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OZET

Bu calismada uluslararasi deniz ticari tasimaciligi ve Tiirkiye’nin bu
sektordeki yeri tiim boyutlariyla incelenmektedir. Tiirkiye’nin sektordeki konumu
sebep ve sonuglartyla irdelenmekte ve bu sebeple li¢ tarafi denizlerle ¢evrili,
gelismekte olan bir ekonomiye sahip olan Tiirkiye’nin bu sektorde gelisebilmesi ve
diinyada 6nemli bir konuma gelebilmesi i¢in ¢esitli Onerilerde bulunulmaktadir.

Calisma dort ana boliimden ve bu bdliimlere bagli alt bolimlerden ve
basliklardan olugsmaktadir. Deniz ticari tasimaciliginin uluslararasi alandaki konumu
ve gelisimi ile; Tiirkiye’nin deniz ticari tagimaciligr gelisimi, mevcut durumu ve
diger ilkelerle  karsilastirilmasi, analizlerle ve  istatistiksel  verilerle
desteklenmektedir.

Birinci boliimde, konuyla alakali daha once yapilan benzer g¢alismalara
deginilmektedir.

Ikinci boliimde uluslararasi deniz ticari tasimaciligindan bahsedilmekte ve
tasimacilik ve tagimacilik cesitleri incelenmektedir. Uluslararasi deniz ticari
tagimaciligini etkileyen gemiler, bayrak unsuru, limanlar, terminaller ve denizcilik
piyasalar1 gibi konulardan s6z edilmektedir. Ton ve tonaj kavramlari agiklanmakta ve
uluslararasi deniz ticari tasimaciliginin 6nemi, fonksiyonlar1 ve tarihsel gelisimi
anahatlariyla verilmektedir. Son olarak da, uluslararasi deniz ticari tagimaciliginin
giintimiizdeki mevcut durumu analiz ve istatistiklerle yansitilmaktadir.

Ugiincii béliimde, Tiirkiye’nin deniz ticari tagimacilifi incelenmektedir.
Tiirkiye’deki deniz ticari tagimaciliginin tarihsel gelisimi anlatilmakta; Osmanh
donemi, Cumhuriyet donemi ve 2000’11 yillardan sonraki dénemler ayrintili olarak
ele alinmaktadir. Tarihsel gelisimden sonra da Tiirkiye’deki deniz ticari
tagimaciliginin mevcut durumundan bahsedilmekte ve bu konumu etkileyen cesitli
unsurlardan s6z edilmektedir. Bu unsurlarla ilgili analiz ve istatistiksel verilerden
yararlanilmaktadir.

Dordiincii boliimde, Tirkiye’nin uluslararasi deniz ticari tagimaciliginda
diinyadaki ve c¢evresindeki bazi iilkelerle karsilastirilmas: yapilmaktadir. Bu
boliimde, ¢ok ¢esitli analizler ve istatistiksel yontemler kullanilmakta ve yapilan
karsilagtirmalar sonucunda Tirkiye’nin sektdrdeki konumu gozler Oniine
serilmektedir.

Sonu¢ boliimiinde ise; c¢alisma sonucunda elde edilen bulgular ve
sonuglardan bahsedilmektedir. Bunlardan yararlanarak da, Tiirkiye’de deniz ticari
tasimaciliginin gelistirilmesi icin ¢esitli tavsiyelerde bulunulmaktadir.
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ABSTRACT

International seaborne trade and Turkey’s position in the sector is
researched within all details in this dissertation. Turkey’s position in the sector is
studied with its causes and consequences and some advices are given by means of
this for Turkey’s improvement and reaching to an important position in this sector
which is surrounded by the seas around its three sides and has a progressing
economy.

The dissertation is formed with four main chapters, sub - chapters and titles
that are attached to main chapters. Seaborne trade’s position in international field and
progress, Turkey’s seaborne trade progress, status and comparison with other
countries are all supported with analysises and statistical datas.

In the first chapter, some other similar researchs are mentioned that are
related with this dissertation’s title.

In the seond chapter, international seaborne trade is noticed and
transportation types are examined. The subjects like the vessels, flag issue, ports,
terminals and maritime markets which affect international seaborne trade are talked
about. Ton and tonnage terms are expressed and international seaborne trade’s
emphasis, functions and historical development are given in outlines. Finally,
international seaborne trade’s current status is reflected with analysises and statistics.

In the third chapter, Turkey’s seaborne trade is studied. Seaborne trade’s
historical development in Turkey is told; Ottoman period, Republic period and the
period after 2000s are handled in detail. After historical progress; seaborne trade’s
current status in Turkey is talked about and some elements are mentioned which
affect this status. It is benefited from analysises and statistical datas that are related
with these elements.

In the fourth chapter, Turkey’s comparison in international seaborne trade is
made with some countries in the world and its region. In this chapter, many
analytical and statistical methods are used and Turkey’s position is determined after
this comparison’s result.

In the conclusion part, findings and results are talked about after this
research. Some suggestions are made to improve Turkey’s seaborne trade regarding
these results.
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GIRIS

Uluslararasi ticaret ve deniz tagimaciligi caglar oncesinden baslamis ve
giinimiize degin kiireselligini korumustur. Denizcilik ve denizcilikle ilgili olan
konular, tarih boyunca global bir durum halinde mevcut olmus ve buna gore gelisme
gostermistir. Uluslararast deniz ticari tasimaciligt ve globallesme unsurlar
birbirlerini karsilikli olarak etkileyen faktorlerdir. Uluslararast deniz ticari
tagimaciligl, isminden de anlasilacagi lizere tim diinya iilkelerini, uluslarimi ve
kurumlarini ilgilendiren bir kavramdir.

Uluslararast deniz ticari tasimaciligi; ekonomi, ticaret, askeri giic,
tagimacilik, uluslararasi iligkiler, turizm, hukuk, politika ve diplomasi gibi bir ¢ok
bilesenle yakindan iligkilidir. Tagimacilik boyutu agisindan bakilacak olursa, bircok
tagimacilik yonteminin mevcut oldugu goriilebilir. Deniz tasimaciliginin diger tasima
sekillerine gore pek ¢ok avantaj ve dezavantajlari bulunmaktadir. Tasima yollar
acisindan, deniz yollart ucuzdur ve biiyiik miktarlarda tasima kapasitesine sahiptir.
Ayrica denizciligi etkileyen gemiler, limanlar ve piyasalar gibi pek ¢ok faktor de
bulunmaktadir.

Deniz ticari tasimaciligi, bir ¢ok duruma gore farkli siniflandirmalara
sahiptir. Tasinan yiike, tasiyan gemiye, ulasim yapilan hatta ve diger baska etki
saglayan unsurlara gore siniflara ayrilabilmektedir.

Tarih Oncesi c¢aglardan baslayan denizcilik, askeri ve ticari olarak beraber
olmus; teknoloji gelistikge ve yeni pazarlar bulunduke¢a kendini siirekli yenilemistir.
Giiniimiizde ise Norveg, Yunanistan, ingiltere, ABD, Liberya, Panama ve Japonya
gibi ¢ok farkli 6zellikteki iilkeler, denizciligin farkli unsurlarindan yararlanmakta ve
fayda saglamaktadirlar.

Tiirkiye’de ve Tirkiye’ye yakin cografyalarda bulunan insanlarin
denizcilikle hasir nesir olmalarinin tarihsel boyutu epey derindir. Fenikeliler, Eski
Yunanlilar, Romalilar, Bizanslilar, Anadolu Selguklu Devleti, Anadolu Beylikleri ve
sonrasinda da Osmanlilar denizcilikle az veya ¢ok etkilesim halinde bulunmuslardir.
Bu etkilesim caglara ve devletlerin yapisina gore daha ¢ok askeri veya ticari
unsurlart barindirmistir. Aslinda bu ikisinin de birbirine bagli olduklarint gérebilmek
zor degildir.

Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulusundan itibaren hiikiimetler tarafindan
denizcilik politikalarina 6nem verilmeye baslanmistir. Kabotaj hakki ve diger
uygulamalar, Tiirkiye deniz ticari tagimaciliginin 6niinii agmistir. Denizlerle ¢evrili
Tiirkiye’nin diinyadaki konumu, diger iilkelerle ve kara - deniz komsulariyla
karsilastirildiginda aslinda pek iyi bir konumda degildir. Ozellikle 1990’lardan sonra



kiiresellesmeyle birlikte daha fazla 6nem arz etmeye baslayan deniz ticaretinden ve
tagimaciligindan miimkiin olan en iyl seviyede yaralanilmaya baglanmasi
gerekmektedir.

Uc tarafi denizlerle cevrili Tiirkiye’de; uluslararasi ticaret sahip oldugu
ekonomik durum ve konum itibariyla ¢ok gelismemis olmakla birlikte, denizlerin
kullanilmasinin buradaki pay1 olmasi gerekenden diisiik seviyededir.

Tiirkiye’nin denizciligini ve deniz ticaretini gelistirmek i¢in ¢aligma yapan
bir¢ok kurum, kurulus, akademisyen ve devlet adami mevcuttur. Fakat tarih boyunca
kara tilkesi olarak kendini tanimlayan ve kiiltiiriinii de buna bagli olarak siirdiiren bir
iilke icin bu, pek kolay bir sey degildir.

Bu ¢alismada da, yapilmis diger ¢alismalar gibi soruna genel bir bakis acisi
ortaya konacak ve gerekli tespitlerde bulunulacaktir. Oncelikle; uluslararasi deniz
ticari tagimaciligr incelenecek ve tarihsel gelisimi, denizciligi etkileyen genel
faktorler, tasimacilik unsurlari ve tasimacilik g¢esitleri belirtilecektir. Deniz ticari
tagimaciliginin son donemlerdeki mevcut resmi g¢ekilecek ve son yillarda meydana
gelen gelismeler anlatilacaktir. Uluslararast deniz ticari tagimaciligindan sonra da
Tiirkiye’nin deniz ticari tasimaciligi anlatilacaktir. Bunun i¢in de iilkenin tarihsel
gelisimi igerisinde denizcilik alanimna deginilecek ve donemler bazinda cesitli
yorumlar yapilacaktir. Tiirkiye’nin diinya ve c¢evresindeki iilkelerle bazi
karsilastirilmalar1 yapilacak ve konumu belirlenmeye calisilacaktir. Ne yapilmasi
gerektigi ile ilgili sonu¢ boliimiinde tavsiyelerde bulunulacak ve Tiirkiye nin
uluslararasi deniz ticari tasimacilifinda hak ettigi konumda yer alabilmesi i¢in g¢esitli
Oneriler getirilecektir.

Bu calisma ¢esitli analiz ve istatistiki bilgilerle desteklenecektir. Bu veriler
genellikle saygin ve resmi kurumlarin yaptiklart bilmsel calismalar ve anketler
sonucu elde edilmistir.

Sonug olarak, cok ¢esitli tablolar ve sekillerle, deniz tagimacilig ile ilgili
sayisal veriler kullanilacak ve bunlarla ilgili de pek ¢ok yorum yapilacaktir. Istatistiki
veriler, analizler ve gozlemlerle, kaynaklardan gelen veriler harmanlanacaktir.
Bunlarla ilgili ¢esitli aciklamalar yapilip bilgiler verildikten sonra problemin
¢Oziimiiniin ortaya konulmasi ve onerilerle bitirilecektir.



1. LITERATUR CALISMALARI

Literatiirde “Uluslararast Deniz Ticari Tasimaciliginda Tiirkiye’nin Yeri”
baslikli bir ¢alismaya rastlanilmamaktadir. Kismen veya dolayli olarak konuyu
inceleyen bir ¢ok arastirma, proje ve calisma yapilmis olsa da konuyu ekonomi,
denizcilik, miihendislik ve jeopolitik alanlarinda, disiplinlerarasi1 bir yaklasimla
inceleyen herhangi bir c¢aligma olmadigr soylenebilir. Kapsamli bir ¢alisma
yapabilmek i¢in farkli alanlardan yararlanilmali ve degisik yaklagim tarzlar
gelistirilmelidir. Sosyal ve fen bilimlerinden harmonize edilerek yapilacak olan bir
caligma her anlamda iyi bir arastirma konusu olacak ve hem akademik olarak hem de
ilgili sektorlerde kaynak olarak kullanilabilecek bir ¢aligma olacaktir.

Tez basligindaki konuya benzer olarak denizcilik alaninda yapilan 6nemli
calismalardan birisi “Diinya’da ve Tiirkiye’de Denizcilik Sektériiniin Finansman
Yapis:”' adli ¢alismadir. Bu calismada; deniz tasimacilign sektoriine genel bakis,
diinyada ve Tiirkiye’de deniz tagimaciligi ile denizcilik sektdriiniin finansman yapisi
gibi bagliklar incelenmektedir. Caligma genel olarak ekonomi, ticaret ve finansman
alanina hitap etmektedir. Genellikle son donemde yasanan gelismeler
degerlendirilmeye almmmakta ve denizciligin tarihsel arka plan1 yeterince
desteklenmemektedir.

Denizcilik alanindaki benzer bir diger ¢alisma ise “Diinya’da ve Tiirkiye 'de
Denizcilik Finansmani ve Global Krizin Etkileri”* adli ¢alismadir. Bu calismada;
denizcilige genel bakis, diinya ekonomisinde deniz ticaretinin yeri, Tiirkiye
ekonomisinde deniz ticaretinin yeri, denizciligin finansman ile kiiresel kriz ve deniz
ticaretine etkileri gibi konulardan bahsedilmektedir. Calisma, bes bdoliimden
olusmaktadir. Genel olarak ekonomi ve finans alanlarina hitap etmekte ve igerigi de
bu sekilde olusmaktadir. Kiiresel krizin denizcilik ekonomisine etkisi ¢aligmanin ana
temasini olusturmaktadir.

Denizcilik alanindaki 6nemli bir diger calisma ise “Uluslararas: Deniz
Ticari Tasimacihgmn Tiirkive Ekonomisindeki Yeri (1923 - 1980)”* isimli
calismadir. Arastirmada; Osmanli Imparatorlugu’ndan Tiirkiye Cumbhuriyeti’ne
uluslararasi deniz ticari tasimaciligl, cumhuriyet donemi deniz ticari tasimaciligi ve
cumhuriyet donemi uluslararasi deniz ticari tasimaciliginin Tiirkiye ekonomisindeki

! Ersan Aymutlu, “Diinya’da ve Tiirkiye’de Denizcilik Sektoriiniin Finansman Yapisi”, (Yayinlanmamig Yiiksek
Lisans Tezi, Marmara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2007).

2 Tiilay Babali, “Diinya’da ve Tiirkiye’de Denizcilik Finansmani ve Global Krizin Etkileri”, (Yayimlanmamig
Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul Ticaret Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2009).

? Hiiseyin Topuz, Uluslararast Deniz Ticari Tasimaciligi ve Tiirkiye Ekonomisindeki Yeri (1923 - 1980), 1.
Basim, Istanbul: Beta Yaymevi, 2009.



yeri gibi konu basliklar1 yer almaktadir. Caligma ii¢ boliim halinde diizenlenmistir.
Yapilan aragtirma sonucunda, elde edilen bulgularla birlikte Tiirkiye’nin uluslararasi
deniz ticari tagimaciliginin tarihten bugiine devam eden eksikliklerinin giderilmesi ve
bugiin i¢inde bulundugu durumun daha da iyilestirilerek ileriye gdtiiriilebilmesi igin
hangi 6nlemlerin alinmas1 gerektigi yoniinde bir projeksiyon sunulmaktadir.

Denizcilik ile ilgili bir baska ¢alisma ise “Tiirkiye 'nin Dis Ticaretinde Deniz
Tasimacihgimin  Onemi ve Sorunlari™ adli yapittir. Calismada, deniz yolu
tasimaciligt ve diger tasimacilik sekilleri, deniz tasimaciliginin Tirkiye’nin dis
ticaretindeki yeri ve 6nemi, Tiirkiye’de deniz yolu tagimaciliginin sorunlari ve ¢éziim
onerileri ile izmir deniz tasimacihiginda yasanan sorunlara iliskin ithalat ve ihracat
firmalarinda yapilan bir anket ¢aligmasi uygulamasina deginilmistir.

Denizcilik sektoriiyle ilgili bir bagka benzer calisma ise, “Kisa Mesafeli
Deniz Tasimaciligimin Deniz Ekonomisindeki Yeri Diinya ve Tiirkive Uygulamalari””
isimli ¢aligmadir. Bu yapitta, deniz yolu yiik tasimacilig1 ve gelisimi, diinyada kisa
mesafeli deniz tagimaciligi, Tiirkiye’de kisa mesafeli deniz tagimaciligi ile kisa
mesafeli deniz tagimacilifina ait birtakim isletme uygulamalarmma deginilmistir.
Calisma alt1 boliimden olugmaktadir. Yapilan arastirmalar kapsaminda elde edilen
bilgiler degerlendirilerek, gelecek agisindan Tiirkiye’nin deniz ticaretinde etkin rol
alabilmesi ve kisa mesafeli deniz tasimaciliginin gelistirilmesi i¢in Onerilere yer
verilmektedir.

Denizcilikle ile ilgili pek ¢ok calisma ve yayin Tiirkiye siirlar1 disinda da
yapilmustir. {lk anlardan itibaren kiiresel bir konumda bulunan denizcilik ve deniz
ticareti ile ilgili yapilan arastirmalar ve ¢alismalar her iilkeyi, bolgeyi ve kurulusu
dogrudan ve dolayli olarak etkilemektedir. Dolayisiyla sadece Tiirkiye ile ilgili
yapilan uluslararasi ¢alismalar ve aragtirmalar bulmak epey zor olmakla birlikte,
genel boyutta yapilan ¢aligmalarin zaten Tiirkiye’yi etkileyecegi asikardir.

Bu calismalardan biri “The World Shipping Industry”® adhi galismadir.
Calisma yedi boliimden olugmakta ve genel olarak diinya denizcilik endiistrisi ile
ilgili bilgilere yer verilmektedir. Denizcilik politikalar1 ile ilgili girisimler
incelenmekte, kabotaj’ ve uluslararasi tasimacilik, gemilerin kayitlar1 ve ulusal
denizciligin biiyiimesi ile ulusal gemilerin kontrolii ile ilgili hususlar agiklanmaya
calisilmaktadir. Uluslararasi denizcilik politikalari, operasyonel beklentiler, kurumsal
beklentiler ile hukuksal mevzuatlar ve egitimle ilgili gelismelerden de
bahsedilmektedir. Calisma genel olarak uluslararasi bazdadir. Yer yer ulusal diizeyde
ABD denizcilik sektorii ile ilgili 6zel incelemeler de yapilmaktadir.

4 Bihter Kol, “Tiirkiye’nin Dis Ticaretinde Deniz Tagimaciligmm Onemi ve Sorunlari”, (Yaymlanmams Yiiksek
Lisans Tezi), Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2010.

5 Mehmet Sitki Saygil, “Kisa Mesafeli Deniz Tasimaciligiin Deniz Ekonomisindeki Yeri Diinya ve Tiirkiye
Uygulamalar1”, (Yaymlanmamis Doktora Tezi, Istanbul Universitesi Deniz Bilimleri ve Isletmeciligi Enstitiisii,
2012).

® Ernst Gabriel Frankel, The World Shipping Industry, 1 Edition, New York: Routledge, 2011.

7 kabotaj: bir devletin kendi limanlarina deniz ticareti konusunda tanidig1 ayricaliktir. Bu ayricaliktan yalnizca
yurttaslarinin yararlanmasi, ekonomiye 6nemli bir katki saglayacagindan, devletler yabanct bandirali gemilere
kabotaj yasagi koyma yoluna gitmislerdir. Bazi uluslararasi s6zlesmelerde de kabotaj yasagi koyma yetkisine
iliskin hiikiimler yer alir.



Uluslararas1 alanda yapilan bir diger calisma ise “Maritime Logistics™®
isimli ¢aligmadir. Denizcilik lojistigi ile ilgili gesitli bilgiler verilmektedir. Ozet
olarak; denizcilik lojistiginin tanimi ve kavramlari, gemicilik lojistigi ve liman
lojistiginden bahsedilmektedir. Calisma ti¢ boliimden olusmaktadir. Bu ¢alisma genel
olarak alt caligmalarin ve arastirmalarin toplanmasi seklinde olmus ve lojistikle ilgili
uluslararasi alana hitap edebilecek bir kaynak olmustur.

Uluslararas1 alanda yapilan bir baska calisma ise, “Maritime Business
During the Twentieth Century: Continuity and Change’ isimli c¢alismadir. 5
boliimden olugan ¢aligma, genel olarak 20. yiizyil denizcilik sektoriine bakis yapmis
ve bu donemdeki degisim ve siireklilik igeren konulardan bahsetmistir.

Bir diger calisma ise, “Shipping Policy and Globalisation; Jurisdictions,
Governance and Failure”" isimli ¢alismadir. Calisma yedi bdliimden olusmaktadir.
Arastirmada, denizcilik politikalarina boyutsal anlamda bakilmaya g¢alisilmaktadir.
Denizcilik politikalarinin ilerlemesini saglayan faktorlerden bahsedilmekte ve AB,
IMO ve EMSA gibi uluslararasi kuruluslardan ornekler verilmektedir. Politik,
ekonomik, organizasyonel ve hukuksal faktorler gibi denizcilik politikalar: ile ilgili
onemli basliklardan bahsedilmistir.

Onemli bir diger calisma ise, “Econometric Analysis of Container Shipping
Market and Capacity Development”'" isimli ¢alismadir. Calisma sekiz bdliimden
olusmaktadir. Konteyner piyasas1 sektoriiyle ilgili tanimlara yer verilmekte ve
diizenli hat tagimaciligr ile ilgili dinamik bir analiz yapilmaktadir. Diizenli hat
tagimaciligi yapan sirketlerin kapasitelerinin artmast ve ihtiyaglarindan soz
edilmekte; gemi yatirimlart ve bunlarla ilgili tahmin ve kararlardan bahsedilmektedir.

Bu c¢aligmalarin disinda yurt i¢i ve yurt disi, kamu veya 6zel kurum ve
kuruluslar1 tarafindan hazirlanan raporlar, biiltenler ve bildiriler de denizcilik
sektoriinde ve konularinda ¢ok degerli eserlerdir.

IMEAK (Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bélgeleri) Deniz
Ticaret Odas1 tarafindan her yil “Deniz Sektérii Raporu” adli bir rapor
yaymlanmaktadir. Bu rapor genel olarak 3 boliimden olugsmaktadir. Raporda, diinya
genelinde denizcilik sektorii ile ilgili olan gelismelere yer verilmekte; istatistiki
bilgilerin 15181nda, diinya denizcilik piyasalart ve ticareti ile uluslararasi denizcilik
politikalar1 incelenmektedir. Bunlarin disinda gemi insa sanayisi, limanlardaki
gelismeler, deniz turizmi, su {riinleri ve balik¢ilik konularina da yer verilmektedir.
T.C. Bogazlar1 ve deniz trafigi hakkinda teknik bilgiler de verilerek acente
faaliyetleri konusu irdelenmekte, denizcilik egitimi konusu da ele alinmaktadir.

¥ Dong - Wook Song ve Photis M. Panayides (Ed.), Maritime Logistics: A Complete Guide to Effective Shipping
and Port Management, 1* Edition, New Delhi: Kogan Page, 2012.

? Gelina Harlaftis ve loannis Theotokas, “Maritime Business During the Twentieth Century: Continuity and
Change”, Costas Th. Grammenos (Ed.), The Handbook of Maritime Economics and Business i¢inde (3 - 34), 2nd
Edition, London: Lloyd’s List, 2010.

% Michael Roe, “Shipping Policy and Globalisation; Jurisdictions, Governance and Failure”, Costas Th.
Grammenos (Ed.), The Handbook of Maritime Economics and Business ig¢inde (539 - 557), 2" Edition,
London:Lloyd’s List, 2010.

' Fan Lixian, “Econometric Analysis Of Container Shipping Market and Capacity Development”,
(Yaymlanmamis Doktora Tezi, The Hong Kong Polythechnic University, 2011).



Rapor genel olarak ¢ok kapsamli olup, T.C. denizcilik sektoriinlin bir biitiin olarak
oncelikleri ele alinarak incelenmekte, onemli hususlar vurgulanarak sorunlarin
optimal ¢6ziimii yoniinde iiretilen goriisler ve ¢oziim Onerileri ortaya konulmaktadir.
Rapor, ilgililere mevcut durum hakkinda somut ve kapsamli bilgi verdigi gibi,
aragtirmacilarin  ileriye doniik degerlendirmelerine de 151k tutacak sekilde
hazirlanmistir.

Bir diger 6nemli rapor ise UNCTAD'*m her yil yaymladigi “Review of
Maritime Transport” isimli biiltendir. Genelde alti béliimden olusmaktadir.
Biiltende, uluslararasi deniz ticaretindeki gelismeler sunulmakta ve diinya ekonomik
gostergeleri ve beklentileri, diinya deniz ticareti ve uluslararasi denizciligi etkileyen
bazi faktorler sunulmaktadir. Diinya deniz ticaret filosunun genel yapisi, filonun
iilkeler bazinda aidiyetleri ve kayitlar1 anlatilmaktadir. Navlun tcretleri ve deniz
ulagtirma maliyetleri ile ilgili bilgiler yer almakta, liman gelisimi ile ilgili hususlar da
biiltende yer almaktadir. UNCTAD’1n bu raporu bircok istatistiki bilgi icermekte ve
bunlarla ilgili uluslararasi boyutta 6nemli yorumlar yapilmaktadir. Rapor uluslararasi
bir nitelikte oldugu i¢in denizcilik sektorii icin ¢ok degerlidir.

Denizcilikle ilgili bir diger énemli rapor ise T.C. Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi’na bagli Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii'ntiin her yil
hazirladigy “Deniz Ticareti Istatistikleri” adli rapordur. T.C. smurlar1 igerisinde;
deniz tasitlari, deniz yolu tasima, tesvik ve gemi sanayisi ile ilgili istatistikler bu
raporda yer almaktadir. T.C. deniz ticaret filosuna bagli gemi cinslerinin DWT'* ve
adet olarak yillik artiglari, T.C. deniz ticaret filosuna ait gemilerin cinslere gore
dagilimlari, diinya deniz ticaret filosu ve baglama kiitiigiine'> kayith gemilerin
dagilimi gibi istatistiksel tablolar ve sekiller yer almaktadir. Toplam elleglenen'®
yiikler, deniz yolu dis ticaret elleglemeleri, deniz yolu transit elleclemeleri, kabotaj
hatt1 elleglemeleri, kruvaziyer gemi'’ ve yolcu istatistikleri, ro - ro arag¢ tasima
istatistikleri ve limanlarimizda islem goren gemiler gibi konular istatistiksel olarak
sunulmus ve cesitli analizler yapilmigtir. Faaliyetteki ve yatirimdaki tersaneler,
tersanelerdeki istihdam durumu, sektorel ihracat ve ithalat bilgileri, diinya gemi
siparisleri ve kuru havuzlar ile ilgili bilgiler de raporda kendine yer bulmaktadir.
Bakanligin hazirladigi bu rapor cok cesitli istatistiki bilgiler, sekiller ve tablolar
icermektedir. Analiz olarak biraz zayif kalmakla birlikte, ¢cogunlukla yurt i¢i alana
hitap etmektedir.

12 UNCTAD: United Nations Conference On Trade and Development (Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma
Konferansi).
3 UNCTAD, Review of Maritime Transport 2013, Geneva, 2013.
' dedveyt - DWT (deadweight, deadweight capacity): Geminin yiikleme, kaldirma, tasima kapasitesi ya da tuzlu
suda yaz yiikleme hattina kadar geminin 2240 librelik ton (1016,05 kg) cinsinden kaldirabilecegi agirliklarin
tumii.
% baglama kiitiigii: Tiirk uluslararasi gemi siciline tescilli olanlar ve milli gemi siciline tescili zorunlu olanlar
digindaki ticari veya 6zel kullanima mahsus gemi, deniz ve i¢su araglarinin malikleri veya isletenleri; s6z konusu
gemi, deniz ve i¢su araglarini baglama kiitiigiine kaydettirmek zorundadirlar.
1 ellegleme (handling): yiikiin yiiklenmesi, istif edilmesi, bosaltilmas islemleri.

kruvaziyer gemi: lizerinde bir¢ok konaklama, yemek, eglence segenekleri bulunan; yiiksek hizmet standartlarina
sahip; programlanmis belirli rotalarda turistik amagli olarak ¢alisan yolcu gemileri.
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Bunlarin disinda yurt i¢i veya yurt disinda kamu veya 6zel bakanlik, kurum
ve kuruluslarinin hazirladiklart donemsel raporlar ve biiltenlerden de denizcilik
sektoriinii dogrudan ve dolayli olarak etkileyenleri mevcuttur. Burada bahsedilenler
en Onemlileri olup, akademik ve ticari sektdrler tarafindan en fazla kullanilanlardir.

Genel olarak yapilan bu ¢alismalara bakildiginda uluslararasi deniz ticari
tagimaciliglr ve T.C.’nin sektordeki konumunun incelenmedigi veya konu basliklar
itibariyla kisaca gegildigi goriilmektedir. Kismen yapilan bu incelemeler dolayisiyla,
bu konu ayrintili olarak ve gilinlimiize kadar incelenmelidir. Deniz ticari
tagimaciliginin hem uluslararasi boyutu hem de ulusal boyutu ¢esitli analizlerle
karsilastirilmali olarak incelenmeli ve denizciligi etkileyen diger sektorler ve
alanlardan da miimkiin oldugunca bahsedilmelidir. Bu sekilde yapilacak olan bir
calismanin, boslugu dolduracagi ve gerekli bilgilendirmeyi saglayacagi gozden
kacirilmamalidir.






2. ULUSLARARASI DENIiZ TiCARI TASIMACILIGI

2.1. Kavramsal Cerceve

2.1.1. Tasimacihk

Tasimacilik, genel anlamiyla insan ya da esyanin bir yerden bir yere hareket
etmesini ve tasmnmasini anlatir. i¢inde bulundugumuz kiiresellesme ¢aginda bilginin,
paranin ve hizmetlerin de bir yerden bir yere erismesini i¢ine alan tagimacilik,
ulagtirma kavramiyla da benzer tammlamalarla ifade edilmektedir.'® Pratikte
tasimacilik ve ulagtirma insan toplumlarimin dokusunu; ekonomi, miihendislik,
politika, kaynak kullanimi, toplumsal etkilesim ve rekreasyon gibi alanlarda etkiler. "

Tasimacilik, Tirk Dil Kurum sozliginde; “insan, mal vb.nin c¢esitli
araglarla bir yerden bir yere tasinmast isi, nakliyecilik, nakliyat, transport” olarak
tanimlanmaktadir. Tasima ise, “lilkeler arasinda ya da bir iilkenin ulusal simirlart
icinde yolcularin ve ¢ok daha onemli olarak tecim mallarinin, alindigi yerden
gidecegi ya da kullamlacagi yere, c¢esitli ulasim araglarindan yararlanilarak
gotiiriilmesi” olarak yer almaktadir.”® Ulastirma ise, yine Tirk Dil Kurumu
sozliglinde “insanlarin, mallarin, haberlerin ulasmasini saglayan islerin ve
araglarin tiimii” olarak tanimlanmaktadir. Ayn1 zamanda askerlikte gecerli olan
anlami ile “orduda malzeme ve personel tasima islerini saglayan smif” diye
bilinmektedir. Ulasim ise; “ulasma isi; kéyler, sehirler, iilkeler arasinda bir yerden
bir yere gidis gelis, miinakale; bir seyi bir yerden baska bir yere aktarma” anlamina
gelmektedir.?! Ulasim kelimesine karsihk gelen “miinakale” Osmanlica bir
kelimedir. Osmanlica - Tiik¢e sozliikkte “miinakalat”, nakl’den tiiremistir ve “nakil,
tasima, ulagtirma igleri” gibi anlamlara gelmektedir. Aynmi sozliikte “miinakale”
kelimesi “tasima, ulastirma, aktarma” olarak ifade edilmektedir.”

'8 Erol Tiimertekin ve Nazmiye Ozgiic, Ekonomik Cografya: Kiiresellesme ve Kalkinma, 1. Basim, istanbul:
Cantay Kitabevi, 1997, s. 543.

P David J. Keeling, “Transportation Geography: New Directions on Well - Worn Trails”, Progress in Human
Geography, Vol.31, No.2 (April 2007), ss. 217 - 225, s. 218.

 Tiirk Dil Kurumu Biiyiik Tiirkge Sozliik, (t.y.)
http://www.tdk.gov.tr/index.php?option=com_bts&arama=kelime&guid=TDK.GTS.535a7¢65070b59.26808

(25 Nisan 2014).

! Tiirk Dil Kurumu Biiyiik Tiirkge Sozliik, (t.y.)
http://www.tdk.gov.tr/index.php?option=com_bts&arama=kelime&guid=TDK.GTS.535a7e¢97¢92081.68999833
(25 Nisan 2014).

22 Ferit Develioglu, Osmanlica - Tiirkge Ansiklopedik Lugat: Eski ve Yeni Harflerle, 12. Basim, Ankara: Aydin
Kitabevi Yayinlari, 1995, s. 724.



Bir bagka anlamda ise tasimacilik kavrami; insan ve esyanin diinya lizerinde
bir noktadan diger bir noktaya isteyerek ve bir diizen i¢inde tasinmasi diye tarif
edilebilir. Dogal servetler diinya lizerinde esit olmayan bir sekilde dagilmis
bulunmaktadir. Iktisadi orgiitiin konusunu servetlerin dagitimi teskil ettigine gore;
iktisadi hayat, ulastirma {izerinde kurulmustur denilebilir. Tktisadi faaliyetler icinde
ulastirma, merkezi bir yer teskil eder; ¢linkii bu faaliyetlerin ¢esitli kompartmanlari
arasindaki iliskileri saglar. Uretici ile tiiketici arasindaki temas onun sayesinde
kurulmaktadir. Ziraat, sanayi ve ticaret arasindaki baglantiyr saglayan da
ulastirmadir.”

Ulastirma ve tasimacilik sektorleri biiyiime ve gelisme i¢in gerekli, fakat
yeterli olmayan bilesenlerdir. Yillarca siiren arastirmalar altyapi, erisilebilirlik,
hareketlilik, politika ve sosyal degisim arasindaki kritik iligkileri giin 1s181na
cikarmistir. Basitce ifade edilecek olursa, makroekonomik gelisim istatistiklerinin
Olglimlerine gore, tasimacilik ve ulastirmanin daha iyi oldugu bolgeler ve yerler
genel olarak, kotlii donanimli yerlerden daha gelismis durumdadir. Laos, Afganistan
veya Sudan gibi iilkelerin Kore Cumhuriyeti (G.Kore), Ingiltere veya ABD gibi
iilkelerle basit karsilagtirmalar1 bile tagimacilik ve ulastirmanin sosyo - ekonomik
degisime Onderlik etmedeki roliiniin ¢ok 6nemli oldugunu gostermektedir. Bununla
beraber tasimacilik altyapi, tesisler, aglar veya yatirimin hazirhigindan biraz daha
fazlasidir; insanlarin politikalar, ideolojiler ve toplumlar aracilifiyla zaman ve
mekanda nasil etkilesime girdikleri olgusu ile tasimacilik kavrami ayrilmaz bir
bicimde i¢ i¢edir. Tagimacilik ve ulagtirma genel olarak is giicii, sermaye ve toprak
gibi toplumlarin yapitaslari i¢in asil temelleri saglar.**

Daha once bahsedildigi gibi, “mallar veya esyalari bir yerden digerine
tasimak veya nakletmek” anlamima gelen tasimacilik veya ulastirma; sonug olarak
mallar, tagitlar ve mallarin hareketi ile ilgisi olan her seyi ifade eder.”

Ingilizcesi “transportation” olan tasimacilik, Fransizca’da “transport” ve
Italyanca’da “trasporto” seklindedir. Kelime “trans ve portare” seklinde iki farkl
kelimenin birlegsmesiyle olusturulmustur. Yine benzer sekilde, ulagtirma kelimesi;
“ulastirma veya ulastirilma islemi, siireci veya olayi; bir yerden digerine iletim veya
seyahat gereci; yolcular veya mallarin, ozellikle bir ticari isletme vasitasiyla
kamusal olarak tasinmasi” anlaminda kullanilmaktadir.” *°

Bir baska kaynaga gore tasimak (transport); “mallar veya insanlart bir
verden digerine gotirmek” anlamindadir. Yine ayn1 kaynakta tasima
(transportation); “insanlarin veya mallarin bir yerden digerine tasinmasi” olarak
ifade edilir. Transport kelimesi ulasim olarak Tiirkgeye cevrilebilir ve “bir yerden
digerine gitmek icin otobiis, tren, hava tasiti vb. gibi tasitlardan olusan sistem”

2 Emin Banguoglu, Ulastirma Politikas1 Dersleri, [zmir: Karmca matbaacilik ve Ticaret Kolektif Sirketi, 1966, s.
3.

#Keeling, a.g.e., s. 217.

 David Lowe, Dictionary of Transport and Logistics, 1 Edition, London: Kogan Page, 2002, s. 255.

% Merriam Webster, (t.y.)

http://www.merriam - webster.com/dictionary/transportation

(25 Nisan 2014).
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olarak da tanimlanmaktadir. Ulastirma (transportation) ise; “insanlarin veya mallarin
bir yerden digerine ulagtirrimas:” diye agiklanmaktadir. Yine benzer bir terim olan
tastyict (transporter) ise “otomobil gibi pek ¢ok biiyiik nesneyi bir yerden digerine
gotiirmek i¢cin kullanilan uzun ara¢” olarak tanimlanmaktadir. 27

Bu tanimlardan da anlasilacagi gibi ulasim, ulastirma ve tasimacilik
kavramlar1 bazi durumlarda ayni anlamda birbirleri yerine kullanilabilmektedir.
Benzer tanimlari iceren kavramlar olarak tasima ile tasimacilik arasinda belirgin bir
fark vardir. Tagima; bir esyayi, ticari bir mali, insanlar1 veya hayvanlar1 bir yerden
bir yere ulagtirmak anlaminda daha bireysel bir eylem iken, tasimacilik ise tasimay1
saglayan bir isletmenin, bir Orgiitiin yada sistemin {iyelerinin gerceklestirdigi daha
organize bir eylem olarak diisiiniilmektedir.

2.1.2. Deniz tasimacihigi

Genel olarak bakildiginda denizcilik; ¢ok biiylik bir sektordiir. Askeri
denizcilik ve sivil denizcilik olarak ikiye ayrilabilir. Bunlar da bir¢ok alt siifa ve
dala ayrilabilir, bircok farkli bilesene sahip olabilir. Askeri denizcilikte genellikle
donanma olarak adlandirilan askeri gemilerden, deniz giicii ve stratejisinden, kara ve
hava kuvvetlerinden ve kismen de sivil denizcilik sektoriinden yararlanilmaktadir.
Bir iilkeye ait olan veya BM, NATO gibi uluslararasi bir kurulus tarafindan
gorevlendirilen bir deniz kuvveti, bulundugu bolgenin deniz alaka ve menfaatlerini
caydiricilik ve gii¢ kullanma prensibleriyle saglamaktadir.

Sivil denizcilik ise daha ¢ok ticari bahriye olarak adlandirilir ve ekonomi,
ticaret, lojistik, finansman, tasimacilik ve ulagtirma sektorlerini igerir. Birgok alt dala
sahip olan bu sektor; gemi insa sanayisi, ulastirma sektorii, tasimacilik sektorti,
limanlar ve limancilik sektorii, deniz tabiati ve gevresi ile ilgili sektdrler, marinacilik,
balikeilik, deniz ve denizel ¢evre turizmi ile denizcilik egitimi ve kurslar1 gibi bir¢ok
alt dala ayrilmaktadir.

Deniz tasimaciligi ve deniz ulastirmasi birbirleriyle igige olmakla birlikte,
cogu zaman bu iki terim benzer sektorleri ifade etmek icin kullanilir. Deniz
tagimaciligi, bir yiikiin veya insan - hayvan gibi canlilarin bir yerden bir yere deniz
yoluyla ve deniz araclariyla tasinmasini ifade etmektedir. Deniz ulastirmast da
benzer bir anlama gelmekle birlikte deniz tagimaciliginin karada devam eden kismina
da hitap etmektedir. Deniz yolu tagimaciligi sistemi; 0zel deniz araglari, ziyaret
edilen limanlar ve tasima unsurlarinin fabrikalardan terminallere, dagitim noktalarina
ve pazarlara ulastirilma alt yapisindan olusan ag1 da ifade etmektedir.”®

Deniz tagimacilig1 az 6nce de bahsedildigi gibi ylik veya insan - hayvan gibi
canlilarin taginmasini saglamaktadir. Deniz yoluyla tasinan yiikler ¢cok cesitli olup;
ham petrol, LNG, CNG, fuel oil gibi petrol tiirevleri; hububat, su, maden cevheri,

%7 Cambridge Dictionaries Online, (t.y.)
http://dictionary.cambridge.org/dictionary/british/transportation?q=transportation

(25 Nisan 2014).

8 James J.Corbett ve Digerleri, "International Maritime Shipping: The Impact of Globalisation on Activity
Levels", Globalisation, Transport and the Environment iginde (55 - 79), Paris: OECD Publishing, 2010, s. 61.
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odun, kalas ve kum gibi ¢esitli sivi ve dokme yiikler ile ¢ok cesitli sivi veya kati
malzemeleri iceren konteynerler gibi gruplara ayrilmaktadir. Her yiikiin kendine
Ozgl tagima sekli ve tagima araci yani gemisi mevcuttur.

Biitlin bu yiikler sadece deniz yoluyla taginabilecegi gibi; kara yolu, hava
yolu ve demir yolu gibi bagka tasima cesitleriyle de tasinabilir. Tiim bu tasima
cesitlerinde oldugu gibi denizciligin de bazi avantaj ve dezavantajlari mevcuttur.
Deniz yolu tasimacilig; kara, hava ve demir yolu tasima sekillerine gore taginan yiik
basina diigen en diisiik birim tagima maliyetine sahip olmasindan dolay1 diger tagima
sekillerine gore daha c¢ok tercih edilmektedir. Deniz yolu tasimaciliginda mallarin
taginma stireleri diger tasima sekillerine gére cok daha uzun olsa da, uzak mesafelere
tagima yapildig1 disiiniildiigiinde deniz yolu tagimaciliginin maliyetten dolay1 tercih
edildigi goriilmektedir. Deniz yolu tagimaciliginda; taginan yiik, tasima kapasitesi,
gemi personelinin tecriibeli olup olmamasi, gemi se¢imi ve yapilacak seferin tiirii
gibi etkenler, maliyetlerin gemiden gemiye hatta seferden sefere degismesinde etkili
olmaktadir. Deniz tagimacilifinda, sefer maliyetleri hesaplanirken bu etkenlerin
hepsi dikkate alinmaktadir.*

Deniz yolu tagimaciligt mallarin hicbir sekilde zarar gérmeden en az bir
riskle, en etkin ve etkili bir sekilde bir yerden bir yere taginmasini saglamalidir.
Deniz yolu tagimaciligi sadece mallarin fiziksel olarak tasinmasina degil, ayni
zamanda hizmet ve bilgi akisinin saglanmasina da yardimci olmaktadir. Ayrica deniz
yolu tagimacilig1 teslimat siiresi ve maliyet gibi operasyonel etkinlikler ile esneklik
ve glivenilirlik gibi servis etkinlikleri nedeniyle de en ¢ok tercih edilen tasima
sekillerinden birini olusturmaktadir.*

Denizcilik sektoriiniin  zaman igerisinde geliserek onemli bir konuma
gelmesiyle hemen hemen her cins mal i¢in degisik tasima kosullar1 saglanabilmekte
ve alinan uluslararasi 6nlemler ve yapilan diizenlemelerle mallar giivenli bir sekilde
bir yerden bir yere tasimabilmektedir. Konteynerlesmenin birgok yenilik getirdigi
denizcilik sektoriinde, diinya dis ticaret hacminin onemli bir boliimii bu sektorle
icicedir.

Denizcilik  sektdriinin  en  6nemli unsurlarindan  birini  limanlar
olusturmaktadir. Limanlar, stratejik konumlariyla kendi hinterlandmm®' yiiklerini
toplamak ve dagitmak i¢in olusturulan yerleskelerdir. Limanlar deniz tagimaciliginin
baslangi¢ ve bitis noktalarin1 olusturmaktadir. Deniz yolu tagimaciligt gemi
tiplerindeki ¢esitlenmeye ve sayisindaki artiga paralel olarak, diger tasima
yontemleriyle tasinamayacak biiytikliikteki ve agirliktaki yiiklerin limanlar arasinda
sevkiyatina olanak saglayan 6nemli bir tasimacilik seklini olusturmaktadir.*®

¥ Metin Saban ve Giilay Giigergin, “Deniz Tasimaciligi Isletmelerinde Maliyetleri Etkileyen Faktorler ve Sefer
Maliyetleri”, Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Dergisi, Cilt. 1, Say1. 1 (2009), s. 2.

