hizmet islemlerinde matrah, bu iglemlerin
karsiligini tegkil eden bedeldir. Buna gére mallarin tahmil ve tahlivesinin ge¢ yapilmasi
nedeniyle tahsil edilen demuraj (strastaryva) bedele dahil olmaktadir. Ancak tagimacilik
istisnast kapsamina giren islemler dolayisiyla tahsil edilen demuraj (stirastaryva) igin

KDV uygulanmayacagi tabiidir, seklinde goriig verilmistiri'*®.

Denizcilik Mistesarligi'mn 10.10.1995 tarih ve 2691 sayili vazisina gore,
geminin tamamu tagitana tahsis edildiginde kaptan, gemi yiikii alacak hale gelir gelmez
bunu tasitana bildirmektedir. Yiikleme stiresi ihbari, ertesi giniinden itibaren iglemeye
baglamaktadir. Yiikleme muddeti ile ilgili olarak tagitan ve tasivan arasinda yapilmig
olan s6zlegmede Ongoriilen siirevi asan streler icin tasitanin tagivana 6dedigi demuraj

bedelinin navlun hasilati kapsaminda degerlendirilmesi gerekmektedir'*’.

Yakin tarihli bir bagka 6zelgede ise. Siirastarva adi altinda diizenlenen demuraj
(demurrage) gemi ile yapilan tasimacilik faalivetinde mallarin tahmil ve tahlivesinin geg
vapilmasi nedeniyle geminin makul bir stirenin tizerinde mesgul edilmesi gerekgesiyle
tagiyana tasitan tarafindan yapilan bir ek 6deme olup, bu édeme kural olarak bedelin
icinde miitalaa edilmektedir. Dolayvisiyla gemilerle vapilan konteyner tagimaciligt
sirasinda konteynerlerin makul bir siirenin tizerinde mesgul edilmesi nedeniyle vapilan
ve konteyner demuraji olarak adlandirilan 6demenin de bu kapsamda degerlendirilmesi
gerekmektedir, seklinde yorum vapildigi ve idarenin ayni gorisi devam ettirdigi

goriilmektedir'?®.

2306.12.1996 tarih ve 67646 savili Malive Bakanligi Ozelgesi.

12623 12.1985 tarih ve 81912 savili Malive Bakanligi Ozelgesi.

" Demir. a.ge.,s.135

Mehmet Mag, Dis Tastma Bedelleri, Buna Iliskin Komisvonlar, Demurajlar ve Diger Eklentiler
KDV'den Mistesnadir, Yaklagim, Sayi:143, Kasim 2004, s.111-112
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Maliye Idaresinin goriislerine paralel olarak nakliyat islerinde yiikleme,
bogaltma veya tasima stresinin olagan siireyi asmasi dolayisiyla, tagitanin tagiyiciva
Odedigi tazminatin tasima bedeline dahil oldugu goriigti hakimdir. Ayrica 6zelgelerden
de fark edilecegi tizere, s6z konusu bedeller navlun kapsaminda degerlendirildiginden,

KDV hesaplanmasi yolunda goriisler de meveuttur'®.

Yukandaki agiklamalardan anlagilacagi tizere demuraj bedelleri naviun
kapsaminda dustntlmelidir. Dolayisiyla siirastarva durumunda tasitanin tagiyiciya

6demis oldugu demuraj bedelleri agisindan konu s6yle ifade edilebilir.

Tagitan agisindan demuraj bedelleri navlun gideridir ve buna gore
muhasebelestirilmesi gerekmektedir. Diger yandan tagivan ise tasitan ile yapnus oldugu
sozlesme kapsaminda ekstra bir gelir elde etmis olacaktir. Bu bedellerin KDV'ye tabi

oldugu da agiktir.

Ancak diger konularda oldugu gibi, bu konuda da veterli diizeyde va da tam

aciklayici bir diizenlemenin olmadigini ifade etmek mumkiindiir.
6.5. Yiik Hasarmda ihbar Sorunu

Konteyner tasimaciliginda en sik goriilen hasar tiirleri, firtinada gemiden diisme
veva hirsizhik nedeniyle konteynerin kaybolmasi, konteynerin icinin iyi istif
edilememesi sebebiyle viiklerin kirilmasi ve hasar gérmesi, konteynerler i¢cindeki yiikiin
1s1 farkliligindan dolay1 terlemesi sebebivle paslanma ve konteynerin i¢ bovasinin yiike

zarar vermesi gibi durumlarda meydana gelmektedir.

Dolayisiyvla deniz volu ile tasimalarda ve 6zellikle konteyner tagimalarinda, ytkin
icine verlestirildigi bélme veva konteyner mallar icin sefer stiresince bir depo ortamu
olusturur. Depo vazifesi goren bu ortamun, yikin kimyasal ve fiziksel ozelliklerine
uygun kosullarn saglamasi gerekir, aksi halde yiik gemiye yiiklendikten sonra yolculuk
sirasinda bozulabilir. Yikte hasara vol agan etmenler yogusma ve terleme, geminin teri,
vikin terlemesi, boceklenme, kuf ve kizigsma olarak sayilabilmektedir. Ytiktin ambar
veva konteyner gibi kapali bir ortamda saklanmasindan dolayli olarak kaynaklanan bu

hasarlarin nedenleri yolculuk stiresince meyvdana gelen enlem degisiklikleri, viikiin

12 Mehmet Mag, KDV Uygulamasi (E-Kitap). madde :22 Uluslar Arast Yiik Ve Yoleu Tagimasinda
Matrah, http://www.bdo.com.tr/vergi/kdv.php (erisim:05.12.2011).
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istiflenmesinde ambar- konteynerin sicak veva soguk taban ve duvarlarina direkt
temasta olacak sekilde verlestirilmesi ve yikiin i¢in i¢in 1s1nmast veya yanmasi olarak

ifade edilebilmektedir.

Hasar veva ziva tespiti ile taraflardan birinin sorumluluguna sebebivet
verileceginden hasar veya zivanin nedenlerinin dogru ve tam olarak saptanmasi ¢ok
onemlidir. Bu acidan, hasar veva ziyva s6z konusu olan yikiin tamami incelenmeli, tim
vikiin isaret ve say1 ayrintilart ver almali; kismi ziya veya hasar séz konusu ise saglam

parcalar ile eksik veya hasarli parca sayisi belirtilmelidir.

Hasar veya zivadan kaynaklanan zarari en aza indirebilmek amaciyla gézetimin
hemen yapilmasi gerekmektedir. Aksi halde, zaman gectik¢e boceklenme veva mikro
organizma faaliyeti sebebi ile mallardaki hasarda artig s6z konusu olur. Ayrica gecikme
halinde yiikiin ¢alinmasi da miimkin olabilmektedir. Her haltikarda. yiikte inceleme
vapilip rapor tutulmadan yukin verinin degistirilmemesi ve  zilyetliginin

. . 30
devredilmemesi uygun olmaktadir'*’.

Hasar veya zivadan dogan sorumlulugun tagiyana viiklenebilmesi agisindan ayrica
gerekli thbarin vasal stiresi icersinde tastyana yapilnus olmast gereklidir. Hukukumuzda

s6z konusu vasal siire TTK. md. 1066°da diizenlenmistir*".

TTK.nun 1066. maddesi hilkmii su sekildedir:

“Mallarm ugramis oldugu ziyai veya hasarin, en geg naviun mukavelesi geregince
bunlart teslim almaya salahiyetli olan kimseye teslimi sirasinda tasiyana veya bosaltma
limanindaki temsilcisine yazili olarak bildirilmesi sarttir. Ziya veya hasar haricen belli
degilse, ihbarnamenin mezkur tarihten itibaren ti¢ giin icinde gonderilmesi kafidir.

Ihbarnamede ziya veya hasarin umumi olarak gosterilmesi lazimdir.

Mallarin hal ve vaziyeti yahut ol¢il, sayi veya tartist en geg birinci fikranin birinci
ctimlesinde yazilt anda her iki tarafin istirakiyle mahkeme veya salahivetli makam yahut
bu husus i¢in resmen tayin edilmis eksperler tarafindan tesbit edilmisse ihbara lilzum

kalmaz.

0 Yaman Oztek. Isletmeciler Icin Deniz Tasimacihg El Kitabi, Istanbul 1996, Afa Yavinlari, s.225
B! Deniz. a.ge. s 87
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Mallarin ziva veya hasart ne ihbar edilmis ve ne de teshit ettirilmis olursa,
tasivanin mallart konismentoda yazili olan halde teslim ettigi ve sayet mallarda bir ziya
veya hasar sabit olursa, bu zararmn tasiyanin mesul olmiyacag bir sebepten ileri geldigi

kabul olunur. Su kadar ki; bu karinelerin aksi ispat olunabilir™.

Madde hiikmiinde ihbar stresine esas alinan teslim, taginmak iizere teslim alinan
vikiin yvolculugun sonunda, tagiyan tarafindan gonderilene veya génderenin muvafakati

32

ile bir temsilcisine zilyetligin devri ile gergeklestirilmis kabul edilmektedir'

Konteynerin LCL"* klozu cercevesinde tagtyan tarafindan istif edildigi ve varma
limaninda konteynerin bosaltilarak viikiin teslim edildigi hallerde yukarida anilan acik
kanun hiitkmii ¢ergevesinde haricen belli olan ziva ve hasarin teslim sirasinda yazili
olarak bildirilmesi gereklidir. Haricen belli olan ziya ve hasarlar, kolilerin ag¢ilmasi,
viklerin 6l¢tilmesi ve tartilmast veya tahlil edilmesi gibi 6zel bir inceleme veya tespit
i¢cin 6zel bir uzmanlik gerektirmeyen, basit bir savma, gérme. koklama veva dokunma
ile anlagilabilecek tiirden zararlardir. Ornegin igince cam esya ihtiva ettigini belirten bir
kutudan kirik bir cam sesi gelmesi halinde haricen belli olan bir ziya ve hasar oldugu
kabul edilmelidir. Diger taraftan haricen belli olmayan bir ziya ve hasar ise; sadece
sayma, gorme, koklama, dokunma ile tespit edilemeyecek, 6zel bir alet kullanimi veya
6zel bir uzmanin incelemesi ile veya koli sandik veya ambalajlarin agilmasi ile
anlagilabilecek tiirde hasar ve zivalardir. Bu tiir ziva ve hasarlarda ihbar siiresi teslimden

itibaren (i¢ giindiir ve stirenin baglangici viikiin teslim edildigi giiniin ertesi giiniidir .

FCL" veya vukarida anilan buna benzer klozlar geregince kapali ve mihiirli
olarak tagivan tarafindan teslim alinip yolculugun sonunda vine kapali ve muhrli
olarak teslim edilen konteyner i¢indeki viiklerin hasar ve ziyvasinin bu ¢erg¢evede haricen
belli olmayan ziyva veya hasar mahivetinde oldugu kabul edilmektedir. Bu tir zararlarin
thbar siireleri de konteynerin teslim almmmasindan itibaren baglar. Ne var ki,

gonderilenin thbarda bulunma imkam konteynerin gemiden indirildigi limandan en son

¥ Deniz, age. s 87-88

¥ LCL klozunun acilimi, “Less Than Container Load”dur. Bu ifade, konteynerin munferit bir vike
tahsis edilmedigini, birden fazla vikleten tarafindan viklenen veva birden fazla navlun sozlesmesine
konu edilen vukin mevcut bulundugunu anlatir.

B3 Yryral Seven, Yiik Ziya veya Hasarmmn Tespit ve Thbary Yavinlanmanus Yiksek Lisans Tezi.
Istanbul, 1994, sf. 68

B FCL klozunun acilimi “Full Container Load” olup bu ifadenin konismentova dercedilmesi ile tim
konteynerin tek bir viikleten tarafindan vilklenen ve tek bir navlun sézlesmesine konu edilen vike tahsis
edildigini ifade eder.

93



varma yerine kadar diger vasitalar ile ulastirilmasinin ti¢ giinden az siirdiigii hallerde
mevcuttur. Bu sebeple doktrinde, anilan ti¢ giinliik vasal stire ¢ok kisa ve fiilen ihbara
imkan vermevecek mabhiyette oldugu sebebivle elestirilmistir. Gonderilenin ihbar
stiresine riavet ederek yikteki haricen belli olmayan ziya ve hasardan dolay1 tasiyvanin
sorumluluguna gidebilmesi i¢in konteyner bagka bir vasitaya bindirilmeden once
icindeki yiikleri bogaltarak tespit vaptirmast gerekecektir. Ancak bu durum konteyner
tasimaciliginin ruhuna ve amacina uymaz; ¢tinkii bu tasimaciliktan beklenen en buiyiik
faydalardan biri viklerin birimlestirilerek tekrar yiiklenmek zorunda kalmaksizin bir
vasitadan digerine bindirilmesi ve boylelikle tagimada zaman kazanilmasidir. Bu
sebeple. bu konu ile ilgili pozitif bir hukuk diizenlemesine gidilmesinde ihtiyag
oldugunu ifade etmek miimkiindir. Diger taraftan, TTK. md. 1065°te ver alan resmi
tespit prosediiriniin konteyner ile yapilan tagimalarda uygulanmasi mimkiin degildir.
Bilindigi tizere, bu madde hiukmiinde diizenlenen tespit kaptan veya gonderilen

36

tarafindan, gonderilen mallari teslim almazdan 6nce vaptirilan bir tespittir ™. Kapali ve
muhirla teslim edilen konteynerlerin ise agilmasi ancak teslimden sonra s6z konusu

olabilmektedir.
6.6. Gecikme Zararlan

Konteyner tasimacihiginda yukin zivar veyva hasarindan kaynaklanan zararlar
oldugu gibi, esyanin geg teslim edilmesi de zarara neden olmaktadir. Bu zararlar yiikiin
ge¢ teslimi nedenivle ortaya ¢ikan; yikin pivasa degerinin diigmesi, gecikmenin kar
kaybina yol agmasi, yiikiin gecikilen zaman zarfinda kullanllamamasi veya onun yerine
baska bir malin kullanilmasi, ayrica masraf vapilmasi veya cezai gart 6denmesi gibi
haller seklinde olabilmektedir. Bu haller; viik saglam teslim edilmis olsa dahi, vilk

ilgililerinin zarara ugramasina sebebiyet vermektedir.

Genel olarak yiikin ge¢ teslim edilmesinden dogan zarar ve bu zarardan
sorumluluk konusu hakkinda, bu hususun hasar veya ziva hallerine oranla, énemsiz
olduguna iligkin goriigler ileri stirtilmekte ise de, kimi zaman buyiik maddi zarara yol

acan olaylar sadece bir kag¢ saatlik gecikmeden ortaya ¢ikmaktadir. Hatta ¢ogu kez

136 .
Deniz, a.g.e. 5.89
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uygulamada, tagiyanin gecikmesinin, geg¢ teslim zararinin vani sira, yilk hasar ve zayiine

de neden oldugu gorilmektedir®’.