% Kevin Cullinane, International Handbook of Maritime Business, 1st Edition, Cheltenham: Edward Elgar
Publishing Limited, 2010, s. 50.

*! hinterland: kiy1 bolgesindeki geri bblge, arazi.

2 Gokee Gonel, “Deniz Tasimacihiginda Lojistik Sisteminin Performans Olgiimii ve Bir Uygulama”,
(Yaynlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Uludag Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2007), s. 18 - 19.
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Deniz yolu ticareti; insanlik tarihi boyunca diinya refah diizeyinin
artmasinda ve insanlarin zenginlesmesinde O6nemli bir rol oynamistir. Diinya
ekonomisi Onemli derecede deniz yolu tasgimaciligma bagli bulunmaktadir. Bu
nedenle deniz yolu tasimaciligt lojistigin en Onemli kismint olusturmaktadir.
Gemilerle yapilan yillik tasima miktar1 9 milyar tondan daha fazla olup bu miktarin
her gegen yil biraz daha arttig1 gériilmektedir. *°

Deniz yolu tagimacilifi c¢ok biliylikk sermaye yatirimi gerektiren bir
sektordiir. Deniz yolu tasimaciligl ayn1 zamanda ekonomik performansin artmasina
ve tasima maliyetlerinin azalmasma da yardimci olmaktadir.>* Diinya deniz ticaret
filosu agisindan kiiresel bir oligopoliin varligiyla karsilagilmakta olup 35 iilke, diinya
deniz ticaret filosu DWT hacminin ylizde 95’ini elinde tutmaktadir. 35 iilke
icerisinde de Yunanistan, Norve¢ ve Japonya gibi oligopol olusturarak 6n plana
¢ikan iilkeler, biitinden ayrilmaktadir.>

Deniz tagimaciliginin iilke ekonomilerindeki yeri gelismekte, bu sebeple
limanlar ve deniz araglarinin énemi de artmaktadir. Ozellikle sanayi ham maddelerini
olusturan ytikleri bir seferde biiylik tonajlarda tasima ozelligi, diger tasima
yontemlerine gore ucuz maliyeti, deniz yolu tasgimalarinin Onemli avantajlar
arasindadir. Deniz yolu ile yapilan tagimalarin, demir yoluna gore 3.5, kara yoluna
gore 7, hava yoluna gore ise 22 kat daha ucuz oldugu ifade edilmektedir. Petrol,
dogalgaz ve madenlerin 6nemli bir kisminin denizler altinda bulunmasi, diinyanin
dortte iiclinlin sulardan olusmasi, deniz yolu ticaretinin Onemini artiran unsurlar
arasindadr. *°

Uluslararasi deniz tasimaciligi, diinya ekonomisindeki biiyiime, durgunluk
ve daralma donemlerine paralel olarak dalgali bir seyir izler. Deniz ticaretinde en
onemli iki yiik petrol ve demir cevheridir. Dolayisiyle bu piyasalar1 etkileyen olaylar
navlun piyasasin1 da etkilemektedir. Sektdrdeki en dnemli parametre olan navlun
piyasasi artig egiliminde oldugu donemlerde once ikinci el gemi piyasasinda gemi
degerlerini yiikseltmekte ve sonra yeni gemi talebi yaratarak gemi insa sanayisini de
hareketlendirmektedir. Yiikselen piyasalarda yeni gemiler daha yiiksek navlun
fiyatindan tasimacilik hizmeti verebilmektedir.

Deniz yolu tasimaciliginin temel gorevi; diinyanin degisik bdlgeleri arasinda
farkl tiirden yiikleri miisterinin fiyat, hiz ve tagima emniyeti yoniindeki 6zel istekleri
dogrultusunda tasiyarak giivenli ve ekonomik bir hizmet sunmaktir. Tagima igin
Odenen paranin miktar1 ve bunun toplam maliyet i¢indeki payr onemlidir. Tasima
zamaninin, tasinan malin maliyetini artirict etkisinden baska, isletmecilik yoniinden
is kayb1 gibi algilandiginda; tagitmanin hizli bir sekilde yapilmasi kuskusuz daha
ekonomik bir sonug verir. Olay tasima gilivenligi yoniinden ele alindiginda giivenli

3 UNCTAD, a.g.e, s. 7.

¥ Kjetil Fagerholt ve Digerleri, “A Decision Support Methodology for Strategic Planning in Maritime
Transportation”, Omega, Vol.38, No.6 (December 2010), s. 465.

3 Murat Ciftgi, “Ulusal Servet Olarak Tiirk Deniz Ticaret Filosu ve Uluslararasi Denizcilik Sektoriin Igindeki
Mukayeseli Konumu”, Uluslararasi Alanya Isletme Fakiiltesi Dergisi, Cilt. 4, Say1. 3, 2012, s. 1.

3 T.C. Kalkinma Bakanligi, Dokuzuncu Kalkmma Plan1 (2007-2013) Ozel ihtisas Komisyonu Raporlart: Deniz
Yolu Ulasimi, Ankara, 2006, s. 1.
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bir tagima sekline daha fazla iicret 6denmesi, is planlamasi ve glivence nedenleriyle
yapilabilir. Her ne kadar taginan malin kayip ve hasari, sigorta edilerek giivence
altina alinabilirse de; hasar ve kayip olasilig1 ¢ok az olan ve daha giivenli goriinen
tasimalara fazla navlun 6denmesi goze aliir.”’

Deniz yolu tasimaciligi; tarih boyunca uygarligin deniz kiyilarinda
gelismesinin ve bir¢ok siyasi ve askeri miicadelenin belirli deniz yollar1 veya deniz
yollart ile ilgili bolgeler iizerinde egemenlik saglanmak istenmesinin sonucu siirekli
geligmistir. Deniz yolunun bu 6nemi iki sebepten ileri gelmektedir. Bunlar, deniz
yolu ile yapilan tasimalarin, kara ve hava yollar1 ile yapilanlarla
karsilastiritlamayacak derecede biiyiik 6lgeklerde mal ve insan taginmasina elverisli
olmas1 ve biiyliik gemilerle yapilan tasimacilik isinin, diger tasima araglarina gore
daha giivenli bir yol saglayabilmesidir. *®

Sonug olarak, deniz ticari tasimaciliginda {i¢ 6nemli unsurun mevcut oldugu
da gozden kacirilmamalidir. Bunlar; taginan yiikler, gemi cesitleri ve geminin sefer
yaptig1 ticaret rotalaridir.”® Gemilerin temel bir unsur olarak deniz ulastirmasinda
hizmet vermeleri, yiikkleme - bosaltma hizmeti alanlarinin limanlar olmas1 ve son
olarak da gemiler ve tasman yiik icin ticari bir ortami olan belli bash denizcilik
piyasalarinin mevcudiyeti de deniz tasimaciligi ve ulastirmasi i¢in onemli olan
unsurlardir.

2.1.3. Diger tasimacilik sekilleri ve karsilastirilmalari

Tasimacilik sisteminin verimli olmasi ekonomik gelisim i¢in 6nemli bir
onkosuldur. Bu sistem; yerel, bolgesel ve uluslararasi hareketlilikte bir degerdir.
Yolcularin hareketliligi ve iirlinlerin serbestce tasinmasi modern toplumun gerekli bir
unsuru olarak goéz Oniinde tutulmaktadir. Diinya pazarlarinin, ekonomik biiyiimenin
ve daha yliksek seviyelerdeki gelirin biitlinlesmesi ile tagimacilik nicel ve nitel
biiyiime ile tanimlanan biiyiik bir ekonomik sektor haline gelmistir.*’

Tasimaciliktaki en 6nemli unsurlardan birisi tagima metodudur. Uluslararasi
ticarete konu edilen mallarin bir pazardan digerine tasinmasi islemi, o {irliniin
miktar1, 6zellikleri, gidecegi yer ve tasima siiresi dikkate alinarak gesitli tasima
metotlar1 kullamilarak yapilabilir. Iste bu tasima sistemleri kullanilan nakliye hareket
yeri ve bicime gore; kara yolu tasimaciligi, demir yolu tagimacilii, hava yolu
tagimaciligl, deniz yolu tagimaciligt ve boru hatti tagimaciligi olarak bes gruba
ayrilabilir. Bunlara kismen haberlesme ve iletisim de eklenebilmektedir. Bazi
durumlarda bu tasima sekillerinden bir ka1 ardi ardina veya beraber kullanilabilir.*!

37 Resat Baykal, Karma Tagimacilik Yaklagimiyla Limanlar ve Terminaller, Istanbul: Birsen Yaymnevi, 2000, s. 8.
38 Adil izveren, Nisim Franko ve Ahmet Calik, Deniz Ticaret Hukuku, Ankara: Banka ve Ticaret Hukuku
Aragtirma Enstitiisii, 1994, s. 1.

¥ Hans Ludwing Beth, Arnulf Hader ve Robert Kappel, 25 Years of World Shipping, Bremen: Fairplay
Publications, 1984, s. 25.

0 Barry Ubbels, Caroline Rodenburg ve Peter Nijkamp, “A Multi - Layer Scenario Analysis for Sustainable
International Transport”, Transportation Planning and Technology, Vol. 26, No. 1, (2003), s. 71.

4 Deligéniil Kor Ates, “Uluslararast Coklu Tagimalarda Tasiyicinin Hukuki Sorumlulugunun Uluslararasi
Konvansiyonlar Isiginda Degerlendirilmesi ve Tiirk Hukuk Sistemindeki Yapiyla Karsilastirilmas:”,
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Tablo 2.1.°de goriildiigii iizere tasima tiirleri ve karsilagtirilmalart Gzet
olarak gosterilmistir. Deniz yolu tasgimaciliginin maliyeti diger tasima sekillerine
gore en diislikken, yiiklerin tasinma becerisi ve tarife sikliklarmin giivenligi gibi
konular diger tagima sekillerine gore dezavantajlidir.

Tablo 2.1. Tasimacilik Sekilleri ve Karsilastirilmalari

Hizmet itli
lZ{Ile Cesitli Tarifeli Tarifelerin
Tasima . Ulastirma Verilen Mallar1 ” .
. Maliyet . . Yiiklemelerin Uygulanmasinin
Tiirii Tiirii Yerlerin Kullanma o . e
.. Sikhigr Giivenligi
Sayis1 Becerisi
Kara . . .. . .
Yiiksek Hizli Cok Genis Yiiksek Yiiksek Yiiksek
Yolu
Deni k
Yeolilllz Dci:i;)iik Yavas Sinirlt Cok Yiiksek Cok Diisiik Orta
Hava Cok . .. .
Yolu Yiiksek Cok Hizli Genis Sinirlt Yiiksek Yiiksek
Demir . .. - "
Diisiik Yavas Sinirlt Yiiksek Diisiik Yiiksek
Yolu
Boru - .
Hatt: Diisiik Yavas Cok Simnurh Cok Sinirh Orta Yiiksek

Kaynak: Metin Canci ve Murat Erdal, Uluslararas1 Tasimacilik Y6netimi, 3. Basim,
Istanbul:UTIKAD Yayinlari, 2003, s. 40.

2.1.3.1. Kara yolu tasimacihigi

Kara yolu tagimaciligi sistemini, kara yollar1 ve demir yollar1 iki mod olarak
olusturmaktadir. Tarihsel olarak bakildiginda 6nce kara yollari inga edilmistir, ¢linkii
demir yolu teknolojisi sanayi devriminin ortasinda, 18. ylizyilda gelisebilmistir.
Tarihsel farkindaliklar, mevcut kara tasimacilik aglarinin yapisinin gelismesinde
onemli olmus, modern kara yollar1 daha onceki yollarin insa edildigi yapiy: takip
etmistir. Ylzyillar once Roma kara yolu aginin olusturdugu yapiyr takip eden
Avrupa kara yolu aginda ve ozellikle italya, Fransa ve ingiltere’de durum boyledir.*

Kara yolu ulastirmasi neredeyse tiim modlar arasi hareketlerin yasamsal bir
pargasidir. Cok az yiik aslinda bir demir yolu vagonuna, bir mavnaya (barge) ya da
bir koster gemisine aktarilmadan oOnce, ya da bu alternatif modlardan biriyle
tagindiktan sonra bir kamyonun arkasinda kisa siire de olsa tasinmadan modlar aras1
hareket edebilmektedir.*

(Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2004), s. 2.

2 Jean - Paul Rodrigue, Claude Comtois ve Brian Slack, The Geography of Transport Systems, 2" Edition,
Oxon:Routledge, 2009, s. 9.

“ David Lowe, Intermodal Freight Transport, 1** Edition, Oxford: Elsevier, 2005, s. 72.
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Kara yolu esya tasimacilifinda mesafe arttikca maliyet artsa da, bu
tagimacilik sekli daha ¢ok aktarma 6zelligi i¢in tercih edilir. Bu 6zelliginin yan1 sira
kapidan kapiya tasimacilikta da en uygun ve esnek tagimacilik seklidir. **

Kara yolu tasimacilifinin avantajlar1 genel olarak; masrafli bir altyapiy1
gerektirmemesi, terminal gereksiminin genellikle az olusu, kapidan kapiya
tagimacilikta en elverisli yol olmasi, hizli servis olanagi ve yilikleme - bosaltma
islemlerinde kolaylik saglamasidir. Dezavantajlar1 ise; tasinacak olan yiik miktarinin
nispi olarak az olmasimin uzun mesafelerde ekonomik problemler dogurmasi, kotii
hava sartlarinin olumsuz bir etken olmasi ve enerji tiiketiminin ¢ok fazla olmasi gibi
hususlardir. Bu dezavantajlarinin yani sira, denizasir1 yiik tagimalarinda kara yolunun
kullanilamamas1 ve uluslararasi tasimalarda siyasi ortamdan kaynaklanan bazi
problemlerin var olmasi da kara yolu tagimaciligimin diger tasima sekillerine gore
olumsuz taraflaridir.

2.1.3.2. Hava yolu tasimaciligi

Hava ulastirmasi 6nemli bir ulagtirma sektorii olmasinin yaninda insanlarin,
ekonomilerin ve kiiltlirlerin birbirleri arasinda fikir aligverisi ve etkilesimi iizerinde
onemli bir pozitif etkisi vardir. Ayrica turizm, ticaret ve diger sektorlerde de biiyiik
etkiye sahiptir.*

Hava yolu ile uluslararasi yolcu ve yiik akiglarinin 6nemi, turizm ve is
seyahatlerinin derecesini ve degerce pahali olup genellikle dayaniksiz ve kirillgan
yiiklerle yapilan ticareti yansitir. Bu agidan hava yollar1 ve ilgili altyap1 ve ulusal
hava yolundaki hizmetin kalitesi kullanicilar i¢in miimkiin oldugunca ¢ekici ve
sorunsuz olmalidir. Uluslararas1 anlagsmalarin gerektirdigi giivenlik standartlariyla
beraber bu durum havaalanlarinda ciddi yatirnmin ve becerilerin gelistirilmesini
gerektirmistir.*

Hava yolu rotalar1 neredeyse sinirsizdir. Fakat Kuzey Amerika, Avrupa ve
Kuzey Pasifik lizerinde daha yogun bir trafik vardir. Hava yolu ulagtirmasinin
sinirlamalart ¢ok boyutludur ve bu smirlamalar, yer (bir ticari ucagin inis ve kalkis
icin yaklasik 3300 metrelik piste ihtiyact oldugu gibi), iklim, sis ve hava akimlarim
icerir. Hava yolu faaliyetleri 6zellikle finans ve turizm gibi insanlarin uzun mesafe
yolculuk yapmasina dayali tigiincii ve dordiincii derece sektorlerle baglantilidir. Son
zamanlarda hava yolu ulagtirmasi giderek daha biiylik miktarlarda degerli yiikii
tasimaktadir ve kiiresel lojistikteki rolii de bu sayede artmaktadir.*’ Hava yolu
sektoriiniin operasyonlar anlaminda sistemin en uluslararasi nitelikte olani oldugu,
ancak miilkiyet ve kontrol anlaminda neredeyse tamamen ulusal oldugu

“ Merve Unalmis, “Maritime Transportation in Turkey&European Union With Special Reference To
Privatization of Ports”, (Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Marmara Universitesi Avrupa Toplulugu Enstitiisii,
2005), s. 8.

4 Tae Hoon Oum, Jong - Hun Park ve Anming Zhang, Globalization and Strategic Alliances: The Case of the
Airline Industry, 1* Edition, Bingley: Emerald, 2000, s xii.

 David Simon, Transport and Development in the 3rd World, 1** Edition, London: Routledge, 1996, s. 140.

47 Rodrigue, a.g.e., s. 12.
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soylenebilir.**

Hava yolu aglarinin son bir énemli boyutu ayr1 hava kargo hizmetlerinin
ortaya ¢ikmasidir. Eskiden yiikler, yolcu ugaklarmin bagajinda taginir ve ugak
sirketleri i¢in bir yan gelir saglanirdi. Giinlimiizde hava kargonun yaklagik yarisi
sadece bu ige ayrilan 6zel ugaklarla taginmaktadir. Bu sayede, yiik hacmi son yirmi
yildir yolcu hacminden daha hizli artmaktadur. *°

Hava yolu tagimaciliginin avantajlari; en hizli ulagim tiirii olmasi, tilkeler
arasinda dogrudan iletim saglandig: i¢in politik ve biirokratik olumsuzluklardan az
etkilenmesi, kiiciik miktardaki esyanin nakline uygun olmasi ve giivenilir bir
tasimacilik sekli olmasidir. Hava yolunun tagimaciliginin dezavantajlari ise; diger
tagima yontemlerine gore ¢ok pahali bir tasimacilik yontemi olmasi, yakit terminal
ihtiyacglart ve bakim masraflarinin yiiksek olmasi ile ugaklarin sik sik bakima girme
ihtiyac1 gibi hususlardir.>

Sonug olarak, en pahali tasima sekli olan hava yolu tagimaciligi, daha ¢ok
tagimas1 acil kiiciik miktarlarda ama pahali olan yiikler i¢in tercih edilir. Ayrica
cografi boyutlar1 biiyiik, yerlesim yerleri daginik, cografi kosullar1 diger alternatif
ulagim sistemlerinin kullanilmasimna imkan vermeyen iilkeler i¢in ¢ok elverisli bir
sistemdir.”!

2.1.3.3. Demir yolu tasimaciligi

Biiyiik hacimli ve ve yaklasik 200 km’den uzun mesafeler boyunca siirmesi
beklenen tasimalarda demir yolu ulastirmast en uygun sistemlerden birini
olusturmaktadir.’® Demir yolu tarihinde, 17. yiizyilda tas ocaklari ve madenlerden
malzemeleri tagimak icin kullanilan eski sistemler dnem arz etmektedir. Demir
yollari, sanayilesme ile birlikte gelismis bir tasimacilik modu haline gelmistir. Demir
yolu tagimacilik sistemi; sefer siiresini ciddi Olgiide gelistirmis, ayrica liretim ve
dagitim gibi ekonomik faaliyetlerin planlanmasinda giivenilir zaman c¢izelgeleri
saglamistir. Ekonomik faaliyetler ve sosyal etkilesimlerin uyumu demir yollar
sayesinde 6nemli 6l¢iide artmustir.”

Demir yolu ile yiik tagimaciliginda konteynerler, vagonlar ve tren ambarlari
kullaniimaktadir.>® Trenlerin biiyilk miktarlarda yiik ve ¢ok sayida insani uzun
mesafelere ulastirma Gzelligi, bu sistemin baslica avantajidir. Vagonlar
birlestirildikten veya yolcular bindikten sonra, tren uygun hizda yiiksek kapasite
sunabilir. Konteyner tasiyan trenlerle 6lgek ekonomisi’ kolayca elde edilebilir.

48 Rigas Doganis, The Airline Business in the 21st Century, 1* Edition, Newyork: Routledge, 2001, s.19.

¥ Rodrigue, a.g.e., s. 14.

% International Air Transport Association, Annual Report 2009, Kuala Lumpur, 2009, s. 40.

! James R. Stock ve Douglas M. Lambert, Strategic Logistics Management, 3" Edition, Boston: Irwin
Professional Publishing, 1992, s. 88.

52 ismet Ergiin, Tiirkiye’nin Ekonomik Kalkinmasinda Ulastirma Sektérii, Ankara: Hacettepe Universitesi
Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Yayinlari, 1985, s. 48.

53 Rodrigue, a.g.e., s. 21.

3% Lowe, Dictionary of Transport and Logistics, s. 196.

5 glgek ekonomisi: bir sanayi dalinda ya da firmada, verimliligin arttirlmasi ve maliyet masraflarmmn
diisiiriilmesi amaciyla, dis ¢evrede meydana gelen maliyet diisiiriicii faktorlerden yararlanmak veya teknolojik
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Demir yolu vasitasiyla yolcu tasima hizmetleri, niifus yogunlugunun yiiksek
oldugu yerlerde etkindir. Yik trafigi, Ozellikle tarim ve sanayi ham maddesi
anlaminda, dokme yiik tasimalarinda egemendir. Ayrica yiik birimi ve kilometre
basina enerji tiikketimi kara yolundan daha diisiik oldugu i¢in demir yolu ulastirmasi
cevreci bir sistemdir.®

Sonug olarak, biiyiik hacimli ve 200 km’den uzun mesafeli tagimalarda
demir yolu ulagtirmasi en uygun sistemlerden biridir. Uzun mesafelerde, zamanin
biraz daha esnek oldugu durumlarda kita i¢i tasimaciligi agisindan 6nem arz eden bir
tasima seklidir.”’

Demir yolu tagimaciliginin avantajlar;; kara yolu tasimaciligi ile
karsilagtirildiginda daha az enerji harcadigi, ses kirliligi agisindan kara ve hava
yollarina gore daha az giiriiltiilii olmasi, ¢evreyi kara ve hava yollaria goére daha az
kirletici olmasi, ayn1 kapasitede tasimacilik i¢in kara yollarina gore daha az arazi
gerektirmesi, olumsuz hava kosullarindan kara yollariyla karsilastirilidiginda daha az
etkilenmesi, demir yolu yapim maliyetinin otoyol yapim maliyetinden daha ucuz
olmasi, demir yolu tagimaciliginda sabit maliyetlerin toplam maliyetlere payinin
yliksek olmast ve bu yiizden ozellikle kitlesel tasimacilia en elverisli ve en
ekonomik tagimacilik tiirii olmasi, emniyetli olmas1 ve dolayisiyla diger tasimacilik
sekillerine gore daha az kazaya sebep olmasi, kiigiik ¢ekis giicii ile emniyetli yiiksek
hizlara ulasilabilmesi ile uluslararasi gegislerde kara yolu gecis sinirlamalarinin
mevcut oldugu yerlerde transit lilkelerin tercih ettigi bir sistem olmasi gibi
hususlardir.

Demir yolu tagimaciliginin dezavantajlar ise; kapsadigi pazar alaninin kara
yolu tasimaciligi ile karsilastirilacak olursa daha kisithh olmasi, demir yolu
tasimaciliginda ilk yatirim maliyetleri yiiksek oldugundan genellikle devlet
tarafindan kurulup isletilmesi ile yiikiin ulagim siiresinin diger tagima tiirlerine oranla
biraz daha uzun siirmesi sayilabilir.

2.1.3.4. Boru hatti tasimacihigi

Biiyiik miktarlarda ham petrol, dogal gaz ve petrol tiirevi gazlarin taginmasi
icin kullanilan bir ulastirma modu olarak tanimlanan boru hatlar1 son derece dnemli
ve kapsamli, karaya bagh bir ulastirma bigimidir. >® Boru hatt: trafiginde tamimdan da
anlasilacag1 gibi petrol ve gaz olarak iki temel iiriin vardir. Buna karsin su tagimasi
icin yerel boru hatlar1 da mevcuttur. Cok az da olsa kuru dokme yiiklerin
tasinmasinda da boru hatlar1 kullanilabilmektedir.”® Kisacasi, bu tasima sekli petrol,
dogal gaz ve su gibi iiriinlerin tasmmast i¢in kullanilan bir yontemdir. *

yenilikler getirilerek, iiretim fonksiyonu ya da iiretim hacmini degistirerek elde edilen kazanglar oOlgek
ekonomileridir.
56 Rodrigue, a.g.e., s. 22.

7 Ceren Buket, “Tirkiye’de Cok Modlu Tasimacilik, AB Ulagim Politikalari ve Uyum Siirecinin
Degerlendirilmesi®, (Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, 2006), s. 16.
%% Lowe, Dictionary of Transport and Logistics, s. 185.

59 Rodrigue, a.g.e., s. 28.
% Mahir Gokdag, “Enerji Verimliligi Agisindan Demiryollarmin Onemi ve Gelistirilmesi”, Ulusal Enerji
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Boru hatt1 biiyiik yatirnmlar gerektiren bir ulastirma sistemidir, ancak
hizmete girdikten sonra tasimacilikta biiyiik kolaylik ve ucuzluk sagladigindan
yatirim kisa siirede kendini geri 6demektedir.’’ Dolayisiyla, ilk basta biiyiik
miktarlarda yatirim gerektiren boru hatti tasimacilifi, nakliyat esnasinda biiyilik
kolaylik ve ucuzluk saglamaktadir. Boru hatti rotalar; petrol drneginde oldugu gibi,
yalitilmis iiretim noktalarini ve baslica rafine merkezlerini, gaz 6rneginde ise baslica
biiyiik niifuslu alanlar1 kapsamaktadir.

Boru hattt tagimaciliginin avantajlari; iriinlerin akiskan olmasi, boru
hatlarimin iklim ve trafik kosullarindan etkilenmemesi, yiiksek kapasite imkani
saglamasi ve gilivenilir olmas1 gibi hususlaridr.

Boru hatlar1 sagladiklar1 faydalarin yaninda bazi sorunlar1 da beraberinde
getirmektedir. Bunlar, rota degisikliginin yapilamamasi, talebin diismesi ya da
yiikselmesi gibi piyasa sartlarindaki degisikliklere hemen uyum saglayamamak ve
> Boru hatti
tagimaciliginin en biiyiik dezavantaji ise politik ve biirokratik olumsuzluklardan ¢ok

tasima kapasitelerinin belirli bir limitinin olmasi gibi konulardir.’

fazla etkilenmesidir.

2.1.3.5. Haberlesme ve iletisim

Tiirk Dil Kurumu sozliiglinde insanlar, hayvanlar ve esyalar gibi varliklarin
cesitli araglarla bir yerden bir yere tasinmasi isi, nakliyecilik, nakliyat, transport
olarak tanimlanan tagimacilik, bilginin yerine ulagtiritlmasinda ve sozli iletisimde de
onemli bir unsurdur. Bilginin taginmasi i¢in kullanilan iletisim rotalar1 uygulamada
sinirsizdir veya ¢ok diislik sinirlamalar s6z konusudur. Bu ulastirma tiiriiniin bir
0gesi olarak kablolu ve kablosuz iletisim aracglari, bilginin anlik olarak ulasimin
saglarlar. Ornegin cep telefonu aglarinda durum béyledir.*’ Kablolu iletisim uydulart
temel olarak uluslararasi alanda bilgi aktariminda kullamlir.** Bu en yeni ulastirma
modu elektronik tasimacilik olarak ifade edilebilir.”

Haberlesme ve iletisim basli basma bir tasimacilik sistemi olmasinin
yaninda diger tagimacilik sistemlerine biiyiik katkilar1 olan bir destek unsuru
olmaktadir. Bu unsurlar, tagimacilik ve ulastirma tesislerinin daha verimli
kullanimini saglar ve ulastirma ile ilgili {irlin ve malzemelerin maliyetinden tasarruf
edilmesini saglarlar.®® Bu nedenledir ki; telefon, telgraf ve teleks gibi alternatif
iletisim sistemleri ile kara yollari, demir yollari, su yollar1 ve posta sistemleri
arasinda gii¢lii etkilesimler vardir. Diizglin isleyen bir tasimacilik ve ulastirma

Verimliligi Kongresi, Ankara: Elektrik Isleri Etiit idaresi Genel Miidiirliigii Ulusal Enerji Tasarruf Merkezi, 3 - 5
Subat 1999, s. 174.

ol Ergiin, a.g.e., s. 53.

62 Rodrigue, a.g.e. s. 35.

8 Rodrigue, a.g.e., s. 36.

 Qliver Stehmann, Network Competition for European Telecommunications, New York: Oxford University
Press, 1995, s. 42.

8 Lane C. Kendall ve James J. Buckley, The Business of Shipping, 7th Edition, Maryland: Carnell Maritime
Press Maryland, 2001, s. 10.

% Robert J. Sounders, Jeremi J. Warford ve Bjorn Wellenius, Telecommunication and Economic Development,
Maryland: World Bank Publications, 1983, s. 15.
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sistemi, daha az iletisim gerektirecektir. Kara yolu ve demir yolundaki iyi iletisim
ag1, sistemin daha diizenli islemesini ve daha kisa siirede organize edilmesini
saglayacaktir. Etkin bir tasimacilik ve ulastirma organizasyonu; gelismis tagit
kullanimi, tam yiiklemeyi, bosta gecen zamani, rota hatalarinin ve bos tasitla
doniislerin en aza indirilmesini kapsar. Bu da iletisim gerektiren bir konudur.

Sonug olarak; iletisim, denizcilik igin kesinlikle yasamsal 6neme sahiptir.®’
Aslinda bugiin bilinen sekliyle denizcilik sektoriinlin gelismesi, sa¢ ya da buharh
gemilerin icadi yerine 1844’te telgrafin icadina da dayandirilabilir. iletisimin iki
temel islevinin oldugunu sdylemek miimkiindiir. Bunlardan birincisi giivenliktir.
Yani yardim sinyallerinin gonderilmesi, kurtarma faaliyetlerinin koordinasyonu,
gemilerin ve ilgililerin tehlikelere karsi uyarilmasi, tibbi tavsiye ve teshis himetinin
verilebilmesi ile yardim istenebilmesi gibi konulardir. Diger islev ise gemilerin ticari
isleyisini saglamaktir.

2.1.3.6. Su yolu tasimacihig:

Suyun kaldirma kuvveti ve smurl siirtinme gibi bazi fizik kurallarindan
dolay1 su yolu tasimaciligi, biiyiik miktarlarda yiikiin uzun mesafelere taginmasinda
en etkin tasima seklidir. Baglica su yolu tasimaciligi alanlar1 okyanuslar, kiyilar,
denizler, goller, nehirler ve kanallardan olusur. Su yolu tasimaciligi; fiziksel
ozelliklerinden dolay1 cografi, kontrolii agisindan stratejik ve kullanimi itibariyla da
ticari bir faaliyettir. Cografi durumlar zaman i¢inde sabit kalmaktadir, fakat stratejik
ve ozellikle ticari durumlar gok fazla degiskenlik gosterir.®®

Genellikle uluslararasi sirketlerin kontrol ettigi tiretim ve tiikketimin agamali
bir sekilde kiiresellesmesi, tiim {ilkelerin ithalat ve ihracata bagimliligini artirmistir.
Ciinkii ticarette artan uzmanlik, iilkelerin kendine yetmesi durumunu azaltmaktadir.®®
Diger bir degisle degisen uluslararasi is bolimii ticaret akiglarinin da 6zelligini ve
cesitliligini tesvik etmis dolayisiyla da rotalar farklilasmistir. Bu rotalara en uygun
tagima sekli su yolu ve daha 6zel olarak da deniz yolu tasimaciligidir.

Deniz yolu tasimaciligi, dogas1 geregi bircok yiik ¢esidini, bir¢ok farkli
tasima seklini ve sistemini kapsamaktadir. Deniz tasimaciligi i¢in olan talep yine
deniz tasimaciliginin arziyla iliskilendirilmektedir.”

2.1.4. Gemiler ve bayrak unsuru

Uluslararas1 deniz ticari tagimacilifinda kullanilan deniz araglarini; su
iistiinde insan ve yiik tagimaya yarayan uzun, yiizer tagit veya su istiinde ulastirma
yapmak tlizere insa edilmis belirli biytikliikte tekne seklinde tanimlamak
miimkiindiir. Buna karsin Tiirk Ticaret Kanunu’nda deniz ticari araci; tahsis edildigi
gayeye uygun olarak kullanilmasi, denizde hareket etmesi imkanina bagli bulunan ve

%7 Patrick Alderton, Sea Transport: Operation and Economics, 4t Edition, Thomas Reed Publications, 1995, s. 94.
o8 Rodrigue, a.g.e., s. 42.

% Simon, a.g.e., s. 148.

7 Marielle Christiansen ve Digerleri, “Handbooks in Operations Research and Management Science”, Cynthia
Barnhart ve Gilbert Laporte (Ed.), Transportation iginde (189 - 284), Amsterdam: North - Holland, 2007, s. 197.
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pek kiiciik olmayan her tiirlii teknenin gemi sayildigi yorumuyla tanimlanir. Yine
ayni kanunda; denizde kazang elde etme maksadina tahsis edilen veya fiilen bdyle bir
maksat i¢in kullanilan her geminin, kimin tarafindan ve kimin nam ve hesabina
kullanilirsa kullamilsin ticaret gemisi sayilacagna iliskin hiikiimler de mevcuttur.”!

Teknik olarak gemi; suda, yiikii, yolcuyu ve personeli miimkiin oldugu
kadar emniyetli, hizli ve ekonomik olarak tasimak amaciyla yapilmis, yilizen bir
vasita anlamina gelmektedir. Yasal olarak ise; kiirekten bagka alet ile yola ¢ikabilen,
adi, tonaj1 ve islevi ne olursa olsun, her tiirlii deniz aract anlamina gelmektedir.

Deniz araglar1 tasima amacli kullanilanlar ve tasima dis1 kullanilanlar olmak
izere temelde ikiye ayrilmaktadir. Sekil 2.1.’de ayrintili olarak tasima cinslerine goére
gemi gesitleri gortilebilir.

Gemi
Cesitleri
| | . | |
Yik Yolcu
| |
| | | |
Dokme Yik Kuru Yuk
| |
| | | |
Kuru Sivi Dékme| || Kont
Dékme Yiik Yiik onteyner

Ham PetrolllM Ro-ro

LPG/LNG |1 Koster

=1 Kimyasal |1 Silep

Sekil 2.1. Tagima Cinslerine Gére Gemi Cesitleri

Tasima dis1 gemiler de Sekil 2.2.°de goriilebilir. Bu gemiler kendi tiplerine
gore Ozellesmis ve yaptiklar isle ilgili ihtiyaglara cevap verebilecek sekilde
donanimlandirilmislardir.

! Tiirk Ticaret Kanunu, Madde 816/1.
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Gemi
Cesitleri

Balikgi Servis Askeri Diger

=1 Romorkor Yatlar

= Arastirma Motorbot

=1 Buz Kiran

Yangin
Sondirtict

Yizer Ving

Kablo
Doseme

Sekil 2.2. Tagima Dis1 Amagla Kullanilar Gemiler

Bunlarin disinda gemiler baska 6zellikleri vasitasiyla da ¢ok cesitli siniflara
ayrilabilirler. Sevk sekillerine gore (kendi kendini sevk edebilen ve kendi kendini
sevk edemeyen), insalarinda kullanilan malzemelere gore (agag, celik, beton,
kompozit vs...), kullanim amaglarina gore (askeri, ticari), calistiklar1 denizlere gore
(acik deniz, kapali deniz, gl ve nehir) ve calisma prensiplerine gore (hidrostatik
kuvvetler yardimiyla, hidrodinamik kuvvetler yardimiyla, aerostatik kuvvetler
yardimiyla) de gemiler farkli siniflara ayrilabilirler.

Tasimacilikta kullanilan teknelerin donatilmasi, kamaralarinin yapilmasi,
makinelerinin monte edilmesi, daha bagka bir anlatimla yapacag ise uygun olarak bir
tekneyi donatarak kisilik verilmesi onu gemi yapar. Buna gore gemi deyimi tiim yiik
gemileri ve yolcu gemileri i¢in kullanilirken diger tekneler i¢in biiylikliik sarti
aranarak ve alisilmis kullanim sekillerine de bakarak gemi ya da tekne sozciikleri
kullanilabilmektedir.

Buradan 6zetle; deniz tagimaciliginda ulagim araci olan gemilerin 6nemli bir
yer teskil ettigini ¢gikarmak miimkiindiir. Gemiler, ham madde ve iiriin tasimak i¢in
inga edilirler. Tankerler iiretici bolgelerden tiiketici iilkelerdeki terminallere ham
petrol tasirlar. Cevher ve dokme ylik tasiyicilart ozellikle gelik ve aliiminyum
endiistrileri i¢in ham madde tasimada kullanilir. Tahil da ayni sekilde fazla iiretim
yapan lilkelerden {iiretim acig1 olan {ilkelere, dokme yiik tasiyan gemiler iginde
taginir. Mamul veya yart mamul tiiketim mallar1 ve bitmis iiriinler kirkambar’ tipi

™ karkambar: gesitli kuru yiiklerin birlikte yiiklenebildigi bir ticari gemi modelidir.

22



gemilerde pargali yiik olarak tasinir veya konteynerler vasitasiyla konteyner
gemileriyle de tagmir.”

Uluslararasi deniz ticari tasimaciliginda ytiklerin ulagimini saglayan gemiler
cok ¢esitlidir. Bu gemiler, farkli 6zellikler baz alinarak farkli gruplara ayrilabilir.
Kuru/dékme yiik gemileri, tankerler ve konteyner gemileri olarak genelde tasidiklar
yiikiin cinsine gore siniflandirma yapilir. Bu gemiler de boyutlarina gore daha baska
smiflara ayrilirlar. Tablo 2.2.°ye bakilacak olursa; kuru/dokme yiik gemileri
boyutlarina gore dort kategoride incelenmektedir. Buna gore; 40.000 DWT’ye kadar
gemiler, “handysize’’; 40.000 - 60.000 arasindakiler, “handymax’’; 60.000 - 100.000
DWT arasindaki gemiler, “Panamax” (Panama Kanali’ndan sorunsuz gecebilecek
kadar tonaja sahip gemi); 100.000 DWT’den biiylik gemiler ise, “capesize” (Panama
ve Siiveys kanallarindan gegemeyen, dolayisiyla Afrika Umit Burnu’nu dolasmak
zorunda kalan gemiler) olarak adlandirilmaktadir. Ayni sekilde ham petrol tankerleri
de dort bicimde incelenmekte olup; 80.000 DWT’ye kadarki sivi yiik gemileri,
“Panamax’’; 90.000 - 120.000 DWT aras1 gemiler, “aframax””; 120.000 - 200.000
DWT arast olan ve Siiveys kanalini gecebilecek maksimum tonaja sahip olan
gemiler, “suezmax”; 200.000 - 320.000 DWT aras1 gemiler, “cok biiyiik ham petrol
tasiyicist (very large crude carrier - VLCC)”; 320.000 DWT ve iistii gemiler ise
“asirt biiyiik ham petrol tasiyicist (ultra large crude carrier - ULCC)” olarak
adlandirlmaktadir.  Konteyner  gemileri ise TEU”  kapasitesine  gore
simiflandirilmaktadirlar.

3 Roy L. Nersessian, Ships and Shipping, Oklohama: PennWell Books Publishing, 1981, s. 1.

™ aframax: tankerler icin kullamilan bir terimdir. “Average Freight Rate Assessment” kelimelerinin bas harfleri
olan AFRA ve st limiti tanimlayan maximum kelimesinin MAX seklindeki kisaltmasinin birlesimi ile ortaya
cikmistir. AFRA sistemi tankerleri tonajlarina gore smiflandirmak amact ile Shell Oil Company tarafindan
1950' yillarda gelistirilmistir.

> TEU: 20’lik konteyner.
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Tablo 2.2. Kapasitelerine Gére Gemi Cesitleri

Ham Petrol Tankerleri

DWT

Asir1 Bliyiik Ham Petrol Tasiyicis1 (ULCC)

320.000 ustii

Cok Biiyiik Ham Petrol Tastyicis1 (VLCC)

200.000 - 320.000

Suezmax Ham Petrol Tankeri

120.000 - 200.000

Aframax Ham Petrol Tankeri

80.000 - 119.999

Panamax Ham Petrol Tankeri

60.000 - 79.999

Kuru Yiik ve Cevher (Dokme Yiik)
Tasiyicilari

DWT

Capesize Kuru/Dokme Yiik Tastyicist

100.000 tsti

Panamax Kuru/Dékme Yiik Tastyicist

60.000 - 99.999

Handymax Kuru/Dékme Yiik Tastyicisi

40.000 - 59.999

Handysize Kuru/Dékme Yiik Tastyicisi

10.000 - 39.999

Konteyner Gemileri

TEU

Cok Biiyiik Konteyner Gemisi (ULCV)

14.500 tisti

Yeni (New) Panamax

10.000 - 14.500

Post Panamax 5.100 - 10.000
Panamax 3.000 - 5.100
Feedermax 2.000 - 3.000
Feeder 1.000 - 2.000
Kiictik (Small) Feeder 1.000’e kadar

Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport 2013, Geneva, 2013, s. 11.
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Uluslararas1 bir is alan1 olmasina ragmen denizcilikte her zaman giicli
ulusal ¢ikarlar vardir. Bu ¢ikarlar stratejik sebeplerden ileri gelebilir, ¢ilinkii ulusal
filo iilkenin ithalat ve ihracatini tagir veya ulusal filo, savas zamaninda iilkeye hizmet
etmekle gorevlendirilebilir. Ek olarak, denizcilik faaliyetinden elde edilen kazanglar
odemeler dengesi ile ilgili bir ekonomik neden de olabilir. Cok sayida, kalkinmakta



olan iilke icin ulusal denizcilik faaliyetlerinin ekonomik kalkinma siirecinde yardimci
olacag diistiniilmiistiir.

Uluslararas1 deniz yollarinda kullanilan her gemi belli bir {lilkeye ait
olmalidir. Dolayistyla o iilkenin bayragm tasimalidir. Ulkeler, kendi bayragim
tagtyan gemilerin sicilini tutmakla miikelleftirler. Bayrak, geminin isledigi yasal
sistemin tiilkesini belirler.”

Tiim gemiler bir tilkenin siciline kayith olmalidir ve tescil edildigi iilkedeki
bir kisiye veya sirkete aittir.”” Gemi miilkiyeti; isletmenin hissedar1 bir kisiye, baska
bir tiizel kisilige veya bunlarin birlesimine ait olabilir. Tanim olarak, tiim gemiler
tescil edildikleri tilkenin denizcilikle ilgili makaminin yargi alanina girerler ve onun
kanun ve diizenlemelerine uymak zorundadirlar. Egemen {ilkelerin gemiler ve onlar1
isleten sirketler agisindan kontrol derecesi farklilik gdsterdiginden, ulusal bayraga
kayitl bir gemi ile yaklasik 20 kadar iilkenin gelir yaratmak i¢in ulus ayrimi
yapmadan her gemiye verdigi kolay bayraga kayith bir gemi arasinda bir ayirim séz
konusudur. Ulusal gemiler genellikle kolay bayraktan ziyade resmi denizcilik
kuruluslarinin kontrolii altindadir.”™

Bazen bir geminin isletmesi, yiikiimliilik ve vergileri en aza indirmek i¢in
gercek sahibinin kimligini gizlemek iizere ayarlanmis olabilir. Ornek olarak, gemi
kazalar1 oldugunda yiikiimliiliigiin kime ait oldugunu tespit etmek oldukca zordur ve
hasarin tahsil edilmesi imkansiz olabilir, ¢iinkii genellikle isin iginde farkl
iilkelerden birgok tiizel kisilik (gemi sahibi/donatam’, isleticisi, kiralayani, bayragmn
kayitlt oldugu yer, tersanesi, klas/siiflandirma®  kurulusu ve yiik sahipleri) vardir.
Buna ek olarak gemi miirettebat: birden fazla uyruk ve anadile sahip olabilir.*'

Bayrak, bir geminin iilkesinin ve sicilinin goriiniir bir kanit1 ve semboliidiir.
Gemiler, bayragin1 ¢ekmeye yetkili olduklari iilkenin vatandasidirlar. Bir geminin
ulusal bayragi, geminin ulusal kimliginin tespit edilmesinin gerektigi her durumda
geminin arka tarafina ¢ekilmelidir. Yabanci bir devletin karasularinda, limanlarda,
liman agizlarinda veya i¢ su yollarinda ve geminin ulusal kanunlarinin bayragin
cekilmesini gerektirdigi her durumda bayrak c¢ekilmelidir. Ancak, bayragin
cekilmesinin, kimlik tespiti i¢in gerekli veya faydali oldugu durumlar harig, bayragin
acik denizlerde her zaman ¢ekilmesini gerektiren bir uluslararasi hukuk yiikiimliligi
de yoktur. Bayrak, ayn1 zamanda bir gemi {izerinde yarg: yetkisi ve kontrole sahip
olan iilkenin anlasilmast i¢in de kullanilir.*

Bayrak ayni zamanda deniz ulastirmasinda ekonomik, yasal ve siyasi agidan
farkl1 etkilere sahiptir. Bir gemi isleticisi i¢in bayrak se¢imi, temel isletme

6 Albert W. Veenstra, Country of Economic Benefit: Determining the Nationality of the Shipping Operation,
Rotterdam: Erasmus University Publications, 2001, s. 21.