“Gecikme zararindan kaynaklanan sorumluluk™; ulusal ve uluslararasi
duzenlemelerde; kara, hava ve demiryvolu tasimaciligi i¢in emredici olarak
duzenlenmistir. Ancak deniz yolu ile esya tagimaciliginda buna iliskin agik bir hiktm,
ne Turkive’nin 14 Subat 1955 tarih ve 6469 sayili Kanunla kabul ve tasdik ettigi:
“Konismentoya iliskin Bazi Kurallarin Birlestirilmesi Hakkindaki 1924 Briiksel
Konvansivomu'nda (Lahey Kurallar1), ne de vine bu Konvansivon ile getirilen
duzenlemelerin ver aldigi, 29 Haziran 1956 tarih ve 6762 sayili Ticaret Kanunu'nda
(TTK) vardir. Lahey Kurallari’'nda esyanin gec teslim edilmesinden ortaya g¢ikan
zarardan kaynaklanan sorumlulugu diizenleven 6zel bir hitkkiim bulunmamasi nedeniyle,
ge¢ teslim zararindan kaynaklanan sorumluluga iligkin ihtilaf ¢ikmasi halinde, sorun

milli hukuk hitkiimleri aracihigi ile ¢oziimlenmektedir'*®,

Ulusal hukukumuza iliskin olarak: Ticaret Kanunu'nda “Tasiyvanin
Sorumlulugu™ basligi altindaki 1061. maddede: tasiyanin, mallarin tasinmasinda tedbirli
bir tastyanin dikkat ve ihtimamini gostermekle yikimli oldugu yer almaktadir.
Maddenin devaminda tagiyanin mallarin teslim alindiklari andan teslim edildikleri ana
kadar gecen siire iginde ziyai ve hasar yiziinden dogacak zararlardan sorumlu oldugu

belirtilmektedir.

Buna gore; tagivanin ziva ve hasardan sorumlulugunun emredici hiikiimlerle
duzenlendigi sovlenilebilir. Oysa tasivanin “gecikme zararlarindan sorumluluguna
iligkin 6zel bir diizenleme olmadigi ileri striilmekte ve deniz volu ile esya tasimasinda
gecikme zararlarindan sorumlulugun, kanunda aksi belirtilmedik¢e kural olarak genel

hitkiimlere tabi oldugu kabul edilmektedir'™.

Yine konuya iliskin olarak doktrinde kabul edilen bir diger husus ise; Ticaret

Kanunu’nun IV. kitabinda yer alan diizenlemelerin gecikme zararlarini da kapsamast

137 . - - . . . o e
Emine Yazicioglu, Esgvanin Ge¢ Teslim FEdilmesinden Ileri Gelen Zararlardan Tagivanin

Sorumlulugu”, DHD, Yil: 2 Savi: 2-3,1997, s.81

"% Emine Yazicioglu,: Denizyvolu ile Esva Tasimalarmnda Geg Teslimden Ileri Gelen Zararlardan
Sorumluluk, Milletleraras1 Hukuk ve Milletleraras1 Ozel Hukuk Biilteni, Y11:22/Say1 2/2002, s. 1039,
% Muharrem Gengtiirk, Uluslararast Esya Tasima Hukuku. Vedat Kitapeilik, Istanbul 2006, 5.108.
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halinde, Borg¢lar Kanunu hiikiimlerine gidilmeksizin bu hukimlerin uygulanmasi
140

gerektigi dogrultusundadir ™.
Diger hallerde ise, Borglar Kanunu’nun istisna akdini diizenleyen hiikiimleri, bu
hiuktimlerin - uygulanamamasi durumunda ise genel hikimlerinin uygulanmasi

e - 141
yvoniindedir ™.

Ozetle yukarida da ifade edildigi gibi; Ticaret Kanunu'nda deniz yolu ile esya
tasimalarinda ge¢ teslimden kaynaklanan sorumluluga iligkin bir dizenleme yer

almadigindan, konunun diizenlenmesine ihtiyag duyuldugu sdvlenebilmektedir.

140

TTK, madde:1019,1028,1091
Caga, Kender, a.g.e..s.131

141
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DORDUNCU BOLUM

ULUSLARARASI KONTEYNER TASIMACILIGI ACISINDAN, TURK
GUMRUK MEVZUATINDAKI EKSIKLIKLER VE YAPILMASI GEREKEN
IYILESTIRMELER iLE iLGILIi UYGULAMA VE SONUCLARI

4.1. Arastirmanmn Onem

Calismanin literatiir kisminda da ifade edildigi gibi, diinyanin cografi yapisi ve
tagimacilik malivetleri g6z Oniine alindiginda en uygun ulastirma sistemi denizyolu
tagimaciligidir. Dolayvisivla ¢ok buiyviik miktardaki tirtinler ile konteynerlenebilen trtinler

denizyolu ile tasiabilmektedir.

Turkiye hem jeopolitik hem de cografi konum itibar ile deniz tasimaciligina ¢ok
uygun olmasina ragmen bu avantajlarini tam olarak kullanamamaktadir. Denizcilik
hedeflerinin tilkemiz tarafindan yeterince benimsenmemesi sebebiyle denizyolu
tasimaciliginda verimliligi olumsuz etkileven ¢ok ¢esitli sorunlar yaganmaktadir. Bu
sorunlardan bir tanesi ise konteyner tagimaciliginda ki giimrtk sorunlaridir. Dolayisiyla
dis ticaret ve iilkelerin gelismislik diizeyini etkileyven deniz volu tasimaciliginda ki bu

sorunlarin agikliga kavusturulmasi gerekmektedir.
4.2, Aragtirmanm Amaci

Bu c¢aligmanin amaci yukarida da ifade edildigi gibi, denizcilik sektoriinde
vaganan sorunlardan bir tanesini teskil eden konteyner tagimaciliginda giimriik

mevzuatinda yasanan sorunlart ortaya koymak ve ¢éziim onerileri tiretebilmektir.
4.3. Arastirmanim Yontemi

Aragtirmada, veri toplama araci olarak yiiz yiize gorisme teknigi kullanilmstir.

Bu nedenle, veri toplama aracina uygun olarak yiiz yiize goriisme esnasinda sorulacak
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sorular 6nceden bicimsel model olarak belirlenmistir. Arastirmada kullanilan soru

cetveli Ek’te verilecektir.
4.4. Arastirmanm Evreni Ve Orneklemi

Aragtirmay1 Turkive capinda gerceklestirmenin, malivetlerin yviiksek olacagi ve
zaman kaybin yasanacagi goéz oniine alinarak, arastirma alani Istanbul ve Bursa

illerindeki igletmeler agisindan sinirlandirilmstir.

Aragtirmanin evreni, bu isletmelerde ilgili departmanda gorev alan personel ve

ust yonetim olarak belirlenmistir.
4.5. Arastirmanin Bulgulan

Aragtirmadan elde edilen bulgular asagida ki seklinde ifade edilmistir.
Diinyada deniz tasimaciligi ile ilgili genel goriisler;

Diinva deniz tasimaciligt son yillarda hatirt sayilir bir ilerleme kaydetmistir.
Ancak navlunlarin halen yiiksek olmasi, firmalarin deniz tasimaciligi vaparken daha
dikkatli davranmalarina neden olmaktadir. Diinya capinda ¢nemli armatorlerin son
villarda almig olduklart veni nesil konteyner gemileri ile gerek zaman gerekse ugrak
vapilan limanlar bazinda énemli gelismeler elde edilmistir. Her ne kadar 2012 yilinin
dinyada bir kriz vili olacagl distinceleri vavginlagsa da deniz tagimaciliginda

geligmelerin devam edecegini ifade etmek miimkiindiir.