77 John Spruyt, Ship Management, 2nd Edition, London: Lloyd’s of London Press Ltd., 1994, s. 32.

8 Nersessian, a.g.e,s. 3.

7 donatan (shipowner): Sahibi oldugu gemiyi deniz ticaretinde kendi nam ve hesabina isleten kisi

% Klas kurulugu: denizcilik sektoriinde denetim ve gdzetim yapan bagimsiz kuruluslardir. Bu kuruluglar kisaca
klas ya da loyd olarak da bilinirler.

8! Christiansen, a.g.e.,s. 193.

% Bruce Farthing ve Mark Brownrigg, International Shipping, 3™ Edition, London: Business of Shipping Series,
1997, s. 185.
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kararlarindan birini olusturur.*® Bayragin sadece renkli bir kumas veya kagit pargasi
oldugu dogru olmakla beraber, yiizyillar boyunca bu kagit veya kumas parcasi pek
cok durumda ¢ok Onemli roller oynamistir. Baslica iglevleri her zaman toplumsal
iletisimdir. Ayn1 bayrak altinda yasayanlar ayn1 davranis ve duygular1 benimsemistir.
Bu bakimdan biitiin bir ulusun varligini, kaynagini, otoritesini, miilkiyetini,
sadakatini, serefini, inanglarmi, amaglarini ve statiisiinii sembolize eder.*

Bayraksiz bir diinyay1 ve insan toplumunu diistinmek pek miimkiin degildir.
Bu, 6zellikle diinyanin belirli sayida ulus devlete boliindiigii siyasi ve ekonomik
milliyetcilik ¢aginda, deniz ve hava yollari i¢in dogrudur. Aslinda, klasik anlamda,
bir iilkenin bayragini tastyan bir gemi yiizen bir ada gibidir, o {ilkenin bir par¢asidir.
Dolayistyla, uluslararasi deniz ticari tasimaciligi, ayni ideolojilerde, dinde, sosyal ve
smifsal ayrimlarda oldugu gibi, bireylerin giinliikk yasamlarindaki ve biiytlik siyasi
hareketlerdeki 6nemlerini sembolize etmek igin bayraga basvurmaktadir.®

2.1.5. Limanlar ve terminaller

Liman; kara pargasinin kenarinda, yiik yiikleyip bosaltmak i¢in gemilerin
yanastig1 bir cografi alandir. Genellikle koy ya da nehir agz1 gibi korunakli bir derin
su alanidir. Bir liman igerisinde; glimriik, terminal, rithtim, depolama alanlar1 ve
sosyal tesisler gibi bir ¢ok yap1 mevcuttur. Terminal ise limanlarda bulunan 6zel
alanlardir. Yik c¢esitlerine gore konteyner terminali, dokme yilik terminali gibi
¢esitleri mevcuttur.

Ulastirma sisteminde, ylik ve ticaret filosu kadar 6nemli bir {i¢ilincii bilesen
de kara ve deniz arasindaki en dnemli nokta olan limanlardir. Asil faaliyet limanlarda
gerceklesir. Limanlar, mallarin bir gemiden digerine aktarilmasi i¢in ekipmanin
bulundugu, limana yanasan veya demirleyen gemiler icin tesislerin yer aldigi
alanlardir. Daha modern bir ifade kullanilacak olursak, gemi - kiy1 aras1 ve modlar
aras1 bir diigiim noktasidir.

Limanlar; temel iglevi olan yiikleme ve bosaltmalarin yapilmasi, gemiler ve
gemi personelinin en fazla kazaya ugradigi yerler olmasi, bazi zamanlarda yiiklerin
tahrip olmasi veya calinabilmesi, ¢ok cesitli tamir ve bakimlarin yapilmasi,
denizcilik sirketlerine birgok maliyetin burada ortaya c¢ikmasi, gecikmeler ve
sikigikliklarin meydana gelmesi ve bunun da biiyiik bir tahmin edilemeyen maliyete
yol agmasi, ¢ok cesitli denetimlerin yapilmasi, bir¢ok denizcilik hizmetinin
(acenteler, bankacilik, brokerlik, depolama vs.) burada verilmesi, yakininda sanayi
bolgelerinin yer almasi ile giimriik ve devlet politikalarinin birinci asama uygulama
alan1 olmas1 nedeniyle kritik bolgelerdir. *°

% Jan Hoffmann, Ricardo J. Sanchez ve Wayne K. Talley, “Determinants of Vessel Flag”, Kevin Cullinane (Ed.),
Research in Transportation Economics Vol. 12. Shipping Economics iginde (173 - 219), Oxford: Elsevier Ltd.,
2005, s. 173.

8 Ademuni Odeke, Shipping in International Trade Relations, Gower Publishing Co. Ltd, 1988, s. 66.

8 Odeke, a.g.e.,s. 67.

8 patrick Alderton, Port Management and Opreations, 2nd Edition, London: LLP Informa UK Ltd., 2005, s. 253.

26



Limanlarin tarihine bakilacak olursa; diizensiz sefer yapan tarifesiz gemiler
zamaninda limancilik faaliyetleri ¢ok daha g6z oniindedir. Limanlar gemilerle dolu
halde ve yiik indirip bindiren rihtim is¢ileriyle dolup tasmaktaydi. Herkes neler olup
bittigini goérebilmekteydi. Bugilinlin modern limanlarinda bu durum daha zor
algilanmaktadir. Bugiin gemiler filo ugraklarin1 olduk¢a otomatik ve terk edilmis gibi
goriinen terminallerde yapmaktadir. Bazen sadece ylik bosaltip yiiklemek icin birkag
saatligine durmaktadirlar. Faaliyet daha kapali fakat ¢ok daha yogundur. Bugiin yiik
ellegleme hizi, yirmi ya da otuz yil oncekinden kat kat daha fazladir.*” Giintimiizde
ise teknolojik degisiklikler ve limanlardaki gelismeler ile yiikleme ve bosaltma gibi
faaliyetlerin siiresi ¢ok daha kisalmigtir.

Liman otoritesi ise, gemileri yanastirmak i¢in gereken c¢esitli denizcilik
hizmetlerini vermekten sorumlu olan o6rgiit anlamima gelmektedir. Limanlar; kamu
kurumu, resmi orgiitler veya 6zel isletmelere ait olabilir. Limanlar i¢in en biiyiik
zorluk, talebin diizensiz ve degisken hareketi ile limanda yasanan sikisikliklardir.
Liman otoritesi olan bir yerde pek ¢ok liman ayni anda kontrol edilebilir.*®

Terminal ise daha once bahsedildigi gibi, belirli tiir yiiklerin elleglenmesi
icin ayrilmig bir veya birka¢ rthtim ve yanagma yerinden olusan bir liman
boliimiidiir. Dolayisiyla kdmiir terminali, konteyner terminali gibi ¢esitleri vardir.
Terminaller liman otoritesine ait olup onun tarafindan isletilebilir veya sadece kendi
kullanim igin isleten bir denizcilik Srgiitiine veya sirketine ait de olabilir.*

Ozel terminaller; maden, tas ocagi, petrol rafinerisi veya diger isleme
tesislerine dogrudan hizmet veren yiikleme veya bosaltma tesislerinin oldugu
yerlerdedir.”

Ozel terminallerden biri olan konteyner terminallerinin genellikle birgok
rthtim1 olur. Bunlarin her birine kaldirma kapasitesi ¢ok olan bir ya da birkag
konteyner vinci hizmet verir. Bitisik bir depolama alaninda konteynerler alinmay1
beklemek {iizere depolanir. Konteyner vincinin agirhigini tagimak igin genellikle
rihtimi yiik kaldiracak bicimde gii¢lendirmek gereklidir. Pek ¢ok konteyner terminali
tiiril, farkli gereklilikleri karsilamak tizere gelistirilmistir.”’

Limanlar, ulusal ulagtirma altyapisinin en yasamsal boyutu olarak
diistinilmelidir. Pek cok ticaret yapan iilke i¢in limanlar ticari paydaslari ile en
onemli ulastirma baglantisin1 saglar. Dolayistyla, kara yolu ve demir yolu sistemleri
icin bir odak noktalaridir. Ayrica, uluslarin refahinin baslica ekonomik etkenidir.”
Bir limanin ticaret icin bir kapt olma 6zelligi ve sanayi faaliyetlerinin yani sira,
bankalar ve acenteler gibi kuruluslarin da c¢esitli yatirimlarini ¢eken bir 6zelligi de
vardir.

87 Martin Stopford, Maritime Economics, ond Edition, London: Routledge, 1997, s. 29.

% James Mc Conville, Economics of Maritime Transport: Theory and Practice, 1st Edition, Londra: Institute of
Chartered Shipbrokers Witherby and Co. Ltd, 1999, s. 384.

% Stopford, a.g.e., s. 29.

% Peter Wild, Hugh Fells ve John Dearing, International Ports, London: Lloyd’s of London Press Ltd., 1995, s.
143.

ol Stopford, a.g.e., s. 37.

92 Alderton, a.g.e., s. 2.

27



Limancilik  sektorii  oldukga rekabet¢idir ve uluslararasi  gemi
isletmecilerinin, feribot sirketlerinin, ro - ro gemisi isletenlerin ve diger liman
kullanicilarinin liman degistirmesi sik rastlanan bir durumdur. Yer, altyapi, fiyat ve
kullanicinin is¢i - igveren iligkilerini algilamasi ve liman yonetiminin genel etkinligi
gibi liman sec¢imini etkileyebilen pek c¢ok faktér s6z konusudur. Bundan dolay1
limanin bu faktorlerde liman kullanicilarini etkin pazarlama yoluyla etkileyebilme
yetenegi de biiyiik onem tagimaktadir.”

2.1.6. Denizcilik ile ilgili iktisadi piyasalar

Deniz ticari tagimaciliginin gemi, bayrak ve liman unsurlarindan sonra diger
onemli bir unsuru ise ticaret ortami1 yani denizcilik ile ilgili piyasalardir. Denizcilikte
farkli triinlerin almp satildigi dért iktisadi piyasa mevcuttur.”® Bunlar; deniz
tagimacilik hizmetinin ve ticaretinin yapildigr navlun piyasalari, ikinci el gemi
ticaretinin yapildig1 piyasalar, yeni gemilerin imal ve ticaretlerinin yapildig1 gemi
inga piyasalari ile eski ve hurda gemilerin doniisiimii ve demir - ¢elik sanayisine ham
madde olarak geri doniigiimlerinin yapildig1 sokiim piyasalaridir.

Bu piyasalarda ¢ogu zaman ayni gemi sahiplerinin ticaret yapmalarindan
dolay1, faaliyetler de birbiriyle yakindan ilgilidir. Navlun oranlar1 artinca ya da
diistince, degisen duyarlilik ikinci el piyasada alim - sattima dogru dalgalanir ve
oradan da yeni insa piyasasina geger.”

2.1.6.1. Navlun ile ilgili piyasalar

Navlun, bir gemi ile taginan yiikleri veya bu iiriinlerin taginmasi i¢in 6denen
paray1 temsil eden bir terimdir. En basit tanimiyla tagima ticretidir. Deniz ulastirma
hizmetinin 6ziinde yiikiin bir yerden digerine taginmasi ve karsiliginda hizmeti alan
yiik sahibinin ya da yiik alicisinin navlun bedelini 6demesi gibi bir aligveris s6z
konusudur.”

Diinyanin ilk navlun piyasasi olan Baltik Deniz Ticaret Borsasi, Londra’da
1883 yilinda acilmistir, ancak islevleri daha oOncesinde Baltic Coffee House
tarafindan, ¢ok daha az orgiitlii bicimde, uzun zaman boyunca yiiriitilmustiir. Yiiz
yildan Onceki bir doneme uzanan tarihi ile navlun piyasasi; yiikletenin gemi
sahibinden her bir ton yiik i¢in sabit fiyat bazinda ulastirma hizmeti satin aldig sefer
bazli kiralama (voyage charter) ve geminin giin bazinda kiralandigi zaman bazl
kiralama (time charter) seklinde olmak {izere iki farkl gesittir. Sefer bazli kiralama,
izerinde anlasilmis bir bedel 6demeyi tercih eden ve tiim tasimanin yonetimini gemi
sahibine birakan yiikletenler i¢in uygundur. Zaman bazli kiralama ise tasimay1
kendisi yonetmeyi tercih eden deneyimli gemi isleticileri i¢in daha olanaklidir.”’

% Wild, a.g.e., s. 142.

% Stopford, a.g.e., s. 79.

" age.

%1.C.B. Dear ve Peter Kemp, Companion to Ships and the Sea, 2nd Edition, New York: Oxford University Press,
2005, s. 226.

%7 Stopford, a.g.e., s. 81.
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Tablo 2.3.’te goriildiigii lizere dort tiir sozlesmeye baglh diizenleme yaygin
olarak kullanilir. Sefer bazl kiralamada gemi sahibi belirli bir yiik iizerinde anlasilan
ton bagina bir fiyattan tasimay1 kabul eder. Ayn1 konunun bir degisik sekli kirkambar
sozlesmesidir, bu s6zlesmelerde gemi sahibi {izerinde anlagilan bir ton basina fiyattan
diizenli tonajlarda yiik tasimay1 kabul eder. Zaman bazli kiralama ise yiik sahibi ile
gemiyi kiralayan arasinda, giin, ay veya yil bazinda 6deme i¢in yapilan bir
anlagmadir. Son olarak ¢iplak kiralama ise geminin, gemi adami veya herhangi bir
isletme sorumlulugu olmadan kiralanmasidir.”®

Tablo 2.3. Gemi Kiralama Yollan

Tiirii Ciplak Kiralama Zaman Bazli Kiralama Sefer Bazli Kiralama
Siiresi Genelde Uzun Uzun - Orta - Kisa Siireli Bir veya daha fazla seferde
Gemi Detaylar1
Farkhhk Yakat Tiiketimi (Laytime) Siirastarya*
Gemi Detaylar1
Noktalari Baslangig ve Bitis Tarihleri Spot
Cografya ve Yik
Problemler Kiralayanlar Kiralayanlar/Gemi Sahipleri Gemi Sahipleri
Kira
" . . - Standart, fakat maddeleri Standart, fakat maddeleri
Sozlesmesi Ozellikli . et . S,
yeniden goriisiilebilir. yeniden goriisiilebilir.
Formlari
Kullanilacag: Genellikle finansman tiirii Piyasalarda diisiis olmadan Yiikselen bir piyasada gemi
Zaman veya muhasebe yontemi once gemi sahipleri sahipleri
Navlun (Kirkambar) Sozlesmesi veya “sozlesme” ardisik sefer kiralamanin bir seklidir. Gemi sahibi ve kiralayan
arasinda, s6z konusu miktarda yiikii diizenli sekilde tasimayi igeren bir s6zlesmeyi ifade eder. Gemi ad1 verilmez, bu
da biiyiik filolara veya “denizcilik havuzlarina” sahip gemi sahipleri igin bir avantajdir.

Kaynak : Didem Ozer, Tiirkiye’de Deniz Ulastirma Politikalar1 Olusturma Siireci ve Stratejik
Analizler, 1. Basim, izmir: Dokuz Eyliil Universitesi Yayinlar1, 2010, s. 33.
* slirastarya (demurrage): Geminin yiikleme ya da bosaltilmasi i¢in anlagilmig olan gilinlerin
asilmasi ve bunun i¢in donatana 6denen tazminat

2.1.6.2. ikinci el gemi piyasalari

Geminin miilkiyetinin devri ve sicilinin degismesi yontemi olan gemi alim -
satim piyasasinda, gemi sahibi satilik bir gemiyle piyasaya girmektedir. Normalde
gemi nakit, kontratsiz, ipoteksiz veya hatsiz olarak hemen teslim edilmektedir. Bazen
devam eden bir zaman bazl kira sdzlesmesinin kar1 (veya borcu) ile beraber de
satilabilir. Gemi sahibinin satis sebepleri ¢esitli olabilmektedir. Belli bir yasa gelince
gemilerin yenilenme politikasi, gemilerin yaptiklari is i¢in artik uygun olmamalari,
fiyatlarin yakinda diiseceginin tahmin edilmesi ve son olarak da gemi sahibinin

%8 Stopford, a.g.e., s. 83.
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giinliik taahhiitlerini yerine getirmek i¢in nakit elde etmek amaciyla gemiyi sattig
zorunlu satiglar vardir. Alicinin da ayni sekilde farkli amaglar1 olabilir. Birtakim
ticari islerini yerine getirmek icin 6zellikli bir tiirde ve kapasitede gemiye ihtiyaci
olabilir. Ya da belirli bir tiirde gemi almak i¢in dogru zaman oldugunu diigiinen bir
yatirimct olabilir. Bu durumda kosullart daha esnektir, geminin kendisinden ¢ok
yatirim potansiyeli ile daha fazla ilgilenebilecektir.”

Ikinci el gemi fiyatlarindaki dalgalanmalar, yeni gemilerin uzun teslimat
siireleriyle bir araya geldiginde, onemli olciide spekiilasyona yol acar. ikinci el
gemilerle ilgili islemler, denizcilik sektoriinde 6nemli bir rol oynar. Gemi sahiplerine
ve diger yatirnmcilara gemileri dogrudan alip satma imkani verir, bdylece navlun
piyasasina kolayca girip ¢ikmalarini saglar. Bu, piyasa rekabetinin 6nemli bir
sartidir. Diislik navlun fiyatlar1 genellikle gemi degerinin diisiik oldugu durumlarda
goriiliir, fakat bu durum gemi sahipleri i¢in kotii haber olsa da, yatirimeilara diisiik
maliyetle yeni gemi almalari igin firsatlar sunar.'®

Yeni ve ikinci el gemi fiyatlar1 da kendi aralarinda iligkilere sahiptir. Yeni
ve eski gemilerin birbirleri yerine kullanilan mallar olduklar1 bile ileri siiriilebilir.
Birincisi teknolojik olarak daha gelismisken, elde etmesi daha pahalidir ve uzun
teslimat stireleri vardir, ikincisi ise genellikle daha ucuzdur ve hemen teslim
almabilir.'"'

Cogu alim ve satim islemleri gemi brokerleri (simsar) araciligiyla
yapilmaktadir. Gemi sahibi, brokerinden gemisi i¢in bir alict bulmasini ister. Bazen
gemi sadece tek bir brokere verilir, ancak genelde cesitli brokerlik firmalarina teklif
edilir.'”

2.1.6.3. Tersane ve gemi insa piyasalar:

Cok eski zamanlardan beri gemiler uygun bir kiyist olan, keresteye kolay
ulagilabilen ve uygun is giicii bulunan her yerde insa edilmislerdir. Gemi tasarimi ve
insasindaki ilerleme en basta yavas bir evrim seklinde olmustur, fakat yiizyillar
icinde hizlanmis ve sonunda 21. yilizyilin karmagik gemilerine gelinmistir. Diinyanin
daha az gelismis bolgelerinde hala goriilen en basit kanolar1 kargilagtirmak ve bu
sade tasitlarin tasarimimin bile, ¢esitli deneyimler vasitasiyla farkli yontemlerinin
oldugunu diisiinmek ilging gelmektedir.'”

Tersaneler; basit ve standart gemileri, diisiikk maliyete ve biiyiik miktarlarda
iretme amaci i¢in ideal yerlerdir. Diisiikk maliyet, Ozellikle is giiciiniin ucuz
olmasindan ileri gelmekte ve pek cok ticari konunun farklilagsmasini, uzmanlasmay1
ve verimliligi saglamaktadir. Bu &zelliklere sahip piyasalarda Ingiltere daha énce

9 Stopford, a.g.e, s. 96.

19 H E. Haralambides, S.D. Tsloakis ve C. Cridland, “Econometric Modelling of Newbuilding and Secondhand
Ship Prices”, Kevin Cullinane (Ed.), Research in Transportation Economics Vol. 12. Shipping Economics iginde
(65 - 106), Oxford: Elsevier Ltd., 2005, s. 66.

1" Haralambides, a.ge.,s.066.

102 Stopford, a.g.e., s. 96.

103 Dear, a.g.e., s. 519.
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goriilmemis bigimde diinya gemi insa sektoriine hakimken, sonradan pek ¢ok baska
iilke sanayilesmis ve gemi insa sektdriine sahip olmustur. Bu 6zelligi ile gemi insa
teknolojisi her zaman kolay ihrag edilebilir bir sektdr konumuna gelmistir.'**

Pek ¢ok iilkenin sanayi kalkinmasinda 6zel bir rol oynayan gemi insasi,
biiyiik miktarlarda ham maddeye, 6zellikle ¢elige ihtiya¢c duymakta ve bu da yerli bir
celik sanayisi icin temel bir piyasa sunmaktadir. Ayrica, endiistriyel ve diger
iiriinlerin {reticileri i¢in deniz ulastirmast 6nemli bir sektdr oldugundan, tarih
boyunca, gemi insast genellikle gemi sahipligi ve isletmeciligi ile paralel olarak
gelismistir.'”

Denizcilik sektoriinde tonaj arzini arttirmak i¢in oncelikli bir yontem olan
gemi inga piyasas, ikinci el gemi piyasalartyla yakindan baglantili olmasina ragmen,
niteligi oldukga farklidir. Her iki piyasa da gemilerle ilgilenir, ancak yeni gemi insa
piyasalari, heniiz var olmayan gemilerin alim satimin1 yapar. Bunun i¢in dnce insa
faaliyetleri meydana gelmelidir. Gemi insa isinin pek ¢ok sonucu vardir. Birincisi,
geminin Ozellikleri belirlenmelidir. Birgok tersane standart gemi satar, ancak pek ¢ok
ticaret gemisi, en azindan bir dereceye kadar, alicinin 6zelliklerine gore inga edilir.
Ikincisi, boyle biiyiik bir taahhiit icin sdzlesme siireci daha karmasiktir. Ugiinciisii,
gemi, sozlesme tarihinden sonra 2 - 3 yil boyunca tamamlanamayacaktir ve
dolayistyla da bu siire zarfinda sartlar degisebilir.'”°

Kritik bir tartisma konusu, gemi insa ve denizcilik sektorleri arasindaki
iligkidir. Denizciligi gelismis lilkeler arasinda her iki sektorii de biitlinlesik bigimde
ilgilendiren pek ¢ok drnek s6z konusudur. Ornegin, yeni veya ikinci el gemi alimi ya
da kiralama i¢in uluslararasi piyasalara girisin Onilindeki sinirlamalardan dolayz,
ticaret filosunun esnekligi ve rekabet edebilirliginin azalmasi riski vardir. Ayrica,
iiretim ulusal piyasaya doniik oldugu icin, uzmanlagsma ve seri insa i¢in tesviklerin
kaybedilmesi riski de s6z konusudur.'”’

Tersaneler gemi ingasinda genis ve c¢esitlilik gosteren bir is kolunu
olusturmaktadir. Tersanelerin biiylikligii ve teknik kapasiteleri; romorkor ve balik¢i
tekneleri inga eden, 200’den az personel ¢alistiran kiiclik tersanelerden, konteyner
gemileri ve gaz tankerleri insa eden, 15.000 is¢i istthdam edebilen tersanelere kadar
cok farkli bir yelpazede c¢esitlilik gostermektedir. Bazi tersaneler tek bir gemi
tiiriinde uzmanlasirken, ¢ogu son derece esnektir ve cok cesitli isler i¢in teklif
verebilirler.  Elverigsiz  piyasalarda  baglica  tersanelerin, yiizen {iretim
platformlarindan arastirma gemilerine kadar her sey i¢in teklif verdikleri
bilinmektedir.'**

Bu acgidan gemi insasi, degiskenleri (talep, arz ve fiyat) 6zel dongiisel
dalgalanmalara sahip bir piyasadir. Bu dalgalanmalar yeni insa fiyatlarinda diisiise,

104 George J. Bruce, The Business of Shipbuilding, London: LLP Reference Publishing, 1999, s. 4.

195 Farthing, a.g.e., s. 4.

106 Stopford, a.g.e., s. 107.

17°C. M. Jr. Pires Floriano, “Shipbuilding and Shipping Industries: Net Economic Benefit Cross - Transfers”,
Maritime Policy Management,Vol. 28, No. 2, (2001), s. 157.

108 Stopford, a.g.e., s. 107.
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iretimde kesintilere ve sonugta da ciddi finansal problemlere, hatta gemi sahipleri ve
tersanelerin iflasina yol a¢maktadir. Piyasanin beklentilerine ek olarak, yeni

gemilerin fiyat: gemi yapim maliyetlerine ve tersane kapasitesine baglhdir.'”

2.1.6.4. Gemi sokiim piyasalar:

Dordiincii ve son piyasa gemi sokiim, simdiki ifadesiyle gemi geri doniisiim
piyasasidir. Bu piyasa denizciligin daha az ¢ekici, fakat nemli bir parcasidir. Isleyisi
yeterince basittir. Prosediir biiylik Olciide ikinci el piyasasina benzemektedir, fakat
miisteriler gemi sahipleri yerine hurda tersaneleridir. Bir gemi sahibinin devam eden
ticaret icinde satamadig1 bir gemisi varsa bu gemiyi gemi sokiim piyasasina teklif
eder. Genellikle satis, bir broker tarafindan ele alinir. Biiyilik brokerlik igletmelerinin
bu piyasa iizerinde uzmanlagmis sdkiim birimleri vardir. Bu brokerler son satiglarin
kaydini tutarlar ve piyasanin iginde olduklarindan dolayi, kimin ne zaman ne aldigini
bilirler. Gemi sahibinden talimat aldiginda broker, bos agirligi, yeri ve ilgili taraflara
erisilebilirligi dahil, geminin ayrintilarim piyasada duyurur.''’

Bir geminin hurdaya ayrilmasi, pargalanmasi, imha edilmesi veya daha sik
kullanilan ifadesiyle sokiilmesi, geminin toplam arz tonajindan kalici olarak
cikarilmasi anlamina gelir. Hurdaya ayirma karar1 belirli bir gemi ile ilgili olarak
uzun vadeli piyasa durumunun kabul edilmesine dayanir, sdyle ki geminin toplam
maliyetiyle getirecegi karin bir karsilagtirmasi yapilir. Hurdaya ayirma karari, gemi
sahibinin gemi i¢in gelecek ticaret olasiliklart ve karlilik hakkindaki beklentilerinin
olumsuz oldugu bir durumla ilgili olacaktir. Gemi sahipleri i¢in genellikle gemiyi
havuza almak veya ikinci el piyasasinda satmak gibi bagka opsiyonlar da vardir. Eger
gemi fiziksel ve ekonomik olarak kullanilmaz hale gelmisse, yani hurda degeri
potansiyel ticari degerinden daha yiiksekse, bu olasiliklar gecersizdir. Hurdaya
ayirma karar1 bir veya birkag faktdrden dolay1 sermaye varligiin degerindeki tahmin
edilemeyen diislise bagl olabilir, 6rnegin tlilkedeki biiyiik ekonomik, siyasi ve yasal
degisiklikler gibi. Fakat oOncelikli faktdr, navlun piyasasi ve geminin isletildigi
piyasanin gelecekteki durumudur.'"!

Geminin son alicist sdkiim tersaneleridir. Bunlarin ¢ogu Uzak Dogu’da;
Hindistan, Pakistan ve Banglades gibi iilkelerde yer alirlar. Ancak alim iglemi
genellikle araci olarak islev goren nakit spekiilatorleri tarafindan yapilir. Bunlar
gemileri nakit alir ve sokiim tersanelerine satarlar. Fiyatlar pazarliklara baghdir ve
soklim, gemi olup olmamasina ve hurda metal talebine baghidir. Hurdanin biiyiik
kismu kii¢iik imalathanelerde ham madde olarak veya ingaatta kullanilir. Dolayisiyla,
talep yerel celik piyasasinin durumuna gore degisir, ancak hurdaya ayirma
tesislerinin varligt bazen sorun olabilmektedir. Bundan dolay1 fiyatlar oldukca

19 Haralambides, a.g.e.,s. 60.
1o Stopford, a.g.e., s. 110.
"' Mc Conville, a.ge.,s. 70-71.
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dalgalidir. Fiyat, hurdaya ayrilmaya miisait olup olmamasina gore gemiden gemiye
de degismektedir.'"?

2.1.7. Ton ve tonaj kavramlari

Uluslararas1 deniz ticari tagimaciligin1 yakindan ilgilendiren ton ve tonaj
kavramlar1 ve bunlarin hesaplanma ydntemleri ¢ok fazla onem arz etmektedir.
Gemilerin, tasinan yiiklerin ve bunlarla ilgili finans meselelerinin ton
hesaplamalariyla birebir ilgisi bulunmaktadir.

Agirlik, hacim, sicaklik gibi Olciilebilen degerler igin Slgme teknolojisi
gerekmektedir. Zaman igerisinde gelisen Olgcme teknolojisi karsisinda ticaret
gemilerinin Sl¢iimlerinde fazla bir gelisme goriilmemistir. 1854 yilinda Ingiltere’de
George Moorsom gemilerin dlgme isini i¢ hacmi kadem kiip olarak hesaplayarak
bulunan degeri 100’e bolmiis ve buna “tomilato” demistir. Ticari tagimacilikta
kullanilan baslica agirlik ve hacim 6l¢iileri i¢inde ton ve tonilato (tonaj) kavramlari
arasindaki farki bilmek gerekir. “Ton” agirlig1, “tonaj” ise hacmi tammlar. Ton, 1 m’
hacminde ve +4 derecedeki suyun agirligidir. Tonaj ise, 100 kadem kiipii yani 2,83
metre kiipii ifade eder. Bir tagitin alabildigi ton miktar1 veya denizcilik terimi olarak
bir ticaret gemisinin i¢ hacminin hesaplanmasiyla bulunan tasima kapasitesi olarak
da adlandirlir.'”

Sayisal deger olarak ise 1 ton (tonne, metric ton), 1000 kg ‘dir ve SI/The
International System of Units’da kullanilir. 1 short ton (net ton), 2000 Ib veya 907
kg’dir ve daha ¢ok ABD ve Kanada gibi iilkelerde kullanilir. 1 long ton (weight ton,
gross ton) ise 2240 Ib veya 1016 kg’dir ve daha ¢ok Ingiltere ve baglilarinda
kullanilmaktadir. 1 1b (libre) ise 0,453 kg’dir.

Gemiler i¢in bircok tonaj hesaplama yontemi ve sekli vardir. Tasidiklar
yiiklerin o6zelligine gore, askeri veya sivil gemi olmasina gore, vergilendirme
husularma goére ve mevcut ambar ve kapali alanlarina gore bir ¢ok yontem
mevcuttur. En fazla kullanilanlar; deplasman tonaji, gros tonaj, net tonaj ve dedveyt
(DWT) tonaj’dir.

Deplasman Tonaji - Maimahre¢ (Displacement Tonnage - A); geminin
toplam agirligina ve yer degistiren suyun agirligina esittir. Genel olarak deplasman
ise, ylizen bir cismin tagirdig1 suyun miktaridir. Cismin suyun altinda kalan kisminin
hacmi ile suyun 6zkiitlesinin ¢carpimina esittir.

Gros Tonaj (Gross Tonnage/Gross Register Tonnage - GT/GRT); geminin
hacimsel kapasitesinin bir Ol¢iisii olup; tekne, {ist yap1 ve tiim kapali hacimlerin
toplamina baglidir. Bu tonaj havuzlama ve sorvey islemlerinde kullanilir.

Net Tonaj (Net Tonnage/Net Register Tonnage - NT/NRT); geminin para
kazanma kapasitesinin dl¢iisli olup; kargo bdlmelerinin hacimleri ile yolcu sayisina

12 Stopford, a.g.e., s. 110.

3 Tiirk Dil Kurumu Biiyiik Tiirkge Sozliik, (t.y.)
http://www.tdk.gov.tr/index.php?option=com_bts&arama=kelime&guid=TDK.GTS.535e48adbea4b0.03423897
(25 Nisan 2014).
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baglidir. Liman ve kargo vergilerinde kullanilir. 23 Haziran 1969 tarihinde IMO
tarafindan kabul edilen Gemilerin Tonajlarim1 Olgme Hakkinda Uluslararasi
Sozlesme’sinden (International Convention on Tonnage Measurement of Ships)
sonra net register tonaj ve gross register tonaj ifadeleri net tonaj ve gros tonaj olarak
degistirilmistir.

Dedveyt ton (Deadweight Tonnes - DWT); genel olarak, bir agirlik dl¢iim
birimidir ve Ingilizce kokenlidir. Uluslararasi denizcilik ticaretinde ve denizcilik
endiistrisinde  kullanilan bir 6lglim birimidir. T.C. Basbakanlik Denizcilik
Miistesarligi tarafindan T.C.'de ve Tiirk¢e'de dedveyt olarak kullanilir. T.C. 4490
Sayil1 Tiirk Uluslararast Gemi Sicili Kanunu Madde 2.g. geregince; bir geminin
tastyabilecegi en ¢ok agirlik olup, ham yiikiin, yakitin, suyun, kumanyanin, yolcu ve
gemi adamlarmin kendilerinin ve esyalarinin agirliklarinin toplamidir. Dedveyt;
uluslararasi ticarette, 6zellikle Anglo - Sakson iilkelerinde long ton veya metrik ton
bazinda kullanilir.

Biitlin bu tonaj ¢esitlerinden ticari gemilerde en fazla kullanilanlar1 net tonaj
ve dedveyt tonajlardir. Vergilendirme ve yiik tagima kapasitesi, bu tonajlar
vasitasiyla sayisal olarak hesaplanabilir.

2.2. Uluslararasi Deniz Ticari Tasimacihiginin Cesitleri

Diinyada deniz yolu ile tagimacilik ve ulastirma bir¢ok ¢eside ve alt sinifa
ayrilabilir. Mesafeye, ylike, rotaya ve hizmet esasina gore ¢esitli sinflandirmalar
miimkiindiir.

Deniz ticari tasimaciligt mesafeye gore; kabotaj, yakin yol ve uluslararasi
tagimacilik olmak {izere {i¢ ana sinifta toplanabilir. Kabotaj tasimaciligi, uluslararasi
rekabete kapali ve i¢ piyasaya doniik bir hizmet anlayisini ifade ederken; uluslararasi
tagimacilik, uluslararasi rekabetin s6z konusu oldugu, uluslararasi ticaret kosullarina
uygun olarak yiiriitiilen ve agik deniz hizmetlerini ifade eden tasimacilik tiiriidiir.
Yakin yol tagimacilik ise, bolgeler arasinda ulastirmayi saglar ve okyanus asiri
uluslararas1 deniz tagimaciligr ile belli bir iilkenin kendi ic¢inde yaptigi kabotaj
tagimacilig1 arasindaki bir sistemdir.

Hizmet esasina gore tasimacilik ise, hizmetin siirekliligi ve diizenli olup
olmayist agisindan, layner (diizenli hat, tarifeli - liner) ve tramp (diizensiz hat -
tarifesiz) tasimaciligi adi altinda iki grupta incelenmektedir.''* Layner tasimacilig;;
belirli limanlar arasinda, kamuya agik sefer tarifelerine uygun olarak, diizenli
programlara gore isleyen gemilerle yapilan tasimaciligi ifade eder. Layner
tasimaciliginin belirgin 6zelligi, hizmetin siirekli olusudur. Bu sebeple, gemiler
yeterli ylk bulamasalar da programi aksatmamak i¢in limanlara ugrarlar.
Programdan ¢ikarilan limanlar da yiikleyici ve tasitanlara onceden duyurulur. Bu

14 Enis Kayserilioglu, Deniz Tagimacihg Sektor Profili, Istanbul: Istanbul Ticaret Odasi Etiit ve Arastirma
Subesi, 2004, s. 8.

34



tagimacilik tiirii, liman siiresinin sefer i¢indeki oraninin yiiksek olusu sebebiyle en
yiiksek maliyetli tirdiir.'"

Tramp tasimacilii ise, limanlar arasinda ylikiin durumuna goére hizmetin
yapilmasini ifade eder. Layner tagimaciligi, hizmet esash iken, tramp tasimacilig
yiik esaslidir. Tramp tasimaciliginda verimli ve etkin bicimde yiik taginmasi 6n
plandadir. Uyulmasi gereken zorunlu bir sefer tarifesi yoktur ve hizmet, yiik bulunan
limanlara kaymaktadir. Bu sebeple de bir istikrar séz konusu degildir.''°

Deniz ticari tagimaciligl, tasinan yiike gore kuru ve sivi yiik tagimaciligi
bigiminde de iki sekilde siniflandirilabilir.''” Adindan da anlasilabilecegi iizere sivi
yiik tasimaciligi; petrol, dogalgaz, LPG, su gibi iiriinlerin taginmasinda; kuru yiik
tagimaciligi ise, madencilik, tahil ve ham madde gibi iiriinlerin tasinmasinda
kullanilmaktadir.

Bu tagimacilik sekillerinden bir kismi; hatta veya rotaya gore olan diizensiz
(tramp) ve diizenli (layner) tagimacilik ile mesafe durumuna gore olan yakin yol ve
kabotaj tagimaciligi alt basliklar1 asagida detayl olarak incelenmistir.

2.2.1. Diizensiz hat tasimacihig1 (tarifesiz - tramp tasimacilik)

Etkin depolama ve yiik ellecleme icin biiyiik miktarlarda yiikiin gemilerle
tasinarak ulastirma maliyetlerinin azaltilmasi diisiincesi yiizyillardir gecerlidir. Iki
bin yil 6nce Romalilar; Afrika, Sicilya ve Misir’in tahil tarlalarindan 30 milyon
Olgekten fazla tahil ithal etmistir ve bu ticareti yapmak i¢in 6zel tahil gemilerinden
olusan bir filo insa etmislerdir. 19. yiizyildan beri ise deniz ticaretinin hacmi biiyiik
Olciide artmis ve Olgcek ekonomilerini ve gelismis ellecleme etkinligini kullanmak
icin dokme yiik tasimaciliginin kullanilmasi da buna paralel bir artis izlemistir.''®

Dokme terimi ham petrol, tahil, demir cevheri ve komiir gibi, homojen
fiziksel 6zelligi ile dokme seklinde elle¢clenmesine ve taginmasina izin veren mallar
anlatmak icin kullanilir. Dkme yiikiin terimi ayni zamanda ulastirma ekonomisine
odaklanmakta ve maliyetleri azaltmak icin, genelde gemiyle olmak {izere biiyiik
miktarlarda tasinan yiikleri ifade etmek icin de kullanilmaktadir. Bu tanimda
dondurulmus et, sogutulmus muz, motorlu araglar, canli hayvanlar ve tomruklar
dokme yiik olarak siniflandirilirlar ¢ilinkii bunlar gemiyle tasinmaktadir. Bu yiiklerin
pek cogu dokme gemilerde kolayca istiflenemediginden, 6zel gemilerin insa edilmesi
gerekir. Her iki tanim da dokme yiikiin 6nemli bir yoniiniin altin1 ¢izmektedir.
Birincisi yiikiin kendisinin fiziksel ellegleme 0Ozelliklerini vurgularken ikincisi
yiksek hacmin mimkiin kildigi, miisteriye 06zel tasima operasyonlarina
odaklanmaktadir. Her iki tanimda referans aldiklari konular temelinde dogrudur.'"’

Denizcilik  sektoriiniin - kuru  dokme yilik tasimacilifi ve oOzellikle
tarifesiz/diizensiz yiik gemisi olarak bilinen boliimii ¢esitli bi¢imlerde tanimlanabilir.

!5 Kayserilioglu, a.g.e., s. 9.
16 4 ge.

7, ge.

118 Stopford, a.g.e., s. 292.

19 Stopford, a.g.e., s. 293.
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Bunun gibi iki tanim vardir. Birincisi, geleneksel tiirde bir teknolojik tanimdir. Bu
tanim, sektorde isletilen geminin tiirline ve operasyonlarinin yasal sinirlarina
yogunlasir. Tipik tarifesiz ylik gemisi tonaji kriterlerinin ayrintili  olarak
belirtilmesine dayanir. Bu geleneksel tanim bi¢iminin klasik bir drnegi uluslararasi
tarifesiz geminin, her zaman her liman arasinda yiik tagimaya, bu seferin hem yasal
hem de giivenli oldugunu her zaman temin etmeye hazir olmasiyla ilgilidir. Bu
gemiler tim kuru dokme ylik cesitlerini tastyabilirler. Orta biiytikliiktedirler, 6zel
ekipmanlar1 yoktur ve diizenli bir ticarete tahsis edilmemislerdir. Dolayisiyla serbest
tiiccar, serbest deniz tagimaciligi, genel tiiccar ve diizensiz ticaret yapan gibi terimler
tiretilmistir. Tlim bu tanimlar piyasaya dayalidir ve genellikle ortalama tonaj veya
elverisli bityiikliik (handy - size) gibi terimlerle yakindan ilgilidir.'*’

Tanker ve kuru yiik gemisi alaninda maliyetler, en uygun olarak biiyilik
hacimli uzun gemiler kullanilarak azaltilabilir. Gemi biiyiikliigiindeki farklardan
kaynaklanan maliyet farkliliklar1 lizerinde rotanin uzunlugu etkilidir. Bundan dolay1,
sadece optimal gemi biiyiikligli ve sadece daha uzun ticaret rotalarinda bu
avantajdan yararlanilir. Kisa rotalarda yiikleme ve bosaltma siirelerinin kisaltilmasina
yogunlasmak daha faydal olacaktir.'*!

Her bir malin fiziksel 6zelligi, kullanilan geminin tiiriinii, gereken yiik
ellecleme ekipmanlarini ve bundan dolayr da deniz ulastirma sisteminin genel
yapisini belirler. Gemi tiirline gore petrol tankerleri biiyiik bir farkla diinyadaki en
biiyiik gemilerdir. Tankerlerden sonra diinya filosunun en biiyiik ikinci kismi kuru
dokme yiik gemileridir.'** Ellegleme 6zellikleri diistiniildiigiinde, deniz yoluyla
taginan trilinler son derece ¢esitlidir ve sivi dokme yiikler, homojen dokme ytikler,
birim yiikler, tekerlekli yiikler ve dondurulmus yiikler olarak bes gruba
ayrilabilirler.'”

2.2.2. Diizenli hat tasimacihig (tarifeli tasimacilik)

Kiiresel ticaret aginda 6nemli bir rol oynayan diizenli hat deniz tagimaciligi
hizmetleri, hemen hemen tiim yiikler icin, neredeyse tiim varis noktalarina
ongoriilebilir bir maliyetle hizl, sik ve giivenilir ulastirma saglar.'** Birim yiik
tastyan gemiler (konteynerler, ro - ro gemileri, mavnalar) sanayilesmis iilkeler
arasindaki tiim ticaret rotalar1 arasinda hakim bir rol oynamaktadir.'*

Diizenli hat tagimaciligi, dokme yiik tasimaciligi kadar eski degildir.
1870’lerde buharli gemi teknolojisinin, belli bir tarifeye bagli hizmet sunmay1
sagladigi zamanlarda baglamistir. O zamana kadar ¢cok az gemi sahibi yelkenli
gemilerle diizenli hizmet vermeyi denemistir. Fakat kirkambar yiikiin ¢ogunlugu,

limandan limana c¢alisan diizensiz sefer yapan (tarifesiz) yiik gemileri ile

120 Mc Conville, a.ge.,s.212.

121 R.0. Goss, Studies in Maritime Economics, London: Cambridge University Press, 1970, s. 10.
122 Herry J. Marcus, Marine Transport Management, London: Croom Helm Ltd., 1987, s. 3

123 Stopford, a.g.e., s. 292.

124 Stopford, a.g.e., s. 338.

125 Marcus, a.g.e., s. 4.
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taginmaktaydi. Ticaret diinyasindaki gelismelerin de katkis1 ile buharli gemi
acenteleri daha iyi organize olmuslar ve Uzak Dogu’daki temel ticaret noktalarinda
subeler agmislardir. Gilinliik ticari isler i¢in bankacilik hizmetleri biiyiik 6l¢iide
gelismis ve telgrafin Uzak Dogu’ya kadar yayginlagsmasi Cin’deki ticari sirketlerin
Londra’dan Hindistan’a telgraf ile satis yapmasini saglamistir. Buharli gemiler arz
yaratmiglar, yeni ticaret sistemi talebi uyarmis ve bundan sonra 1872 - 73’te navlun
piyasasinda patlama yasandiginda buharli gemilerin zengin Uzak Dogu rotasinda
diizenli hat tasimacilig1 hizmetleri vermesi i¢in bol miktarda siparis ortaya ¢ikmustir.
Bu hizmet verilmeye baslandiktan sonra diizenli hat hizmeti ag1 hizla bugiin var olan
kapsaml1 ulastirma hizmeti haline gelmistir.'*

Uluslararas1 diizenli hat deniz ulastirmasi, diizenli bir bigimde Onceden
belirlenmis limanlara sunulan deniz ulastirma hizmetlerini ifade eder. Bu ticaret
sekline dahil olan gemiler arasinda kirkambar tipi yiik gemileri, motorlu arag tagiyan
veya dondurulmus iirlin tagiyan 6zel yiikk gemileri ve/veya kismen veya tamamen
belli bir iiriine tahsis edilmis gemiler sayilabilir.'*’

Diizenli hat ticaretinin konteynerlesmesi yaklasik 20 yil almistir. Bu siire
zarfinda ana diizenli hat rotalarinin hemen hemen hepsi ve tali rotalarin da biiyiik bir
kism1 konteynerlesmistir. Birimlestirme, liman siiresini azaltma hedefinde oldukca
basarili olmustur.