Deniz tagimaciligt diunyada tasimacilik sektorinde 6nemli bir yere sahiptir.
Diger tasima metotlarinda 6megin Kara, Hava, Demirvolu tasimaciliginda imkéanlar
baz1 verlerde kisitlanmakta ve her turli yiki bu tir metotlarla tagimak miimkiin
olmamaktadir. Ancak deniz tasimaciliginda ithalat/ihracat yapilacak bircok yik
rahatlikla tasinmaktadir. Omegin kiigiik dlgiilerde ve hafif tonajda bir yiikiin konteyner
ile parsivel olarak taginmasi mumkiindir. Bunun yani sira konteyner igerisine
sigamayan ve hatta 2.000 ton aguligindaki devasa tek bir yikin bile bu giiniin
kosullarinda heavylift gemilerivle tasimak da muimkiin olabilmektedir. Ayrica deniz
tasimaciliginin yayginligr sebebiyle artik zaman agisindan da deniz tasimaciligi tercih

edilmektedir.

98



Diger taraftan, deniz tagimaciligr tilkemize gore cok ileride 6zellikle konteyner
tasimaciligt tzerine her gecen yil kapasiteler artmakta kullamilan ekipmanlar
gelismektedir. Gemilerin tasima kapasiteleri de ayni oranda artmaktadir. Ileriki siirecte
deniz tagimaciligi daha hizli servis verme givenlik ve malivetlerin diusukluga

nedeniyle(kara ve havayoluna gore) gelisim gosterecegi ise kaginilmaz bir sonugtur.

Diger sekilde deniz sahasina sahip olan iilkelerin ¢ogu (Afrika ve dogu
Karadeniz hari¢) deniz tasimaciliginda ile noktalara gelmistir. Bununla beraber deniz
tasimaciligi agisindan rekabet de siddetle stirmektedir. Bir taraftan teknoloji kullanimi
ile malivetler azaltilmak istenmekte, diger taraftan global krizler sebebi ile vyeni
stratejilerin armatorler tarafinca belirlenmesi gerekmektedir. Yakin zamanda deniz
tasimaciliginda geligen tilkelere yatirim i¢in veni firma evlilikleri olabilecegi gibi yok

oluglar da gergeklesebilir.
Tiirkiye’de deniz tasimacihg ile ilgili genel goriisler;

Turkiye’de deniz tasimaciliginda halen katledilmesi gereken ¢ok uzun mesafeler
bulunmaktadir. Ug tarafi denizler ile gevrili bir tilkemizde, 6zellikle dahilde yapilan
tasimacilikta ¢ok buyiik eksikler bulunmaktadir. Gegmisten glinimiize, c¢ok az
sevivelerde olsa da genel vik gemileri ile dahilde tasimacilik yapilmakta olan
tilkemizde, 2011 yaz aylarindan itibaren Arkas Denizcilik tarafindan Kabotaj tasimalari
ile kontevnerli dahilde tagimacilik da baglamistir. Yeni bir uygulama olmasi sebebiyle
gerek tasima vapilan konteyner adetleri gerekse miusteri savisi bu anlamda yeterli

olmamustir.

Farkli bir gorise gore ise, Ulkemizde zamaninda gerekli oOnlemler
alinmadigindan, birokratik engellerin ¢ok fazla olmasindan ve gelecekle ilgili saglikl
tahminler yapilmadigindan dolayr sektoriin ¢ok gerisinde kallmmugtir ve diinya
ticaretindeki gelismelere paralel gelisme gosterilememistir. Son yillarda artan orandaki
ticaret hacimleri nedeniyle deniz tasimaciligiun ne kadar ¢6nemli ve degerli bir
konumda oldugu giiniimiizde yeni yeni anlasilmaktadir. Ulkemizin 6zellikle bolgesel
konumu nedeniyle diinya transit tagimaciliginda gerekli pay1 alamadigini ve ilkemize
doviz ve istihdam i¢in buna agulik verilmesi gerektigini ifade etmek mumkiindiir.

Deniz tastmaciligi i¢in en énemli unsurlardan biride limanlardir. Ulkemizin stratejik
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noktalarinda liman sayisinin arttirilmasi ve mevcut olanlarin da modernize edilmesi ile

sektoriin gelismesine katkida bulunmak mumkiindiir.

Turkive'deki deniz tagimaciligl dinyadaki diger tlkelerle kiyaslandiginda ¢ok
ileri diizeyde degildir. Tiirkiye’de liman sayisinin veterli olmasinin yani sira bu limanlar

etkin ve verimli bir sekilde kullanilmamaktadir.

Diger taraftan, 2011 yili sonu itibari ile 182 adet liman tesisi, 220 adet balik¢t
barinagl, 45 adet marina, 71 adet tersane olmak tizere 498 adet kiyi tesisi
bulunmaktadir. Globallesen dunyada ticaretin batidan dogu kaymasi sonucu ve
Turkive’nin cografik ve stratejik konumu itibari ile tlkemiz hizla vazge¢ilmez bir
lojistik 1is olma volunda ilerlemektedir. Bu durum ise bir avantajdir. Dolayisiyla
Turkive deniz tagimaciliginda diinyvadaki gelismelere paralel olarak ilerleme
kaydetmektedir. Gunimiizde hemen hemen tim armatorlerin ana gemileri bagta
Istanbul olmak tizere belli bagh limanlara ugramaktadir. Bu gemiler yaklasik 14000
TEUS kapasiteli okyanus asir1 yol katedebilen gemilerdir. Bu tarz biiyik gemilerin
Turkiye limanlarina ugrak yapmalarmin en 6énemli nedeni siiphesiz viik kapasiteleri ile
ilgilidir. Bununla birlikte nemli olan bir diger konu ise limanlarin draft'** sorunudur.
Draft uygun olmadigl siirece gemiler limana yanagamamaktadirlar. Bu durum ise
limanin alt yapisi ile ilgili bir durumdur. Tuarkive’de ki Limalar bu konu ile ilgili
onlemleri ginuimiizde almiglardir. Sonug olarak Tirkiye’de deniz tagimaciligimin her
gecen gin artarak ilerledigini ve gelecekte de bu sekilde devam edecegini soylemek

mimkindiir.
Diinyadaki ve Tiirkiye’deki deniz tasimacihigi arasindaki farkhihiklar;

Turkiye, dunya ile dogru orantida bir gelisme gostermektedir. Tabii ki bu
uluslararasi ticaret hacimleri ve ekonomiyve bagli olarak da degisiklikler gosterebilen bir
durumdur. Fakat Ithalat ve Ihracat rakamlari tlkemizde her gegen giin artis

gostermektedir.

Turkiye ile diinya arasinda bu konu ile ilgili en 6nemli fark tasima araglar,

limanlar ve liman ekipmanlar1 ve bunlarin bir biitiin olarak yonetilmesidir.

142 ~ . . . . ~ -
Draft: gemilerde su hatti ile gemi omurgasi arasinda kalan dikey mesafedir.
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Konteyner tagimaciliginda limanlar iyi derecede operasyon hizina ve deneyimine
sahip olmakla birlikte parsivel ve dokme viiklerde 6zellikle de proje viiklerinde
limanlarin yeterli tecriibeve ve donanimlara sahip olmadig da kesindir. Ayrica alt yapi
eksikligi de goze carpmaktadir. Dunyada ki limanlar ile Turkiye’de ki limanlar
kiyaslandiginda yurt digindaki limanlarda tahliyve yiikleme operasyonunun Tiirkiye’de ki

limanlara nazaran daha hizli ve sorunsuz oldugu goze carpmaktadir.

Bunlarin yani sira asil énemli olan bir diger konu ise, deniz tasimacilig ile ilgili
hukuksal diizenlemelerin de olduk¢a vetersiz olmasidir. Deniz tagimaciligi anlaminda
Turk bayragi uluslararasi sularda dalgalandirmasi ve rekabet edebilmesi i¢in bu
anlamda kategori atlamasi ve hukuksal anlamda daha sistematik ve hizli ¢oziimler

uretilmesi gerekmektedir.
Tiirkiye’de konteyner tasimacilik ile ilgili genel goriisler ve beklentiler;

Ulkemizde konteyner tasimaciligi her gegen giin daha da ilerlemekte ve bu
ilerlevisle cok kisa stirede konteyner tasimaciligmin ¢ok daha yaygin hale gelecegi
ongorilmektedir. Diger taftan dunyadaki durum g6z éntine alindiginda ¢ok kiigiik bir

pava sahiptir.

Farkli bir goriise gore, Turkiye’ de konteynet tagimaciligt son bes yilda hizli bir
artis gostermis ve bu gekilde devam edecegi diistiniilmektedir. Dig ticaret hacminin
artmast ile birlikte paralel olarak konteyner tasimaciligi da gelismistir. Her ttrlii Griintin
konteyner ile tasinabilmesi ve malivetlerinin de diistik olmasi sonucu ithalat ve ihracatet

firmalar agisindan konteyner tagimaciligi tercih edilmektedir.
Konteyner tasimacihign faydalar;

Konteyner tasimaciligl, herkesin (sahis isletmeleri, kobiler, kiigiik ve orta gaplt
ticari girketlerin) hacmi ne olursa olsun ithalat ve ihracata katilmasima vardimci
olmaktadir. Ayrica su an kullanilmakta olan naklive cesitleri icerisinde (demiryolu
hari¢) en ucuz ve en giivenli tasimacilik sekli oldugundan, tagimacilikta 6n plana

cikmaktadir.
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Konteyner tagimaciliginda yiiklerin giivenliginin saglanmasi, daha hizlt servis
verilmesi, fire olayimin ortadan kalkmasi, mallarin bozulmasina pargalanmasina karsi
onlemlerin alinmasinin daha basit olmast, liman ve fabrikalar arasindaki i¢ nakliyelerin
daha suratli ve disiplinli yapilmasi, limanlardaki bosaltma ellecleme istifleme
konusunda ver tasarrufu ve duzenli yapilmasimin saglamasi, bu tasimaciligin faydalari

arasindadir.

Diger taraftan konteynerler gemilere kolayca verlestirilebilecek sekilde
vapildigindan dolay1 diunyvanin her kosesine kasayi hi¢ agmadan kolayca vikleme-
bosaltma yapacak sekilde gotiirtilebilmektedir. Ayrica kasa miihiirlenip vol boyunca hi¢
acilmadan i¢indekilerinin ¢alinmasi ve bozulmasi engellenmektedir. Cok par¢a mal tek
bir kasada bulundurularak vukleme-bogaltma biiyiik kolaylikla ve siratle
vapilabilmektedir.ayrica tagimada iscilik, ambalaj ve sigorta giderleride azalmaktadir.
Konteyner icerisinde yiikii sabitleven tertibatlar bulundugundan dolay1 da viikler uzun
mesafede hasarsiz bir bigimde ezilmeden ve kirilmadan tasinabilmekltedir. Bununla

birlikte st tste istiflenebilmekte ve kayma va da devrilme olmamamktadir.

Uluslararas1 konteyner tasmimacihgnr acismdan Tiirk giimriik mevzuatindaki

eksiklikler ve ¢6ziim dnerileri;

Turkiye’de konteyner tagimaciligi, uluslararasi 1972 konteyner soézlesmesi
huktiimlerine gore yapilamaktadir. Daha 6nce var olan yurti¢i dolagim sureleri 3 aydan 6
ava c¢ikarilmigtir. Ayrica herhangi bir sebep gostermeden 6 ayvlik ilk sure uzatim ile bu
zaman 1 yila ¢ikarilmistir. Bu goriise gére uluslararasi konteyner tagimaciligr hususunda

herhangi bir eksiklik s6z konusu degildir.

Turkiye’de ise Mevzuatta konteyner olarak ayrica teferruath bilgi voktur ve
genellikle yiikle ilgilidir. Bu durum ise mevzuat agisindan bir eksikliktir. konteynerin
daha fazla irdelenip bu dogrultuda mevzuatlarda daha ayrintili olarak belirtilmesi

gerekmektedir.

Guniimiizde konteyner tagimaciliinda forwarder sirketleri ve ana tasivict
firmalar arasindaki devir stirecinde giimriik iglemlerinde aksakliklar yaganabilmektedir.

Bu giinlerde Giimriik Miistesarhigimin 6zellikle Ozet Beyan islemleri ile ilgili ciddi
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caligmalart bulunmaktadir ve 2012 vil1 itibari ile sistemin diizenli bir sekilde islevisi ile

gtimrik iglemleri cok daha diizenli ve basit hale gelecektir.

Avyrica konteynerlerin bir kap oldugu ve bir egva olarak kullamlmadig gtiimriik
mevzuatinda belirtilmelidir. Satici ile alici arasinda vapilan satis sozlesmesinde
belirtilmis mal bedeli kap-kilo-esya cinsinden alinacak vergi nasil gumrikte
bitiriliyorsa, olusabilecek eksiklik-fazlalik durumunda da vergi tizerinden alinacak ceza
mikellef ile aynt anda bitirilmelidir ve muhatap yine tasiyan degil miikellef olmalidir.
Dolayisiyla konteyner bir kaptir ve satici aliciya bu kap muhtevivati esyayr giimrik
gozetiminde kendi miihiirleverek gondermektedir. Bu konu ise deniz hukuku yerine

kara hukukun uygulanmasindan kaynaklamaktadir.

Bununla birlikte Turkive’de ki giimrik mevzuati geregi konteynerler giimriige
tabi mal statisiinde oldugundan, bir konteynerin limanda ki gimriikli sahadan
cikarilmasi veya tekrar limana getirilmesi ortaya gtimriikleme maliyeti ¢ikmaktadir. Bu
isleme ise gegici kabul adi verilmektedir. Bu konu ile ilgili de mevzuatta eksik ve vanlis
vorum s6z konusudur. Kabotaja tabi bir vurti¢i viikin de Turk bayrakli gemi ile
taginmasi zorunlulugu, yine ayni sekilde giimriik yvonetmeliginde gézden gegirilmelidir.

Avyrica tagivicl i¢in koruyucu bazi yasalar ¢ikarilmalidir.

Gumriik mevzuati ile ilgili bir diger sorun ise, yurda gelen esvanin kap
sayisinda, kilosunda veva alict bilgilerinde bir hata oldugunda bu diizeltmenin sadece
ceza karan c¢ikartilarak vapilabilmesi ve bunun i¢in 49 TL gimrik cezasinin
Oddenmesidir. En 6nemlisi ise, bu diizeltmenin yurtdisinda basilmasi gartinin aranmasi ve
veni konigmentonun gimrik midirluga tarafindan mutlaka istenmesidir. Dolayisiyla
vurtiginde ki acenteler konismento diizenleyememektedir. Konigmentonun yurtdigindan
duzenlenip gelmesi ise 2-3 guniiliik siireyi kapsamaktadir. Bu siire zarfinda ise mallar
limanda beklemekte ve ardive, demeraj masraflari artmaktadir. Bu durum ise miisteri
acisindan oldukg¢a malivetli ve zor bir durumdur. Diger bir konu ise manifestolarin
giimrige beyan siiresidir. Bu siire ne kadar kisa tutulursa acenteler bir o kadar

faaliyetlerini rahat gergeklestirebilecektir.
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Konteyner Tasimacihgimda Konismento ile ilgili hukuksal sorumlar ve c¢oziim

onerileri;

Kongimento ile ilgili hukuksal sorunlar genel anlamda. kongimentolarin
diizenlenmesi, eksiklikleri, hatalari ile ilgilidir. Ayrica konsimentolarm ilgili birimlere

ibrazlarindaki zamanlama ile ilgili sorunlar da s6z konusudur.