Konteynerlesmenin bir ¢ok etkisi mevcuttur. Diizenli hat tagimacili§1 yapan
isletmelere, yiikletenlere kapidan kapiya hizmet sunma imkani saglamistir. Daha
once pek cok diizenli hat tasimaciligi hizmeti veren isletmenin sorumluluklarinin
geminin  kiipestesinde  baslaylp  bittigi  disiiniilmekteydi.  Konteynerler,
birimlestirmeyi takip eden yogun rekabet ortaminda, ¢ikis noktasindan varig
noktasma kadar tam hizmet sunma iiriinlin 6nemli bir parcasi haline gelmistir. Bu
durum, rekabet ortamini ve fiyatlandirma yaklagimini degistirmistir. Konteynerlesme
sayesinde, ticaret daha az igletmenin altinda biitiinlesmistir. Yiizlerce diizenli hat
hizmeti veren isletme yok olmus ve diizenli hat tasimacilifi, denizciligin en
yogunlastirilmis sektorii haline gelmistir. Diizenli hat yiikii ellegleyen yogun ve
hareketli limanlar yok olmus; onlarin yerini daha az personel ile daha az sayida
gemiye hizmet veren konteyner terminalleri almistir. Konteynerlesmenin sagladigi
bir bagka onemli husus ise gemilerin ve gemi miilkiyetlerinin daha 6nemsiz kalmis
olmasidir. Ciinkii artik diizenli hat hizmeti veren isletmelerin temel isleri ulastirma
iizerinedir. Konteynerlesmis yiikleri tasiyan tarifesiz gemi piyasas1 ortadan
kalkmugtir. Tarifesiz yiik gemisi isleticileri, dokmeci gemi veya tanker piyasalarina
donmiiglerdir. Derin tanklarda, daha algcak yiik ambarlarinda ve diizenli hat
gemilerinin ro - ro giivertelerinde tasinan kiiciik dokme yiikler artik, parsiyel yiik

126 Stopford, a.g.e., s. 338.
127 OECD Directorate for Science, Technology and Industry Division of Transport, Competition Policy in Liner
Shipping Final Report, 2002, s. 14.
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tankeri, motorlu araglara, 6zel gemilere veya koster tipi kiigiilk dokme yiik gemisi
olarak bilinen 6zel gemilere verilmeye baslanmugtir. '**

2.2.3. Yakin yol deniz tasimaciligi

Yakin yol deniz tasimacilig1 diigiik maliyetli dokme yiik tagimaciligindan,
hizli ve dilizenli hat deniz tagimaciligi hizmetine kadar c¢ok cesitli hizmetler
sunmaktadir. Ozellikle bolgeler arasinda ulastirmayi sagladig: igin, okyanus asiri
deniz tagimacilifindan ¢ok farkli bir alandir. Gemiler genellikle okyanus asir1 sefer
yapan gemilerden kiiciliktiir ve kati sinirlamalar olmamakla birlikte 400 DWT ile
6000 DWT arasinda degisen biiyiikliiklere sahiptir. Gemi tasarimlari, yiikiin
esnekligine gore farklilagsmaktadir. Yakin mesafede tasinan yiikler arasinda tahil,
giibre, komiir, kereste, celik, kil, ¢akil, konteyner yiikii, tekerlekli yiikler ve yolcular
yer almaktadir. Seferler ¢cok kisa oldugundan ve gemiler uzak yola gore bir yil iginde
pek ¢ok limana ugradigindan, bu piyasada ticaret yapmak biiylik bir organizasyon
yetenegi gerektirmektedir. Bunun yani sira, yakin yol deniz tagimaciligt pek cok
siyasi sinirlamalara konu olmaktadir. Bunlarin en Onemlisi kabotajdir yani
uygulamada iilkelerin kiyisal tasimalarin1 kendi ulusal filolarina ayiran kanunlar
cikarmast seklindedir. Bu sistem Amerika’da ve Avrupa’daki bazi iilkelerde uzun
yillar islemistir. '*

Avrupa Birligi’nde pek ¢ok yakin yol deniz tagimaciligi rotasi vardir. Birlik
bu rotalar1 bes temel alana ayirmistir. Bu alanlarin her birinin siirdiiriilebilir yakin yol
deniz tagimaciligr trafik akisi gelistirme potansiyeli vardir. Bu rotalarin bazilar
(Ingiltere/irlanda koridoru gibi) simdiden oldukga gelismistir. Kara yolundan deniz
yoluna aktarilabilen yilik hacmini tam olarak hesaplamak zordur. Bu agidan yakin yol
deniz tasimaciligi ¢ok modlu ulastirma zincirinin bir pargasidir ve gelismesi igin
entegre ulastirma zincirinin diger unsurlarina, 6zellikle de diger ulastirma modlar
arasindaki yiik aktarmalara ihtiyaci vardir."

Daha oOncede belirtildigi gibi yakin yol deniz tagimacilii modlar arasi
operasyonlarin bir ayagini igeren veya diger deniz ya da nehir - deniz
operasyonlarmin cografi olarak Avrupa’nin Karadeniz ve Akdeniz kisimlarim
kapsayan bir kavramdir. Bu kavram, kabotaj ve Avrupa igci iilkeler ve adalar arasi
deniz tasimaciligim igine almaktadir.””' Yaki yol deniz tasimacilig: diizenli ya da
diizensiz olarak yiik - konteyner, dokme, kirkambar yiik ve yolcularin deniz yoluyla
tasinmasini kapsar.'>

Buna gore, Avrupa Birligi’nin yaptigi tanmim su sekildedir: “Avrupa
Birliginin ve birlige iiye olmayan iilkelerin (adalar ddhil) kiyisal alanlari boyunca

128 Stopford, a.g.c., s. 342 - 343.

129 Stopford, a.g.e., s. 8.

139 Niko Wijnolst ve Digerleri, Multimodal Shortsea Transport: Coastal Superhighway, Delft/Holland: Delft
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131 Athanosios Pallis, The Common EU Maritime Transport: Policy Europeanisation in the 1990s, London/UK:
Ashgate Publishing Ltd., 2002, s. 167.

132 Ismo Koskinen, Short Sea Shipping (SSS): A Dynamic Link in The Door - To - Door Supply Chain,
Brussels/Belgium: European Commission Directorate - General Energy and Transport, 2000, s. 2.
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yerlesik Barents Denizi ile Iskandinavya’dan Kuzey ve Baltik Denizi ile asagida
Akdeniz (hatta Kuzey Afrika limanlarimin bazilart da dahil) ve Karadeniz’i de

kapsayan limanlarin olusturdugu sumirlar déhilinde yapilan tasimaciliktir”.'>

2.2.4. Kabotaj tasimacilig1

Kabotaj, kiy1 ticaretinin Fransizca adidir. Biiyiik bir olasilikla, Fransizca
“kiiciik gemi” anlamna gelen “cabot” kelimesinden tiiremistir.'**

Denize kiyist olan veya biiyiikk nehir ya da g6l sistemleri bulunan tiim
iilkelerin, bir sekilde tanimlanan ulusal deniz tagimaciligr sistemleri vardir. Gemiler,
yelkenli ahsaplardan 6zel hidrofoillere ve hava yastikli araglara (hoverkraft) kadar
cesitlilik gosterirler. Yakin yol deniz tasimaciliginin operasyonel alanlar1 daha zor
tanimlanmaktadir. Kendi {ilkesinin ticaret smirlar1 disinda sefer yapan koster
gemilerinin sertifikali zabitler c¢alistirmasit ve kendi {ilkesinin ticari gemilerinden
daha yiiksek emniyet standartlarin1 korumalar1 gerekir.'*

Diinyanin pek ¢ok bolgesinde, gemi adami yapisinda veya emniyet
ekipmaninda herhangi bir degisiklik yapilmadan, kiyisal sefer yapan, yakin yol ve
hatta okyanus asir1 sefer yapan yiik gemisi yapilmaktadir. Kiyisal, yakin yol ve
okyanus agir1 yiik gemileri arasindaki fark, biiylik ol¢lide birbirinden ¢ok az farklh
islevleri ve normalde ¢alistiklar1 farkli ekonomik gevrelerden kaynaklanmaktadir.'*°

Ulusal deniz ulagtirma piyasasina girisi kisitlayan uygulamalar arasinda yer
alan kabotaj tagimaciligi, bir iilkenin ulusal ticaretini, kendi ulusunun bayragina
sahip gemilerine tahsis ettigi tasima seklidir."’

Bu anlamda kabotaj ayrimci olarak tanimlanabilir. Ciinkii uygulamada
yabanci bayrakli gemileri iilkenin karasularindan uzak tutar. Karasulari, ulusal sular
olarak kabul edildiginden, kabotaj ticareti de bundan dolay1 ulusal ticaret olarak
kabul edilir. Kabotaj smirlamalarinin arkasindaki, yabanci bayrakli gemileri ve
dolayisiyla yabanci rekabeti tamamen dislayan diisiince, yukaridaki diislince ile
aynidir yani bagka bir deyisle, garantili arz ve talep sayesinde belirli ticari bolgelerde
ulusal ticaret filolarinin kurulmasini ve gelistirilmesini tesvik etmeyi saglar. Kabotaj
tagimaciliginda tek istisna, karasularinin uluslararasi bir su yolunun ya da uluslararasi
bir bogazin bir parcasit oldugu (Siiveys veya Panama Kanallar1 gibi) durumdur.
Ancak bu gibi bolgelerde de kiyisi bulunan iilke, uluslararasi nehirler ve biiyilik
kitalarda oldugu gibi, yargilama hakkina sahiptir. Kiy1 devletlerinin uluslararasi
ticaret hukukundan kaynaklanan yiikiimliilikleri hari¢ olmak {iizere, ¢cogu devlet

Y. Linde, “Status and Perspectives of Technical Development in European Shortsea Shipping”, Niko Wijnolst,
Chris Peeters ve P. Liebman (Ed.), European Shortsea Shipping: Proceedings from Ist European Research
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ekonomik sebeplerin 6tesinde bir korumaci yaklasim benimsemektedir ve kabotaj

smirlamalari da bundan farkli degildir."*®

2.3. Uluslararasi Deniz Ticari Tasimacihiginin Onemi ve
Fonksiyonlar:

Uluslararas1 deniz ticari tagimaciliginin 6nemi ve fonksiyonlarindan
bahsetmeden oOnce, bu sektoriin uluslararast ekonomi ve dis ticaret alanlariyla
iligkisini agiklamak gerekmektedir. Uluslararasit ekonomi ve dis ticaret terimleri ¢ok
karistirilan kavramlardir. Uluslararast ekonomi cesitli iilkelerin birbirleriyle olan
ekonomik iligkilerinin timiinii kapsar. Bu terim genellikle kapsami dar olan dis
ticaret terimi ile ayni anlamda kullanilir. Oysa dis ticaretin konusu, sadece
ekonomiler arasindaki mal ve hizmetlerin degisimine iliskin teori ve goriisleri ihtiva
eder. Uluslararasi ekonomi ise; mal ve hizmet alisverigleri, para, sermaye ve transfer
islemleri gibi konular1 kapsar. Dolayisiyla dig ticaret teriminin uluslararasi ekonomi
terimi yerine kullanilmasi yanlig olur. Ciinkii dis ticaret uluslararasi ekonominin en
onemli konularindan biri olsa da, sadece bir boliimiinii kapsamaktadir. Uluslararasi
deniz ticari tagimacilig1 da dis ticaret gibi uluslararasi ekonominin bir alt dalidir. Bu
sayede de bu iki terimle yakindan iliski i¢indedir.

Genel olarak tasimaciligi, bir yarar saglamak iizere kisilerin ve esyalarin
uygun ve ekonomik bigimde yer degistirmeleri seklinde tanimlayabiliriz."** Toplu
ulagim, kara yolu ile yiik tasimacilig1 vey hava yolu tasimacilig1 hizmetleri i¢in talep,
genellikle baska islevlerden tiiremektedir. Giyim veya yiyecek iireten bir isletme,
tagimaciligi, kendi triinlerini toptan satis yerinden veya fabrikadan perakende satis
magazasina tasimak icin bir arag¢ olarak gdrmektedir. Uriinler icin talep arttikca
ulastirma tesislerine ve araglarina da talep artacaktir.'** Uriinlerin tasinmasi hususu,
endiistriyel tretim ve dagitim siirecinde ve insanlarin ihtiyacinin iriinler ile
karsilamasinda 6nemli bir rol oynar.'*'

Tarihsel olarak bakildiginda, deniz ticari tagimacilig: tarihte eski bir dneme
sahiptir. Onceleri gollerde, akarsularda ve yakin sahiller arasinda olmak iizere
denizlerde yapilan tagima faaliyetleri zamanla c¢ok biiylik gelisme goOstermistir.
Diinya {ilkeleri arasindaki ticaret hacmi hizla artmis, cografi konumlar geregi bu
ticarete katilan {ilkelerin birbirleriyle baglantilar1 ¢ogunlukla deniz yoluyla
yapilmaya baglanmistir. Deniz tasimacilifi gerek hacim olarak daha biiyilik
miktarlarin tasinmasina imkan verisi ve gerekse maliyet avantajlari yaratmasi
nedeniyle diinya ticaretine zamanla egemen olmustur. Uluslararast deniz ticari

13 Ademuni Odeke, Protectionism and the Future of International Shipping, UK: Martinus Nijhoff Publishing,
1984, s. 75 - 76.

139 Ergiin, a.g.e.,s. 7.

19 Stuart Cole, Applied Transport Economics: Policy, Management and Decision Making, London/UK: Kogan
Page Limited, 2005, s. 5.

I ETF Trade Union Vision on Sustainable Transport, The European Transport Workers Federation Policy Paper,
Brussels, 2008, s. 16.
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tagimaciliginin  6nemi, {ilkelerin her gecen giin ekonomik biiylimeleri geregi
ihracatlarmi arttirma isteklerinden kaynaklanmaktadir. Uretimini dis pazara daha
ucuz ve sliratli ulagtiran iilkenin dis pazarlarda tutunma sansini arttirmasi, deniz
' Bu durumda
ekonomik gelisme i¢in dis pazar ne kadar 6nemli ise, malin pazara taginmasi da o

derece 6nemli ve gereklidir.

tasimaciligindan elde ettigi kazancin biiyiik olmasinin nedenidir.

Deniz tasimaciligi; aslinda ziraat, sanayi ve ticaret gibi verimli bir iktisadi
faaliyettir. Sanayi, esyanin dogrudan dogruya seklini degistirir ve ziraat de sekil
degistirilmesinde tabiata yardimci olarak c¢alisir. Tasimacilik ise, esyanin sadece
yerini degistirir. Ancak iktisadi anlamda iiretim, maddelerin sekillerini degistirmek
degil deger yaratmaktir. Tagimacilik, ihtiyactan fazla oldugu yahut bulundugu yerde
onu isleyecek teknige veya el emegine sahip bulunulmadigi i¢in faydasiz veya az
faydali olan esyayr insanlarin ihtiyaglarina uydurabilecekleri ve tiiketebilecekleri
yerlere gotiiriir. Bu sekilde esya bir yer faydasi kazanir ve eskiden olan degeri artar.
Bu sebeple de tasimacilik verimli bir iktisadi faaliyettir.'” Tasimacilhik sadece
insanlar1 ve lrlinleri A’dan B'ye ulastiran bir endiistri degildir. Tagimacilik 6nemli
toplumsal fonksiyonlara sahiptir ve siirdiiriilebilir bir tagimacilik sistemi yaratma
amacinin bir parcast olarak tagimaciligin tiim islevleri goz Onilinde tutulmak
zorundadir. Bu islevlerin ¢esitliligi tasimaciligin toplumsal 6neminin altin1 ¢izer.
Hem toplumun hem de ekonominin ilerideki gelisimi i¢in tasimacilik
vazgecilmezdir.'*!

Deniz ticari tasgimaciligi, ekonomik agidan ¢ok fonksiyonludur. Mekanlarin
ve limanlarin uzaklig1 ve yakinligi, degeri lizerinde etkilidir. Biiyiik merkezlere yakin
olan topraklar ve kiyilar uzak olanlara kiyasla bir ranta sahiptirler. Ancak uzak
yerlerin, diizenli ve ucuz bir ulastirma servisi kurularak bu merkezlere yaklagtirilmasi
bu bélgelerin de bir rant kazanmasini saglar.'*

Tasimacilik hizmetleri olmadan is boliimiine dayali bir ekonomi ve bir pazar
diisiiniilemez. Insanlarin ve esyalarin yer degistirmesi, iiretim faktorlerinin bilesimi,
diger bir degisle iiretimin gerceklesmesi icin 6n kosuldur. Boylelikle tagima
hizmetleri iiretimin vazgecilmez bir pargasidir.'*®

Deniz tagimaciligl, sehirlesme akimi {izerinde de etkilidir. Cagdas
tagimacilik sistemlerinin ve ucuz tagimanin biiyiik sehirlerin kurulusunda ve biiyiik
ticaret merkezlerinin gelismesinde 6nemli yeri vardir.'*” New York, Amsterdam, Los
Angeles, Hong Kong, Shanghai ve Tokyo gibi biiyiik ticari sehirler hep deniz
kiyisina kurulmuslardir.

Deniz tagimaciligi; ham, yart mamul ve mamul maddelerin ihtiya¢ olan
yerlere gerektigi zamanda iletmek suretiyle ekonomide toplam arz ve toplam talep

2 yavuz Tarakgioglu, “Deniz Ticaretimiz”, Denizati1 Dergisi, Cilt. 6, Say1. 3 (Temmuz 1976), s. 5.
143 Banguoglu, a.g.e., s. 4.
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arasindaki uyumu saglar.'*® Altyapilarda sosyo - ekonomik gelisim ve bolgelerin
uyumu i¢in can alici bir rol oynar. Ayrica bir ¢evresel siirdiiriilebilir ulagtirma sistemi
icin temeldir.'*’

Deniz tasimaciligi sisteminin, sosyal yonden de bir ¢ok fonksiyonu
bulunmaktadir. Kiiclik bireysel topluluklarin birlesmesini, milli birligin ve milli
kiiltiirin yerlesmesini saglar. Modern bir ulastirma sistemi; sosyal alanda ortak bir
biling, dilde ve gelencklerde de birlik kurulmasina yardim eder.””® Bolgeler ve
topluluklar yakinlagacagindan oOrf ve adetlerde degisiklik olur, kiiltir birligi
saglanir.””' Tasimacilik ayn1 zamanda, milli savunmanin kuvvetlenmesine de imkén
vermekte ve iilkelerin askeri ve denizcik giiciinii arttirmaktadir.””* Giivenlik
acisindan ulastirma alt yapr tesislerinin énemi ortadadir.'” Yine tagimacilik, niifusun
iilke i¢inde -belli kosullar altinda- dengeli dagilmasini saglar.”* Yerlesim yerleri
yollara ve limanlara yakin kurulmaktadir. Tasimacilik, halkin hareketlilik ve yer
degistirme ihtiyaclarini tatmin eder. Yolcu ulagtirmasi 6nemli bir toplumsal isleve
sahiptir.'>

Deniz tagimaciliginin politik fonksiyonlar1 da mevcuttur. Tasgimacilik koy -
kent ve devlet - toplum biitiinlesmesini baglatarak siyasal birligin ve suurun
kuvvetlenmesini saglar. Bir iilkede ekonomik ve toplumsal biitiinlesme biiyiik ol¢iide
ulagim sisteminin kalitesine ve etkinligine baglhdir."”® Aym zamanda tagimacilik
devletin daha iyi gorev yapmasini, devlet mekanizmasinin daha iyi islemesini de
saglar."’

2.4. Uluslararasi Deniz Ticari Tasimaciligina Yon Veren Kuruluslar

Uluslararas1 deniz ticari tagimaciligini etkileyen uluslararasi1 kuruluslar
olarak, Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’nii (IMO), Diinya Ticaret Orgiitii’nii (WTO),
Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiiti’nii (OECD), Uluslararas1 Calisma
Orgiitii’nii (ILO) ve Avrupa Birligi’ni (EU) sayabiliriz.

Uluslararast Denizcilik Orgiitii, 1948 yilinda kabul edilen bir konvansiyon
ile hayata gecmis ve 1958 yilinda resmen g¢alismalarina baslayan bir Birlesmis
Milletler organmi haline gelmistir. Bu orgilit 1982 yilina kadar hiikiimetler arasi
Denizcilik Danisma Orgiitii (IMCO) adin1 tagimustir. Uluslararas: Denizcilik Orgiitii;
Deniz Giivenligi Komitesi, Deniz Cevresini Koruma Komitesi, Hukuk Komitesi,
Teknik Is Birligi Komitesi, Kolaylastirma Komitesi, Genel Kurul ve Sekreterya’dan
olusmaktadir.
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Diinya Ticaret Orgiiti (WTO) ise; 6zellikle hizmet kapsaminda ticaret,
tarim ve tarimsal olmayan iirlinler i¢in pazar girisi ve gelismekte olan {ilke
sorunlarinin dikkate alinmasi konular1 kapsaminda caligmalar yapmaktadir. Aralik
2005 tarihinde deniz tagimaciligmin, Diinya Ticaret Orgiitii’niin Ticaret ve Hizmet
Genel anlagsmast (GATT) kapsamina dahil edilmesi desteklenmistir. Bdoylelikle
uluslararasi deniz tagimaciligia uluslararas1 hukuka uygun istikrar kazandirilacak,
sonucta anlagmazliklara etkin ¢oziimler getirilmesi miimkiin olabilecektir.

Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii’niin (OECD) Deniz Ulastirma
Komisyonu, uluslararasi deniz ticari tagimaciligina yon vermeyi amaglayan bir alt
komisyondur. Deniz Ulastirma Komisyonu, oncelikle standartin altinda bulunan
gemileri seferden men etme ve gemi klaslama kuruluslarimin kalite giivence
caligmalar1 konusunda ¢aligmalar yapmaktadir.

Birlesmis Milletler’in bir diger alt kurulusu olan Uluslararasi Calisma
Orgiitii (ILO), sektorlere gore is kollarindaki asgari normlar1 belirlemektedir.
Uluslararas1 Calisma Orgiitii, deniz tasimaciligi alaninda imzaladigi 60 adet
uluslararasi denizcilik anlagsmasin1 2005 yilinda “Birlestirilmis Denizcilik Caligsma
Sozlesmesi” adiyla yaymlamistir. Bu sézlesmeyle denizcilik sektoriinde ¢alisan gemi
adamlarinin ¢alisma kosullari, is gilivenligi ve 6zliikk haklari konusunda bir takim
gelismeler saglanmistir.

Avrupa Birligi, 2004 yilinda 4056/86 sayili Deniz Ulagtirma Y 6netmeligi’ni
degistirerek, “Beyaz Kitap” adin1 verdigi yeni diizenlemelerle kabotaj trafigindeki
istisnalarin  ortadan kaldirilmasin1  saglamaya c¢aligmaktadir. Avrupa Birligi
bilinyesinde yer alan Ulastirma Kurulu, ¢evreye verilen zararlarin cezalandirilmasi
konusunda Avrupa Birligi Adalet Komisyonu ile ortak ¢alismalar yiiriitmektedir. Bu
kapsamda Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesi (MARPOL)
yonetmeligi Avrupa Birligi'ne iiye {ilkeler tarafindan etkili bir sekilde
uygulanmaktadir.

Ayrica AB biinyesinde olusturulan EMSA (European Maritime Safety
Agency), 27 Haziran 2002°de kurulmustur. Ajansin esas amact; iiye devletlere, deniz
emniyeti, gemi kaynakli kirlilik ve gemilerin giivenligi hususlarina dair Avrupa
Birligi mevzuatinin uygulamasinda ve gelistirilmesinde teknik ve bilimsel destek
saglamaktir.

2.5. Uluslararasi Deniz Ticari Tasimacilhiginin Gelisimi

Insanoglunun deniz ile tanismasi ve ondan istifade amaciyla baz ilkel deniz
araglari1 kullanma tesebbiisliniin ne zaman basladigt henliz tam olarak
kesfedilememistir. Su yoluyla yapilan tagimacilik ve ulagimin baslangici insanligin
suyla tanist1§1 doneme kadar uzanmaktadir. Once insanoglunun yakin cevresinden su
yolunu kullanarak uzaklasmaya basladigi kabul edilmektedir.”® Kendini tasiyacak

138 Grolier International Americana Encyclopedia, “Denizcilik”, Istanbul: Grolier Incorporated, 1993, s. 250.
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kadar suda batmayan cisimlerle hareket edebilen insan daha sonra bunu daha biiyiik
cisimlerle ve gemilerle gerceklestirerek daha biiylik ve agir yiiklerin tagimalarini
gerceklestirmistir.

[k deniz ticareti; eski Misirlilar ile Hindistan arasinda yapildigi rivayet
edilen ticaret sekli olarak degerlendirilmistir. Eski ¢aglarda giiclii bir denizci devlet
olan Fenikelilerin deniz seferleri de dncelikle ticarete dayanmaktaydi. Eski Yunan’da
ise gemi insasina dair yeterli tecriibeye sahip olunur olunmaz diger medeniyetlere
rakip olacak bigimde calisma ve tesebbiislere baslamldi. Biiyiik Iskender’e kadar
sadece askeri amagclar igin kullanilan Yunan gemileri, Biiyiik Iskender ile birlikte
ticari amaglar i¢in de kullanilmaya baglanmistir. Romalilar ancak donanmalarini
biliyiik gemilerle donattiktan sonra donemin deniz giicii yiiksek devletlerini
hakimiyeti altina alabilmistir. Araplar ise denizciligi her alanda gelistirerek; Akdeniz,
Hindistan ve Cin’in deniz ticaretini tekellerinde tutarak gelisip zenginlesmislerdir.'”

Deniz yolu tagimacilifinin gelisiminde, cografi kesiflerle birlikte yeni
denizlerin ve bdlgelerin kesfedilmesi ve endiistrilesme hareketleriyle beraber buhar
teknolojisinin kullanilmaya baglamasinin ¢ok dnemli katkisi olmus, bu sayede uzun
rotalarda seyahat edebilecek ve ge¢cmise nazaran daha fazla ve hizli yiik ve insan
tasima imkanina sahip gemilerin inga edilmesi miimkiin hale gelmistir.

2.5.1. 20. yiizy1l oncesi donem

Denizcilikte ilk kullanilan araglar saz demetleri, sisirilmis keci postlar1 ve
genis agizl kiipler gibi nesne ve araclardir. Bundan sonraki adim, gereksinimleri tam
anlamiyla karsilayan ve birden fazla kisiyi tasiyabilen sallarm yapimi olmustur.'®
Daha sonra hareketli sularda bu sallarin kayalara ¢arparak parcalanmasi iizerine,
ahsap iskelet ve sisirilmis hayvan postlarindan olusan samandirali sallar ortaya
cikmugtir.

Denizciligin bu ilk donemlerinde deniz tasimacilii adma atilan en biiyiik
adim, yolcular1 ve yiikleri su iizerinde kuru tutan kayiklarin insasidir. MO 5.
ylizyilda, biiyiitilmis sallarla biiyiikk hacimli yiikk tasimacilifi su iizerinde
gerceklestirilirken, MO 1. yiizy1l sonras1 40 - 60 ton tasiyabilen daha biiyiik 6rme
kayiklar kullanilmugtir,'®!

Bu donemlerde diinya su yolu tagimaciligi, bolgelere gore farkli gelismeler
izlemistir. Fenike, Misir, Yunanistan, Roma, Bizans ve Iskandinav denizciligi 6ne
¢ikmaktadir. Iyi denizci olan Fenikeli ve Kartacalilar, Akdeniz disina ¢ikmuslardr.
Misir ise MO 3. yiizyil civarinda aga¢ gemi yapimina baslamistir. Yine ayn1 sekilde
ilk yelkenli gemiyi kullananlarin da Misirlilar oldugu bilinmektedir. Romalilar’in

kimi ticaret gemilerinin ise ¢ok biiyilik boyutlara ulastig1 sanilmaktadir.

159 Siileyman Nutki, Osmanl Deniz Savaslari, Istanbul: Deniz Kuvvetleri Komutanlig1 Yaymnlari, 1993, s. 7.

18 Mehman Hiiseynzade, “Deniz Tagimacihgmin Ulke ve Bélge Kalkmmasindaki Rolii”, (Yaymlanmamis
Yiiksek Lisans Tezi, Y1ldiz Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, 2006), s. 4.

11T jonel Casson, “Ships and Seafarin in Ancient Times”, London: British Museum Press, 2002, s. 7.
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Denizciligin bu ilk donemleri, sahillere bagli denizcilik devri olarak da
tanimlanmistir. Bu donemde, tahil, sarap ve zeytinyag: uluslararasi ticareti yapilan en
6nemli 3 iiriin haline gelmistir.'®* Sarap ve zeytinyagi kargolar1 ¢ok biiyiiktiir ve
bazen binlerce kiip olmustur. Bu kadar ¢ok kiiple ugrasmak istemeyen ihracatcilar bu
yiikleri, kilden yapilmis 2 m ¢apinda ve 1.25 m yliksekliginde biiyiik konteynerler ile
tastmuslardir.'® Giiniimiizdeki konteyner tasimaciligmin ilk adimlarinm bu dénemde
ortaya atildig1 sdylenebilir.

Orta Cag ve Yeni Cag’in baglangic doneminde ise denizcilikte fazla gelisme
olmamistir. 15. ylizyila kadar Akdeniz limanlarindan seyre ¢ikan bir geminin bir
giinde en fazla 170 km yol kat edebildigi bilinmektedir. Denizcilerin 6nemli bir adim
atarak, yelkenleri iist iiste yerlestirmesi de ancak 15. yiizyilda olmustur ve bununla
birlikte birbiri iizerinde yiikselen direklere asilan yelkenler 15. ve 16. yiizyilin hizli
gemilerinde ortaya ¢ikmustir.'® 1492 yilinda Cenovali denizci ve kasif Christopher
Columbus (Kristof Kolomb)’un Amerika’y1 kesfi ise denizciligin gelisimini biiyiik
oOlciide etkilemistir.

15.ve 16. yiizyillar arasi donem cihan ulasimi veya acgik deniz yoluyla
ulagim devri olarak da tanimlanabilir. Bu devirde artik pusula ve diirbiin icat edilmis
olup, bir 6nceki doneme gore daha fazla ilerleme kaydedilmistir. Kartografya ve
astronomi bilimindeki gelismelere bagli olarak daha hizli tekneler imal edilmistir.
Deniz tagimaciligi artik sahile bagl olmaktan ¢ikmistir. Bu donemde bir geminin kat
ettigi ortalama mesafenin giinde 250 km oldugu bilinmektedir.'®’

Ic denizlerden okyanuslara agilma ve dolayisiyla da yeni bdlgelerin,
medeniyetlerin ve kitalarin kesfi bu sayede meydana gelmistir. Ferdinand Magellan,
Amerigo Vespucci, Piri Reis, Gemici Henry (Henry the Navigator), Bartolomeu Dias
ve Zheng He gibi kasif ve denizciler sayesinde denizcilik bu donemde ¢ag atlamistir.
Yeni giizergahlar, rotalar ve yollar bulunmus; bu sayede de uluslararasi ticaret ve
tasimacilik geligmistir.

Yukarida anlatilanlardan 6zetle, teknolojik devrimin ilk 6nce deniz yolunda
gerceklesmis oldugu ortaya cikarilabilir. Aslinda kara ulasiminda kokli bir devrim
yapan demir yollar1 vasitalarina da, denizlerden bakildiginda buharli kara gemileri
gibi olduklar1 sdylenebilir.'® Zaten, 18. yiizyilda gelismeye baslayan buhar
makinelerinin kullanilmasi ve ulagim konusundaki teknolojik yenilikler es zamanl
gibi goriinseler de, ilk dnce denizlerde baglamistir. Robert Fulton, 1797°de Paris’e
giderek, orada buhar ile hareket eden “steam boat” (istimbot) insa etmis ve bunun
tecriibelerini Seine nehrinde yapmustir. Ug yil sonra tekrar Amerika’ya dénerek
buharla hareket eden ilk istimbotu yapmistir. Bu konudaki asil gelisme 1819 yilinda,
yelkenli bir gemiye buhar makinesi koyularak okyanusun 26 giinde asilmasi ve

12 Hiiseynzade, a.g.e., s. 6.

163 Casson, a.g.e., s. 8.

164 Casson, a.g.e., s. 8.

165 Hiiseynzade, a.g.e., s. 4.

1% Donald Quataert, Osmanli imparatorlugu 1700 - 1922, Ayse Berkay (gev.), Istanbul: letisim Yayinlari, 2002,
s. 185.
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Liverpool’a ulasilmasiyla gergeklesmistir. 1820°de 110 kadem'®’

yapilmaya baslanmis, daha sonraki yillarda ise hiz ve biiyiikliik olarak daha fazla

boyunda vapurlar

gelistirilmislerdir. Unlii Stephenson’un lokomotifinin Liverpool - Manchester
arasinda islemeye baslamasi ise 1830’u bulacaktir.'®®

19. yiizy1l ve sonrasi ekonomik ve teknik gelismeler denizcilik ve deniz
tagimaciligini da etkilemis yelkenli gemiler yerine buharli ve motorlu gemilerin
kullanilmasima baslanmis ve bu gelismelerle baglantili olarak gemilerin hacmi
bliylimiis ve hiz1 da artmis, limanlar ve yiikleme bosaltma teknikleri gelistirilmistir.

Sonug¢ olarak; sanayi devrimi &nce Ingiltere sonra da Bati Avrupa
ekonomilerini, mamul mallarda ucuz ve kitlesel lreticiler durumuna getirmistir.
Avrupa tilkeleri, bir yandan mamul mallar1 i¢in pazarlar bulmaya, diger yandan da
bol, ucuz gida ve ham madde kaynaklar1 saglamaya ¢alismislardir. Dolayistyla diinya
ticaret hacminde o giine dek goriilmemis bir genisleme ortaya ¢ikmistir. Yiizyilin
daha sonraki donemlerinde deniz ulasgtirmaciliginda gerceklesen teknolojik devrim,
ticaretteki bu egilimlerin daha da hizlanmasina yol agmistir.'®

2.5.2. 20. yiizy1l ve sonrasi donem

Deniz tasimacilifi ¢ok eski dénemlerden itibaren var olmustur. Onceleri
ulagim ve savagma amaciyla kullanilan deniz ulastirma araglari, sonraki yillarda yeni
baslangiglarin taninmasi ve buralardaki kaynaklarin tasinmasinda kullanilmas,
bdylece deniz tasimaciliginin diinya ekonomisinin ana unsurlarindan biri olmasini
saglamistir.

Tarihsel siire¢ icerisinde degerlendirildiginde, 1918 - 1939 dénemini diinya
ticaretinde ve bunun dogal yansimasi olarak uluslararasi deniz tagimaciliginda
ozellikli bir donem olarak kabul etmek gerekir. Nitekim bu donem I. Diinya Savasi
sonras1 ekonomik krizler ve siyasi istikrarsizliklarin etkisiyle diinya ticaretinde
meydana gelen 6nemli degisimleri ihtiva eden bir donem olarak goze ¢arpmaktadir.

Diinya ticareti 1918 - 1929 arasinda dikkat cekici bir sekilde artarak
1910’larin basindaki diizeyin iki katina kadar artmistir. Daha sonra ise 1929’da
meydana gelen ekonomik kriz nedeniyle 1913 teki diizeyinin altina diismiistiir. Ikinci
Diinya Savasi baslarinda ise 1929 yili diizeylerine tekrar ulagsmistir. 1910 - 1940 aras1
Bat1 Avrupa ve Kuzey Amerika hem diinya ticaretinde ve hem de dolayli olarak
diinya ticari tagimaciliginda 6nde gelmekteydi.

Diinya deniz ticaret filolar1 ve deniz ticareti yildan yila belirli bir sekilde
artmaktadir. Aslinda deniz yolu ile yapilan ticari tasimalar deniz filolarindan daha
hizli bir sekilde artmaktadir. Ornegin 1929 ile 1960 yillar1 arasinda diinya deniz
ticaret filolar1 0.5 misli artmistir; buna karsilik diinya denizlerinde tasinan yiik 2.5

167 kadem: metrenin iigte biri - ayak

188 Ali Ihsan Gencer, Bahriye’de Yapilan Islahat Hareketleri ve Bahriye Nezaretinin Kurulusu (1789 - 1867),
Ankara: Tirk Tarih Kurumu Yayinlari, 2001, s. 116.

189 Sevket Pamuk, Osmanli Ekonomisinde Bagimlilik ve Biiyiime 1820 - 1913, Istanbul: Tarih Vakfi Yurt
Yaymlari, 1994, s. 3.
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kat artmistir. Bu durum kuskusuz modern gemilerin eskilere oranla daha biiyiik ve
daha siiratli olmalarindan ileri gelmektedir.

Diinya deniz ticaret filolarinda tonaj ve hiz bakimindan meydana gelen
degisimin yani sira gemilerin tiirlerinde de biiyiik degisimler olmustur. Ingiltere,
ABD, Almanya ve Fransa’nin diinya ticaretinden aldiklar1  paylar
degerlendirildiginde 1913 ve 1938 yillart icin Ingiltere, ABD, Almanya ve
Fransa’nin ilk dordi olusturduklari goriilebilir. 1948°de ilk iki sira degismemis
Fransa {i¢iinciilige Almanya ise dordiinciiliige yerlesmistir. 1962 yilinda ise siralama
ABD, Almanya, Ingiltere ve Fransa seklinde gergeklesmistir.”o

Glinlimiizde uluslararast tasimacilifin  ayrilmaz pargast olan deniz
tagimaciligl, ozellikle 1950’lerden sonra iilkelerin denizcilik sektdriine yaptiklar
yatirrmlar sonucu gelismeye baslamis ve siirekli giincellesen teknolojilerle (GPS'"!
gibi) her gecen giin daha modern olanaklarla hizmet saglayarak Onem ve
gerekliliklerini artirmustir.'”> Bu modern olanaklara en biiyiik 6rnek Amerikan
Forbes dergisinin, son 85 yilda yagami degistiren 85 bulusu igeren bir listesinde de
yer alan konteyner’n 1956 yilindaki icadidir.'”” Bunun gibi birgok teknolojik ve
ekonomik yenilik deniz tagimaciliginin gelismesine olanak vermistir.

Genel olarak bakildiginda, diinya ticaretinde 1948 ile 1963 arasinda, ¢ok
kiigiik artig ve azaliglar olmustur. Tablo 2.4.’te de goriilebildigi lizere 1963 ve 1968
doneminde artig diizeyi yiizde 11 gibi yiiksek bir orana ulagmistir. Diinya
ticaretindeki bu dalgalanmanin en 6nemli nedenlerinden biri ABD ve Japonya gibi
iilkelerin diinya ticaretine hizla eklemlenerek ticaret paylarimi artirmasi ile olmustur.
Bir diger neden ise petrol kullaniminin maliyetleri azaltict bir etki ile uluslararasi
deniz ticari tagimaciliginda hizla kullanim alani bulmaya baglamasidir. Aym
zamanda bu silirece mamul ve yar1 mamul maddelerin dis ticaretteki payinin artmasi
da etkide bulunmustur.'”

17 Shepard B. Clough, European Economic History: The Economic Development of Western Civilization, New
York: McGraw - Hill, 1968 s. 419.

"' GPS (Global Positioning System; Kiiresel Konumlama Sistemi): Diinya {izerinde herhangi engelsiz bir goriig
hattinda, dort veya daha fazla uydusu ile her tiirlii hava kosulunda yer ve zaman bilgileri saglayan uzay tabanl
uydu navigasyon sistemi.

172 Hiiseynzade, a.g.e., s. 4.

'3 Yagsamm Degistiren Buluslar (y.y.), http://www.milliyet.com.tr/2002/12/12/son/sondun04.html, (29 Nisan
2014).

17 Tiimertekin, a.g.e., s. 156.
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Tablo 2.4. Diinya Ticareti, (1948 - 1968)

Donem Artig
1948 - 1953 %7.6
1953 - 1958 %7.8
1958 - 1963 %7.2
1963 - 1968 %11

Kaynak: Tiirkiye Ticaret Odalari, Sanayi Odalar1 ve
Ticaret Borsalar1 Birligi, iktisadi Rapor 1971, Tablo 252.

1970’11 yillarin ilk yarisinda diinya genelinde ekonomik kriz baglamis, 1974
yilinda hissedilir duruma gelmistir. Ham petrol fiyatlarindaki artiglar sonucu
maliyetler hizla yiikselmis, enflasyon ve issizlik meydana gelmistir. 1973-1979
yillar1 arasinda iki petrol krizi yasanmustir.'”> Tablo 2.5.’de petrol krizi ve hemen
oncesi donemde (1970 - 1982) diinyadaki bazi {ilkelerin deniz ticaret filolarindaki
gelisim gosterilmektedir.

5 T.C. Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi, 21. Yiizyila Girerken Denizciligimiz, Ankara, 1997, s. 52.
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Tablo 2.5. Petrol Krizi Donemi Bazi Ulkelerin Gemi GT’lari

1970 1976 1982
Yillar

GT Sira GT Sira GT Sira

Liberya 33297 | 1 | 73477 | 1 70.718 | 1

Japonya | 27.004 | 2 | 41.663 | 2 41.594 | 2

Yunanistan | 10.952 7 25.035 5 40.035 3

Panama 5.646 8 15.631 7 32.600 4

SSCB 14832 | 6 |20.668 | 6 | 23789 | 5

Ingiltere | 25.825 | 3 | 32923 | 3 22505 | 6

Norveg 19347 | 4 | 27944 | 4 21862 7

ABD 18.463 | 5 14908 | 8 19.111 | 8

Tiirkiye 697 26 1.107 | 29 2.014 | 31

Kaynak: Erol Tiimertekin, Ulagim Cografyasi, ikinci Basim,
Istanbul: Istanbul Universitesi Yayinlar1, 1987, s.157.

1970 yilinda ilk 8 iilke; Liberya, Japonya, Ingiltere, Norveg, ABD, SSCB,
Yunanistan ve Panama iken, T.C. ancak 26. siradadir. 1976 yilindaki siralamada ilk
dort iilkenin siralamadaki yeri degismemistir. Yunanistan 7. siradan 5. siraya
yiikselirken, T.C. ii¢ sira daha geri diiserek 29. siraya gerilemistir. 1982 yilinda ise
ilk ikinin siralamadaki yeri degismemis Yunanistan besincilikten iicilinciiliige
ilerlemis; T.C. ise iki sira daha diiserek 31. siraya kadar gerilemistir.'’®

Deniz ticaretinde, 1980’lere kadar diinyadaki ekonomik durgunluk
nedeniyle diinya ticaretinin azalmasindan dolay1 tiim sektdrlerde oldugu gibi deniz
ticareti de darbogaza girmis, Asya mali krizi nedeniyle 1990°dan sonra diisiis
gostermistir. 1993 yilinda itibaren ise deniz ticareti saglikli bir gelisme gostermistir.
Diinya ticaret hacmi 1980 - 1999 yillar1 arasinda yaklasik olarak her yil yiizde 12,
deniz ticareti ise yiizde 7 civarinda artmaktadur.'”’

Diinya deniz ticaret filolarinda Liberya bandirali gemiler her ne kadar tonaj
bakimindan birinci sirada bulunsa da bu bandira altinda bulunan gemiler ¢ogunlukla
baska iilke mensuplarina ve 6zellikle de Yunanistan ve ABD’ye aittir. Daha 6ce de
bahsedildigi gibi bayrak uygunlugu (flag of convenience), diinya ticaret filosunun
bagka bir 6zelligini olusturmaktadir. Gemi sahiplerinin gemilerini bu {ilke bandiralari

176 Tiimertekin, a.g.e.,s. 157.
17 Efthimios E. Mitropoulos, “International Shipping - Carrier Of World Trade”, IMO News, Issue 3, 2005, s. 4.
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altinda calistirmasinin nedeni vergi, licret gibi maliyet kalemlerinin daha disiik
olmasidir.

Sonug olarak, diinya deniz yolu tagimaciliginin gelismesinde teknolojideki
gelismelerin ve sanayi devriminin biiyiik etkisi olmustur. Teknolojide saglanan
gelismelerin etkisiyle iiriin ¢esitliligi artmis, tasima kosullar1 ve gemilerin daha
modern hale getirilmesiyle ham maddelerin bir yerden bir yere tasinmasinda gemi
ticaretinden daha fazla yararlamlmugtr.' ™

2.6. Uluslararasi Deniz Ticari Tasimacihiginin Mevcut Durumu

Denizciligin yapist giinlimiizde biiyiik degisimlerden ge¢mektedir, ¢ilinkii
diizenli hat, kuru yiik, tanker, kirkambar ve 6zellikli gemiler giderek ¢ok ¢esitli
hizmetlerle birlestirilmektedir. 50 ila 70 yil 6nce {iriin sahipleri kendi gemileri ile
sistematik, daha biiyiik olcekli, diizenli hat veya tarifesiz tagimacilik yapmaktaydi.
Baslica dokme iiriin iireticileri ve tiiketicileri de kendi 6zel filolarini olusturmaktaydi.