Konismento daha oncede tamimlandigi gibi, denizyolu tasima senedidir.
Uzerinde yiikleyici, alici, ihbar bilgileri basta olmak iizere s6z konusu ticari islemle
ilgili her tarli bilginin ver aldigr kiymetli evraktir. Bu tanimda ticari islemden kasit, yiik
sahibi ile tasiyvan arasinda vapilmig tagima seklidir. Satici ile alici arasindaki satis seklini
kapsamaz. Konigmento muhteviyatt yiilk i¢in, teminat deniz hukukuna gore tasiyandir.
Denizyolu ile gelen giden bir yiik tilkemizde rejime tabi oldugu anda (ithalat, ihracat,
transit, antrepo, vs.) sigorta, teminat hususlari igleme konulmaktadir. Dolayisiyla
hukuksal anlamda en biiyiik sorun bu noktada baglamaktadir. Bu durumda asil sorumlu
konteyner sahibi mi, esvayl tasiyan nmu yoksa tasimayi gerceklestiren kigi midir?
Guntimiizde ki uygulamalarda trinde olugsabilecek sorun konteyner muhria kirllana
kadar konteyner sahibindedir. Aym zamanda egyva sayilan konteynerin gimrik
vonetmeligince atanmig siirece serbest dolasimdan dénmedigi anda aym gekilde

sorumlu konteyner sahibidir.

Sonug olarak multimodal tasimaciligin'” ilkemizde gelismeye basladigi bu
ginlerde, vakit kaybetmeden bu tir sorunlarin giindeme getirilmesi ve giimrik
vonetmeligi ile denizyolu hukukunun tilkemiz kogullarina gore tekrar degerlendirilmesi

gerekmektedir.

Konteyner Tasimacihginda Navlun Mukavelesi ile ilgili hukuksal sorunlar ve

¢6ziim Onerileri;

Navlun tagima sekline gore, sorunlu taraf¢a 6denmesi gerekirken bazi durumlarda

navlun komisyoncusu veva diger kisi tarafindan da odenebilmektedir. Bu tur

143 .
Uluslararast karma (multimodal ) tasima bir sozlesmeve davali olarak, egvanin multimodal tagima

operatortnce bir tlkede teslim alindigr verden, diger bir verdeki teslim verine, en azindan iki tagima (
tagima aracivla ) modeli ile taginmasi anlamini tasimaktadir. ( Birgtil Sopact Multimodal Tagimalarda
Tasima Hukukuna iligkin Proplemler, Doktora Tezi Istanbul, 2001),
http://www . turkhukuksitesi.com/makale 784 htm
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durumlarda giimrige vergi i¢in, navlun faturasinin sunulmasi agamasinda hukuksal
sorunlar ¢ikabilmektedir. Bunun yam sira konismento geregi vapilan tasima sekli farkl
oldugu durumlarda da gimriikte vergi anlaminda sorunlar ¢ikabilmektedir. Ayrica mal
sahibi disinda diger kisilere kesilecek navlun faturalarinin giimriige sunulan evraklar
arasinda olup olmamasi veya tutarin eksik fazla olmasi vergi kagakc¢iligi anlaminda

konismento sahibi tagiyani dogrudan etkilemektedir.

Ayrica, sozlesmede belirtilen navlun kosullarina taraflarin duizenli olarak
uymamasit durumunda da sorunlar mevdana gelmektedir. Bu durumun yiikin yik
sahibine teslimi ile ilgili sorunlar, gecikmeler meyvdana gelmesine sebebivet

vermektedir.

Bu anlamda yvasanan sorunlart da gidermek amaci ile giimritk mevzuatinda konu

ile ilgili ayrintilt bilginin ver almasi gerekmektedir.

Konteyner tasimaciliginda, tasiyanin sorumlulugunda ortaya ¢ikan sorunlar ve

¢oziim onerileri

Tagiyanin sorumlulugunda ortaya ¢ikabilecek en buyik sorun, hasarlar ve
vurtdist acentelerinde vanlis evrak diizenlenmesidir. Bazi durumlarda viiklerin cinsi,
agirligt ve buna benzer ozelliklerinin yiik sahibi tarafindan vanlis bevan edilmesi

durumunda tagiyict tasima agsamasinda sorunlar yasayabilmektedir.

Diger taraftan ortaya g¢ikabilecek en énemli sorun konteynerin hasarlanmasidir.
Bu gibi durumlarda tim mallar sigortalidir. Ancak evraklarin tekrardan dizenlenmesi

zaman kaybettirmektedir.

Konteyner tasimacihginda yiikleme ve bosaltmada bekleme Siiresi ile ilgili

hukuksal sorunlar ve coziim énerileri:

Ulkemizde Yiikleme ve bosaltma siireleri olduk¢a makul surelerdir. Bilindigi
gibi ihrag esyasi i¢in depolama sure 30 giin, ithal esyalar i¢in 45 giindiir. Bu stireler her
iki islem i¢inde veterli surelerdir ki, siire asinu olabilecek durumlarda giimrikler

tarafindan ek sure talepleri geri ¢evrilmemektedir.
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Bu konudaki en o6nemli unsurun taraflarin, 6zellikle ithalat/ihracat yapan
sirketlerin s6zlegmelerin bilincinde olmasi ve hazirliklarini buna goére vapmasidir.
Ornegin bir yikin tasmmasinda yiik sahibi yiikini bir forwarder' aracihg ile
tagitmakta fakat bazi i¢ tasimalar kendileri organize etmektedir. Direkt tagiyic ile
irtibatlar1 olmadig1 igin charterparty’nin'** bilincinde olunmamasi ve bu sebepten yiikiin
hazir olusu veva teslim alinisi ile ilgili sorunlar yaganabilmektedir. Bu durumun ¢6zimii
ise., forwarder firmanin yik sahibi ile arasindaki sézlesmeyi tam olarak charterparty

kogullarina uygun olarak yapmasidir.

Ancak kontevener ve muhtevivati esyanin gimrikli saha igerisinde, giimriik
vonetmeliginde belirtilen streler disinda bekletilmesi, hukuki olarak tasfive siirecini
dogurmaktadir. Dolayisiyla gemide kaza olmasi veya dogal olaylar sonucunda (vagmur)
ambar kapaklarini kapatilmasi bu siire asimuina neden olabilmektedir. Stirenin asilmasi

1se armatorlere zara vermektedir.

Dolayisivla bu gibi durumlarinda mevzuatta belirlenmesi ve bu zararlarin

yvasanmamasi i¢in gerekli énlemlerin alinmasi gerekmektedir.

Konteyner tasimacihginda Yiik Hasarinda ihbar Sorunu ile ilgili goriisler ve

¢6ziim Onerileri:

Deniz yolu tasimaciliginda taginan viiklerde hasar olugsmast durumunda hasarin
tam meydana geldigi evrede ilgililerin yikimli olduklan kigilere derhal konuyu
iletmeleri ve hasar i¢in gerekli tespitlerin yapilmasi, karsilikli hasar tespitleri i¢in

sigortalarin devreyve sokulmasi gerekmektedir.

Ancak daha o6ncede ifade edildigi gibi yukumli olan kigiler ile ilgili

diizenlemenin eksik olmasi durumu daha da karmagik hale getirmektedir.

Dolayisiyla  sorumluluk ile ilgili hikimlerin acikliga kavusturulmasi

gerekmektedir.

144 . . - . - . . . o
Kara, hava, deniz demirvolu gibi kombine tagimacilik gibi tagima tirlerinde sevkivat, dagitimi
gerceklestiren lojistik hizmeti veren kurulus, kisi
R .
* Kira sozlesmesi.
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Giivertede Tasima ile ilgili hukuksal sorunlar ve ¢éziim onerileri:

Guverte yiiklemelerinde tasinan viikler genellikle tagima sézlesmelerinde
gliverte lizerine viiklenen yiiklerin risk ve hasar sorumlulugunun yiik sahibinde olmasi
kosulu gegerlidir. Yani giivertede taginan yiiklerin giivertede taginmasi ile ilgili olusacak
aksakliklart tasiyict kabul etmemekte ve kiracinin sorumluluguna birakilmaktadir. Ytk
sahibi giiverte kosullarii kabul etmeyip underdeck™ viiklemesi talep etme hakkina

sahiptir. Yk sahibi bu konunun tam olarak bilincinde olmalidir.