Bugiin ise denizcilik isletmeleri daha biiyiikk ve genellikle modlar arasi
ulagtirma kurumlarindan olusmaktadir. Bu yeni kurumlarin ¢ogu, yikletenler ve
alicilar ile biiyiik altyap1 sahipleri ve isletmecileri icermektedir. Sonugta, denizcilik
sadece biitlinlesmis bir {irlin dagitim faaliyeti olmamakta, ayni1 zamanda koordineli
endiistriyel {iretim ve teslim sistemlerinin de énemli bir unsuru haline gelmektedir.'”

1960’lardan bu yana denizcilik teknolojisindeki en 6nemli degisiklik ise
kirkambar yiiklerinin konteynerlesmesi (birimlere ayrilmis yiik) ve maden cevheri,
komiir, ham petrol ve tahillar gibi hacimli, nispeten diisiik birim degere sahip tiriinler
icin ¢ok biiylik dokme yiikk gemilerinin gelistirilmesidir. Bunlarin her biri, 6zel
yiikleme ve bosaltma ekipmanina sahip 6zel liman veya terminallerin inga edilmesini
gerektirmistir.

Konteynerler icin temel gereklilikler; geleneksel tersane vinglerinden daha
farkl1 tasarima ve ¢ok daha yiiksek kaldirma kapasitesine sahip vingler ile
konteynerlerin istiflenmesi ve hizla gruplanmasi i¢in biiyiik bir diiz alandir. Mevcut
iskele ve limanlarda bunun saglanmasi zordur, ¢iinkii iskelelerin temelinin
saglamlastirilmas: ve gereksiz depolarin kaldirilmasi gerekmektedir. Birgok limanda
yer alan dar parmak iskeleler bu is i¢in kesinlikle uygun degildir. Bundan dolay1
cogu durumda, ciddi paralar harcanarak yeni limanlar ve hatta limanlarin i¢inde 6zel
yeni havuzlar insa edilmistir. Baz1 daha kii¢iik limanlarda, ozellikle de limana
girebilecek gemilerin  derinliginin  (draftinin) sl oldugu  durumlarda,
konteynerlesme miimkiin degildir.'®’

Denizcilik sektoriinde bir bagka onemli degisiklik miilkiyet, isletme ve
diizenlemeye devletin miidahalesinin giderek artmasidir. Bu yiizyilin bagina kadar,

'8 Duru, O., Yoshida, S., (2011). “Centennial Decline of Shipping Freight Rates and Life Cycle Effect: Theory of
Long Term Cycles”, Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi, Cilt : 3, Say1: 2, s. 59-77, s. 73.

17 Frankel, a.g.e.,s. 12.

180 Simon, a.g.e., s. 108.
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denizcilik biiyiik 6l¢iide 6zel miilkiyete ait konumdaydi.'® Su an ise deniz ulastirma
alaninda kamu kesiminden ya da o6zel sektdr iiyesi olarak bir c¢ok ilgili taraf
mevcuttur.

Tiim denizcilik sektorleri politika tedbirleri ve diizenlemelerinden esit
derecede etkilenmez. Hizmet tiirleri ve bolge ya da iilkeler arasinda Onemli
farkliliklar vardir.'®® Hizmet tiirlerine gore diizenli hat deniz tasimaciligi ve gemi
kiralama alanlar1 farklilik gosterirken bdlgeler bazinda ise diinya ticaretinin yonii
(dogu - bat1, kuzey - giiney, bolge i¢i) dnemlidir.

Dogu - bati yoniinde hareket eden yiik akisi daha rekabet¢i bir 6zellik
gosterir. Ticaretin yogun rekabeti ¢ekmeye yetmedigi, zayif ve yetersiz cografi
bolgelerde korumact deniz ticaret politikalarinin uygulanmasina yonelik ciddi
cabalar gosterilmektedir.'™ Bu ticaret biiyiik 6l¢iide Kuzey - Giiney yoniindedir ve
ulusal deniz ticaret politikasi lizerinde miicadelelerin devam ettigi yerler arasinda
Bat1 Afrika ve Asya’nin bazi bolgeleri (Pakistan, Malezya, Endonezya ve digerleri)
gelmektedir. 1990’lara kadar Latin Amerika da bu kategoride bulunmaktaydi.
Uluslararas1 denizcilikte 6nemli bir giic olan Cin, Diinya Ticaret Orgiitii’ne
katilmadan 6nce aktif olarak milliyet¢i deniz ticaret politikalar1 izlemekteydi.

Afrika kitasinda, Bati ve Orta Afrika Devletleri i¢in Deniz Ulastirmasi
Bakanlar Konferansi (MINCOMAR), bolgede transit gecis ve ulagtirmanin tegvik
edilmesi i¢in yasal bir cergeve sunmaktadir. Kurum Bati Afrika’daki Cotonou
Yuvarlak Masa toplantilarinin organize edilmesinde Ozellikle 6nemli bir rol
oynamigtir. MINCOMAR Bat1 Afrika denizciligi i¢in baz1 6zel statii sekillerini aktif
olarak ileri siirmekte ve tesvik etmektedir.'®* Denizcilik alaninda Afrika i¢in 6nemi
olan MINCOMAR disinda kitada 6zellikle Giiney Afrika Cumhuriyeti, Mozambik,
Liberya, Tanzanya ve Nijerya iilkeleri deniz ticari tasimacilifinda gelismis
iilkelerdir.

Gliney Afrika’nin denizcilik ticareti su anda korumact olmaktan ¢ok, liberal
ozelliktedir. Bu, deniz ulastirma sektdriiniin tarihsel olarak Giiney Afrika’nin denizle
ilgili ticari ihtiyaclarini karsilayacak yeterli nitelik ve nicelikte hizmetler sunmus,
kendi kendini diizenleyen bir ulastirma bi¢imi olmasi durumuna dayanmaktadir.
Diizenleyici acidan, Giliney Afrika diinyadaki en liberal denizcilik politikasi
rejimlerinden birini siirdiirmektedir.'®

Nijerya’ya bakilacak olursa, deniz ulastirmasi olmasa karaya kisilmis bir
iilke olacak, ekonomisi ilerlemeyecek ve farkli alanlarda duragan kalacakti. Bu
acidan deniz ulastirmas1 Nijerya ekonomisi i¢in biiyiik 6neme sahiptir ve ekonominin

18! Frankel, a.g.e.,s. 12.

'8 Gunnar K. Sletmo, “The Rise and Fall of National Shipping Policy”, Costas Th. Grammenos (Ed.), The
Handbook of Maritime Economics and Business iginde (471-493), 1% Edition, London: Lloyd’s List, 2002, s.
478.

183 Sletmo, a.g.e.,s. 478.

1% Sletmo, a.g.e., s. 483.

185 Ozer, a.g.e.,s. 197.
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biiyimesi ve kalkinmasini1 bir¢ok yonden etkilemektedir. Nijerya ekonomisi i¢in
temel sektSr olan deniz ulastirmasi birgok politik alana sahiptir.'*°

Amerika kitasi lilkelerinin deniz ticari tasimacilik ilkeleri Giiney, Kuzey ve
Orta Amerika seklinde 3 ayr1 bolgede incelenebilir. Giiney Amerika bolgesinde
ozellikle Arjantin, Brezilya ve Sili dikkat ¢ekmektedir. Sili’de kamusal hizmetlerin
cogu Ozellestirilmistir ve altyapida 6zel yatirnmlar tesvik edilmektedir. Deniz
ulagtirmast alan1 ile ilgili olan ulagtirma miistesari, ulastirma hizmetlerinin
diizenlenmesinden sorumludur.'®’

Kuzey Amerika bolgesinde dikkati ¢eken iki iilke Kanada ve ABD’dir.
Amerika Birlesik Devletleri (ABD) denizcilikte rekabeti tesvik etmektedir. Birkag
defa diizenli hat deniz tasimaciligini, tekellesme karsit1 yasalarin tam olarak
uygulamasina tabi tutmak i¢in ¢aba goOstermistir. Ayn1 zamanda ABD Denizcilik
Idaresi (Maritime Administration - MARAD) tarafindan yonetilen gesitli programlar
aracihigryla ulusal bayrak filosunu tesvik etmektedir. Denizcilik Idaresinin
(MARAD) genel misyonu, ABD ulusunun kendi deniz ticaretini tagimak ve savas ya
da ulusal acil durumlarda donanmaya ve orduya yardimci olarak hizmet verebilecek
nitelikte, yeterli, dengeli bir ABD deniz ticaret filosunun gelistirilmesi ve
korunmasini tesvik etmektir. '*®

Kanada ise, 1970’lerde iilkenin deniz ticari tasimaciligr politikalarina karar
vermek ve bu politikay1r uygulamak i¢in gereken tedbirleri degerlendirmek i¢in bir
dizi calisma baslatmistir. O donemlerde 6zellikle denizcilik s6z konusu oldugunda
Kanada’nin temel c¢ikarlar1 ve avantajlar1 arasinda agik bir ayrim yapilmasinin
gerektigi soncuna varilmistir. Kanada’nin uluslararasi denizcilik politikasindan
sorumlu kurum ve kuruluslar modern ve Kanada bayrakli bir uluslararasi deniz
ticaret filosu gelistirmenin ekonomik fizibilitesini incelemistir. '*’

Orta Amerika ve Karayipler’de ise Belize, Kosta Rika, El Salvador,
Nikaragua, Panama ve Bahamalar gibi iilkeler deniz ticari tasimacilifi agisindan
onemlidir. Orta Amerika, Meksika sinir1 ve Panama Kanali arasinda 1685 km’lik
dogal bir koridor olusturur ve iki okyanusa, Pasifik ve Atlantik Okyanuslarina ve
dolayisiyla diinya piyasalarina kolay erisim saglar. Bununla beraber bolgesel ve
kiyisal deniz tasimaciligi azdir ve Orta Amerika Ortak Pazari’nin (CACM) bes
iilkesinin (Guatemala, Honduras, El Salvador, Nikaragua ve Kosta Rica) hemen
hemen tiim yiik hareketleri kara tasimacilig1 ile gerceklestirilmektedir. Bu agidan
Diinya Bankasi’nin finansal destegiyle, Orta Amerika Deniz Tasimacilig
Komisyonu (COCATRAM) her bir kiyida bolgesel ve kiyisal deniz tasimaciligi
potansiyeli iizerine bir ¢aligmayi tamamlamigtir. Buna ek olarak, bu c¢alismada
aktarma limanlar1 araciligiyla, bolgesel {iriinlerin diinya pazarlarina erigimini
iyilestirmek igin yeni ikmal hatt1 hizmet potansiyeli de analiz edilmistir."””

1% Ozer, a.g.e., s. 198.
18 4 g,

188 Ozer, a.g.e., s. 199.
1% Bzer, a.g.e., s. 200.
%0 Gzer, a.g.e., s. 201.
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Orta Amerika ve Karayip lilkeleri daha ¢ok kolay bayrak iilkeleri olarak
konumlarini siirdiirmekte ve diger iilke vatandasi olan armatorlerin kendi sirketlerini
ve gemilerini bu iilkelere kayit ettirdikleri goriilmektedir. Yine bu iilkelerde
kruvaziyer turizmi de ¢ok gelismis olup, deniz ticari tagimaciligi daha ¢ok bagka
iilkeler ve bolgelere hizmet ediyor gibi goriinmektedir.

Asya kitasinda yer alan denizci iilkeler Cin, Filipinler, Rusya, Japonya,
Kore Cumhuriyeti, Malezya ve Singapur gibi iilkelerdir. Bu iilkelerden bazilar
cografi konumlar ile 6n plana ¢ikarken bazilar1 ise gemi insa sanayileri ve filo
yapilari ile dikkat cekmektedir.

Ekonomik durumlari ile deniz ticaret filolar1 arasinda iliski bulunan iilkelere
Japonya en anlamli 6rnegi olusturmaktadir. Japonya’nin deniz ticaret filosu hem
sanayi i¢in gerekli maddelerin ithalini ve hem de mamul maddelerin dagilimini kendi
ticaret filolar1 ile saglayarak ekonomisine 6nemli katkilarda bulunmaktadir. Bugiin
navlun piyasasini, Japonya tarafindan kiralanan gemilerin etkiledigi, diinya deniz
nakliyat ¢evrelerinde biitlin ilgililerin bildigi ve kabul ettigi bir gercektir. Japonya
gittikce artan deniz ticaret filosu ile kendi deniz nakliyatini Japon gemi sahiplerine
ait gemilere yaptirmaktadir.

1854 yilinda tek bir uzak yol gemisi bulunmayan Japonya, altmis bes yil
sonra diinyadaki {igiincii en biiyiik denizci iilke haline gelmistir ve bundan da elli yil
sonra neredeyse birinci iilke olmustur.””' Japon denizcilik sektdriindeki bdylesine
biiylik gelismenin arkasindaki faktorler arasinda en baskin olan, Japon ekonomisinin
yiiksek biiyiime oranidir. Baska bir 6nemli faktor, biiyiik is giicii arzinin yani sira,
gemi insa kabiliyetinin artmas1 ve denizcilik sektoriindeki girisimciligin gelismesidir.
Bu faktorlere ek olarak, Japon hiikiimetinin benimsedigi denizcilik politikasinin
Japon deniz ulagtirma sektoriiniin gelismesinde biiyiik etkisi olmustur.

Rusya’nin ulusal denizcilik politikasinda islevsel alanlar i¢inde deniz
ticareti ve seyriisefer, deniz ve okyanus kaynaklarmnin gelistirilmesi, deniz bilimi,
donanma ve diger deniz faaliyet alanlar1 bulunmaktadir. Bolgesel alanlar ise ortak
fiziksel, ekonomik, askeri ve cografi ozellikler gosteren, Rusya Federasyonu igin
yasamsal olan alanlardir. Baslica bolgesel alanlar1 Karadeniz, Atlantik, Arktik,
Pasifik, Hint Okyanusu ve Hazar Denizi’dir."”?

Singapur ise diinyanin en yogun konteyner ylik aktarma merkezidir ve yilda
yaklagsik 140.000 gemi elleclenmektedir. Konteyner terminali ve liman hizmetleri su
anda Singapur Liman Otoritesi ve Jurong Port Ltd.'” tarafindan saglanmaktadur.
Asya’nin baslica uluslararas1 denizcilik merkezi olarak Singapur’un vizyonu, pek
cok kapsamli denizcilik yardimci hizmeti sunan, cekici bir denizcilik merkezi
olmaktir,"”*

Kore Cumbhuriyeti’nin deniz ticari tasimacilik politikasi sadece ulusal
hedefleri gergeklestirmeye yonelik bir i¢ politika degildir. Ayrica okyanus alanini

P Ozer, a.g.e., s. 203.
92 Ozer, a.g.e., s. 204.
193 Singapur’da faaliyet gosteren 6zel bir liman otoritesidir.
9% Ozer, a.g.e., s. 205.
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yoneten yeni uluslararasi yasal diizen altinda bir kiyr devleti olarak Kore
Cumbhuriyeti’nin  hak ve yiikiimliiliklerini iceren daha genis konular

kapsamaktadir.'”

Kore Cumhuriyeti hiikiimeti denizcilik sirketlerinin, hizla artan dig
ticareti karsilamak i¢in, wulusal denizcilik kapasitesini artirmalarina vurgu
yapmaktadir. Bunun yaninda hiikiimet denizcilik sirketlerinin ulusal bayrak tonajini
artirmasini tegvik etmistir. Ulusal bir filonun insasi, ulusal ekonominin gereken
istikrarin1 giivenceye almak icin kaginilmaz temel politikalardan biri olmustur.

1988°den sonra, uluslararas1 uygulamalarla baglantili olarak, Cin hiikiimeti
ulusal yiikleri ulusal gemilerle tagima politikasindan vazge¢mistir. Hiikiimet hangi
denizcilik sirketi olduguna bakmaksizin, Cin ithalat ve ihracat yliklerini tagimak icin
iceride ve digarida her tiirlii oran1 serbest birakmistir. Ayni zamanda ulusal gemilerin
iistlendigi payr da serbest birakmistir. Ulusal denizcilik sirketlerinin tamami
piyasadan yiik almak i¢in bu uygulamaya bagvurmuslardir. Bu durumda yiik sahipleri
de tasiyanlar1 secebilmektedir. Ayni zamanda, piyasanin karar verdigi tarife de
acilmstir. Su anda Cin, Diinya Ticaret Orgiitiine iiye olarak daha serbest bir deniz
ulagtirma politikas1 uygulamakta ve sadece daha oOnce denizcilik anlagmalari
imzalamus olan iilkeler i¢in yiik rezerve etmektedir.'*®

Avrupa kitasinda ise, Norve¢ deniz ticaret filosu II. Diinya Savasi’ndan
sonra biliylik capta tahrip olmasina ragmen savastan sonra hizli bir toparlanma
stirecine girmistir. Norve¢’in 1970 yilinin sadece ilk 7 ayinda bu filosunun
tagimaciligindan elde ettigi net doviz geliri 680 milyon Kron yani takriben 1,5 milyar
TL’den fazla olmustur."’

Norvegli gemi sahipleri 1987’ye kadar gemilerini ulusal sicile tescil
ettirmekteydi. Bu tarihten sonra degisen gemi sicil politikasinda tonajin “baska
bayraklara” kaydedilmesinin gerekcesi, geleneksel olarak siki olan Norveg¢ bayrak
rejiminin adim adim serbestlesmesidir. 1980’lerin baslarinda ise yetkililer daha
serbest bir politika uygulamaya baslamislardir. 1980’lerin ortalarina kadar Norveg
bayrak politikas1 tamamen tersine donmiistiir. 1985’e kadar politika, gemileri bazi
ufak simrlamalarla uluslararas: sicile kaydetme seklindeydi.'”® Norveg’in deniz
ticaretinde bayrak politikasinin yaninda denizcilik politikasinin gelisiminin temel bir
diregi de Norve¢ Arastirma Konseyi'nin sektor ¢ikarlarina ve bilgi platformlarina
katkt yapmasidir. Aym1 zamanda Konsey denizcilik alanindaki sektorler iginde
mevcut ve gelecek firsatlarin ve zorluklarin biitiinciil bir anlayisinin gelistirilmesi
icin bir alan yaratmaktadir.'”

Ingiltere ise diinya ticaret filosunun yaridan fazlasma sahip olmasima
ragmen diinya iilkelerinin kendi ticaret filolarin1 gelistirerek dis ticaret tagimalarini

195 Ozer, a.g.e., s. 202.

1% Ozer, a.g.e., s. 205.

197 Ferit Biren, “Milletleraras: Deniz Nakliyeciliginin Bugiinkii Durumu ve Gelismeler”, Tiirkiye’de Milletlerarasi
Deniz Nakliyeciligi ve Gelistirilmesi Imkanlari, Istanbul, 1972, s. 57.

%8 Ozer, a.g.c., s. 206.

9, ge.
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bu filolarla yapmaya baslamasindan dolay: Ingiltere’nin deniz ticaret filosunun
diinya i¢indeki pay1 azalmigtir.

Yunanistan deniz ticaret filosunun bu derecede biiyiik olmasinin nedeni
bagka iilke gemilerinin bu bayrak altinda ¢aligmalar1 i¢in saglanan kolayliklardir.
Yunan deniz isletmeleri yillardir ABD’nin tasima giiciindeki bosluktan
yararlanmasini bilmislerdir. Liberya, Panama gibi vergi ve doviz hesaplar ile diger
miikellefiyetler yoniinden biiyiik kolayliklar saglayan ve uluslararasi deniz ticari
tagimaciligi c¢evrelerinde bayrak uygunlugu bandiralar1 altinda dolasan Yunan
armatorlerine ait gemiler dahil edildiginde Yunanistan ticaret filosu diinyanin en
biiylik ticaret filosu olarak karsimiza ¢ikar. Bu filo II. Diinya Savasi’ndan sonraki
donemde uluslararasi deniz ticari tasimaciliinda ortaya cikan firsatlar1 ¢ok iyi
degerlendirmesinden dogmustur.

Okyanusyada ise, birinci derecede ihracat iilkesi, sermaye ithal eden, baslica
pazarlardan ve ithalat kaynaklarmdan uzak bir ada - kita olan Avustralya i¢in ingiliz
denizciliginin énemi ortadadir. Bunun yaninda deniz ticareti konular1 da Ingiliz -
Avustralya iliskilerinin 6nemli bir boyutunu olusturmaktadir.*® Altyapi, Ulastirma
ve Bolgesel Kalkinma Miidiirliigii icinde bulunan Deniz Ulastirma Politikas1t Reform
Subesi denizcilige odaklanmis ve Avustralya is ¢evresinin verimliligi igin
caligmaktadir. Bunu yaparken emniyet ve cevresel risklerin kabul edilebilir bir
seviyede yonetimini temin etmek durumundadir.

Yeni Zelanda’nin Ulastirma Bakanligi Kiyisal Deniz Ulastirma Politikasi
taslaginda bu alanda deniz ulastirmasiin pek ¢ok bakimdan, yeniden canlanmakta
oldugunu belirtmistir. Bu taslaga gore sektor, aktif olarak kendi i¢inde ve kara
ulagtirma sektoriiyle rekabet halindedir ve ulusal ekonomi i¢in daha genis bir
ulagtirma hizmeti yelpazesi sunmaktadir. Kiy1 denizciligi i¢in daha diisiik bir maliyet
yapist olusturmak ve daha rekabet¢i bir kiy1 denizciligi ortami yaratmak amaciyla
Liman Reformu ve Is Sozlesmeleri Yasasi gibi son reformlar, gemi ve sirket
istihdami gibi 6nemli endiistri reformlartyla birlesmistir.>"'

Kiyis1 olmayan Isvigre, yaklasik T.C.’nin yaris1 kadar ticaret filosuna
sahiptir. iki kez diinya savasima katilan Japonya, kurulusu 1948 gibi yakin bir tarihe
giden Israil, iilke ekonomisi neredeyse tamamiyla denizlere bagl olan Norveg ve
Yunanistan uluslararas1 deniz ticari tasimacilifinda ¢ok biiylik gelismelere sahne
olan iilkeler olarak degerlendirilmektedir.**®

Deniz tasimaciliginda son donemdeki gelismelere genel olacak bakacak
olursak, 2010’Iu yillarda deniz yolu tagimacilig1 bir ¢ok segment i¢in ¢cok degisken
kosullarda cereyan etmis, iki baslica segment olan tanker ve dokme yiik
piyasalarinda da donemler boyunca periyodik olarak degisimler yagnmustir. Filodaki
kapasite fazlasinin yarattigit olumsuz etki 1970 ve 1980’lerde yasananlara
kiyaslandiginda nisbi olarak daha ilimli bir seviyede ger¢eklesmistir. Bu durum mal

20 Bzer, a.g.e., s. 207.
2 Bzer, a.g.e., s. 208.
202 Miifit Ozel, “Tirkiye Oncelikle Denizci Bir Ulke Olmalidir”, Denizati Dergisi, Cilt: 1-4, 1975, s. 3.
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yogun OECD disindaki ekonomilerdeki biiylimenin, nisbeten zayif OECD
ekonomilerini dengeledigi duragan diinya ekonomik goriiniimiine ragmen, tonaj
talebinin siirpriz bir sekilde gli¢lii olmasindan kaynaklanmaktadir.

Diger bir 6nemli gelisme siparislerin son on yildaki en diisiik seviyeye
gerilemesi paralelinde, filo siparis defterindeki bir yil onceki ylizde 20 oranindan
2012 yilinda yilizde 14 oranina devam eden gii¢lii azalmadir. Bunun nedeni
yatinmcilarin  devam eden olumsuz finansal kosullar karsisinda ihtiyath
davranmalarindan ¢ok filo kapasitesinin piyasa sartlarina cevap verecek konumda
olmasidir.

2012 yili ekonomik yonden krizlere sahne olan bir yil olmus, yilin ilk yaris
Euro krizi etkisini arttirmis, diinya GDP gelisimi yiizde 3.2 gibi ¢ok olumsuz bir
durumda iken tonaj talebi 2011 yilindaki yilizde 7.7 oranindan 2012 yilinda yiizde
7.1’¢ gerilemesine ragmen olumlu bir goriiniim sergilemistir. Dikkate deger bir
durum tagima mesafelerinde gozlenen, tankerlerde daha uzak dokme yiiklerde
nisbeten daha az, LNG segmentinde 2011 yilinda yasanan ve 2012 yilinda da artarak
siiren belirgin olumlu yonde degisimdir. Diinya ticaret filosu giiclii gelisimini
stirdirmiis, 2011 yilinda saptanan yilizde 8.2 oranindaki biiylime paternine 2012
yilinda yilizde 7 oranimi askin degerde filo biiylimesi bazinda birbirini takip eden
sekizinci y1l olmak iizere, ylizde 7,8’lik bir artig eklenmistir.

Toplam filo kullanimu ise yiizde 1 oraninda azalarak yiizde 84’e gerilemistir.
Ticaret filosunun en biiylik segmenti dokme yiik filosunda filo kullanim oranindaki
yiizde 4 oranindaki azalma, LNG, araba tastyici ve tanker filolarindaki gelismelerin
olumlu katkilarinin yaninda, bu diisiisiin nedenini olusturmus, konteyner filosu da
azalmaya katkida bulunmustur. Yiizde 84 oranindaki filo kullanimi, 2009 yilinda
gozlenen oranindan daha iyi olmasina karsilik son on yilda gozlenen ikinci en diigiik
degerdir.

Sektor aktif deger bazinda incelendiginde, 2012 degerlerin diistiigii bir yil
olarak karsiya c¢ikmistir. Azalis hizi yavaslamakla beraber sektorler arasi
performanslar 2011 yilindan daha ¢esitlilik arz etmistir. En son degisim yeni insa
sektoriinde gozlenmis, fiyatlar bir cok segmentte yiizde 5 - 10 aras1 azalmstir. Ikinci
el degerleri yalniz zayif navlun oranlar1 nedeni ile degil yeni insalarda ortaya ¢ikan
yakit verimliligi teknolojisi ve dizaymi ile de azalis gdstermis, kuru dokme yiik
segmentinde degerler yiizde 20 - 30 oraninda tankerlerde yiizde 5 - 10 arasinda
azalmistir. 2012 nakit dolasimin azaldigi ve aktif degerlerde azalmanin silirdigii
dordiincii yildir.

Deniz ticareti ile ilgili 6nemli bir kurulus olan RS Platou, her yil Platou
Raporunu yayimlamaktadir. RS Platou, 1936’da kurulan uluslararas: denizcilik ve
brokerlik sirketidir. Ana ofisi Oslo’dadir ve diinyanin bir ¢ok yerinde ofisleri
bulunmaktadir. Her y1l yayimlanan bu raporda diinya denizcilik piyasasiyla ilgili bir
cok bilgi yer almaktadir. Rapor son derece giivenilir olmakla birlikte ¢ok cesitli
kurum ve kuruluslar tarafindan kaynak olarak gosterilmektedir. IMEAK (istanbul ve
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Marmara, Ege, Akdeniz ve Karadeniz Deniz Ticaret Odas1) tarafindan her yil
yayimlanan Deniz Sektorii Raporu’nda da Platou Raporu kullanilmaktadir.

Ilgili rapora gére diinya deniz ticaret filosunun gelisimi ve tonaj olarak artist
2004 yilindan itibaren kolayca Tablo 2.6.’dan anlasilabilir.

Tablo 2.6. Diinya Deniz Ticaret Filosu Gelisimi, (2004 - 2014)

i i S oo Kombine Tt e g
2004 | 279,1 25,0 299,2 12,1 189,6 | 805
2005 | 295,0 25,7 3174 11,6 200,5 | 850,1
2006 | 317,7 26,9 3393 11,6 213,3 | 908,8
2007 | 334,7 29,0 362.,4 11,2 2325 | 969,9
2008 | 3523 31,7 386,5 11,2 253,5 11035,1
2009 | 369.,0 34,0 4134 10,4 273,1 110999
2010 | 396,2 35,8 4549 9,6 2949 111913
2011 | 413,1 36,1 532,5 6,8 3099 [1298.4
2012 | 439,0 36,5 615,7 - 305,3 [1396,6
2013 | 460,5 36,6 681,1 - 280,7 14589
2014 | 4713 36,3 718,7 - 2932 [ 15194

Kaynak : RS Platou, The Platou Report 2014, 2014, s. 26
*2012’den itibaren bu gemiler kuru/dokme yiik tasiyan gemilerin i¢inde yer almistir.

Gortldigu gibi 2004 yilindan itibaren diinya deniz ticaret filosu her tipte
gemi icin siirekli artmig bulunmaktadir. 2008 ekonomik krizinden sonra 2008, 2009
ve 2010 yillarinda bile artig siirmiistiir. 2014 y1li, 2004 yilinin nerdeyse iki kati
konumuma kadar ulagsmistir. Bunun bu sekilde olma sebebi, diinyada gelisen ve artan
ticaret hacmi ve yeni pazarlarin ortaya ¢ikmasidir. Bu ihtiyaglara cevap verebilecek
ulagtirma ve oOzellikle de deniz tasimacilifinda hatir1 sayilir bir artis meydana
gelmistir.

Platou’nun raporuna esas teskil eden bir baska Onemli rapor da
UNCTAD’1n her y1l yayimladigr “Review of Maritime Transport” isimli rapordur.
Tablo 2.7.’ye bakilacak olursa 1970°den 2013’e kadar uluslararasi deniz ticaretinde
tasinan mallarin gelisimi ve artisi izlenebilir.
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Tablo 2.7. Uluslararasi Deniz Ticaretinde Tasman Yiikler, (1970 - 2012)

vil Pefrol ve | Ana Pékme Diger"Kuru Toplam
Dogal Gaz|  Yiikler Yiik
1970 1440 448 717 2605
1980 1871 608 1225 3704
1990 1755 988 1265 4008
2000 2163 1295 2526 5984
2005 2422 1709 2978 7109
2006 2698 1814 3188 7700
2007 2747 1953 3334 8034
2008 2742 2065 3422 8229
2009 2642 2085 3131 7858
2010 2772 2335 3302 8409
2011 2794 2486 3505 8784
2012 2836 2665 3664 9165

Kaynak : UNCTAD, Review of Maritime Transport 2013, Geneva, 2013, s. 7.

UNCTAD’mm yaymmladigt bu raporda da deniz ticari tasimaciliginin
gelisgmesi ve gemi tonajlarinin neden yildan yila arttigi sonucuna kolaylikla
varilabilir. Her tiirdeki yiik tagimast siirekli artis halindedir. Bu yiikleri tasiyacak olan
ulagtirma sistemleri ve Ozellikle de deniz tagimacilik sistemlerinin gelisme
gostermesi gerektigi asikardir. Tasinan bu yiiklerin miktar olarak artisi hem bu
yiiklere olan talebin sonucu hem de iiriin fazlas1 bulunduran {iilkelerin ve bolgelerin
bu iiriinleri arzinin sonucudur. Taginan yiik ve {iriinler yildan yila artmakta ve bu da
genel diinyada meydana gelen global ticaretle yakindan ilgilidir.

Tablo 2.8.’e gore diinyadaki toplam dokme yiik filosu gelisimine bakilacak
olursa, diinya genelinde gemi tiplerinin hepsinde genel bir artisin oldugu
goriilmektedir. Bu da dogal olarak tasinan dokme yiiklerin arttigini1 ve artacagim
belirtmektedir. Bilindigi gibi dokme yiikler ¢ok ¢esitli olup; maden cevheri, hububat,
petrol ve su gibi maddelerdir. Bunlara olan ihtiya¢c hi¢ bitmeyecek ve diinya
niifusuna ve kaynaklarina parallel olarak artis gosterecektir. Bu artis da uluslararasi
deniz ticaretinin gelismekte ve artmakta oldugunu gostermektedir.
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Tablo 2.8. Dokme Yiik Filosu Gelisimi

Y1l |Handysize I;ir;izzzz/ I(Pelil:;nr;?e:x Pai;)rsr:ax Capesize | Total
2004 68,3 67,6 64,3 4,5 94,2 299,2
2005 69,6 71,2 69,7 5,0 101,6 3174
2006 70,8 76,4 75,9 5,7 110,5 3393
2007 71,4 81,0 82,6 7,2 120,2 3624
2008 73,4 86,0 87,5 9,0 130,6 386,5
2009 74,7 92,1 92,4 10,7 143,5 413,4
2010 74,3 100,5 96,4 14,4 169,3 454.9
2011 79,8 117,9 104,3 22,6 207,8 5325
2012 83,8 134,6 116,3 34,8 2425 612,0
2013 86,8 145,8 132,8 44.4 2684 678,3
2014 86,5 153,8 146,6 48,3 280,9 716,0

Kaynak : RS Platou, The Platou Report 2014, 2014, s. 52.

Tablo 2.9.’a bakilacak olursa; diinya toplam tanker filosunun yillara gore
gelisimi goriilecektir. Tankerlerle ham petrol, petrol tiirevleri, su ve kimyasal
maddeler taginmaktadir. Tanker filosunun da yillara gore artis gostermesi, bu
yiiklerin tagindigin1 ve bunlara olan ihtiyacin da stirekli arttigi degerlendirilebilir.
Yeni petrol kaynaklarinin bulunmasi veya diinyadaki artan su ihtiyaci gibi nedenler,

bu yiiklerin tasinmasindaki artig1 saglamistir.
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Tablo 2.9. Tanker Filosu Gelisimi

oy [10-69.99970 - 119.999 1;;?9;9 200000+ |
pwr | pwr | B0 pwr
2004 | 66 69.9 375 1309 | 304.1
2005 | 688 75.6 39.7 1366 | 320.7
2006 | 734 83.5 4.9 1446 | 3445
2007 | 79.4 89.6 462 1486 | 363.7
2008 | 859 97.1 43.4 1526 | 383.9
2000 | 93.6 103.6 478 1579 | 403.0
2010 | 1065 | 1085 59.4 1576 | 432.0
2011 | 109.1 | 1160 62.6 1615 | 4493
2012 | 1122 | 1210 68.2 1742 | 475.6
2013 | 1143 | 1238 72.8 1862 | 497.1
2014 | 1169 | 1237 76.5 1905 | 507.6

Kaynak : RS Platou, The Platou Report 2014, 2014, s. 50.

Uluslararas1 deniz ticari tagimaciliinin mevcut durumu ve gelisimi
diinyadaki mallarin ihracatlarina ve ithalatlarina baglidir. Mal ihrag¢ eden iilkelerden
mal ithal eden {ilkelere dogru bir ticaret sz konusu oldugu gibi bu durum ve tam
tersi durumlar mallarin cinsine ve ihtiyacina goére de degisiklik arz etmektedir.
Ihracat ve ithalat; iilkelerin, bolgelerin ve sirketlerin durumlari, diinyadaki konumlari
ve kapasiteleri ile yakindan iliskilidir. Tablo 2.10.’da goriilecegi iizere, ihracat ve
ithalat bolgelere, yillara ve donemsel siyasi veya ekonomik krizlere gore degisiklik

gostermektedir.
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Tablo 2.10. ihracat ve Ithalat Oranlarindaki Yiizdelik Degisim

Thracat Ithalat
Ulkeler/Bolgeler
2009 2010 2011 2012 2009 2010 2011 2012
Diinya -13.3 13,9 52 1,8 -13,6 13,8 53 1,6
Gelismis Ekonomiler -15,5 13,0 49 0,4 -14,6 10,8 34 -0,5
Japonya -24.8 27,5 -0,6 -1,0 -12,2 10,1 4,2 3,7
ABD -14,0 15,4 7,2 4,1 -16,4 14,8 3,8 2,8
Avrupa Birligi (27) -14,9 11,6 5,5 -0,2 -14,5 9,6 2,8 -2,8
Gelismekte Olan Ekonomiler -9,7 16,0 6,0 3,6 -10,2 18,8 7,4 4.5
Afrika -9,5 8,8 -8,3 5,7 -6,2 8,4 2,8 8,0

Gelismekte Olan

Amerika Kitast 7.4 8,3 4.6 22 | <179 | 225 | 108 2,5
Ulkeleri
Asya 99 | 183 7.8 3,7 9,1 19,3 35 4.6
Cin 14,1 | 29,1 13,0 7.2 0| 254 | 103 5,9
Hindistan 68 | 140 | 142 | 25 0,9 13,8 9,1 5.8
Kore Cum, | 32 14,7 9,7 1,5 23 17,3 4,1 12
Bat1 Asya 48 5,7 6,5 69 | -142 | 84 8,1 5.8
Gegis Ekonomileri 144 | 113 42 10 | 262 | 159 | 157 39

Kaynak : UNCTAD, Review of Maritime Transport 2013, Geneva, 2013, s. 5.

Goriildig tizere son yillardaki ithalat ve ihracat oranlarindaki durum
tilkelere, bolgelere ve siyasi - ekonomik krizlere gore degisiklik gostermektedir. Bu
da dolayli olarak uluslararasi deniz ticari tagimaciligina yansimaktadir. 2008
ekonomik krizi nedeniyle ithalat ve ihracat oranlarinda, 2009 yilinda genel bir diisiis
s0z konusu olmussa da, sonraki yillarda bu durum diizelmeye baslamis olup 2014
yilinda, 2008 oncesi duruma ulagmasi beklenmektedir. Uluslararasi deniz ticari
tagimaciligr 2000’lerden itibaren hacmini siirekli arttirmis ve 2008 ekonomik krizi
nedeniyle biraz sekteye ugramistir. Tekrardan cesitli uygulamalar ve Onlemlerle
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toparlanmigs  ve 2015°li yillardan sonra eski konumuna kavusabilecegi
ongoriilmektedir.

Sonug olarak, diger tasimacilik cesitleriyle beraber uluslararasi deniz ticari
tasimacilig1 da ulagtirma agisindan ¢ok 6nemli olup; politika, ticaret ve ekonomi ile
i¢ ice bir konumdadir. Basta gemiler olmak iizere; limanlar, tersaneler ve denizcilik
ile ilgili piyasalarla yakindan etkilesim halindedir. Kabotaj tasimacilig1 ve diizenli -
diizensiz hat tasimaciligi gibi bir¢ok ¢esidi bulunan deniz ticari tasimaciligi IMO,
WTO ve ILO gibi tiim diinyada s6z sahibi olan bir¢gok kurum ve kurulusca da
desteklenmekte ve yonlendirilmektedir.

Denizcilik, tarih oncesi ¢aglardan baslamis ve teknoloji ilerleyip yeni
pazarlar bulundukca da gelismistir. Bu gelisme denizcilikle ilgili gemi, seyir ve
liman gibi unsurlar etkiledigi gibi devletlerin ekonomisini ve iligkilerini de derinden
etkilemistir. Son donemlerde de belli basli baz1 devletler bu alanda gelisme gostermis
ve sektorde soz sahibi olmuglardir. Tiirkiye’nin konumu da bu alanda hatir1 sayilir
seviyededir.
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3. TURKIYE’NIN DENiZ TICARI TASIMACILIGI

Denizlerle cevrili olup kismen yarimada seklinde olan Tiirkiye yaklagik
8.333 km sahil seridine sahip bir {ilkedir. Denizden ve deniz yollarindan
yararlanabilmek i¢in her tiirlii imkan mevcuttur. Akdeniz havzasinda bulunmasi,
zengin petrol ve dogal gaz kaynaklarina yakin olmasi sebebiyle tagimacilik ve enerji
gibi sektorlerde 6nde gelmesi gereken bir iilkedir.

Akdeniz, Karadeniz, Kizildeniz ve Hazar havzalarinda tarih boyunca
denizciligi kullanabilen {ilkeler ve medeniyetler her sekilde ticari ve askeri
faaliyetlerde bulunmus ve uluslarini zenginlestirip feraha kavusmuslardir. Bu iilkeler
denizcilik alaninda askeri ve ticari olarak hep dnde gelen iilkeler olmuslardir.

Tiirkiye’nin de uluslararas1 deniz ticari tagimaciliginda bulundugu konum
tarihten gelen dinamikleriyle i¢ ige olup, glinlimiizde de hatir1 sayilir bir konuma
gelme c¢abasindadir. T.C. deniz ticari filosu giinden giine biiyiimekte; ekonomi
diizeldikge ve iiretim arttikca da Tiirkiye diinya devletleri arasinda denizcilik
acisindan hak ettigi konuma ulasabilecektir.

3.1. Turkiye’de Deniz Ticari Tasimacihiginin Gelisimi

Akdeniz, Ege ve Karadeniz’le cevrili olup, biinyesinde Marmara Denizi’ni
barindiran Tiirkiye’de denizcilik faaliyetleri iilke ekonomisi agisindan biiyiik dnem
arz etmektedir. Cumhuriyet’in ilanindan itibaren Tiirkiye bunun 6neminin farkina
varmaya baslamistir. Ancak denizcilige tarih boyunca uzak kalmasi ve zamaninda
gereken yatirimlari yapmamast sebebiyle, Tiirkiye’deki deniz ticari tasimaciligi hak
ettigi konumda degildir.

Ulkenin sahip oldugu Anadolu cografyasi, ii¢ tarafinin denizlerle gevrili
olmas1 ve 2 biiyiikk kitayr birbirine birlestiren bogazlara sahip olmasi nedeniyle
Tiirkiye, diinyadaki en 6nemli cografyalardan birinde yer almaktadir. Tarih boyunca
birgok 6nemli savas da bu 6nemli cografyanin ele gecirilmesi amaciyla yapilmistir.
Bu ytiizden de Tiirkler, Anadolu cografyasindaki denizlerdeki iistlinliiklerini daha ¢ok
askeri alanda saglamislardir.

Tiirkiye acisindan denizciligi donem donem incelemek yararli olacaktir.
1071°den itibaren Anadolu’ya yerlesen ve denizcilikle tanigsan Tiirkler i¢in Osmanl
oncesi donem, Osmanli donemi ve Ozellikle de Cumhuriyet donemi denizcilik
faaliyetlerini incelemek yararli olacaktir.
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3.1.1. Osmanlh imparatorlugu éncesi dénem

1071 tarihindeki Malazgirt Savasi’nin ardindan once Anadolu’ya giren,
ardindan da Ege ve Marmara kiyilarina wulasan Tiirkler; Bizanshlardan,
Venediklilerden ve Cenevizlilerden 0Ogrendikleri tekniklerle gemi yapmaya
baslamiglardir.

Osmanl1 denizciliginin temelini 11. ve 12. ylizyillarda Selguklular, Anadolu
Selcuklu Devleti ve Anadolu beylikleri atmistir. Unlii Selguklu komutanlar1 ve
denizcilerinden Caka Bey yaptig1 donanma ile 1089’da Midilli’yi, 1090°da Sakiz’1
almigtir. Alkan Bey, 1094’de Marmara Adasi’ni alarak Ege ve Marmara Denizi’nin
bir b6liimiiniin kontroliinii ele gegirmistir.

Anadolu Selguklu Devleti zamaninda I. Alaattin Keykubat’in tahta
cikmasiyla birlikte ilk defa deniz politikast bir devlet politikas1 olarak
benimsenmistir. Keykubat donemi; Tiirk denizciliginin saglam temellerin atildigi,
denizlerin kullanilmasi dolayisiyla ticaret yapildigi ve limanlarda gemilerin insa
edilmeye baslandig1r bir siirectir. Diger bir deyisle Tirk denizciliginin ¢ikist
Keykubat doneminde olmustur. 1220 yilinda Alanya fethedilerek gilinlimiize degin
ayakta kalabilmeyi basarmis bir tersane insa ettirilmistir. Daha sonra Sinop’ta ikinci
bir tersane kurularak buradan Kirim’a da seferler diizenlenmistir.*”

Anadolu Selguklu Devleti’nin yikilis donemi olan 13. yiizy1l sonlariyla 14.
yiizyil baslarinda dis ticarette bolgesel bir durgunluk bas gostermistir. Bu durgunluk
Anadolu ekonomisini etkisi altina almistir. Bu sirada Bati Anadolu'daki Tiirk
beylikleri ile Avrupalilar arasindaki ticari iliskiler ise devam etmektedir. Orta Cag’da
Tiirk denizciliginin temellerinin atilmasi yaninda, kazanilan askeri ve siyasi alandaki
zaferlerle de bu durum pekistirilmistir. Anadolu Selguklularindan sonra da Aydin,
Saruhan ve Karesi Beylikleri de denizlere dogru gelismis, Izmir ve gevresindeki
tersanelerde ve Ege’nin diger limanlarinda yapilan filolarla Ege Denizi’ne akinlar
diizenlenmistir.***

Osmanli  o6ncesi donemde genellikle askeri denizciligin  Anadolu
cografyasina egemen oldugu goriilmektedir. Ticari denizcilige daha az Onem
verilmistir. Kibris ve Bizansla bazi ticari faaliyetlerde bulunulmustur.