Uluslar aras1 kullanima uygun olarak konteynerin uzunluk ve genislik agisindan
dis olgiileri sabit, yiikseklikleri farkli olabilmektedir. Konteynerin kapisi kapatildiginda
su ve hava gegirmez 6zelligi s6z konusudur. Konteyner imalinde kullanilan malzeme
hem tasima kapasitesi hem de hacim g6z oniine alinarak secilmektedir. Genellikle celik
ve aliminyum kullanilmaktadir. Celik konteynerlerin viikleme kapasitesi ise daha azdir,
bunun nedeni ise celigin daha agir olmasidir. Genellikle konteyener tagimaciliginda
gemi ambar kullanilmaktadir. Ancak bazi mal cinslerinin konteyner igerisinde olsa da

deniz sevivesi altinda tistiinde veva giiverte tizerinde olmasi gerekmektedir.

Bu noktada hukuksal anlamda dokme tagimaciligl ile konteyner tasimaciligi
arasinda ki ayrimdan bahsetmek gerekmektedir. Konteyner igerigi esyvanin temiz kirli,
hasarli, bozuk veva saglam olup olmadig: tagivan tarafinca bilinmediginden alict ve
satic1 arasinda vapilan sézlesmeyi ilgilendiren diger evrak ve tagiyan konismentosuna
“clean on board™ (gemide temizleyin) ifadesi yazilmaz. Ancak “shipped on board”

ifadesinin yazilmasinda bir sakinca yoktur.
Gecikme Zararlar ile ilgili hukuksal sorunlar ve ¢éziim onerileri:

Tasima sézlesmelerinde yuklerin sevkivatinin vapilacagi tarihler onceden
belirlenmigtir. Fakat bazen ytikleme yapildiktan sonraki asamada ytklerin tahlive
limanina varigi ile ilgili sikintilar yagsanmaktadir. Bu konuda yiik sahibine aktarma
limanlar1 ve vuklerin tahlive limanini ulagsmasindaki stireci etkileyecek diger faktorler

vik sahibine net olarak aktarilmali ve sozlesmeye eklenmelidir. Bu konu ise,

146 . ce
Kargonun vuklendigi ambar.
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kanunlarda kesin ifadelerle agiklanmadigindan gecikme ve zararlarda ihtilaf

(anlagmazlik) s6z konusudur.

Diger taraftan, gecikme durumunda evraklart duzenleyen taraf sorumlu
tutulmaktadir. Konteyner bosaltilmadigi stirece kabi tekrar doldurmak iizere teslim
almayan konteyner sahibi zararim belli bir demuraj tarifesinden sorumlu taraf tizerinden
karsilama yoluna gidecektir. Ayni sekilde dékme yiik ve veva konteyner muhtevivati
esyanin liman veya terminalde ki isgalivesi de vine belli bir ardiye tarifesi tizerinden
ilgili liman/terminal tarafinca ilgili sorumludan karsilanmaya caligilacaktir. Bozulabilen
mal i¢in ayrica olusacak zarara ve malin imha masraflart ile iglemleri de ilgili

sorumluya vaptirtlmaya ¢alisilacaktir.

Dolayisiyla bu durumda da agik bir hiitkiim bulunmadigindan, konunun agikliga

kavusturulmasi gerekmektedir.

Sorumlulugun Smrlan ile flgili Hiikiimler ve bu anlamda hukuksal sorunlar ve

¢6ziim Onerileri:

Turk Ticaret Kanunu, genel olarak iki sorumluluk halini diizenlemistir.
Bunlardan birincisi geminin volculugun basinda denize, vola ve yiike elverisli
olmasindan ileri gelen gecikme déhil biitiin zararlardan sorumlulugudur (m:1019).
Ikincisi ise tasinmak tizere, teslim alinmug olan yiike 6zen borcunun geregi gibi yerine
getirilmemesi sonucunda viikiin ziva ve hasara ugramasindan dogan sorumlulugudur

(1061-1062).

1019. maddeden dogan sorumlulugun s6z konusu oldugu durumlarda, tasiyan
voksun kalinan karda déahil olmak tizere biitiin zararlardan sorumludur. Dolayisiyla
burada tasiyanin sorumlulugu, tazminatin hesaplanmasi bakimindan genel hiikiimlere
tabidir. 1061 ve 1062. Maddeden dogan sorumluluga iliskin hallerde ise, 1112 ve 1113.
Maddelerdeki simirlamalar gegerli olacaktir. Tagivanin, geminin volculugun basinda
denize, vike ve yola elverigli olmamasindan dogan sorumlulugunda genel hiktmler
uygulama alanm buldugundan, konumuz itibari ile 1061 ve 1062. maddelerden dogan

sorumlulukta tazminatin sinirlar incelenecektir.
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Borg¢lar hukuku agisindan denizyolu ile tasima sézlesmesinde egvanin ziva veya
hasara ugramsi, sézlesmeden dogan borg iligkisinin ihlali sonucunu dogurmaktadir. Ziya

veyva hasara halinde borglar hukuku anlaminda kotii ifa s6z konusudur.

Tagima hukuku agisindan, tazminatin amaci alacaklinin ugramis oldugu zarar
gidermek oldugundan, zarar verenin 6deyecedi tazminat, gergeklesen zararla sinirlidir
ve hicbir zaman zararin azami miktarini gegemez. Bu nedenle, tazminat miktarinin
belirlenmesi gerekmektedir. Tagima hukukunda esyanin ziva ve hasara ugramasi
halinde 6denecek tazminatin kapsami borglar hukukunda ki gibi genis degildir. Bunun
nedeni, tasiyanin sorumlulugunun, diger sézlesmelerdeki borglulara oranla daha agir bir

sorumluluk olmasidir.

Doktrinde taraflarin konigmentoda sadece yikiin cins ve degerini belirtmis
olmalarinin tazminat hesaplamasinda da bu degerin esas alinacagini savunanlar vardir.
Fakat bu durumda dahi, tagivanin sorumlulugunu pivasa degerine gore belirlemek
gerekmektedir. Aksi halde 1112, 1113 ve 1114. maddelere ek olarak konismentoda
vazilt deger ile smurli sorumluluk adi ile tgiincii bir grup simirlandirma getirilmis
olacaktir. Ancak bu durum kanun koyucunun istedigi bir sonug degildir. Sayet kanun
koyucu béyle bir sonug istesevdi kara tasimalarina iliskin olan Tirk Ticaret Kanunun
785. Maddesine gore bir diizenleme yapabilir ve konismentoda belirtilen deger tizerinde

tagiyani sorumlu tutabilirdi.

Sonug olarak, gerek Lahey/Visby kurallarinda gerekse Hamburg Kurallarinda
tagtyanin tazmin borcunun iist stmurt OCH ile ifade edilmistir. Mehaz Alman Ticaret
Kanunu da, 1986 tarihli degisiklik ile tasiyanin belirli bir meblag ile sumurh
sorumlulugunun st s olarak OCH m kabul etmistir. Bu gelismeler hukukumuza
vansitilmis ve sonug olarak sorumluluk 100.000 TL ile simirhi kalmistir. Ancak Tiirk
Ticaret Kanunu tasarisi ile bu mesele ¢oziilmiis 666.67 OCH smuri ve onunla yarigan bir

talep olarak da kilogram bagina 2 OCH sinir1 tasariya getirilmistir.