Anadolu beyliklerini takiben Osmanlilar da denizcilii teslim alarak
ilerlemeye baslamislardir. Onceleri Ege Denizi’'nde akinlar yaparak denizciligi
giiclendirmeye ¢alismislar, daha sonra Fatih Sultan Mehmet zamaninda ise deniz ve
kara giliclenmesi stratejisini birlikte uygulamaya baslamislardir. Bu amacgla Ege
bolgesinde deniz giicli saglanirken, Karadeniz’in bir Tiirk golii haline getirilmesi
amaclanmistir. Fatih donemi incelendiginde, deniz yoluna kara yolundan daha fazla
onem verildigi sdylenebilir. Ugiincii deniz olarak adlandirilan Akdeniz’de ise Kanuni

2 Topuz, a.g.e., s. 31.
2 Tiilay Duran, Tiirk Denizciligi ve Deniz Ticareti Kaynaklari, istanbul: Tarihi Arastirmalar Vakfi istanbul
Arastirma Merkezi, 2002, s. 334.
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Sultan Siileyman zamaninda ve Barbaros Hayrettin Pasa’nin kaptanpasaligi
zamaninda biiyiik tistiinlikler saglanmugtir.>*

3.1.2. Osmanh imparatorlugu dénemi

Osmanli Beyligi’nin kurulup gelismesi ve denizlerde kiy1 sahibi olmasiyla
birlikte Oncelikle komsu Karesiogullar1 Beyligi gemilerinden faydalanilmistir.
Bununla birlikte ilk zamanlarda kii¢iik de olsa Karamiirsel, Edincik ve Izmit’te
tersaneler kurulmustur. Gelibolu’nun 1390°da alinmasindan sonra ise burada bir
tersane daha kurularak denizcilik yolunda ilk ciddi adim atilmistir. Bundan sonra
Osmanli gemiciliginin hizla gelistigi dikkat gekmektedir.**

flerleme ve fetih politikasina hiz veren Osmanli; Balkanlar, Karadeniz ve
Ege’de yeni topraklar ilhak etmesiyle, Avrupa’dan Asya'ya giden ticaret yollarinin
hakimiyetini elinde tutmaya baslamistir. 14. yiizy1l sonlarina dogru Bursa ve Edirne
gibi sehirler ticari yonden onem kazanmaya baslamistir. Erzincan, Amasya ve
Tokat’in alinmasiyla ipek yolu Bursa'ya baglanmis ve Trabzon deniz yolunun énemi
azalmistir. Antalya ve Alanya'nin Osmanli topraklarma katilmasiyla Bati'nin
Hindistan ve Arap iilkeleriyle olan baharat ve diger ticaret sekilleri Osmanli denetimi
altina girmistir.>"’

Karadeniz'in bir Tiirk golii haline gelmesi ve Osmanli donanmasinin
Akdeniz’de etkin hale gelmesi Fatih Sultan Mehmet’le birlikte olmustur. Devletin
Akdeniz ve cevresindeki ticari faaliyetlere hakim olabilmesi i¢in ilk olarak Dogu
Akdeniz’de siirekli miicadele halinde bulunan Venedik ve Ceneviz Devletleri’nin
tekelci egilimlerini kirmak gerekmekteydi. Bu amagla Fatih Istanbul'un fethinden
sonra Ingilizler’e ¢agrida bulunmus ve onlara kapitiilasyon vermek istemistir. Yine
fetihten sonra Fatih donanmanin ehemmiyetini takdir ederek, tersaneyi dnce Kadirga
limanina daha sonra Hali¢'e naklettirerek kurdugu yeni gemi inga tezgahlar ile yeni
bir donanma insasina 6nem vermistir.”*®

Denizcilikte ilerlenmesi ve hem giivenlik hem ticari agidan gemilerden
azami diizeyde faydalanilmasi diisiincesi, Osmanlinin yiikselis doneminde hep
egemen olmustur. Yavuz Sultan Selim'in erken vefati denizcilik iizerindeki derin
goriislerini tatbik sahasmna koymasina mani olmus, fakat oglu Kanuni Sultan
Stileyman devrinde, Osmanli denizciligi, denizcilikte Avrupamin denizci
devletlerinden daha iistiin bir duruma gelmistir. Ozellikle Barbaros Hayrettin Pasa,
Turgut ve Kilig Ali Reis gibi denizcilerin devlet hizmetine girmeleri ile onlarin
tecriibe ve maharetlerinden genis Olclide faydalanilmis ve neticede Karadeniz ve
Kizildeniz'den sonra Akdeniz de bir Tiirk golii haline gelmis ve hatta Tiirk korsanlari
daha sonra Septe Bogazi'ndan gegerek izlanda’ya kadar gitmislerdir.*” Ayrica o

25 Duran, a.g.e., s. 334.

206 yysuf Halagoglu, Osmanlida Ulagim ve Haberlesme (Menziller), Ankara: PTT Genel Midiirliigi, 2002, s.
139.

X7 Topuz, a.g.e., s. 38.

% Topuz, a.g.e., s. 36

9 Topuz, a.g.e., s. 39.

65



devirde deniz cografyaciligi da 6nemli bir hamle yapmistir. O zamanlar Osmanh
donanmasiin Hint ve Atlas Okyanuslarina ulasmalar1 nedeniyle iki Osmanli amirali
deniz cografyasi eserleri vermisglerdir ki, bunlardan biri Piri Reis, 6tekisi de Seydi Ali
Reis’tir.*'

Osmanli imparatorlugu zamaninda Akdeniz’in bir i¢ deniz haline gelmesine
ragmen ticari ulasim alaninda esasl bir gelisme gergeklestirilememistir. 16. ylizyilda
Fransa ile imzalanan bir anlagma geregince kara sularimizda gemi isletme imtiyazi
bu devlete verilmis ve daha sonra bu imtiyazdan Hollanda, Avusturya, Rusya, Isveg,
ispanya ve Prusya gibi diger devletler de faydalanmigtir.*"'

1566 yilinda Kanuni'nin ardindan tahta ¢ikan II. Selim déneminin en 6nemli
denizcilik olaylar1 Kibris’m fethi ve Inebahtr’da yasanan donanma bozgunudur. II.
Selim doneminde Kibris'in alinmasi, 70.000 cana mal oldugu gibi, biiylik emekler
karsilig1 meydana getirilen Osmanli donanmasinin, 6zellikle donanma personelinin
yok olmasina sebep olmustur. Buna karsilik Dogu Akdeniz ticaret yollar1 tamamen
Osmanlilarin eline ge¢cmis ve Akdeniz'in dogusundaki Girit hari¢ biitiin adalar
Osmanli niifuzuna dahil edilmistir. Ancak yeni ticaret yollarmin gelistirilmesi ve
Avrupalilarin  bu yollar1 kullanmaya baslamasi deniz ticaretini Akdeniz'den
okyanuslara kaydirmistir. Dolayistyla Osmanli devleti diinya deniz ticaretinden daha
az pay alir olmustur. Artik yerli sanayi {rilinlerinin karsisinda giiclii dis rakipler
vardur. *'?

17. ve 18. yiizyillarda dis ticarette, deniz ticareti her zaman kara ticaretine
iistiin gelmistir. Ege Denizi, lizerinde en fazla gemilerin dolastig1 alandir. Dogu’nun
iskeleleri Avrupali ya da Osmanli gemilerinin siirekli varligina tanik olmustur.
Osmanli  Imparatorlugu’nun uluslararasi ticaretinde Bati'min iistiinliigiiniin
kesinlesmesi 18. yiizyilda olmustur. Bu gelisme, ortakliklar ve kumpanyalar
kurulmasiyla ve bunlarin  yayilmasiyla kendini  gdstermigtir.  Osmanl
Imparatorlugu’nda bu kumpanyalar, devletin giicii azaldikga, yetkileri artan, hatta
varliklart bir ihtiyag haline gelen biiylikelgi ve konsoloslarin desteginden
yararlanmiglardir. Bu sirada kapitiilasyonlar, imparatorlugun biitiin iskelelerine
yerlesmis olan bati tliccarlarinin yararina ¢ok genis Olgiide isletilmistir. Bunun
yaninda Yakin Dogu’da ticaret yapan eski devletlerin yaninda Avusturya ve Rusya
gibi yeni devletler de ortaya c¢ikmistir. Bu yeni devletlere, 19. ylizyilin son
¢eyreginde Osmanli Imparatorlugu’ndan kopan Yunanistan, Bulgaristan ve Romanya
gibi eski vilayetler ve yeni ekonomiler de eklenmistir. Bu devirde ve sonrasinda
Osmanli deniz tagimaciliginda 1853 - 1945 yillar1 arasinda 6zel tesebbiise ait deniz
isletmeciligi yapan Sirket-i Hayriye’nin yaninda kamuya ait dort 6nemli kurum yer
almistir. Bunlar; Fevaid-i Osmaniye Sirketi (1843 - 1870), idare-i Aziziye (1870 -

219 fsmet Akgocuk, II. Abdiilhamid Han Dénemi Tiirk Denizciligi, (Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Selguk
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 1994), s. 51.

21 Banguoglu, a.g.e., s. 49.

212 Brding Sancar, 21. Yiizyil Stratejilerinde Tiirk Denizcilik Tarihi. Istanbul: IQ Kiiltiir Sanat Yaymcilik, 2006, s.
174.
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1878), Idare-i Mahsusa (1878 - 1909) ve Osmanli Seyr-i Sefain Idaresi (1910 -
1923)’dir. *"?

Osmanllarin en son denizcilik idaresi olan Seyr-i Sefain Idaresi,
degisimlere ugrayarak da olsa Osmanli Devleti sonrasinda da varligini siirdiirmiistiir.
Osmanl Seyr-i Sefain Idaresi, Tiirkiye Cumhuriyeti'ne devredildikten sonra, Tiirkiye
Seyr-i Sefain Idaresi adi altinda bir devlet hizmeti gérmeye baslamustir. Tiirkiye
sahillerinde yiik ve yolcu taginmasi devlet ve 6zel tesebbiis eliyle yiiriitiiliirken,
devletin bu alani bir kamu hizmeti sayarak miidahalesi ile yolcu tasima isi devlet
tekeline birakilmis, yiikk tasimada devlet ve Ozel tesebbiis bir arada faaliyette
bulunabilme imkénina kavusmustur.*'*

Bilindigi iizere, son donemlerinde Osmanli imparatorlugu’nda bunalimlar
yasanmistir. Bu bunalimlarin sebepleri arasinda, dis ticaret dengelerinin bozulmast,
hiikiimetin ihmali, yasalarin katiligi, yiiksek diizeydeki devlet memurlar1 arasindaki
bozulma, tiiccarlardaki utanma duygusunun yoklugu, daha Onceki ayricalikli
konumlarmi korumak isteyen kimi ayan ve esnafin kaygilari, insanlarin Bati’da
dogmus olan yeni tekniklere ve teknolojilere uyum saglayamamasi, kimi azinlik
topluluklarinin siyasal diisiinceleri gibi sebeplerin yaninda, uluslararasi nitelikte bir
ticaret filosunun bulunmayis1 da sayilabilir.

20. yiizy1l baslarinda, Osmanli Imparatorlugu’ndaki 18.000 ve {istii
grostonluk gemi sayist 45'i gegmemistir. 1915 yilinda bu say1 73'e ¢ikmistir. 1.
Diinya Savasi'ndan sonra kapitiilasyonlarin kaldirilmasi ile Tiirk denizciligi daha
serbest bir saha bulmustur. Fakat savas donemlerinde mevcut vapurlardan bir¢ogu
diisman tarafindan tahrip edildiginden ticaret filosu daha da kiiciilmiistiir. Bu nedenle
imparatorlugun son giinlerinde Tiirk deniz ticareti birkag kohne geminin faaliyeti ile
siirl kalmistir. Imparatorluktan, Cumbhuriyet Tiirkiye'sine isleyebilir vasfa sahip
35.000 grostonluk bir filo miras kalabilmisgtir.

3.1.3. Cumhuriyet donemi

Nitekim 1900’li yillardan Cumhuriyetin kurulusuna kadar Osmanh
armatorlerinin bir kismi yabanci bandira tasimislardir. Lozan goriismeleri de bu
atmosfer icinde baglamistir. Ingiliz, Fransiz ve Italyan delegeler T.C.’deki
yatirimlarmin varligini, yeni T.C. devletinin bu konudaki yatirimlarinin yetersizligini
ortaya koyarak, T.C.’nin kabotaj hakkini kullanmasina razi olmamuislardir. Bati
iilkeleri denizciligin evrensel bir meslek oldugunu, T.C. denizciliginin uluslararasi
standartlarda olmasi gerektigini ve bu standartlara ulasincaya kadar {ilkedeki yabanci
kumpanyalarin faaliyetlerini stirdiirmesi gerektigini iddia etmislerdir. Fakat neticede,
belli bir ge¢is donemi tespit edilmistir. Yapilan anlasmayla 1 Ocak 1924 tarihinden
itibaren iki yil siireyle geciktirilmesine ve 1926 yilina -her tiirlii alt yapt hazirliklar
tamlanmig oluncaya- kadar bu haktan adi1 gecen iilkelerin denizcilik sirketlerinin de
yararlanmasina izin verilmistir. iste bu sebeple Tiirkiye Cumhuriyetinin denizcilik

213 Topuz, a.g.e., s. 40.
2 Topuz, a.g.e.,s. 50.
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yoniinden stratejik yapilanma gayretlerinin temelinde kabotaj hakkini elde edecek
seviyeye ulagsma amac1 ve anlayis1 yatmaktadir.

Kabotaj hakkmin T.C. bandirali gemilere verilmesi, gemi sayisint artirmig
fakat kisa siirede bazi olumsuzluklara da sebep olmustur. Yabanci sirketlerin rekabeti
ortadan kalktigindan, T.C. gemilerinin gerek tonaj yetersizligi ve gerekse eski
olmalari, deniz ticaretinin gelisimini olumsuz etkilemistir.

Milli Miicadeleden sonra 1923’te Cumhuriyetin ilani ile kabotaj hakkinin
T.C. gemileri tekeline girmesinden sonra, milli menfaatleri gozeten bir deniz yolu
politikas1 gelistirilmeye ¢alisilmistir. Bu yillarda T.C. nin ticaret filosu sadece 35.000
tondan ibarettir. Deniz tagimaciliginin gelistirilmesi yoniinde olumlu bir takim
adimlar atilmistir. Bunlardan ilki, “Bayrak Inhisari” diye de adlandirilan kabotaj
hakkinin saglanmasidir. Bu hakla T.C. liman ve iskeleleri arasinda yiik ve yolcu
tagimacilig1 sadece T.C. bayragi tasiyan gemilere verilmistir. Boylece deniz ticaret
filosu, kapitiilasyonlarla T.C. liman ve iskeleleri arasinda her tiirlii yolcu ve yiik
tastma ve bagka imtiyazlara da sahip bulunan yabancit bayrakli gemilerin
rekabetinden korunmustur. Kabotaj hakki ancak 1926'da c¢ikarilan bir kanunla
saglanmis ise de bu hakkin kullanilmasi imkdni Lozan Antlagsmasi ile elde
edilebilmistir.”"

Diger 6nemli bir tedbir ise, devletin gemi insa ve isletme faaliyetini elinde
bulunduran Osmanli Seyr-i Sefain idaresi'nin 4 Nisan 1923 giin ve 547 sayili Seyr-i
Sefain Miidiiriyet-i Umumiyesi'nin Suret-i Idaresine Dair Kanun ile Tiirkiye Seyr-i
Sefain Idaresi adiyla yeniden ve daha bagimsiz biinyeye sahip bir bigcimde
teskilatlandirildiktan sonra, imkanlarinin kuvvetlendirilmesi ve tesebbiis serbestisine
kavusturularak sahillerimiz arasinda yolcu ve yiik transferi igini lizerine almasidir.

Bu donemin, deniz tagimacilifinin gelismesi yoOniinde aldigi Onemli
tedbirlerin sonuncusu da, 6zel sektdr gemi insa ve isletmeciliginin tesviki olmustur.
Bir kismi1 Tesvik-i Sanayi Kanunu igerisinde yer alan tesvik hiikiimleri ile T.C.
vatandas1 armatorlerine hazineden avans ve kredi kolayliklari, vergi ve giimriik
muafiyetleri, devlet sektorii ile esit rekabet sartlar1 saglanmustir.”'

Cumhuriyet, deniz ticaret filosunu bir yandan biiyiitiip gelistirirken Obiir
yandan ona bir hukuk c¢evresi de saglamistir. Yasalardan, yonetmeliklerden,
tiiziiklerden ve uluslararasi antlasmalardan kaynak bulan deniz ticaret hukuk ¢evresi,
ikili antlasmalarla da zenginlestirilmistir.*"’

1924 - 1927 arasindaki dénem Osmanli imparatorlugu’ndan devralian
giicliiklerin etkili oldugu ve liberal sanayilesme ve kalkinma politikasinin giidiildiigii

bir dénemdir.*'®

25 Memduh Yasa, Cumhuriyet Dénemi Tiirkiye Ekonomisi 1923 - 1978, Istanbul: Akbank Kiiltiir Yayinlari,
1980, s. 276.

€, ge.

207 Hayri R. Sevimay, Osmanlidan Giiniimiize Denizcilik Sektorii : Politikalar, Sorunlar ve Coziimler, 1992, s. 13.
28 Demir Demirgil, “Tiirkiye Ekonomisi/Diin - Bugiin - Yarin ”, Belgelerle Tiirk Tarihi Dergisi, Say1. 1 (Mart

1985), s. 54.
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Cumhuriyetin kurulus yillarinda her alanda kokli degisiklikler meydana
gelmigstir. T.C. deniz ticari tagimaciligini ilgilendiren en 6nemli gelismelerden birisi
Lozan Konferansi olmustur. S6z konusu 3 yillik siire i¢cinde, mevcut gemilerden ise
yarar durumda olanlarin onarimi, yurt disgindan gemi alimi1 ve armatdrliik yapmak
isteyen girisimcilere tesvik niteliginde verilen avanslarla filonun biraz daha geliskin
bir yapiya kavusturulmasina galisilmistir. Ayni sekilde 1923 yilinda toplanan Izmir
Iktisat Kongresi’nde alman kararlardan birisi olan T.C. vatandasi armatdrleri tesvik
edilecegine dair ibareler ile 14 Nisan 1925 ve 618 sayili limanlar kanunun yiiriirlige
girmesi ve limanlarda tekel sirketlerinin kurulusu T.C. ticaret filosunun sayisindaki
artisin 6nemli nedenlerinden birisi olmustur.*"’

1930 senesinde T.C. Ticaret gemilerinin sayist toplam 240 adettir.
Cumhuriyet Tiirkiye'si 10 yilda tonajini1 hemen hemen 3 kat arttirarak 95.000 tonaja
cikarmistir. 1932 yilina ulasildiginda ise ortaya ¢ikan filo ¢ok yash gemilerden
meydana gelmistir. Bu durum da yabanci iilkelerin limanlarina giriste Onemli
sorunlar meydana getirmistir. 1933 yilinda 2248 sayili kanunla Tiirkiye Seyr-i Sefain
Idaresi {ice ayrilmis ve Devlet Denizyollar1 kurulmustur. Boylelikle deniz
ulagimindaki filonun modernlestirilmesinde devlet sorumluluk almaya baslamistir.
1936 tarihinde hazirlanan 2. Sanayi Plani'nda da yeni gemi alimlarina 6nem arz
etmistir.

1 Haziran 1933 giin ve 3633 sayili kanunla Devlet Deniz yollar1 ve
Limanlar1 Umum Miidiirliigii ile Devlet Limanlar1 Isletmesi Umum Miidiirliikleri
kurulmustur.

Bu donemdeki yabanci sirketler elindeki liman isletmeleri de devlet eline
gecmistir. Istanbul ve Izmir Limanlar1 1925, Haydarpasa Liman1 1927°de kullanima
acilmistir. Cumhuriyetin ilk 15 yilinda daha ¢ok demir yolu ingaatlarina malzeme
tagimalar1 i¢in Samsun, Mersin, Filyos, Bandirma ve Derince'de kii¢lik limanlar
yapilmis, 1939 yilindan sonra askeri gerekcelerle Maltepe (Istanbul), Zeytinburnu,
Mudanya, Gemlik, Mersin ve Iskenderun iskeleleri yapilmustir. 1940'ta 18 ve yukari
grostonluk gemi sayist 166'y1 bulmustur. 1945'te ise Sirket-i Hayriyye'nin 94 yillik
bagimsiz faaliyetine son verilerek denizcilik genel miidiirliigline baglanmustir.

1941 yilinda Amerika’dan c¢ok sayida geminin ¢ok ucuz fiyatla satin
alinmas1 T.C. ticaret filosunda uzun siiren bir duraganliktan sonra hareketlenme
gbzlenmesine neden olmustur.

1946-1950 arasindaki yillar II. Diinya Savasi sonrasi doneme denk gelir.
Savas sonrasi dénem deniz ticaret filosunun en ¢ok biiyiidiigii yillar olmustur. ikinci
Diinya Savasi’ndan once T.C. ticaret filosu 130.318 tonluk tagima kapasitesine
sahipken savastan sonra bu miktar 258.555 tona ulasmustir.**

1950 yilina kadar, dogru bir tercih olarak demir yolu ve deniz yoluna agirlik
veren politikalar benimsenmistir. Bu uygulama sonucunda 1950 yilinda yiik

219 Afet inan, I. Izmir Iktisat Kongresi, Ankara: Tiirk Tarih Kurumu, 1982, s. 36.
220 Necmetin Olgag, Tiirk Denizciligine Umumi Bir Baks, istanbul: T.C. Deniz Kuvvetleri Komutanligi Deniz
Basimevi, 1952, s. 22.
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tasimalarinda miktar (ton) olarak demir yolu yiizde 55,1 ve deniz yolu yiizde 27,8
pay alirken, kara yolunun pay1 yilizde 17,1°dir. 1950 yilindan sonra en pahali tagima
tirli olan kara yolu tagimaciligin1 destekleyen politikalar, her hiikiimet doneminde
devam ederek Tiirkiye’de ulagim kara yoluna bagimli hale getirilmistir.

1950 ve 1964 seneleri arasinda 127.613.470 $ tutarinda gerek kamu, gerekse
ozel sektoriin gemi satin almasi i¢in yapmis oldugu kiigiimsenmeyecek miktarda bir
yatirim s6z konusudur. Ancak bu yatirimlarin énceden tespit edilmis bir deniz ticaret
politikasinin olmayis1 nedeniyle plansiz yapilmasi uluslararasi rekabete elverigsiz bir
filo meydana getirilmesine sebep olmustur.

Ikinci Plan déneminde (1968 - 1972), 1967 sonlarinda gemi iiretiminin
yillik ortalama yiizde 24,5 artmasi sonucunda, gemi {iretiminin dis ticaret
bilangosuna ithalat nedeniyle olumsuz etki yaptig1 goriilmiistiir.

Deniz ticaret filosunun kamu ve 6zel sektér ayrimi incelendiginde kamu
sektoriine ait gemiler sayica filonun yiizde 34,4’ilinii, tonaj olarak yiizde 23,1’ini
olusturmaktadir. 1974 yilinda bu oran sirasiyla yiizde 37,9 ve yiizde 27,7 dir.
Gorildugu gibi T.C. ticaret filosunda 6zel sektore ait gemilerin payr giderek
artmaktadir.

1980°li yillarda deniz ticaretinde finansman sorunlari tek basma bir
darbogazdir ve bu darbogaz T.C. Deniz Ticaret Filosunun gelismesini engellemistir.
Denizcilige daha fazla kaynak ayrilmasi gerekmistir. Bunun yaninda kalifiye
personel yetersiz kalmistir. Deniz ulastirmasi ile ilgili mevzuat ¢ok eski olup o
zamanki ihtiyaca cevap vermemistir. Yetki ve sorumluluklar cesitli kurumlar
arasinda dagilmistir ve boylelikle denizcilik politikasinda bir koordinasyon
saglanamamistir. O donemde deniz ulastirmasi ile ilgili sorunlar 7 bakanlik, 2
miistesarlik ve 12°den fazla genel midiirliigiin ¢oziimiine birakilmugtir.**'

1980 sonrasinda ozellikle 1981 yilinda deniz ticaret filosunun
gelistirilmesine yonelik olarak getirilen uygun tesvik sistemi sayesinde 1982’den
baslayarak onemli 6l¢iide gemi ithalati yapilmak suretiyle 1981 yilinda 2 milyon
DWT kapasitedeki T.C. deniz ticaret filosu 1984 yilinin sonunda 6 milyon DWT
smirii1 agsmistir. Bu kapasitenin kazanilmasinda, diinya genelinde yasanan ekonomik
buhran nedeniyle gemi fiyatlarinin diismesinin biiyiik rolii olmustur. Meydana
getirilen filo kapasitesi denizcilikte giiclii ve biiylik finansal destekli gelismis
iilkelerin filolar1 ile rekabet etmek durumunda kaldigindan kaynak yaratma firsati
bulamamis, hatta bor¢larin1 dahi 6demekte zor durumlarla kars1 karstya kalmistir. Bu
durumun bir sonucu olarak 1984 yilindaki 6.1 milyon DWT kapasite 1989°da 5
milyon DWT sinirina diismiistiir.**

Bu sorunlarin ¢ogu 2000°1i yillarda da giincelligini korumustur. Deniz
Ticaret Odasi’nin 18 Nisan 2008 tarihli ve “Denizcilik Sektoriiniin Sorunlar: ve
Coziim Onerileri” baslikli raporunda belirtilen bircok sorun alanindan biri deniz
tasimacihigimin arttirilmasi ile ilgilidir. Rapor bu alam 3 béliimde incelemistir. I¢

2 Ergiin, s. 100.
22 Ozer, s. 223.
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tasimacilik, dis tasimacilik ve transit konteyner deniz tasimacaliginin arttirilmasi
sonucuna varilmistir.

3.1.4.2000°1i yillardan sonraki donem

2000’11 yillardan sonra Tiirkiye, deniz tasimacliginda epey yol almis ve ¢ok
cesitli modernlesme ve ilerleme unsurlari meydana gelmistir.

Artan ticaret hacmi, yatirim yapilan liman ve marina sayisinin artmasi, yeni
inga edilen gemiler ve yatlar, balik¢ilik ve turizm faaliyetlerindeki artis ile ekonomik
istikrar gibi hususlar deniz ticari tasimacilifini derinden etkilemis ve sektorde
ilerlemeye sebep olmustur.

3.1.4.1. Deniz ticari tasimacihigimin dis ticaret ile iliskisi

Cumhuriyetin ilk yillarindan giiniimiize kadar Tiirkiye, dis ticarette dnemli
degisiklikler kaydetmistir. 1923 - 1980 yillar1 arasinda tarima dayali ihracat
gerceklestirilmeye calisilirken, sanayi lriinlerine dayali ithalat yiiksek rakamlara
ulagsmigtir. Fakat 1960 planli donemi sonrasinda ihrag¢ {irlinlerinin igerigi, tarim
iriinlerinden sanayi iiriinlerine dogru kaymaya baslamistir. Tiirkiye, Cumhuriyet
tarihinde ihracata iliskin en biiyiik adimlar 1980 kararlari ile atilmistir. Ornegin,
doviz ve kambiyo kontrollerinin kaldirilmasi, ihracata tesvikler saglanmaya
calisilmast ve yabanci sermayenin serbest dolasimi igin yapilan c¢aligmalar
uluslararasi ticarette rekabet edebilme olanagi saglamistir. Tiirkiye'nin dis ticaret
rakamlar1 Avrupa Birligi ile imzalanan giimriik birligi sonrasinda yiiksek seviyelere
ulagmistir. Kiiresellesen ticari kosullarda giimriik birligi, Tiirkiye icin bir baslangi¢
olarak goriilebilir.

Tiirkiye’de de ayni sekilde deniz ticaret sektorii, Tiirkiye ekonomisi ile
entegre durumdadir. Ekonominin olumlu ve olumsuz yansimalart bu sektorii
dogrudan etkilemektedir. Tiirkiye konum itibariyla Akdeniz ¢anaginda, Dogu - Bati
ve Kuzey - Giliney eksenlerinin kavsak noktasindadir. Hinterlandiyla Avrupa’dan
Atlantik’e, Arap Yarimadasi’na, Orta Dogu’ya ve Uzak Dogu’ya ulasimin
odagindadir. Bu cografi avantaj ayrica 8.333 km sahil seridi ile deniz ulagiminin iilke
icinde her bolgeye etkili olacagi bir durumu ortaya koymaktadir.

Boyle bir konuma ve sahil seridine sahip Tiirkiye’de ithalat ve ihracat
tagimaciliginin biiyiik bir kismi deniz yoluyla yapilmaktadir. Diger ulasim sekilleri
de kullanilmakla birlikte, deniz yolunun dis ticaretteki pay1 ¢ok biiyiiktiir. Fakat ayn
seyi yurt i¢i tasimaciligi ve ticareti i¢in sdyleyemeyiz.

Tablo 3.1.’e gore 1998’den itibaren ihracat icinde tasima sistemlerinin
oranlarina bakilacak olursa, deniz yolunda yiizde olarak bir azalma mevcutken,
miktar olarak bir artma mevcuttur. Bunun baslica sebebi ihracatin artmasi ve
bunlarin tagima sistemlerine yansimadir. Tasima sistemlerinde ise kara yollarina
daha fazla 6nem verilmis ve yilizde olarak da kara yollar1 diger ulagim sistemlerine
nazaran daha fazla pay elde etmistir.
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Tablo 3.1. Ihracat icinde Tasima Sistemlerinin Orani, (1998 - 2012)

Tasima Sistemi

Yillar Deniz Yolu Kara Yolu Hava Yolu Diger *

Yiizde | Deger | Yiizde | Deger | Yiizde | Deger | Yiizde | Deger

1998 | 81,5 40,8 17,7 52,5 0,3 6,2 0,5 0,5

1999 | 84,1 45,3 15,2 46,3 0,2 8,2 0,5 0,3

2000 | 84,4 47,1 14,8 433 0,2 8,4 0,6 1,2

2001 | 83,6 49,5 15,3 42,0 0,3 7,2 0,8 1,3

2002 | 82,7 472 16,2 45,5 0,2 6,5 0,9 0,8

2003 | 80,5 49,2 18,2 43,0 0,2 6,8 1,1 1,0

2004 | 77,5 49,5 20,8 429 0,2 6,2 1,4 1,4

2005 | 73,7 48,2 24,4 43,0 0,3 5,4 1,6 3,4

2006 | 76,1 49,9 21,5 41,1 0,2 5,7 2,2 3,3

2007 | 75,5 48,6 21,0 41,5 1,7 6,5 1,9 3.4

2008 | 75,6 50,3 20,8 38,6 1,7 7,9 1,9 3,2

2009 | 71,6 46,2 25,2 41,5 1,9 9,6 1,4 2,8

2010 | 73,9 50,7 243 40,3 0,7 6,7 1,0 2,2

2011 73,6 54,5 242 37,3 1,0 6,4 1,2 1,8

2012 | 75,7 51,1 22,5 33,1 1,0 14,3 0,8 1,5

Kaynak: TUIK, Dis Ticaret istatistikleri Yillig1 2012, s. 79.
* Demir yolu, posta, boru hatt ile yapilan tagimalar ve elektrik enerjisi,
kendinden hareketli vasitalar

Tablo 3.2°’ye gore 1998’den itibaren ithalat i¢cinde tasima sistemlerinin
oranlarina bakilacak olursa deniz yolunda yiizde olarak ve miktar olarak bir artma
mevcuttur. ithalatin bityiik cogunlugunun deniz yoluyla yapildigi ve bunun siirekli
artmakta oldugu goriilmektedir.
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Tablo 3.2. ithalat I¢inde Tasima Sistemlerinin Orani, (1998 - 2012)

Tasima Sistemi

Yillar Deniz Yolu Kara Yolu Hava Yolu Diger *

Yiizde | Deger | Yiizde | Deger | Yiizde | Deger | Yiizde | Deger

1998 | 90,5 47,5 5,9 39,1 0,3 11,2 34 2,4

1999 | 90,9 47,2 5,9 39,0 0,1 10,8 3,1 3,0

2000 | 90,7 50,6 5,9 33,6 0,1 10,8 3,3 5,0

2001 90,4 48,7 6,5 32,6 0,0 12,6 3,0 6,0

2002 | 89,3 55,0 6,6 27,6 0,2 12,3 3,9 5,1

2003 | 91,1 57,3 6,7 25,7 0,1 12,2 2,1 4,8

2004 | 923 50,7 5,0 24,6 0,1 12,6 2,6 12,1

2005 | 92,5 484 4,9 24,5 0,1 11,2 2,4 15,9

2006 | 93,4 49,0 4,8 23,4 0,1 9,8 1,8 17,8

2007 | 92,7 51,0 5,1 22,7 0,2 9,9 2,0 16,4

2008 | 93,2 52,4 4,6 20,4 0,1 8,4 2,1 18,8

2009 | 93,6 52,5 4,5 23,8 0,1 8,2 1,9 15,5

2010 | 92,7 53,2 5,0 22,9 0,1 8,2 2,2 15,8

2011 93,1 55,4 4,4 18,5 0,1 8,9 2,5 17,2

2012 | 93,4 54,5 3,9 16,7 0,1 10,1 2,6 18,7

Kaynak : TUIK, Dis Ticaret Istatistikleri Y1llig1 2012, s. 80.
* Demir yolu, posta, boru hatt ile yapilan tagimalar ve elektrik enerjisi, kendinden
hareketli vasitalar

Tablo 3.1. ve Tablo 3.2. bir arada ele alinacak olursa, ulasim sistemleri
icerisinde ihracat ve ithalatta denizcilik sektorii cok biiyiik bir pay1 kapsamaktadir.
Gerek yiizde olarak ve gerekse de miktar olarak meydana gelen artis sadece ihracatta
yiizde olarak kara yollarinda bir artiga sebep olmustur. Deniz yolu ulasimi ise tiim
ulagim sektdrlerinden epey fazladir.
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Bu verilerden anlagilacag tizere diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de deniz
tagimacilig1 dis ticaretin en biiyiik yap1 tasidir. Deniz tasimaciligi olmadan, ticaret
smirlarinin kalktig1 giinlimiizde dis ticaret yapmak miimkiin degildir. Bunun yani sira
kapidan kapiya tasimaciligin gelismesi de deniz tagimaciligimizi gelistiren en dnemli
etkenlerden birisidir. Kombine tasimacilifin bircok adiminda, giiclii bir deniz
tagimacilik sistemine gereksinim duyulmaktadir. Giiglii bir dis ticarete sahip tilkeler
ancak ve ancak giiclii bir deniz tasimaciligina sahip iilkelerdir.”*’

3.1.4.2. T.C. limanlarindaki gelisim

Daha 6nce bahsedildigi gibi; Tiirkiye, konumu itibariyla ii¢ tarafi denizlerle
cevrili, Orta Dogu ve Bati arasinda gecis konumuna sahip, stratejik su gecislerini
biinyesinde bulunduran ve dolayisiyla transit aktarma bolge 6zelligine sahip olan
dogal bir liman tilkesidir. Limancilik sektoriindeki hizli gelisme sayesinde dinamik
ve modern liman sayis1 hizla artmaktadir. Diger yandan birgok eski liman bu konuda
yetersiz kalmakta, ¢agin teknoloji ve uygulamalarina ayak uyduramamaktadir.
Bununla beraber liman ve liman isletmeciligi konusunda yasanan bir ¢ok sorun
bulunmaktadir.

T.C. Limanlarindaki gelisim pek cok bakimdan ele alinabilir. Liman
altyapilari, liman geri bolgeleri, liman otoritesi ve giimriik gibi konular her bakimdan
deniz ticari tasimaciligi ile i¢ igedir. Fakat, limanlara giris ¢ikis yapan gemiler ve
elle¢lenen yiikler dogrudan deniz tagimaciliginin birer gostergesidirler.

T.C. limanlarina gelen gemi sayilarina bakilacak olursa (Tablo 3.3), diger
iilkelerin deniz ticaretinin artis ve azalislarina da baglhh olarak degisiklik
gostermektedir. 2005 - 2012 yillarinda limanlara gelen gemi sayilar1 tablosu
incelendiginde; 2005 yilina nazaran 2006 yilinda gemi sayis1 yiizde 3,1, 2006 yilina
nazaran 2007 yilinda gemi sayis1 yiizde 4,5, 2007 yilina nazaran 2008 yilinda gemi
sayis1 yiizde 3,1 artmig, 2008 yilina nazaran 2009 yilindan gemi sayis1 yiizde 1,2 ve
2009 yilina nazaran 2010 yilinda gemi sayis1 ylizde 7,9 azalmis, 2010 yilina nazaran
2011 yilinda gemi sayis1 ylizde 1,4, 2011 yilina nazaran 2012 yilinda gemi sayisi ise
yiizde 1,0 artmustir.

Genelde her yil artig gosteren bu sayi, 2008 yilindaki ekonomik kriz
ylizilnden 2009 yilinda azalmistir. Ekonomik ve siyasi krizler diinya ticaretini de
birebir etkilemekte ve bu da limanlara giris - ¢ikis yapan gemi sayilarina tesir
etmektedir.

2 Kol, a.ge.,s.45.
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Tablo 3.3. T.C. Limanlaria Gelen Gemi Sayilari

T.C. Yabanci Toplam T.C. Yabanci

Yillar Bayrakli Bayrakli Gemi Bayrakli Bayrakli
Gemi Sayis1 | Gemi Sayisi Sayisi % %

2004 43.198 31.134 74.332 58,11 41,89
2005 41.480 31.801 73.281 56,60 43,40
2006 42.058 33.461 75.519 55,69 44,31
2007 43.662 35.262 78.924 55,32 44,68
2008 45.362 36.042 81.404 55,72 44,28
2009 45.813 34.631 80.444 56,95 43,05
2010 37.060 37.055 74.115 50,00 50,00
2011 37.234 37.900 75.134 49,60 50,40
2012 38.333 37.542 75.875 50,50 49,50

Kaynak: IMEAK (istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bolgeleri)

Tablo 3.4.’e bakilacak olursa, 2012 yilinda liman baskanliklar1 itibariyla
limanlara gelen gemi sayilar1 incelendiginde, toplam 75875 adet gemiden; ylizde
14’{iniin (10644 adet) Izmit limanina, yiizde 7,3iiniin (5520 adet) Ambarli limanna,
yiizde 6,9’unun (5208 adet) Aliaga limanina, ylizde 6,5’inin (4127 adet) ise Mersin

Deniz Ticaret Odas1 2012 Deniz Sektdrii Raporu, Istanbul 2013, s. 65.

limanina geldigi goriilmektedir.

Bu limanlardan yukarida bahsedilenler Tiirkiye’nin ana limanlar1 sayilmakla

birlikte, yiik elleclenmesi en fazla buralarda yapilmaktadir.
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Tablo 3.4. T.C. Limanlarina Gelen Gemi Sayilar1 ve GT’lar1

T.C. Bayrakli Yabanci Bayrakli Toplam
Liman
Baskanhg Gemi Groston Gemi Groston Gemi Groston
Sayisi Sayisi Sayisi

Izmit 4.253 16.865.872 6.391 88.333.875 10.644 | 105.199.747
Ambarli 2.984 22.062.704 2.536 66.401.317 5.520 88.464.021
Aliaga 1.787 9.217.705 3.421 45.035.974 5.208 54.253.679
Mersin 1.806 7.821.215 3.130 43.750.989 4.936 51.572.205
Gemlik 1.464 6.443.245 2.183 39.398.207 3.647 45.841.453

Iskenderun 1.583 3.178.442 1.981 24.883.648 3.564 28.062.090

Tuzla 2.355 12.265.151 1.113 12.952.400 3.468 25.217.551
Istanbul 1.710 2.801.018 1.370 31.772.623 3.080 34.573.641
Samsun 888 2.622.323 1.768 8.829.646 2.656 11.451.969
[zmir 663 4.326.342 1.893 44.726.662 2.556 49.053.004
Bodrum 1.384 280.292 767 1.917.942 2.151 2.198.233
Tekirdag 838 1.956.516 1.162 17.631.396 2.000 19.587.912
Bandirma 1.043 1.098.903 832 3.989.570 1.875 5.088.473
Cesme 1.156 3.842.600 406 395.662 1.562 4.238.262
Canakkale 1.274 1.069.452 281 3.430.945 1.555 4.500.397

Diger 13.145 16.712.855 8.308 114.368.228 | 21.453 | 131.081.084

TOPLAM 38.333 | 112.564.637 | 37.542 | 547.819.085 | 75.875 | 660.383.722

Kaynak: IMEAK (istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bélgeleri) Deniz Ticaret Odasi
2012 Deniz Sektérii Raporu, Istanbul 2013, 5.66.
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2012 yilinda T.C. limanlarina gelen gemilerin toplam GT’ye oram ise,
yabanci bayrakli gemilerin 547.819.015 GT ile yiizde 83, T.C. bayrakli gemilerin
112.564.637 GT ile ylizde 17°dir.

3.1.4.3. Kabotaj tasimacihigindaki gelisim

Kabotaj tasimaciligi, Tiirkiye’nin liman ve iskelelerinde yiiklenen ve yine
Tiirkiye’nin liman ve iskelelerine bosaltilan yiiklerin kabotaj kanunu geregince T.C.
gemilerince gerceklestirdigi tasimalardir.”** Yani yiiklerin tamamiyla Tiirkiye’ye ait
olan limanlarda elle¢clenmesi durumudur.

Kabotaj hakki, Tiirkiye’nin cumhuriyet doneminde elde ettigi uluslararasi
basarilarin en Onemlilerindendir. Bu hak sayesinde Tiirkiye, diinya denizlerine
acilma yolunda saglam bir adim atmistir. Bugiin Tiirkiye Cumhuriyeti, deniz ticaret
filosu gelismesinde kullandigi sermaye varligim1 kabotaj hakkini kullanarak
yapmustir. Yine, Tirkiye limanlarinin gelismesinde ve Ozerklik kazanmasinda
kabotaj hakkinin énemli katkilar1 bulunmaktadir. Tiirkiye Cumhuriyeti vatandaslari;
denizlerle hasir nesir olmay1, kabotaj hakkini elde ettikten sonra bilingli bir temele
oturtabilmistir. Ozetle kabotaj hakki T.C. ticari denizciliginin baslangici olarak
adlandirilabilir.

Tiirkiye’de uzun yillardan beri yurt i¢i tasimalarda kara yollar1 yaklasik
yiizde 95, uluslararas1 tasimalarda ise deniz yollar1 yaklagik ylizde 85 oranla diger
tasimacilik sekillerine nazaran agirlikli konumlarini siirdiirmektedir. AB’de ise
uluslararas1 ticaretin yiizde 90’1, yurt ici ticaretin yiizde 40’1 deniz yolu ile
gerceklestirilmektedir. Bir baska ifadeyle AB’de yurt i¢i tasimacilikta da deniz
yollarinin biiyiik 6nemi bulunmaktadir.

Kabotaj tagimaciligindaki gelisimi anlayabilmek ve gerekli yorumlarda
bulunabilmenin birgok ydntemi mevcuttur. Onemli olan, sayisal verilerle ve
istatistiksel yaslagimlarla bunu ¢oziimleyebilmektir. Bu veriler, kabotajda taginan
yolcu, ara¢ ve yiik miktar1 gibi veriler; bunlarin yillara gdre olan yiizdelik veya
sayisal artis veya azaliglari ile T.C. limanlarinda elleclenen yiikler gibi niceliklerdir.

Tablo 3.5.’e¢ bakilacak olursa, T.C. liman ve iskelelerinde 2003 - 2012
yillarin1 kapsayan kabotaj tagima miktarlar1 ton bazinda belirtilmistir. Bu tabloda;
ara¢ ile yapilan kabotaj tasimasi ve normal olarak yapilan kabotaj tasimasi
belirtilmistir.

2003 - 2012 yillar1 dikkate alindiginda, kabotaj tasimacilifinda en fazla artig
2011 yilinda yiizde11,4, 2006 yilinda yiizde 9,6 ve 2004 yilinda yiizde 7,3 olmustur.
Uluslararas1 diizeyde 2007 yilmin Agustos ayimnda baslayan kiiresel krizin de
etkisiyle kabotaj tasimalarindaki artig 2008 yilinda yavaglamig, 2009 yilinda yiizde
14,4°lik bir disiis gerceklesmis, 2011 yilinda 11,4 oraninda artig, 2012 yilinda ise
yiizde 3,2’lik diislis olmustur.

24 Kayserilioglu, a.g.e., s. 25.
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Kabotaj tasimaciligi (feribot i¢inde tasinan kamyon - tir) arag i¢inde taginan
kabotaj yiikii 13.913.980 ve dokme veya parsiyel olarak gemiyle tasinan kabotaj
yiikii ise 22.869.458 ton olmak iizere toplam 36.783.438 tondur. 2003°den, 2012’ye
kadarki kabotaj tasimacilig1 da yiizde 28,3 artmistir.