Uluslararast para fonu tarafindan olusturulan OCH (6zel c¢ekme hakki).

sorumlulugun tist sinirmin belirlenmesinde hesap birimi olarak kabul edilir.
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Konteyner tasimacihig ile ilgili var olan giimriik mevzuati eksikleri ve ¢6ziim

onerileri:

Konteyner tagimasinda ana tasivici ve forwarder sirketler arasindaki devir
islemleri ile ilgili sikintilar vasanmaktadir. Bu sikintilarin bir an 6nce ¢oziilmesi
gerekmekte ve taraflarin giimriiklere bevanlari ile ilgili mevzuatin, veni yapilmak

istenen 6zet bevan sisteminin en kisa siirede devreye girmesi gerekmektedir.

Mevzuatta konteynerin tanimi ve gorevi daha teferruath olarak agik ifadelerle

ver almalidir.

Bu konuda en ¢nemli iki konu ceza karart ve manifestonun giimrige bevan
edilmesi: ceza karart iglemlerinde gimrik mudarliginin burada basilan orijinal
konigmentoyu da kabul etmesi gerekmektedir. Zira o konigmentoyu da diizenleyen ayni
acentenin burada bulunan subesidir. Geminin giimriige bevan edilen manifestosunda
degisiklik vapilmasi asamasinda, tagiyan tarafindan verilen dilekge ile iglemlerin
vapilabilivor olmasi hem devlet ekonomisine hem de tasivanlara kolaylik
saglamaktadir. Yeni uygulamaya koyulan ENS ve 24 saat stire bildirimi konularinda
halen daha gimrikte bir altyapt olugturulmus degildir. Her ¢ikan liman i¢in ayri bir
tescil uygulamasi kesinlikle yanligtir. Ayrica boyle bir uygulamanin takibi de miimkiin

degildir.

Bu agamada gemide bulunan her bir forwarder’e ait yiikiin ytkleme limanma

gore ayri ayri tescile alinmasinin faydali olacagini ifade etmek mumkundiir.

Sonug olarak giimriik mevzuati, Tiirk Ticaret Kanunu, deniz ve kara hukuku ile
tekrardan ve bir an 6nce harmanlanmalidir. Ayrica lojistik sektorii igin de tiim kurum ve
kuruluslar ile Ticaret Odalari ve ilgili is erbaplarinin bir araya getirilerek konu hakkinda
ortak bir vol haritasi ¢izilmeli, Denizcilik Mustesarligl, Gumriik Mustesarligt ve ilgili

odalar konuyu beraberce ele alarak ilerive doniik bir mevzuat diizenlemelidir.
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SONUC

Diinva’da artan ticaret hacmi ile birlikte denizyolu tasimaciliginin 6nemi her
gecen giin artmaktadir. Denizyolu ile vapilan tagimalarda konteynerin kullanilmasi
modern tasimacilik havatinin vazgegilmez gereklerindendir. Yikin konteynerize
edilerek tasinmasi, gelisen teknolojinin bir sonucu oldugu gibi bilim toplumuna gecilen

giinimiizde de kaginilma bir gerekliliktir.

Iste modern hayatin giinliik hayatimiza getirdigi bir yenilik olan konteynerlerin
faydalar1 yant sira, ortaya ¢ikardiklar: bazi sorunlart da s6z konusudur. Dolayisiyla bu
sorunlarin ¢éziime kavusturulmasi gerekmektedir. Bu anlamda énemli bir durum olan
konteyner tasimciginda gimrik mevzuatinda yasanan sorunlara, hukuk bilimi de
dinamik guindelik hayata adapte olarak bu giindelik problemlere ¢6ziim yolu gostermek

durumundadir.

Calismanin literatiir kisminda ve dordincti bolimde konu ile ilgili giimriik
mevzuatinda yvasanan sorunlar ayrintili bir sekilde ele alinmig ve degerlendirmistir. Bu
anlamda denizcilik mevzuatindaki yetkilerin ¢esitli kurum ve kuruluglar arasinda
dagitilmis olmasi nedeni ile yetki karmagasinin yasandiginm ifade etmek mimkiindir.
Aynt sekilde giimriik mevzuatinda da konteyner tasimaciligy ile ilgili olarak eksik kalan
ve bir an once diizenlenmesi gereken pek ¢ok konu mevcuttur. Bu anlamda gimrik
mevzuatinin konu ile ilgili kisimlar ihtiyaglara cevap verecek sekilde glincellestirilerek
veniden diizenlenmesi gerekmektedir. Ayrica konu ile ilgili duzenli, etkin ve gerekli
koordinasyonun saglanmasi ve ulusal mevzuatin uluslararasi sézlesme ve teamiiller

cercevesinde gelistirilmesini saglamak gerekmektedir.

Ulkemizde denizcilik sektoriinii ve konteyener tasimacilifim hak ettigi yere
getirmek ve rekabet gictumiizii artirarak ulusal ve bolgesel ekonomimize katkida
bulunmak i¢in ulusal ve uluslararasi denizcilik politikalar1 cergevesinde gumriik
mevzuatinin ihtivaglara cevap verecek sgekilde yeniden olusturulmasi ve gerekli

tedbirlerin alinmasi bu anlamda oldukg¢a 6nemlidir.
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istanbul Ticaret Universitesi Soysal Bilimler Enstitiisii Uluslararas Ticaret
Boliimii Tezli Yiiksek Lisans Program

Miilakat Amaci: Uluslararasit konteyner tagimaciliginda uygulanan giimriik mevzuati
ve kanunlarin varattigi sorunlari tespit edebilmek. Ayrica var ise sirketlerin bu sorunlara
kars1 urettikleri ¢oziimleri tespit edebilmek ve ¢6zim onerilerini degerlendirebilmek.
Tespitler ve degerlendirmeler 1s18inda konu ile ilgili akademik ¢er¢cevede bir ¢alisma
ortaya koymak.

Yiiksek Lisans Ogrencisi
Sinem Serbes

Miilakat Sorular

1. Dunyada deniz tasimaciligi ile ilgili gorigleriniz nelerdir?

2. Tirkiye'de deniz tasimacilig ile ilgili goriisleriniz nelerdir?

3. Size gore, Dunyadaki ve Tirkiye’deki deniz tasimaciligi arasindaki farkhiliklar
nelerdir?

4. Tirkive'de konteyner tagimacilik ile ilgili goruigleriniz ve beklentileriniz nelerdir?

o

Size gore, konteyner tagimaciligin faydalari nelerdir?

6. Size gore, uluslararasi konteyner tagimaciligt agisindan Tirk gimrik
mevzuatindaki eksiklikler nelerdir?
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7. Size gore, Konteyner Tagimaciliginda Konismento ile ilgili hukuksal sorunlar
nelerdir?

8. Size gore, Konteyner Tasimaciliginda Navlun Mukavelesi ile ilgili hukuksal
sorunlar nelerdir?

9. Size gore, konteyner tasimaciliginda, tasivamin sorumlulugunda ortaya ¢ikan
sorunlar nelerdir?

10. Size gore, viikleme ve bosaltmada bekleme Siresi ile ilgili hukuksal sorunlar
nelerdir?

11. Yiik Hasarinda ihbar Sorunu ile ilgili goriisleriniz nelerdir?

12.

Size gore, Giivertede Tasima ile ilgili hukuksal sorunlar nelerdir?

13.

Size gore, Gecikme Zararlar ile ilgili hukuksal sorunlar nelerdir?

14.

Size gore, Sorumlulugun Smurlan ile Tlgili Hiukiimler ve bu anlamda hukuksal
sorunlar nelerdir?

. Konteyner tagimacilign ile ilgili var olan gumrik mevzuati eksiklerine

onerebileceginiz ¢oziimler nelerdir?
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