Tablo 3.5. Kabotaj Yiik Tagimaciligi

Kabotaj . Kabotaj Toplam. Degisim

Yillar | Tasimasi/Arag ile Tasimasi Kabotaj o

Tasman (Ton) (Ton) (Ton) (%)
2003 13.787.137 14.884.389 28.671.526 -
2004 15.810.494 14.958.778 30.769.272 7,3
2005 17.911.082 13.922.865 31.833.947 3,5
2006 19.756.679 15.133.337 34.890.016 9,6
2007 18.873.278 18.004.619 36.877.897 5,7
2008 17.856.494 20.136.037 37.992.531 3
2009 13.027.429 19.485.900 32.513.329 -14.,4
2010 14.686.657 19.434.485 34.121.142 4.9
2011 15.612.213 22.389.570 38.001.783 11,4
2012 13.913.980 22.869.458 36.783.438 -3,2

Kaynak: IMEAK (istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bolgeleri)
Deniz Ticaret Odas1 2012 Deniz Sektdrii Raporu, Istanbul 2013, 5.67.

Tablo 3.6.’da ise 2012 yilinda kargo tipleri ile yapilan kabotaj tasimacilig
sayisal olarak incelenmistir. Bu tabloda; kargo tipi, kabotaj yliklemesi, kabotaj
boslatmasi, toplam ellecleme ve kargo tiplerinin birbirlerine gore yiizdeleri
verilmistir.

2012 yilinda dokme veya parsiyel olarak yiik cinsleri itibariyla kabotaj
tagimacilig1 tablosunda, yaklagik olarak 18,5 milyon tonluk tasima ile en fazla dokme
siv1 yiikler taginmaistir.

Kabotajda en fazla taginan kargo siralamasinda, yiizde 39,45 ile sivi dokme
yiikler, ylizde 33,48 ile kat1 dokme yiik, yiizde 16,42 ile genel kargo, yiizde 10,14 ile
konteyner ve yiizde 0,33 ile ara¢ olarak gerceklesmistir.
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Tablo 3.6. Kargo Tipleri Itibariyla Kabotaj Tasimacilig1, (2012)

.. Kabotaj Kabotaj Toplam Kargo Tipi
Kargo T
e Yiikleme Bosaltma Ellegleme (%)
Kati Dok
all VOXME 1 9042304 8.464.905 15.707.209 33,48
Yuk
Genel Kargo |  3.842.926 3.861.191 7.704.117 16.42
Stvi Dokme 9.334.316 9.177.150 18.511.466 39,45
Yuk
Konteyner 2.372.503 2.385.585 4.758.088 10,14
Arag 77.409 75.703 153.112 0,33
Toplam 22.869.458 24.049.929 46.919.387 100,00

Kaynak: IMEAK (Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bolgeleri)
Deniz Ticaret Odasi1 2012 Deniz Sektorii Raporu, [stanbul 2013, s.68.

Sekil 3.1. ise yukaridaki tablonun daha grafiksel bir goriintiisiinii ortaya
koymasi ac¢isindan Onemlidir. Kabotajda tasinan yiiklerin yiizdelik dilimleri bu
grafikte yansitilmig olup az 6nce de bahsedildigi gibi en fazla orana sahip sivi dokme
yiiklerdir.
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% 10,14

B Kat1 Dokme Yik
Genel Kargo
% 39,45 S1vi Dokme Yiik

Konteyner

% 16,42

B Arag

Sekil 3.1. Kabotajda Kargo Tipleri Itibariyla Yiik Dagilimu,
(2012 - Yiizde Olarak)

Tablo 3.7.’ye bakilacak olursa, 2012 yilinda kabotaj elleglemesi yapilan
limanlar goriilebilir. Bu limanlardaki yiikleme, boslatma ve toplam ellegleme;
rakamlarla ortaya konmustur. 2012 yili limanlar itibariyla kabotaj elleclemesinde
ylizde 16,6 ile Kocaeli, yiizde 12,7 ile Ambarli ve yiizde 10,4 ile Aliaga limani ilk ii¢
sirada yer almistir.

Kabotaj yiiklemesinde Kocaeli limam yiizde 20,4 ile birinci, Iskenderun
liman1 yiizde 12,9 ile ikinci ve Aliaga limani yiizde 12,6 ile 3. sirada yer almaktadir.
Kabotaj bosaltmasinda ise, Ambarli liman1 yiizde 19,3 ile birinci, Kocaeli limani
ylizde 13,2 ile ikinci ve Aliaga limani yiizde 8,3 ile ii¢lincii sirada yer almaktadir.

Genellikle sanayi bolgelerine yakin olan limanlar ilk siralarda yer almistir.
Bu limanlarin biiyiikligii disinda kullanim kolayligi ve intermodal tasimaciliga da
uygun oluslart bunu saglamistir.
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Tablo 3.7. Kabotaj Elleclemesi Yapilan Limanlar, (2012)

Sira Limanlar Kabotaj Yiikleme Kabotaj Bosaltma Toplam Ellegleme
1 Kocaeli 4.669.362 3.166.088 7.835.450
2 Ambarl 1.338.655 4.629.638 5.968.293
3 Aliaga 2.890.259 1.997.690 4.887.949
4 Iskenderun 2.948.095 535.169 3.483.264
5 Kdz. Ereglisi 638.580 1.779.585 2.418.165
6 Tuzla 332.455 1.424.767 1.757.222
7 Gemlik 783.929 929.657 1.713.586
8 Istanbul 55.490 1.645.757 1.701.247
9 Samsun 775.457 895.473 1.670.930
10 Karabiga 805.015 818.218 1.623.233
11 Botas (Ceyhan) 1.585.110 22.624 1.607.734
12 Canakkale 1.381.665 120.029 1.501.694
13 Mersin 412.921 1.032.678 1.445.599
14 Tekirdag 582.855 503.958 1.086.813
15 Antalya 34.597 1.002.657 1.037.254

16 Unye 754.586 201.309 955.895
17 Rize 8.254 814.856 823.110
18 Trabzon 332.561 379.973 712.534
19 Bandirma 410.440 238.573 649.013

20 Marmara Adas1 638.706 2.316 641.022

21 [zmir 172.393 315.396 487.789

22 Tirebolu 0 455.735 455.735

23 Bartin 250.953 179.258 430.211

24 Yalova 38.001 387.198 425.199

25 Zonguldak 225.095 149.708 374.803

26 Inebolu 289.435 0 289.435

27 Hopa 153.175 100.736 253911
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28 Giilliik 168.075 10.400 178.475
29 Amasra 144.500 0 144.500
30 Gocek 0 88.203 88.203
31 Fatsa 0 65.970 65.970
32 Mudanya 26.337 23.088 49.425
33 Erdek 0 36.886 36.886
34 Ordu 0 28.411 28.411
35 Cesme 0 23.960 23.960
36 Marmaris 0 17.932 17.932
37 Dikili 6.880 9.708 16.588
38 Giresun 0 10.303 10.303
39 Tasucu 10.122 0 10.122
40 Gelibolu 5.500 1.319 6.819
41 Vakfikebir 0 2.650 2.650
42 Bodrum 0 574 574
43 igneada 0 500 500
44 Bozcada 0 380 380
45 Kusadast 0 247 247
46 Foca 0 50 50
TOPLAM 22.869.458 24.049.627 46.919.085

Kaynak: IMEAK (istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bélgeleri) Deniz Ticaret
Odas1 2012 Deniz Sektérii Raporu, Istanbul 2013, 5.69.

Tablo 3.8.’e bakilirsa da kabotajda taginana arag sayis1 2003 ve 2012 yillar
arasindaki donemde incelenmistir. Yillara gore tasinan arag sayisi, yillik degisim ve
taginan araglarin ne kadar mesafe boyunca tasindiklar: tabloya yansitilmigtir.

Kabotajda tasnan ara¢ sayisi tablosu incelendiginde 2003 yilindan 2012
yilina kadar ara¢ sayilarindaki gelisim ve degisimler yer almaktadir. 2003 - 2012
yillarinda kabotajda tagian ara¢ sayilarindaki yiizde 2,9 artis, adet - mil’de ise yiizde
6,6 azalis gerceklesmistir. 2003 - 2012 yillarinda tasinan arag sayisinda yiizde
72,2’lik bir artig olmustur.

2003 - 2012 yillarinda kabotajda arag¢ i¢inde taginan yiiklerin adet - mil
miktarindaki en biiyiik artis yiizde 8,4 ile 2008 yilinda gerceklesmis ancak global
ekonomik krizin kabotaj tagimacilig1 etkisi 2009 ve 2011 yillarinda yiizde 0,4 2012
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yilinda ise yiizde 6,6 azalmistir. 2003 - 2012 yillarinda arag i¢inde taginan yiikiin adet
- mil artis1 yiizde 116,8dir.

Tablo 3.8. Kabotajda Tasinan Arag Sayisi, (2003 - 2012)

Yillar Tasinan Arag Yillik Degisim Arag (Adet x Yillik
Sayis1 % Mil) Degisim

2003 6.219.645 - 35.880.927 -
2004 6.900.922 10,9 40.835.592 13,8
2005 6.961.643 0,9 42.294.836 3,6
2006 7.773.689 11,7 51.978.669 22,9
2007 8.161.999 5 59.942.527 15,3
2008 8.866.797 8,6 82.950.808 38,4
2009 9.315.772 5,1 82.580.396 -0,4
2010 9.400.735 0,9 83.607.444 1,2
2011 10.402.917 10,7 83.283.519 -0,4
2012 10.710.645 2,9 77.785.568 -6,6

Kaynak: IMEAK (istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bolgeleri) Deniz
Ticaret Odast 2012 Deniz Sektorii Raporu, Istanbul 2013, 5.70.

Tablo 3.9.’da kabotajda tasinan yolcu sayist 2003 ve 2012 arasindaki yillara
gore tabloya yansitilmistir. Bu tabloda, yillara gdre tasinan yolcu sayisi, bu sayinin
yillara gore degisimi, yolcularin ne kadar mesafe boyunca tagindig1 ve bu saymin da
yillara gore degisimi gosterikmistir.

Kabotajda taginan yolcu sayilar1 tablosunda, en fazla artis yilizde 13 ile 2004,
yiizde 10,7 ile 2007 yillarinda gergeklesmistir. 2003 - 2012 yillarinda kabotajda
tagiman yolcu sayisinda yiizde 59,3’liik, yolcu adet x mil’de ise yiizde 43,1’lik bir
artis olmustur.

Global ekonomik krizin kabotajda yolcu tasimaciligma etkisi ise yillik
degisimin 2008 yilinda yiizde 1,2’ye, 2009 yilinda ise yilizde 1,4’liik bir artig
gerceklesmistir. 2012 yilinda yolcu adet x mil’de ise yilizde 7,9’luk bir disiis
olmustur.
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Tablo 3.9. Kabotajda Tasinan Yolcu Sayisi, (2003 - 2012)

Yillar | Taginan Yolcu Sayisi | Yillik Degisim % | Yolcu (Adet x Mil) | Yillik Degisim
2003 99.825.813 - 550.524.602 -
2004 112.816.094 13 621.484.444 12,9
2005 122.661.230 8,7 670.751.087 7,9
2006 135.348.554 10,3 752.889.731 12,2
2007 149.824.929 10,7 842.975.355 12
2008 151.645.639 1,2 847.917.253 0,6
2009 159.194.370 5 886.609.389 4,6
2010 154.198.088 -3,1 847.715.977 -4,4
2011 156.842.003 1,7 854.909.150 0,8
2012 159.076.921 1.4 787.572.051 -7,9

Kaynak: IMEAK (istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bélgeleri) Deniz

Tablo 3.10°da ise kabotaj hattinda tasinan ara¢ miktarlarinin yillik
degisimleri goriilmektedir. Araglar adet olarak ve adet x mil olarak yansitilmistir.
Genel olarak bir artig s6z konusudur. Bunun sebebi ise kullanilan ara¢ miktarindaki

Ticaret Odas1 2012 Deniz Sektérii Raporu, Istanbul 2013, s.71.

artis ve bunun yurt i¢i deniz tagimaciligina yansimasidir.
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Tablo 3.10. Kabotaj Hattinda Tasinan Ara¢ Miktari, (2003 - 2012)

Y1l | Arag (Adet) | 2003 - 2012 | Arac (Adet x Mil) | 2003 - 2012
2003 | 6.219.645 35.880.927
2004 | 6.900.922 40.835.592
2005 | 6.961.643 42.294.836
2006 | 7.773.689 51.978.669
2007 | 8.161.999 59.942.527
72 % 117 %
2008 | 8.866.797 82.950.808
2009 | 9.315.772 82.580.396
2010 | 9.400.735 83.607.444
2011 | 10.402.917 83.283.519
2012 | 10.710.645 77.785.568

Kaynak: T.C. Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Deniz
Ticareti Genel Miidiirliigii, Deniz Ticareti 2012 Istatistikleri Neyir
Matbaacilik, 2013, Ankara, s.78.

Tablo 3.11.’de kabotajda tasinan yolcu sayis1 ve yillik artisi géz Oniine
getirilmistir. Genel olarak bir yiikselis mevcuttur. Bunun baglica sebebi niifus artis
ve dolayistyla da bunun deniz tasimaciligina yansimasidir. Ayrica biiyiiksehirlerdeki
kara yolu ulagimindaki trafik ve kaza gibi problemler de bu artisa dolayli olarak
destek olmustur.
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Tablo 3.11. Kabotajda Tasman Yolcu Miktari, (2003 - 2012)

Y1l | Yolcu (Adet) | 2003 — 2012 Artis | Yolcu x Mil | 2003 — 2012 Artis
2003 | 99.825.813 550.524.602
2004 | 112.816.094 621.484.444
2005 | 122.661.230 670.751.087
2006 | 135.348.554 752.889.731
2007 | 149.824.929 842.975.355
59 % 43 %
2008 | 151.645.639 847.917.253
2009 | 159.194.370 886.609.389
2010 | 155.172.103 850.532.610
2011 | 156.968.095 848.418.350
2012 | 159.076.921 787.572.051

Kaynak : T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Deniz
Ticareti Genel Miidiirliigii, Deniz Ticareti 2012 Istatistikleri, Neyir
Matbaacilik, 2013, Ankara, s.77.

Sonug olarak, kabotaj tasimaciligindaki her tiirlii artisa ragmen yurt icinde

deniz yollarinin kullanimi, kara yolunu gegememistir.

Sekil 3.2.°de goriildiigl lizere Tiirkiye icindeki yiik tasimaciliginin yilizde
73,8’1 kara yollari, yiizde 4,1’1 demir yolu ve yiizde 5,8’i ise deniz yollan ile
yapilmaktadir. Bu dagilim ucuz ve verimli olan demir ve deniz yollarindan
yararlanilmadigimi ortaya koymaktadir. Tiirkiye'nin ii¢ tarafinin denizlerle cevrili
oldugu ve dis ticaretteki deniz tasimaciligimin payi diisliniiliirse, kabotaj hatti
tagimaciliginin diislindiiriicti boyutta az oldugu sdylenebilir. Basta AB iilkeleri olmak
iizere, ilkeler i¢c su yollarin1 daha verimli kullanmaya 6zen gostermektedirler.

Tiirkiye’de ise i¢ su yollarinda tasimaciliktan s6z etmek olanaksizdir.
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EKarayolu
“Demiryolu
E Denizyolu
® Havayolu

H Petrol Boru Hatt1

Sekil 3.2. Yurt i¢i Ulastirma Sistemlerine Gore Yiik Tagimalari, (2011)
Kaynak: TCDD Istatistik Yilligi1 2008 - 2012, s.113.

3.1.4.4. Yakat tesviklerinin gelisime olan etkileri

01 Ocak 2004 itibariyla uygulanmaya baslanan OTV’si indirilmis yakit
dagitim1 deniz yolu kabotaj yiik, yolcu ve ara¢ tasimaciligi payimin yiikselmesini ve
tesvik edilmesini saglamistir.

Kabotajda yiik, yolcu ve ara¢ tasimaciliginin tesvikini amaglayan OTV’siz
akaryakit tesvik miktarlarinin 2004 - 2012 yillarinda gemi cinslerine gore
dagiliminda tablosu incelendiginde; 2011 yilinda yolcu gemileri ve feribotlar yiizde
40,4, balik¢1 gemileri yiizde 28,1, tankerler yiizde 7,5, romorkdrler ve kuruyiik
gemileri yiizde 8,8 ve ticari yatlar yiizde 3,4 oraninda tesvikten yararlanilmistir.

Tablo 3.12. ve 3.13°de OTV’siz yakit tesvik miktarlar1 ve bunlarin kamu -
0zel sektore gore dagilimlar belirtilmistir. Tegviklerin 2004’ten beri siirekli artista
oldugu ve bunun her tip gemi i¢in saglandig1 anlagilmaktadir.

Kamuya verilen yakit tesviklerinde yiizde olarak bir azalma mevcutken,
ozel sektdre verilen tesviklerde yiizde olarak bir artis sz konusudur. Ozel sektoriin
desteklendigi ve bunun da dolayli olarak yatirmlari arttirdigr disiiniilebilir.
Yatirimlarin artmasi1 T.C. deniz ticari tagimaciligin1 da gelistiren ve ilerlemesine
sebep olan baslica faktorlerin arasinda yer almaktadir.
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Tablo 3.12. OTV’siz Yakit Tesvik Miktarlari, (2004 - 2012)

Kaynak: IMEAK (istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bélgeleri) Deniz Ticaret Odast
2012 Deniz Sektédrii Raporu, Istanbul 2013, 5.72.
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Tablo 3.13. OTV’siz Yakitlarin Sektorlere Gore Dagilimi, (2004 - 2012)

Sektor Kamu Ozel
Verilen Tesvik Verilen .
7 Tesvik
Yillar Yakit % Miktari % Yakit % Miktar: (TL) %
(MTON) (TL) (MTON)
2004 125.216 | 52 | 98.800.000 | 52 | 115.584 | 48 91.200.000 48
2005 95.183 36 | 93.692.039 | 38 | 166940 | 64 | 152.961.877 | 62
2006 92.988 33 | 91.318.520 | 35 190.457 | 67 | 171.510.235 | 65
2007 97.448 32| 97.789.012 | 35 | 204.174 | 68 | 183.220.975 | 65
2008 99.576 33 1 109.589.903 | 36 | 206.706 | 67 | 199.050.771 | 64
2009 96.184 31 | 114.812.091 | 34 | 214464 | 69 | 227.661.882 | 66
2010 93.518 29 | 136.704.770 | 32 | 227.233 | 71 | 289.624.908 | 68
2011 65.533 19 | 100.640.937 | 21 | 279.868 | 81 | 383.668.242 | 79
2012 35.423 10 | 57.935.038 | 10 | 329.311 | 90 | 496.849.562 | 90
2004 —
2012 801.069 | 29 | 901.282.310 | 29 | 1.934.737 | 71 | 2.195.748.452 | 71
Toplam

Kaynak: IMEAK (istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bolgeleri) Deniz
Ticaret Odast 2012 Deniz Sektoérii Raporu, Istanbul 2013, s.72.

2004 - 2012 yillarinda 8 yillik dénemde OTV’si indirilmis yakit
uygulamalar1 kapsaminda kamu sektoriinde 901.282.319 TL, o6zel sektérde ise
1.698.898.890 TL tesvik verilmistir. Sekiz yilda kamu - 6zel sektor tesvik oranlari
dikkate alindiginda; 2004 yilinda yiizde 52’si kamu sektorii, yiizde 48’1 6zel sektor
tarafindan; 2005 yilinda yiizde 38’si kamu sektorii, yiizde 62’1 6zel sektor tarafindan;
2006 ve 2007 yillarinda yiizde 35’1 kamu sektorii, yiizde 65°1 6zel sektor tarafindan;
2008 yilinda yilizde 36’si kamu sektorii, yiizde 64’1 6zel sektor tarafindan; 2009
yilinda yilizde 34’1 kamu sektorii, ylizde 66’s1 6zel sektor tarafindan; 2010 yilinda
yiizde 32’si kamu sektori, yiizde 68’1 6zel sektor tarafindan; 2011 yilinda yiizde 21°1
kamu sektorii, yiizde 79°u 6zel sektor tarafindan ve 2012 yilinda yiizde 10’u kamu
sektortl, ylizde 90’1 ise 0zel sektdr tarafindan kullanilmistir.

2004 - 2012 yillarinda 8 yillik dénemde OTV’si indirilmis yakit
uygulamalar1 kapsaminda kamu sektoriine ait deniz araglar tarafindan 801.069 mton,
ozel sektdre ait deniz araglari tarafindan ise 1.984.737 mton OTV’siz yakit
kullanilmistir.
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Sekiz yilda kamu ve 6zel sektore verilen yakit miktarlar1 dikkate alindiginda; 2004
yilinda yiizde 52’si kamu sektorii, ylizde 48’1 6zel sektor tarafindan; 2005 yilinda
yiizde 36’si kamu sektorii, ylizde 64’1 6zel sektor tarafindan; 2006 yilinda yiizde 33’1
kamu sektorii, yiizde 67’si 6zel sektor tarafindan; 2007 yilinda yiizde 32°si kamu
sektorii, yiizde 68’1 6zel sektor tarafindan; 2008 yilinda yiizde 33°i kamu sektorti,
yiizde 67’si 6zel sektor tarafindan; 2009 yilinda yiizde 31°1 kamu sektort, yiizde 69’u
ozel sektor tarafindan; 2010 yilinda yiizde 29°u kamu sektort, yiizde 71°1 6zel sektor
tarafindan; 2011 yilinda yiizde 19’u kamu sektorti, ylizde 81°u 6zel sektor tarafindan
ve 2012 yilinda yilizde 10’u kamu sektorii, ylizde 90’1 ise 6zel sektor tarafindan
kullanilmistir.

3.2. Tiirkiye’de Deniz Ticari Tasimaciliginin Mevcut Durumu ve
Konumu

Tiirkiye; {i¢ tarafi denizlerle ¢evrili olup denizlerle i¢ ice yasamasi gereken
bir tilkedir. Anadolu kiyist 6.480 km, Trakya kiyis1 786 km ve Adalar ¢evresi 106 km
olmak {iizere Tiirkiye’'nin toplam 8.333 km denize kiyis1 bulunmakta, bu kiy1
uzunlugu Akdeniz’in boyunun 2,5 katina tekabiil etmektedir. Diger bir acgidan
bakildiginda, Tiirkiye’deki illerin yiizde 34,5’inin denize kiyis1 bulunmakta olup, bu
illerde Tiirkiye niifusunun yaklasik yiizde 55’1 (39 milyon kisi) yagamaktadir. Denize
yakin olan illerin de dahil edilmesiyle Tiirkiye’nin énemli bir boliimiiniin deniz yolu
tasimaciligi i¢in uygun cografi konuma sahip oldugu goriilmektedir.

Tiirkiye’de denizcilik sektorii; 8.333 km’yi bulan sahil seridi, Asya ve
Avrupa kitalarii birbirine baglamasi, enerji iireten iilkelere yakinligi ve jeopolitik
konumu, uluslararas1 ulagim yollar iizerinde bulunmasi ve yeterli oranda kara ve
demir yolu baglantisi sebebiyle 6nemli gelisme potansiyeline sahiptir.

Asya ve Avrupa arasinda bir koprii gorevi goren Tiirkiye son yillarda
yasanan kayda deger ekonomik gelismeler sayesinde dikkatleri {izerine ¢ekmeyi
basarabilmistir. Kuzey - Gliney ve Dogu - Bat1 arasinda bir koprii gérevi goren T.C.
limanlar1 {ilkenin lojistik faaliyetlerinin etkinligi agisindan hayati bir Onem
tagimaktadir. Tirkiye lojistik faaliyetler agisindan stratejik bir konuma sahip
olmasina ragmen, yaklasik 160 limanindan hala yeterince faydalanamamaktadir. Bu
limanlar kamu veya Ozel sektdr tarafindan isletilmektedir. Son yillarda yapilan
diizenlemelerle kamu limanlarinda 6zellestirme caligsmalarinin da sonuna gelindigi
goriilmektedir.

Tiirkiye ihracat ve ithalat tasimalarinin yiizde 98’ini deniz yoluyla saglayan
bir iilkedir. Deniz yollar1 Tiirkiye’nin dis diinyas1 ile baglantisinda hayati 6nemi olan
bir ulastirma sektoriidiir. Mevcut gemilerin sayisi, tonajlart ve tipleri; ¢alisacaklar
hatlara gore se¢ilmemistir. Giiniin teknigi agisindan da modern degillerdir. Jeopolitik
yonden gelismeye uygun olan Tiirkiye, deniz ticaretine gerekli olan 6nem verildigi
takdirde ¢ok iyi bir ekonomik konuma gelebilir. Ulke ekonomisi yoniinden ele
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alindiginda da, petrol ve dogal gaz gibi kaynaklara bagimli olan iilkemiz, uluslararasi
deniz ticari tagimacilig1 sayesinde maliyetlerde bir azalma saglayabilir.

3.2.1. T.C. bayrakh ve yabanci bayrakh gemiler

Genel olarak ithalat ve ihracatta yabanci bayrakli gemilerle tasimalar yillar
itibariyla artis gostermektedir. Tiirkiye’de yapilan ithalat ve ihracat tasimalarinda
yabanci bayrakli gemilerin ezici bir {stlinliigiiniin bulunmasi aci bir gergektir.
Bunda, istenilen yere istenilen zamanda, uygun fiyatta mal tasima kapasitelerinin
olmas1 onemli bir rol oynamaktadir. T.C. vatandaslarinin uluslararas1 deniz ticari
tasimaciliginda kullandiklar1 gemiler, T.C. bayrakli olmalarinin disinda en ¢ok
Panama, Malta ve Liberya gibi kolay bayrak {iilkelerine kayitlidir.

Tablo 3.12.°de 1000 GT ve iizerindeki T.C. bayrakli gemiler ile T.C.
vatandas1 armatdrlerin yabanci bayraktaki gemilerinin 1998 - 2012 yillar1 arasindaki
gelisimi yer almaktadir. 1998 yilinda T.C. vatandasi armatorlerin kontroliindeki filo
8,7 milyon DWT olup, bunun yiizde 95,82’si T.C. bayrakli, yiizde 4,18’1 ise yabanc1
bayraktaki gemilerden olusmakta iken, 2012 yili basi itibariyla, T.C. vatandasi
armatorlerinin 1000 GT ve {izerindeki gemileri dikkate alindiginda, yiizde 37,6’s1
T.C. bayraginda, yiizde 62,4’ ise yabanci bayrakta yer almistir.

1998 yilinda 8,7 milyon DWT olan T.C. bayragindaki ve yabanci bayraktaki
gemilerin tonaj1 2012 y1l1 basi itibariyla 22,5 milyon DWT dir.

1 Ocak 2012 itibariyla 1000 GT ve iizerindeki gemilerde T.C. vatandasi
armatorlerinin yabanci bayrakli gemileri ile T.C. bayrakli gemilerinin 2011 yilina
gore artis1 ylizde 14,8 olarak gerceklesmistir.
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Tablo 3.14. T.C. Vatandas1 Armatdrlerin Milli ve Yabanci Bayraktaki
Gemileri, (1998 - 2013)

Milli Bayrak Yabanci Bayrak Toplam Filo
Yil | Adet | 1000 DWT | % | Adet | 1000 DWT | % Adet | 1000 DWT
1998 | 427 8.349 95,82 | 35 364 4,18 | 462 8.713
1999 | 448 8.697 90,48 | 69 915 9,52 | 517 9.612
2000 | 456 8.269 90,63 | 96 855 9,37 | 552 9.124
2001 | 445 7.321 82 107 1.607 18 552 8.928
2002 | 451 7.815 83,77 | 117 1.514 16,23 | 568 9.329
2003 | 432 7.045 79,9 | 147 1.772 20,1 579 8.817
2004 | 408 6.556 75,23 | 163 2.159 24,77 | 571 8.715
2005 | 420 6.427 70,23 | 237 2.725 29,77 | 657 9.152
2006 | 432 6.844 65,47 | 353 3.609 34,53 | 785 10.453
2007 | 446 6.464 58,16 | 424 4.650 41,84 | 870 11.114
2008 | 490 6.592 50 513 6.591 50 | 1.003 13.183
2009 | 520 6.736 43,9 | 636 8.592 56,2 | 1.156 15.328
2010 | 560 7.246 42,1 | 665 9.954 57,9 | 1.225 17.201
2011 | 547 7.797 39,7 | 672 11.863 60,3 | 1.219 19.660
2012 | 523 8.479 37,6 | 642 14.093 62,4 | 1.165 22.572
2013 | 627 9.488 31,3 | 842 20.838 68,7 | 1.469 30.326
Kaynak: IMEAK (istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bolgeleri) Deniz

Ticaret Odast 2012 Deniz Sektérii Raporu, Istanbul 2013, s.54.

3.2.2. Diinya deniz ticaret filosu

Tiirkiye’ye komsu {ilkelerin ulusal bayraklarina ilaveten yabanci bayrak
altinda calisan gemileri de eklendiginde ve 1000 GT ve fizerindeki gemileri
kapsayacak sekilde yapilan siralamada Yunanistan 260 milyon DWT ile 1. sirada,
Italya 40 milyon DWT ile 11. sirada, Rusya 16 milyon DWT ile 16. sirada ve Iran 15

milyon DWT ile 18. sirada yer almaktadir.
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Bu tabloya gore 1 Ocak 2013 itibariyla 1000 GT ve iizeri ulusal ve yabanci
bayraktaki gemilerde DWT bazinda Yunanistan’in 1’inci, Japonya’nin 2’inci, Cin’in
3.’lincii oldugu siralamada Tiirkiye 13. sirada yer almigtir. 2012 yilinda Tiirkiye’nin
yabanci bayraktaki gemi orami yiizde 62,4’den yiizde 6,3 artisla 2013’de yiizde
68,7 ye ylikselmistir.

Tablo 3.15. 30 Ulkenin Milli ve Yabanci Bayraktaki Gemileri, 1000 GT ve Uzeri

Milli Bayrak Yabanci Bayrak Kontroldeki Filo
UL 1000 1000 | Yas 1000 1000 Yas 1000 1000 Yas
Adet | pwr | TEU [ort. | A% | bwr | TEU |Ore. | A% | DWr | TEU | Or.
Yunanistan 815 71.889 207 13,2 2949 188.549 1013 11,2 3764 260.438 1219 11,6
Japonya 698 16.897 13 12,8 3410 213.045 1390 6,9 4108 229.942 1403 7,9
Cin 1905 59.632 515 14,0 2185 101.273 696 12,5 4090 160.905 1211 13,2
Almanya 378 16.820 1.196 | 12,2 3649 114.159 4904 8,5 4027 130.979 6100 8,9
Kore Cum. 710 15.859 96 17,4 898 63.845 468 9,8 1608 97.704 564 13,2
Norveg 521 15.366 51 15,9 1071 43.150 233 13,7 1592 58.516 285 14,4
Singapur 646 2213 419 8,6 531 25.574 112 16,8 1777 47.787 531 12,3
ABD 201 4.550 80 22,7 781 42.413 153 13,3 982 46.963 233 15,2
Tayvan 88 3.328 69 16,6 710 42.099 781 10,2 798 45.426 850 10,9
Danimarka 331 12.616 612 12,5 628 29.592 761 8,9 959 42.208 1373 10,1
italya 569 18.222 76 13,0 494 22.187 968 12,0 1.063 40.409 1043 12,5
Hong
Kong 386 24.647 286 6,8 264 7.919 31 16,2 650 32.566 317 10,6
Tiirkiye 627 9.488 88 17,4 842 20.838 91 16,7 1469 30.327 179 17,0
Hindistan 391 14.374 23 12,7 148 9.073 13 11,5 539 23.446 36 12,4
Kanada 110 993 6 29,6 299 21.108 407 10,7 409 22.101 414 15,8
Rusya 923 4.713 64 27,4 520 16.457 59 18,0 1443 21.171 123 24,0
Israil 6 297 25 11,3 259 18.696 484 9,6 265 18.993 509 9,6
fran 64 701 27 17,9 142 14.745 85 11,9 206 15.446 112 13,8
Suudi
Arabistan 37 637 11 249 86 14.239 1 9,6 123 14.876 11 14,2
Belgika 56 5.297 1 10,9 12 8.752 30 7,1 176 14.049 31 8,3
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Malezya 246 7.374 20 15,1 99 5.855 3 12,7 345 13.229 23 14,4
Ingiltere 229 4.711 38 10,7 238 8.161 20 14,4 467 12.872 58 12,6
Endonezya 1146 9.578 124 | 24,8 139 3.170 11 15,6 1285 12.748 135 23,8
Brezilya 78 2.081 21 22,5 42 9.333 5 11,3 120 11.414 25 18,5
Birlesik
Arap 39 322 1 18,0 329 9.914 43 18,3 368 10.236 44 18,2
Emirlikleri
Fransa 124 3.155 178 12,7 143 5.934 386 10,3 267 9.089 564 11,4
Hollanda 587 4.811 208 8,4 289 3.647 69 13,8 876 8.458 276 10,2
Kuveyt 32 4.031 28 12,3 36 2.863 187 6,6 68 6.893 215 9,3
Viet Nam 592 5.305 24 10,4 76 1.303 8 20,7 668 6.608 32 11,6
Isveg 102 1.195 7 16,1 217 5.384 16 13,0 319 6.578 23 14,0
TO%;Z 30 12.637 | 361.101 | 4.512 | 15,5 | 21.594 | 1.073.275 | 13.427 | 11,1 | 34231 | 1.434.376 | 17.940 | 12,7

Kaynak: IMEAK (istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bolgeleri) Deniz Ticaret Odas1
2012 Deniz Sektérii Raporu, Istanbul 2013, s. 56.

Tablo 3.16.’ya gore, diinya deniz ticaret filosunda kendi milli bayraklarinda
300 GT ve iizeri gemiler bazinda en fazla tonaja sahip 25 iilkenin dagilinm
goriilebilir. Tiirkiye bu listede 22. siradadir. Diinya filosunun yiizde 21,1’ini
bilinyesinde bulunduran Panama 1. sirada, ylizde 12,6’sin1 biinyesinde bulunduran
Liberya 2. sirada, Marshall Adalari ise yiizde 8,6 ile 3. sirada yer almaktadir.
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Tablo 3.16. En Fazla Ticari Filoya Sahip Diinya Ulkeleri

Sira Ulke Adet | 1000 GT ];(\))8(; ;(]’EO[(J) DDZT De;‘;ﬁ »
1 Panama 6.979 | 221.060 | 340339 | 3245 | 221 5.4
2 Liberya 2988 | 124.655 | 194213 | 3.820 | 12,6 7,7
3 hizrjﬁl 1.878 | 80.580 | 132.866 | 766 8,6 13,7
4 | HongKong | 2.070 | 77.349 | 128960 | 1473 | 84 16,2
5 Singapur | 1.896 | 56.615 | 88173 | 1.090 | 57 15,2
6 | Yunanistan | 1.098 | 42751 | 75.963 208 4,9 4,0
7 Malta 1.675 | 43.689 | 68.195 549 4.4 03
8 Cin 2380 | 40245 | 63.867 533 4,1 10,4
9 Bahama 1.173 | 48203 | 63.074 279 4,1 2,1
10 | ingiltere 958 | 31.057 | 41.109 | 1.034 | 27 2,7
1 G.Kibris 834 | 19918 | 31241 478 2,0 5,0
12 italya 801 | 17.611 | 20.090 148 1,3 0,8
13 Japonya 2.684 14.871 19.485 15 1,3 9,9
14 Norveg 828 | 14523 | 18.738 59 12 0,4
15 |  Almanya 451 | 15101 | 17245 | 1228 | 1,1 1,1
16 | KoreCum. | 1.051 | 10.623 | 17.043 97 1,1 10,0
17 |  Hindistan 604 | 8.677 14.966 30 1,0 1,3
18 Agiitif‘ 1256 | 11.029 | 14.305 844 0,9 20,9
19 | Danimarka | 450 | 11324 | 13.698 631 0,9 0,5

20 | Endonezya | 2.227 | 8.129 11.289 136 0,7 12,1

21 | Bermuda 142 | 10304 | 10297 38 0,7 9,1

2 Tiirkiye 930 | 6.619 9.960 90 0,6 4,0

95




23 Malezya 430 6.300 8.457 46 0,5 -1,5
24 Hollanda 897 7.503 8.483 322 0,5 -1,7
25 ABD 349 6.987 7.543 229 0,5 -2,7
Diinya Toplam1
. 48.742 | 1.023.682 | 1.539.263 | 18.616 6,7
156 Ulke

Kaynak: IMEAK (istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bélgeleri) Deniz Ticaret Odasi
2012 Deniz Sektdrii Raporu, Istanbul 2013, 5.57.

3.2.3. T.C. deniz ticaret filosunun son yillardaki konumu

Tiirkiye deniz ticaret filosunun 2000’lerden sonraki konumunun i¢inde 2008
ekonomik krizi sayilmazsa, siirekli bir artigin ve ilerlemenin oldugu goriilebilir.

Tablo 3.17°ye gore 2008’den 2012’ye kadar sliren donemde; T.C. deniz
ticaret filosunun gemi cinslerine gore yillik adetleri ve DWT olarak sayilar
incelenebilir.

Kuru yiik gemileri sayisinda azalma mevcutken, DWT olarak artig
mevcuttur. Dokme yiik gemilerinde hem adet olarak hem de DWT olarak bir artig
s0z konusudur. Konteyner gemilerinde de ayn1 sekilde artis mevcuttur. Diger gemi
cesitlerinde de ¢esitli artiglar mevcuttur. Toplamda ise hem adet olarak hem de DWT
olarak Tiirkiye deniz ticaret filosunda 2008 den itibaren artig mevcuttur.

Tablo 3.17. T.C. Deniz Ticaret Filosunun Gemi Cinslerine Gore Geligimi,

(10’Tu Grup)
GEMIi CINSi 2008 2009 2010 2011 2012
(10°LU
) Adet | DWT | Adet | DWT | Adet | DWT | Adet | DWT | Adet | DWT
Kuru Yiik
Gemileri 502 | 1748799 | 508 | 1.768.424 | 500 | 1.745.054 | 496 | 1.753.636 | 489 | 1.823.586
(Genel Kargo)
Dg;ieﬂzr?k 98 | 3.430.690 | 100 | 3.633.125 | 106 | 4.189.277 | 115 | 4.987.983 | 115 | 5.164.647
Konteyner 59 | 683.778 | 66 | 767738 | 70 | 831.687 | 70 | 913.936 | 72 | 977278
Sivi / Gaz
Tastyan 209 | 1527137 | 224 | 1.833.360 | 223 | 1879333 | 221 | 1.973.704 | 214 | 2.160.427
Tankerler
Yolcu Gemileri | 209 | 40312 | 228 | 40677 | 242 | 44819 | 237 | 48238 | 253 | 49.989
GHe I;IEZL 71 54.444 71 40.538 77 47.150 80 61.541 89 65.544
Romorkorler | 112 3.088 113 3.088 109 3.088 111 2711 121 3.088
Deniz Araclari | 123 2826 139 2826 153 2.586 162 5548 164 1364
Baliker 201 | 28370 | 205 | 28409 | 209 | 27915 | 216 | 8759 | 218 8.757
Gemileri
Sportif ve
Eglence Amach | 65 2.474 68 2.402 88 2241 124 2.881 144 2.947
Tekneler Yatlar
TOPLAM | 1.649 | 7.521.919 | 1.722 | 8.150.588 | 1.777 | 8.773.151 | 1.832 | 9.758.936 | 1.879 | 10.257.627

Kaynak: T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Deniz Ticareti Genel Midiirliigi,
Deniz Ticareti 2012 Istatistikleri, Neyir Matbaacilik, 2013, Ankara, s.6.
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Tablo 3.18.de yukaridaki incelemeye benzer niteliklere sahiptir. Bu tabloya
gore 2009°dan itibaren 2012 yilin1 igeren donem boyunca gemi cinsleri daha ayrintili
olarak incelenmistir. Toplamda DWT ve adet olarak siirekli bir artisin mevcut oldugu
goriilmektedir.

Tablo 3.18. T.C. Deniz Ticaret Filosunun Gemi Cinslerine Gore Geligimi,

(30’lu Grup)
8 At 2009 2010 2011 2012
GEMI CINSI (30°’LU GRUP)
Adet | DWT ([ Adet| DWT | Adet| DWT | Adet DWT
Kuru Yiik Gemileri 431 [ 1.550.319 | 422 | 1.514.872| 416 [ 1.523.871| 411 | 1.576.972
Dokme Yiik Gemileri 100 |3.633.125| 106 |[4.189.277| 115 |4.987.983 | 115 | 5.164.647
Konteyner Gemileri 42 592.060 42 620.959 44 718.463 46 763.534
Konteyner / Kuruyiik Gemileri 23 169.417 27 204.467 26 195.473 26 213.744
Konteyner Ro - Ro 1 6.261 1 6.261 0 0 0 0
Ro - Ro Gemileri (Sadece Arag) 30 171.701 26 172.101 25 170.923 26 188.342
Ro - Ro/ Yolcu Gemisi (Feri) 54 59.939 60 72.689 63 74.704 58 74.135
Tren Ferisi/ Ro - Ro 4 7.566 4 7.566 8 8.326 8 8.326
Ham Petrol Tankerleri 2 303.622 2 303.167 2 303.167 2 303.167
Akaryakit - Islenmis Uriin - Tankerleri 88 720.519 88 679.264 89 798.304 86 942.019
Kimyevi Madde Tankerleri 98 764.405 99 847.795 94 813.684 93 857.481
Lpg / Lng Tankerleri 6 25.888 6 25.888 7 34.568 7 35.029
Asfalt Tankerleri 2 4.632 1 2.770 1 2.770 1 2.770
Bitkisel Hayvansal Yag Tankeri 1 518 1 518 1 518 1 518
Su Tankerleri 15 6.592 16 8.080 15 7.590 15 7.590
Yolcu Gemileri 85 9.632 88 9.582 90 9.617 93 9.437
Feribot (Yolcu — Araba - Kuruyiik) 37 7.226 40 10.330 41 12.427 56 14.544
Sehir Hatlar1 Deniz Otobiisii - Sadece Yolcu 25 1.531 26 1.617 24 1.207 24 1.207
Sehir Hatlar1 Deniz Otobiisii - Yolcu/Arag 2 0 2 0 2 185 0 0
Yolcu Motorlari 67 1.115 74 1.116 64 613 66 613
Eglence Amach Yolcu Gemileri - Sadece 0 0 0 0 0 0 0 0
Yolcu
Eglence Amacli Yolcu Gemileri - Yolcu / | 7 0 0 0 0 0 0
Arag
Baliker Gemileri 205 28.409 209 27.915 216 8.759 218 8.757
Romorkorler 113 3.088 109 3.088 111 2.711 121 3.088
Hizmet Gemileri 77 47.722 80 59.001 86 74.643 90 77.397
Bilimsel Arastirma Gemileri 5 0 6 0 5 0 7 0
Deniz Araglart 107 2.826 118 2.586 123 5.261 122 1.077
Yiizer Havuz / Ving 33 0 36 0 40 287 43 287
Ticari Yat 51 2.125 57 2.100 66 2.100 72 2.046
Ozel Yat 17 277 31 141 58 781 72 901,1
TOPLAM 1.722{ 8.150.588 | 1.777 | 8.773.151 | 1.832 [ 9.758.936 | 1.879 | 10.257.627

Kaynak: T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1 Deniz Ticareti Genel Miidiirlig,
Deniz Ticareti 2012 Istatistikleri, Neyir Matbaacilik, 2013, Ankara, s.8.

Tiirkiye deniz ticaret filosuna mensup gemilerin iki c¢esit sicile kayil
olduklar1 daha once sdylenmisti. Tablo 3.19.’da, bu iki ¢eside mensup gemilerin
sayilart1 1999’dan 2012’ye kadar olan donemdeki sayilari incelenmistir.  Tiirk
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uluslararasi gemi siciline (TUGS) mensup gemi sayilarinda artis gézlenirken, milli
gemi sicilinde kismen azalmalar mevcuttur.

Tablo 3.19. T.C. Deniz Ticaret Filosu Sicilleri, (Adet)

YIL | TUGS | MIiLLi GEMI SICILi | TOPLAM
1999 0 1.242 1.242
2000 | 264 1.006 1.270
2001 | 316 945 1.261
2002 | 408 777 1.185
2003 | 446 702 1.148
2004 | 535 674 1.209
2005 | 677 702 1.379
2006 | 734 695 1.429
2007 | 807 744 1.551
2008 | 887 762 1.649
2009 | 940 782 1.722
2010 967 810 1.777
2011 987 845 1.832
20121 1.026 853 1.879

Kaynak : T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1
Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii, Deniz Ticareti 2012
Istatistikleri, Ankara, 2013, s. 3.

Tablo 3.20.’de de ayn1 durum DWT bazinda incelenmistir. TUGS’da bir
artis soz konusuyken, milli gemi sicilinde bir azalma mevcuttur.
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Tablo 3.21.de de ayni durum GT bazinda incelenmistir. Daha 6nceki
analizler gibi; burada da TUGS’da azalma mevcutken, milli gemi sicilinde artis s6z

konusudur.

Tablo 3.20. T.C. Deniz Ticaret Filosu Sicilleri (DWT)

YIL| TUGS |MILLi GEMI SiCiLi| TOPLAM
1999 0 10.322.000 10.322.000
2000|3.076.711 6.412.612 9.489.323
2001|5.216.867 4.090.220 9.307.087
2002 |5.781.255 2.884.320 8.665.575
2003|5.145.251 2.481.596 7.626.847
2004 | 5.486.076 1.568.854 7.054.930
2005 6.753.346 849.944 7.603.290
2006|6.612.967 658.083 7.271.050
2007|6.758.218 511.523 7.269.741
2008|7.031.012 490.907 7.521.919
2009|7.674.388 476.200 8.150.588
2010 8.334.764 438.387 8.773.151
2011(8.950.157 808.779 9.758.936
201219.399.020 858.607 10.257.627

Kaynak : T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi,
Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii, Deniz Ticareti 2012
Istatistikleri, Neyir Matbaacilik, 2013, Ankara, s. 3.
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Tablo 3.21. T.C. Deniz Ticaret Filosu Sicilleri, (GT)

YIL| TUGS |MILLi GEMI SiCiLi| TOPLAM
1999 0 6.778.000 6.778.000
2000|2.628.576 3.415.440 6.044.016
2001|3.217.128 2.784.646 6.001.774
2002 |3.587.800 2.148.256 5.736.056
2003|3.299.581 1.813.833 5.113.414
2004 |3.180.255 1.592.095 4.772.350
2005|4.412.902 815.637 5.228.539
2006|4.371.965 711.890 5.083.855
2007 | 4.406.072 788.915 5.194.987
2008 |4.863.718 794.566 5.658.284
2009|5.313.832 825.344 6.139.176
2010|5.701.087 801.374 6.502.461
2011]6.049.591 1.043.036 7.092.628
2012|6.366.647 1.129.815 7.496.462

Kaynak : T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1

Deniz araglarinin, deniz yolu tagimacilik sartlarina tonaj ve genel yapi
itibariyla uygun olmasinin yaninda filonun yas1 da, ekonomik ulasim ydniinden ¢ok
onemlidir. T.C. deniz filosu ¢ok geng bir filo degildir. 01 Ocak 2013 yil1 verileriyle
diinya gemilerinin genel yas ortalamasi 12,7 iken lilkemiz deniz filosu ortalama
olarak 22 yasindadir.

Tablo 3.22.°de yillara gore 150 GT’den biiyiik T.C. deniz ticaret filosundaki
gemilerin yag ortalamalari incelenebilir. Yas ortalamalarinda ¢ok az miktarda diisiis
meydana gelmistir. Yani yeni gemi yapimi ve eski gemilerin sokiimii diisiik
miktarlarda gergeklesmistir. Bunun sebebi ise, ozellikle 2008 ekonomik krizinden
kaynaklanan gemi insa sanayisindeki durgunluk ve 2. el gemi piyasasinin degerini

kaybetmemesidir.

Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii, Deniz Ticareti 2012 Istatistikleri,
Neyir Matbaacilik, 2013, Ankara, s. 3.
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Tablo 3.22. T.C. Deniz Ticaret Filosunun Yas Ortalamast,
(2003 - 2012)

YIL ORTALAMA YAS
2003 24
2004 23
2005 21
2006 22
2007 21
2008 21
2009 21
2010 21
2011 21
2012 22

Kaynak : T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi,
Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii, Deniz Ticareti 2012
Istatistikleri, Neyir Matbaacilik, 2013, Ankara, s.4.

Neticede; Anadolu cografyasinda, Osmanli dncesi donemden baslayan deniz
ticari tagimaciligi, Osmanli doneminde ve cumhuriyet doneminde de siiregelmistir.
Osmanli 6ncesi ve Osmanli doneminde daha ¢ok askeri denizcilige 6nem verilse de
yer yer ticari denizcilikten de yararlanilmistir. Zaten, Osmanli’nin ¢okiis
nedenlerinde ticari denizciligin tam olarak kullanilamamasi da onemli bir yer
edinmektedir. Cumhuriyet donemi ve sonrasinda denizcilik gelistirilmeye calisilmig
fakat yine de yeterli seviyeye ulasilamamaistir. Son donemlerde ise gesitli tesvikler ve
ekonominin gelismesi gibi sebepler denizcilik sektoriinii canlandirmistir. 2008
ekonomik krizinden her sektor gibi etkilenen Tiirkiye’deki deniz ticari tagimaciligi,
son yillarda eski konumuna ulagsmaya baslamistir. Ayrica Tiirkiye’nin diinyadaki
yerine ve aktifligine bakilir ve Tiirkiye’nin komsulartyla olan pozisyonlari da
karsilagtirilirsa, Tiirkiye’nin deniz ticari tasimaciligi daha iyi analiz edilebilir.
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4. TURKIYE’NIN BAZI ULKELERLE
KARSILASTIRILMASI

T.C. bayrakli gemilerin uluslararasi1 tasimaciliktan aldiklar1 pay, yillar
itibartyla ortalama yiizde 2’yi gegmemektedir. D1 ticaret tasimalarinin biiyiik oranda
yabanci bayrakli gemilerle yapilmasimimn bir nedeni de ithalatta CIF** tasima seklinin
tercih edilmesidir. Bu da yurt disinda bulunan saticilarin biiyiik oranda yabanci
bayrakli gemileri tercih etmelerine yol agmaktadir. Aynt zamanda kolay bayrak
iilkelerinin sagladig1 kosullar da bunda biiytik bir pay sahibidir. Dolayistyla, Tiirkiye
ve diger diinya iilkelerinin ¢ogu bunlardan yararlandiklar1 i¢in yabanci bayrak
kullanmaktadirlar.

Tiirkiye’nin uluslararasi deniz ticari tasimciligindaki konumunu 6lgebilmek
veya belirleyebilmek icin ekonomik, teknolojik, sosyolojik ve deniz giicli olarak
Tiirkiye’ye yakin durumda bulunan tilkeler ile Tiirkiye’nin kara ve deniz komsularini
iyl analiz etmek gerekmektedir. Bu iilkelerle de Tirkiye’yi karsilastirmak, deniz
tagimacilig1 agisindan belirleyici olabilmektedir.

4.1. Tiirkiye ile Komsu ve Yakin Bélgedeki Ulkelerin
Karsilastirilmasi

Tiirkiye ile komsu ve yakin bolgedeki iilkelerin deniz ticaret filolarinin
kapasiteleri, DWT olarak 300 GT ve iizerindeki gemileri kapsayacak sekilde Tablo
3.23°de goriilmektedir. Tiirkiye’nin komsular1 arasinda DWT kapasitesinde birinci
sirada ayni1 zamanda diinyada gegen y1l besinci biiyiik filoya sahip Yunanistan, ikinci
sirada ise Giiney Kibris Rum Yonetimi yer almaktadir.

25 CIF: (Cost, insurance & freight) uluslararas: ticaretle ilgili bir terimdir. Sézciik karsiliklari mal bedeli, sigorta
ve navlun anlamindadir. Bu tip ticarette satic1, yiikiimliiliikleri aynen tistlenmekte, ancak bunlara ek olarak tasima
sirasinda mallarm kayip ve hasar riskine karsi deniz sigortas: saglama yiikiimliiliigiinii de almaktadir. Burada
sigorta sozlesmesini akdetmek ve sigorta primini 6demek, saticiya diismektedir.
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Tablo 4.1. Tiirkiye’nin ve Komsu Ulkelerin Deniz Ticaret Filolart

Diinya Siralamasi Ulke Gemi Sayis1 | 1000 DWT | Diinya % | Degisim %
6 Yunanistan 1098 75963 49 4,0
11 G.Kibris 834 31241 2,0 -5,0

22 Tiirkiye 930 9960 0,6 4,0
31 Rusya 1.239 5526 0,4 -0,1
50 Misir 89 1568 0,1 -5,1
62 fran 234 879 0,1 15,2
73 Bulgaristan 45 495 0,0 -20,7
81 Ukrayna 142 423 0,0 -25,0
97 Suriye 24 119 0,0 -62,3
111 Romanya 18 56 0,0 6,3
119 Irak 3 28 0,0 0

Kaynak: IMEAK (Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bolgeleri) Deniz
Ticaret Odas1 2012 Deniz Sektdrii Raporu, [stanbul 2013, s. 59.

Tiirkiye’ye komsu {ilkelerin ulusal bayraklarina ilaveten yabanci bayrak
altinda calisan gemileri de eklendiginde ve 1000 GT ve fizerindeki gemileri
kapsayacak sekilde yapilan siralamada Yunanistan 260 milyon DWT, Rusya 21
milyon DWT ve Iran 15 miyon DWT ile yer almaktadur.

Tiirkiye ile ¢evre iilkeler karsilagtirildiginda, Tiirkiye’nin uluslararasi deniz
ticaretinden aldig1 pay az bir seviyededir. Yunanistan’in tarihten gelen deniz unsuru
bu iilkenin deniz ticari tasimacilifinda diinyada s6z sahibi olmasina sebep olmustur.
Denizlerle ve su yollariyla ¢evrili Tiirkiye’nin bu alanda yeteri kadar s6z sahibi
olamadig1 agikca anlasilmaktadir.

Tarih boyunca ¢ekisme durumunda olan Tiirkiye ve Yunanistan agisindan
denizcilik ¢cok 6nemli bir konudur. Gerek askeri gerek ticari denizcilik olsun; Ege,
Dogu Akdeniz ve diger sorunlarla iligkili olan en 6nemli konu denizciliktir. Ayni
durum G.Kibris i¢in de gegerlidir.

Basta, Rusya ve Iran olmak iizere; cevresindeki diger iilkelerle de zaman
zaman problem yasayan Tiirkiye i¢in gii¢lii bir denizcilik kiiltiiriiniin olugmast 6nem
arz etmektedir.

Fakat az 6nce de bahsedildigi gibi ticari denizcilik kapsaminda Tiirkiye’nin,
Yunanistan ve G. Kibris’in gerisinde kaldig1 aciktir. Sekil 4.1. yukaridaki tabloyu
daha degisik bir sekilde gozler oniine sermistir. Ulkelerin milli bayraktaki ticari filo
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ylizdelerinde; Yunanistan ylizde 60 ile birinci, G.Kibris ylizde 25 ile ikinci ve
Tiirkiye ise yiizde 8 ile liglincii sirada yer almistir.

¥ Yunanistan (%60)
Tiirkiye (%8)
G. Kibris (%25)
Misir (%1)

B Rusya (%4)

" fran (%1)

% 25

% 8

Sekil 4.1. Komsu Ulkelerin ve Tiirkiye’nin Milli Bayraktaki Filo Yiizdeleri

4.2. Tiirkiye ile Diinyadaki Diger Ulkelerin Karsilastiriimasi

T.C. ile komsularinin karsilastirilmas: yapildiktan sonra diinyadaki diger
iilkelerle karsilastirilmasi, Tiirkiye’nin konumunu belirleme agisindan biiyiik dnem
tasimaktadir.

Tablo 3.24.’e bakilacak olursa 1 Ocak 2013 tarihi itibariyla en biiyiik deniz
ticari filolarina sahip 35 iilke goriilmektedir. DWT olarak diinya yiizdesinin biiyiik
bir kismin1 Yunanistan, Japonya, Cin, Almanya, Kore Cumhuriyeti, Singapur ve
ABD gibi iilkeler olusturmaktadir.

Tiirkiye sahip oldugu filosuyla diinyada 13. sirada yer almakta olup yiizde
1,8’lik bir DWT oranina sahiptir. Diger iilkeler arasina girebilmek i¢in iiretim
arttirtlmali ve ulagtirma sektoriinde ¢esitli kolayliklar saglanmalir.
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Tablo 4.2. En Biiyiik Deniz Ticaret Filosuna Sahip 35 Ulke ve Bolge

Gemi Sayisi DWT

Ulke /Balge | ik | Yabaner Tonlam Milli Yabanei Tonlam ‘l;zbi:;‘ Diinya

Bayrak Bayrak . Bayrak Bayrak . Yiiz desi Yiizdesi

Yunanistan 825 2.870 3.695 | 69.644.624 | 175205954 | 244.850.578 71,56 15,17
Japonya 738 3253 3.991 | 17.216.128 | 206.598.880 | 223.815.008 92,31 13,87
Cin 2.665 2.648 5313 | 66.936.002 | 123.142.833 | 190.078.835 64,79 11,78
Almanya 396 3.437 3.833 | 16.641.757 | 109.136.771 | 125.778.528 86,77 7,79

Kore
Cumburiyeti | 7% 812 1576 | 16.624.445 | 58471361 75.095.806 77.86 4,65
Singapur 1.090 798 1.888 | 32711136 | 31.441.668 64.152.804 49,01 3,98
ABD 768 1.175 1943 | 8.671.669 | 49.606.395 58.278.064 85,12 3,61
Birlesik

" 415 822 1237 | 10.447.630 | 39.857.066 50.304.696 79,23 3,12
Norveg 414 1.494 1.908 | 2.190.036 | 43.802.209 45.992.245 95,24 2,85
Tayvan 102 712 814 3311133 | 40.948.712 44.259.845 95,52 2,74
Danimarka 45 946 991 68.724 40.646.119 40.714.843 99,83 2,52
Bermuda 4 206 210 209.778 32.686.529 32.896.307 99,36 2,04
Tiirkiye 645 935 1580 | 9.619.689 19.470.911 29.090.600 66,93 1,80
italya 673 211 884 19.097.635 |  6.245.330 25.342.964 24,64 1,57
Hong Kong 269 297 566 15.768.670 |  8.556.599 24.325.269 35,18 1,51
Hindistan 584 158 742 15.063.983 | 7.377.303 22441287 32,87 1,39
Bgrl;fr‘ lli(k’?er:i‘p 82 617 699 700.914 18.772.655 19.473.569 96,40 121
Rusya 1.195 532 1.727 | 5.495.653 13.888.598 19.384.251 71,65 1,20
Malezya 472 142 614 9.520.599 7.593.951 17.114.550 4437 1,06
Hollanda 757 450 1207 | 6.100.843 10.571.723 16.672.566 63.41 1,03
Brezilya 202 108 310 2.837.889 13.314.666 16.152.555 82,43 1,00
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Isvigre 39 291 330 1.144.359 14.506.537 15.650.896 92,69 0,97
fran 108 121 229 1.748.219 13.568.542 15.316.761 88,59 0,95
Endonezya 1.383 147 1.530 11.910.441 3.390.980 15.301.421 22,16 0,95
G.Kibris 183 192 375 6.178.327 7.745.606 13.923.933 55,63 0,86
Fransa 179 230 409 3.862.058 7.144.805 11.006.863 64,91 0,68
Kanada 206 145 351 2.650.551 6.571.778 9.222.329 71,26 0,57
Monako - 126 126 - 9.157.769 9.157.769 100,00 0,57
Belgika 90 155 245 4.008.509 4.720.024 8.728.533 54,08 0,54
Vietnam 758 83 841 6.422.675 1.540.097 7.962.772 19,34 0,49
S.Arabistan 62 125 187 1.036.358 6.771.973 7.808.332 86,73 0,48
Kuveyt 40 36 76 4.037.837 2.862.528 6.900.365 41,48 0,43
Isveg 114 225 339 1.323.946 5.120.753 6.444.699 79,46 0,40
Umman 3 31 34 5.332 6.133.802 6.139.134 99,91 0,38
Tayland 336 79 415 4.444.401 1.652.413 6.096.814 27,10 0,38
Toplam 35
Ulke 16.606 24.609 41.215 | 377.651.950 | 1.148.223.839 | 1.525.875.789 75,25 94,55
Diger
o 2.655 2.522 5.177 29.703.524 52.879.452 82.582.976 64,03 5,12
Bilinenler
Bilinen
19.261 27.131 46.392 | 407.355.474 | 1.201.103.291 | 1.608.458.765 74,67 99,67
Toplam
Diger - - 730 - - 5.297.140 - 0,33
Diinya
- - 47.122 - - 1.613.755.905 - 100
Toplam

Kaynak : UNCTAD, Review of Maritime Transport 2013, Geneva, 2013, s. 43.

Tablo 3.25.’te ise 1 Ocak 2013 tarihi itibariyla {izerlerine kayit tescil edilmis
en fazla bayraga sahip {ilkeler goriilmektedir. Kolay bayrak devleti olarak
adlandirilan Panama, Liberya, Marshall Adalar1 ve Hong Kong gibi iilkeler DWT
yiizdesi olarak diinyada basi ¢ekmektedir. Tiirkiye ise yiizde 0,63 ile 25. sirada yer
almaktadir.

Kolay bayrak {ilkeleri sagladiklar1 tesviklerle, biirokratik kolayliklarla ve
vergi indirimleriyle iist seviyede yer almaktadirlar. Son yillarda Almanya, Fransa,
Ingiltere gibi iilkeler de bu tarz tesvikleri saglamakta ve kolay bayrak devleti olma
yoluna gitmek istemektedir. Bunun sebebinin uluslararasi platformlarda bir iilkenin
bayraginin dalgalanmasinin ne kadar énemli oldugu yatmaktadir.
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Tablo 4.3. Uzerlerine Tescil Edilmis Gemi Sayis1 En Fazla Olan Ulkeler

Gemi Sffs‘::m DWT DWT’nin Kimilatf | DWT
Ulke /Bolge | &7 Dyﬁn X (1000 Diinya DWT Visdew | Bilvimesi
o e DWT) Yiizdesi Yiizdesi 2013/2012
Yiizdesi
Panama 8.580 9,87 350.506 21,52 21,52 0,14 5,03
Liberya 3.144 3,62 198.032 12,16 33,68 0,01 5,83
Marshall 2.064 237 140.016 8,60 4227 0,11 11,08
Adalar
Hong Kong 2221 2,55 129.806 7,97 50,24 12,15 16,87
Singapur 3.339 3,84 89.697 5,51 55,75 36,60 16,62
Yunanistan 1.551 1,78 75.424 4,63 60,38 92,60 5,13
Bahamalar 1.446 1,66 73.702 452 64,91 1,18 1,44
Malta 1.794 2,06 68.831 423 69,13 0,35 8,18
Cin 3.727 429 68.642 421 73,35 98,18 9,83
G.Kibris 1.030 1,18 31.706 1,95 75,29 19,51 7,61
Isle of Man** 422 0,49 22.629 139 76,68 0,00 9,32
Birlesik Krallik | 1.343 1,54 21.095 1,30 77,98 49,88 6,99
talya 1.506 1,73 20612 127 79,24 93,46 2,44
Japonya 5379 6,19 20.409 125 80,50 99,32 11,04
Norveg 536 0,62 18.093 111 81,61 82,33 5,37
Kore
" 1.894 2,18 17.720 1,09 82,69 96,47 210,74
Cumbhuriyeti
Almanya 781 0,90 17.128 1,05 83,75 97,59 2,30
Hindistan 1.385 1,59 15.876 0,97 84,72 96,16 3,45
Endonezya 6.293 7,24 14.267 0,88 85,60 90,28 0,17
Antigua ve
1.302 1,50 14.142 0,87 86,47 0,00 427
Barbuda
Danimarka 482 0,55 13.739 0,84 87,31 92,53 124
Bermuda 168 0,19 12.378 0,76 88,07 1,69 0,45
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ABD 3.452 3,97 12.321 0,76 88,83 73,93 -1,18

Malezya 1.539 1,77 10.508 0,65 89,47 92,82 -3,15
Tirkiye 1.365 1,57 10.215 0,63 90,10 96,94 3,30
Tanzanya 198 0,23 8.815 0,54 90,64 0,30 10,45
Hollanda 1.250 1,44 8.712 0,53 91,17 70,90 6,73
Fransa 543 0,62 7.431 0,46 91,63 52,40 -0,22
Vietnam 1.772 2,04 7.284 0,45 92,08 97,55 1,52
Belgika 216 0,25 6.913 0,42 92,50 58,35 0,46
Rusya 2.324 2,67 6.784 0,42 92,92 84,57 -2,14
Filipinler 1.383 1,59 6.417 0,39 93,31 26,36 -2,41

St. Vincent ve

i 1.046 1,20 4919 0,30 93,61 0,08 -18,09
Grenadines
Tayland 755 0,87 4811 0,30 93,91 97,95 -6,63
Kayman
174 0,20 4310 0,26 94,17 0,00 2,12
Adalar
Toplam 35 66.404 76,38 1.533.889 94,17 94,17 24,30 6,71
Ulke
Diinya Toplam | 86.942 100,00 1.628.783 100,00 100,00 23,00 5,98

Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport 2013, Geneva, 2013, s. 56.

* 1000 GT ve lizeri

** Man Adas1 (Ingilizce: Isle of Man, Manskca: Ellan Vannin): irlanda Denizi’nde, Britanya
Adalari’nin cografi merkezinde yer alan bir adadir. Birlesik Krallik’a dahil olmamakla beraber
kraliyete bagimlidir.

Biitlin bu analizlerden sonra denizlerle ¢evrili Tiirkiye’nin konumunun
diinya iilkeleri arasinda vasat oldugu goriilmektedir. Tiirkiye’yle rekabet halinde olan
iilkelerin ise bir kisminin Tiirkiye’den daha 6nde oldugu goriiliirken, bir kisminin da
Tiirkiye’den daha geride oldugu soylenebilir.
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Tarih boyunca kiiresel bir konumda bulunan, tiim uluslar1 ve devletleri
etkileyen uluslararast deniz ticari tasimacilifi; gelecekte de ©nemli konumunu
siirdiirmeye devam edecektir.

Uluslararast deniz ticari tagimaciligmin uluslararasi boyutunun ve
karakterinin disinda ulusal ekonomilere tesir eden ve ulusal ekonomilerden etkilenen
bir sistem olmasi, bir¢ok devletin bu sektére Oonem vermesine sebep olmustur.
Gelismis veya gelismekte olan biitiin iilkelerde sektoriin ulusal ekonomilere katkisini
arttirmak i¢in yogun ¢abalar gosterilmektedir.

Fenikelilerle baslayan denizcilik ve deniz ticareti; Eski Yunan, Roma,
Viking, Cin, Hint, Arap, Venedik, Ceneviz ve Bizans medeniyetleriyle birlikte
stirekli geligsmistir. Cografi kesifler ve teknolojinin ilerlemesiyle birlikte yeni
kitalarin, ticaret yollarinin ve piyasalarin ortaya ¢ikmasiyla ¢ok dnemli bir konuma
ulagmustir.

Denizi, deniz yollarim1 ve denizciligi kullanabilen devletler her zaman
teknolojik, ekonomik ve askeri boyutta giiclii olmuslardir. ABD, Rusya, Japonya,
Cin, Almanya, Ingiltere, Italya, Israil ve Fransa gibi iilkeler bircok bakimdan
gelismis ve cagin Otesine gegmis olan iilkelerdir. Ekonomik ve siyasi olarak giiclii
olan bu devletler, tarihleri boyunca denizi ve denizyollarin1 kullanmis ve ticarete de
onem vermislerdir. 15. yiizyildan 20. yiizyila kadar Portekiz, Ispanya, Hollanda,
Fransa ve Ingiltere’nin aktif olarak kullandig1 deniz ticareti ve denizcilik ile ilgili
politikalar; 20. yiizyilla birlikte ABD, Rusya, Japonya ve Cin gibi iilkelerin de
dikkatinden kagmamustir. Isvicre gibi denize kiyis1 olmayan iilkelerin bile deniz ticari
filolariin bulunmasi denizciligin ne kadar 6nemli oldugunu gostermektedir.

Deniz ticaretinin uluslararasi boyutta siiregelmesi ve bununla birlikte birgok
deniz ticari tasima sirketinin olugmasi, limanlarin yapilmasi, gemi insa ve sokiim
faaliyetlerine hiz verilmesi ve denizcilik piyasalari gibi hususlar ¢agimizdaki en
onemli deniz ticari faaliyetlerindendir. Deniz ticaretini yonlendiren bu faaliyetler
disinda turizm ve balik¢ilik gibi hususlar da deniz ticaretini derinden etkilemektedir.

Deniz ticari tasimaciligi, uluslararas1 alandaki ithalat ve ihracati
gerceklestiren baslica yontemdir. Uretilen ve ihtiyac fazlas1 olan mallar, tiiketilmek
iizere talep edilen yerlere tasimacilik yontemleriyle ulastirilmaktadir. Deniz yolu
tagimaciligini diger tasimacilik sekillerin nazaran bir¢cok avantaji ve dezavantaji
bulunmaktadir. En ucuz ve en fazla yiik tagima kapasitesine sahip olmasi ¢ok dnemli
avantajlardir.
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Deniz ticari tasimacilifi bircok sekilde siiflandirilabilmektedir. Taginan
yike, tasiyan gemiye ve tasimasi yapilan mesafeye bagli olarak farklhi
siniflandirmalara tabi tutulmaktadir. Her durumda da asil amag; ihtiyag fazlas1 yiikii
ihtiya¢ olan bir yere yere deniz araglariyla tagimaktir.

Uluslararasi deniz ticari tasimaciligini etkileyen bir¢cok kurum ve kurulug
bulunmaktadir. BM baglis1 IMO bunlarin basinda gelmektedir. Yine AB baglisi
EMSA, Diinya Ticaret Orgiitii (WTO), Uluslararas1 Calisma Orgiitii (ILO), Diinya
Bankas1, Ekonomik Kalkinma ve isbirligi Orgiitii (OECD), Petrol Thra¢ Eden Ulkeler
Orgiitii (OPEC) gibi uluslararasi érgiitler ve ekonomik entegrasyonlar da denizcilige
ve deniz tagimaciligina gereken énemi ve altyapiy1 saglamaktadirlar.

Tiirkiye Cumhuriyeti ise Avrupa, Orta Asya ve Orta Dogu arasinda dogal
bir koprii olma konumu ile tagimacilik yoniinden biiyiik bir potansiyele sahiptir.
Tiirkiye ti¢ kitanin gegis yollar1 olan cografi konumu nedeniyle; Cebelitarik Bogazi
ile Atlas Okyanusu’na, Siiveys Kanali ile Arap Yarimadasi ve Hint Okyanusu’na,
Tiirk bogazlarmin Karadeniz - Akdeniz baglantilariyla Avrasya ve Uzakdogu’ya
uzanan bir ulasim aginin odak noktasindadir. Bu durum uluslararasi tagimacilik
yoniinden Tiirkiye nin 6nemini ortaya koymaktadir.

Tiirkiye Cumbhuriyeti, koklerinden gelen kara iilkesi konumunu
siirdirmektedir. Aslinda Anadolu cografyasinda tarih boyunca denizcilik hep
varolmustur. 1071°den sonra Tiirkler de Anadolu’ya girmeleriyle birlikte denizcilikle
tanismiglardir. Anadolu Selguklu Devleti, Anadolu Beylikleri ve Osmanh
Imparatorlugu zamaninda daha ¢ok askeri denizcilikle ugrasilmustir. Tiirkiye
Cumhuriyeti’nin ilan1 ile birlikte denizcilligin ticari boyutu ile de ilgilenmek {izere
gerekli adimlar atilmaya baslanmistir. 1923’ten itibaren kabotaj kanunu gibi ¢ok
cesitli diizenlemeler getirilmis, birgok c¢alisma yapilmis, denizcilikle ilgili kurum ve
kuruluslar ag¢ilmis ve ekonomik olarak giiclenmeye baglayan Tiirkiye’de, deniz ticari
tagimacilig hak ettigi konuma getirilmeye ¢aligilmistir.

Fakat Tiirkiye ile yakin iliskiler igerisinde bulunan iilkeler, Tiirkiye nin
komgsular1 ve denizcilik alaninda s6z sahibi lilkeler bir biitiin olarak Tiirkiye ile
karsilastirildiginda ve Tirkiye’nin bulundugu cografi konum da gbéz Oniinde
bulunduruldugunda; Tiirkiye nin iyi bir konumda olmadig1 sdylenebilir. Bu konum
detayl1 olarak analiz ve tablolarla bu ¢aligmada agiklanmistir. Bir¢ok sektorle i¢ ice
olan deniz ticari tasimaciliginda Norveg, Yunanistan, Kore Cumhuriyeti, Singapur,
Liberya, Panama ve Malezya gibi iilkeler bazi alanlarda Tiirkiye’den ©nde
gelmektedir. ABD, Ingiltere, Rusya, Cin, Almanya, Japonya ve Italya gibi iilkeler ise
ekonomik ve teknolojik olarak gelismislikleri sayesinde bircok konuda oOnde
gelmelerinin yani sira uluslararast deniz ticari tagimacilifinda da dogrudan veya
dolayli olarak 6nde gelen iilkeler arasinda yer almaktadirlar. Uluslararasi biiyiik
denizcilik sirketleri genelde bu tilkelerden ¢ikmakta ve sektorii yonlendirmektedirler.

Tiirkiye, yakin ¢evresindeki iilkelerden daha ¢ok Yunanistan, G.Kibris ve
Rusya’yla rekabet halindedir. 1 Ocak 2013 itibariyle UNCTAD verilerine gore,
Tiirkiye diinyadaki konumunda DWT kapasitesi olarak 13. sirada yer almaktadir.
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Uzerine kayit tescil edilmis gemiler bakimindan ise diinyada 25. sirada yer
bulmaktadir.

Diinyadaki diger {ilkelerle ve kara - deniz komgsulartyla birlikte
degerlendirildiginde, Tiirkiye’nin denizcilik alaninda ve deniz ticari tasimacilig
alaninda gelismesi i¢in daha ¢ok ¢alisma ve diizenleme yapilmalidir. Denizciligin her
boyutuyla yakindan ilgilenilmelidir.

Denizcilik egitimi yayginlastirilmali, daha kaliteli ve uluslararasi boyutta
s0zii gecen bir denizcilik egitim politikasina yer verilmelidir. Deniz ve denizcilikle
ilgili ¢alisanlarin sertifikalar1 ve egitimleri siirekli pekistirilmeli ve kontrol
edilmelidir.

Yurt i¢i deniz tasimaciligi tesvik edilmeli ve arttirllmalidir. Denizlerle
cevrili ve bir¢ok i¢ su yoluna da sahip olan Tiirkiye’ nin yurt i¢i tasimacilifinin biiyiik
bir boliimii kara yoluyla yapilmaktadir. Daha giivenli ve daha ucuz olan deniz
yolunun payinin arttirtlmamasi i¢in hi¢bir neden yoktur.

Cumbhuriyetin kurulusundan itibaren ekonomisi siirekli gelismekte olan
Tiirkiye icin, dis ticaret ¢ok dnemlidir. ithalat ve ihracatin biiyiik bir kismi deniz
yoluyla yapilmaktadir. Transit durumda bulunan ve Orta dogu, Kafkaslar ve Hazar
Bolgesi gibi zengin petrol ve dogal gaz yataklarina sahip bolgelere yakin olan
Tiirkiye’de deniz ticari tagimaciliginin arttirtlmasit i¢in gerekli politikalar
izlenmelidir. Ayrica, ekonominin siirekli canli tutulmasi ve iiretimin de arttirilmasi
gerekmektedir. Diga bagimliligin da ayn1 oranda azaltilmasi lazimdir.

Tiirkiye’deki mevcut denizcilik sirketleri, birkac istisna disinda bolgesel
boyutta kalmistir. Bu sirketlere gerekli yardimlar yapilmali ve yurt disinda da gerekli
caligmalar ve ticaret yapmalar1 saglanmalidir. Uluslararasi biiyilik denizcilik sirketleri
arasina girmeleri saglanmali ve yurt disinda ofis agmalar1 desteklenmelidir.

T.C. bayragii tasimayan fakat T.C. vatandasi armatorlerine ait bircok gemi
ve deniz aract bulunmaktadir. Bunlarin tamamen T.C. bayragini tagimalari igin
gerekli diizenlemeler yapilmali ve kolayliklar saglanmalidir. Bir geminin tagidig:
bayrak ve onu uluslararasi alanda iyi bir sekilde gostermesi o iilkeye itibar
kazandiracak bir hamledir. Burada 6nemli olan kara listeye girilmemesi hususudur.
Bu tip sikintili gemiler ve sirketler siirekli denetim altinda tutulmali ve yurt disina
cikmadan once detayl1 kontrollerden gegirilmelidir.

Yaklagik 8.333 km’lik sahile sahip Tiirkiye i¢indeki mevcut limanlar
gelistirilmeli, bakimlar1 aksatilmamali ve organizasyonlar1 diizenlenmelidir. Ayrica,
mevcut saymin iizerine liman, terminal ve marina sayisi arttirilmali ve bunlarin
kullanimi tesvik edilmelidir.

Gemi insa ve gemi sokiim piyasasina gerekli dnem verilmeli, tersane sayisi
arttirllmali ve tersane ¢aligma kosullar1 iyilestirilmelidir. Son zamanlarda meydana
gelen tersane kazalari arastirilmali ve bunlar engellemek i¢in gerekli diizenlemeler
yapilmali ve denetimler siklastirilmalidir.

Cevre iilkelerle ve 6zellikle G. Kibris ve Yunanistan ile ilgili problemler
ulusal ¢ikarlar gozetilerek ¢oziilmelidir. Ege, Dogu Akdeniz ve diger denizlerle ilgili
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veya deniz alanlar1 ve ruhsatlariyla ilgili problemler uluslararasi boyutlarda
¢ozlilmelidir. Bu problemlerle zaman ve enerji kaybedilmemelidir.

Sonug olarak, uluslararasi deniz ticari tasimaciligini kullanan ve gelistiren
devletler cag atlamakta, ekonomilerini gelistirmekte ve daha modern bir konuma
gelmektedirler. Denizlerle c¢evrili Tiirkiye’nin de denizcilikte diinya ¢apinda soz
sahibi bir iilke olmas1 gerekmektedir.
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EKLER

EK - 1. Denizcilik ve Ticaret ile ilgili Kisaltmalar ve Terimler’*®

acente (agent): Belirli smirlar i¢inde bir baskasina vekalet ederek is bulmaya,
yiiriitmeye, kiralamaya yetkili kisi, araci.

acik deniz (open sea): Tum iilkelerin karasulari disinda bulunan ve uluslararasi
kurallara gore higbir lilkeye ait olmayan tiim denizler.

baglama limani (port of registry): Gemiye ait seferlerin idare olundugu liman.

ballast (ballast): Gemilerin; normal seyirleri sirasinda dengelerinin saglanip
giiclendirilmesi amaciyla, ayrilmis tanklarina aldiklar1 deniz suyu.

bandira (flag, colors): Gemilerin milliyetini gdsteren milli sancaklar.
bliylik gemi (large vessel): Tam boyu 200 metre ve daha biiyiik olan gemi.

CLC (Civil Liability Convention): Petrol Kirliligi Zararlarindan Dogan Hukuki
Sorumluluk S6zlesmesi.

COLREG (International Regulations for Prevention of Collisions at Sea): Denizde
Catismay1 Onleme Tiiziigii.

carpisma (collision): Geminin ¢arpigmasi.
carter parti (charter party): Kiralama mukavelesi.
catigma (collision): Denizde iki geminin birbirlerine ¢arpmasi.

ciplak gemi mukavelesi (bare - boat charter): Geminin isletilmesi ve kullanilmasi ile
baglantil1 biitiin bedel ve masraflarin kiraciya ait oldugu kiralama mukavelesi.

226 Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Terimleri S6zligii, T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi,
2. Baski, Ankara, 2012
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dedveyt (deadweight, deadweight capacity): Geminin yiikleme, kaldirma, tagima
kapasitesi ya da tuzlu suda yaz yiikleme hattina kadar geminin 2240 librelik ton
(1016,05 kg) cinsinden kaldirabilecegi agirliklarin tiimii.

deniz kirliligi (sea pollution): Gemiden kaynaklanan petrol, petrol tiirevleri ve diger
zararli maddelerin denizde meydana getirdigi kirlilik.

deplasman (displacement): Yiizen bir geminin/teknenin tasirdigi suyun hacminin ton
olarak ya da kiibik kadem olarak ifade edilmesi.

deniz raporu (sea protest): Kaptan tarafindan denizde meydana gelen olaylari,
kazalar bildiren ve yasalara, orf ve adetlere gore mahkemeye, liman baskanligina ya

da notere verilmek suretiyle olayin saptanmasini isteyen rapor.

deniz sigortast (marine insurance): Denizde, gemide ya da seferde meydana
gelebilecek risklere veya kayiplara kars1 yapilan sigorta.

denize elverisli (seaworthy): Bir geminin denizin tehlikelerine kars1 denizde yiik ve
yolcu tastyabilecek yeterlilige sahip olarak donatilmasi ve denize agilabilecegini

belgelemesi.

donatan (shipowner): Sahibi oldugu gemiyi deniz ticaretinde kendi nam ve hesabina
isleten kisi.

draft (draught): Geminin su ¢ekimi.
DWT (deadweight tonnage): Dedveyt.
ellecleme (handling): Yiikiin yliklenmesi, istif edilmesi ve bosaltilmasi islemleri.

feedermax (feedermax): Konteynerlerde 500 - 999 TEU arasi kapasiteye sahip gemi
tipi.

feribot (ferryboat): Araba vapuru; arabalari, tren vagonlarini tagtyan gemi.

filo (fleet): 1. Toplu olarak gorevlendirilen ve bir kumanda altinda olan savas
gemileri gurubu. 2. Ayni sahiplik altinda bulunan ticaret gemileri grubu.

gemi (vessel): Denizde kiirekten bagka bir aragla yola ¢ikabilen her tiirlii arac.

GMDSS (global maritime distress and safety system): Kiiresel Deniz Tehlike ve
Giivenlik Sistemi.
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GRT/GT (gross registered tons/gross ton): Bir geminin 6l¢ii giivertesi alt1 ve yasam
yerleri hacimleri toplammin metrik sistemde bulunmasi ve 2,83 m’e béliinmesi
sonucunda ¢ikan hacimsel birim.

giiverte (deck): Gemilerde ve teknelerde bastan kica kadar dosenmis tahta veya
madeni platform doseme.

giiverte zabiti (deck officer): Ticaret gemilerinde kaptandan sonra gelen 2. kaptan (1.
zabit), 3. kaptan (2. zabit) ve 4. kaptandan (3. zabit) olusan gemiadamlari.

handy (handy): Konteynerlerde 1000 - 1999 TEU arasi kapasiteye sahip gemi tipi

handymax (handymax): Dokme yiik gemileri ve tankerlerde 35.000-49.999 DWT
aras1 kapasiteye sahip gemi tipi.

handysize (handysize): Dokme yiik gemileri ve tankerlerde 20.000-34.999 DWT
aras1 kapasiteye sahip gemi tipi.

hurda gemi (scrap ship): Ekonomik ve teknik olarak islevini kaybederek, sokiilmek
amaciyla gemi sokiim bolgesine gelen veya getirilen gemi.

IMDG (International Maritime Dangerous Goods Code): Uluslararasi Denizcilik
Tehlikeli Yiikleri Kodu

IMO (International Maritime Organization): Birlesmis Milletler Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii

ISM (International Safety Management): Giivenli Yonetim Sistemi Kodu [IMO’nun
a.741 (18) sayili karariyla kasim 1993 tarihinde kabul edilmis ve Mayis 1994
tarthinde SOLAS 1974’iin 9. boliimiine eklenmis bir kuraldir. ]

kabotaj (cabotage): Karasularinda sadece o ulusun bayragini tagiyan deniz araglarinin
tagimacilik yapma hakki, ulusal karasularda yapilan denizcilik.

karaya oturma (grounding, aground): Gemi karinasinin deniz dibine degmesi veya
alcalma neticesi dolayistyla geminin ylizme kabiliyetini yitirmesi, geminin karaya

oturmasi.

kargo kapasitesi (cargo capacity): Bir geminin yaz ylikleme sinirina kadar
tastyabilecegi yiik miktari.
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KEIB (Black Sea Economic Cooperation Organization): Tiirkiye, Rusya
Federasyonu, Romanya, Bulgaristan, Ukrayna, Azerbaycan, Moldova, Giircistan,
Ermenistan, Yunanistan, Arnavutluk ve Sirbistan’dan olusan Karadeniz Ekonomik
Isbirligi Asamblesi.

kilavuz kaptan (marine pilot): Kilavuz kaptan yeterlik belgelerinden birisine sahip
olarak; gemi kaptanina, yetkili kilavuz kaptan belgesi ile yetkilendirildigi alan
dahilinde uluslararas: denizcilik teamiillerine gére geminin seyir ve manevrasina
yonelik konularda danismanlik yapan ve gemi kaptaninin sorumlulugu esas olmak
tizere hizmetleri seyir ve manevra ile sinirl olarak gemiye kilavuzluk eden kisi.

kimyasal tanker (chemical tanker): Uluslararasi Kimyasal Maddeler Kodu bdliim
17°de ¢izelgesi verilen parlayict 6zellikteki sivi {irlinlerin herhangi birisini dokme
halinde tagimasi i¢in insa edilmis veya uyarlanmis ve bu amagcla kullanilan ticaret
gemileri.

klas (class): insa edilen gemileri 6nceden belirlenmis ve yayimlanmis kurallara gére
plan, malzeme, donanim, imalat, test ve teslim asamalarinda giivenlik ve cevre
koruma amagli olarak denetleyen ve onay verdikleri iiriinler tiim diinyada kabul
goren uluslararasi kuruluglar.

kolay bayrak iilkeleri (flag of convenience states): Tescil kolayligi, vergi
muafiyetleri, istthdamla ilgili sinirlamalarin bulunmayis1 gibi avantajlar saglayan ve

daha ziyade sahipleri baska iilkelere ait gemilerin sicillerinin bulundugu {ilkeler.

liman (port, harbour, sea port): Gemilerin giivenlikli olarak yiikk ve yolcu alip
verebilecekleri ya da kalabilecekleri, barinabilecekleri dogal ya da yapay deniz yeri.

loyd (Lloyd’s Corporation): Ilk defa 1770’te Ingiltere’de kurulan ve gemilerin,
sigortacilarin ve denizcilikle ilgili tiim konularda kontrol, idare, tescil ve

siiflandirma islerini yiiriiten kurulus.

maimahre¢ (displacement): Deplasman, belirli bir durumda yiizen bir geminin
tasirdig1 suyun hacmi.

MARPOL (International Convention for the Prevention of Pollution from Ships):
Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine Ait Uluslararasi
So6zlesme.

MOU (memorandum of understanding): Memorandum.

metric ton (metric ton): 1.000 kg veya 2.204 libre karsilig1 olan agirlik 6l¢iisii.
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mil/deniz mili (mile/nautical mile): Deniz mili (6080 feet=1852 mt).

navlun (charter rate, freight, carriage): Yiik sahiplerinin (tasitanin) gemi sahibine
(tastyana) tasima karsiliginda 6dedikleri tagima ticreti.

OECD (Organisation for Economic Co - operation and Development): iktisadi
Isbirligi ve Kalkinma Teskilati; ABD, Avustralya, Avusturya, Belgika, Cek
Cumhuriyeti, Danimarka, Finlandiya, Fransa, Almanya, Hollanda, Irlanda, Italya,
Ingiltere, Ispanya, Isveg, Isvigre, izlanda, Japonya, Kanada, Kore Cumhuriyeti,
Liiksemburg, Macaristan, Meksika, Norveg, Polonya, Portekiz, Tirkiye, Yeni
Zelanda, Yunanistan (29 iilke).

off - shore gemileri (off - shore vessels): Ikmal gemileri, rémorkér - ikmal gemileri,
acil miidahale gemileri, personel tasiyici tekneler, arastirma gemileri, platformlar ve
destek gemilerinin genel adu.

OPEC (Organization of the Petroleum Exporting Countries): Petrol Ihra¢ Eden
Ulkeler Birligi: Cezayir, Libya, Nijerya, Endonezya, Iran, Irak, Kuveyt, Katar, Suudi
Arabistan, Birlesik Arap Emirlikleri, Venezuela (11 iilke).

otomobil tastyicilari (car carrier): Ro - ro’larin bir alt sinifi olan otomobil tasiyicilari;
iiretici firmadan yiiklemis oldugu otomobilleri dagitim firmasina tagimak {izere
tasarlanmis gemiler.

P&I Kliibii (Protection and Indemnity Club): Koruma ve Tazminat Kuliibii.

panamax (panama size vessel): Dokme yiik gemileri ve tankerlerde 50.000-79.999
DWT arast, konteynerlerde ise 3.000—3.999 TEU arasi kapasiteye sahip gemi tipi.

postpanamax (postpanamax): Konteyner gemilerinde 3.999 TEU f{istii kapasiteye
sahip gemi tipi.

romorkdr (tug, tugboat): Ozellikle liman hizmetlerinde, yedekleme, kurtarma,
yardim, biiylik gemilerin limana yanagsma ve kalkiglarinda kullanilan kii¢iik hacimli
fakat beygir giicii ve manevra yetenegi bakimindan iistiin 6zelliklere sahip deniz
aracl.

ro - 1o (ro - ro, roll on - roll of): Bir kara yolu aracinin veya bir vagonun kendi

tekerlekleri veya o amagla ona baglh tekerlekler ilizerinde gemiye girip ¢ikarak
yliklenmesi ve bosaltilmasi.
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servis gemileri (service vessels): Romorkor, tarak gemileri, SAR - karakol, ¢evre
temizlik, acente ve ikmal tekneleri.

SOLAS (International Convention for the Safety of Life at Sea): 1972 Uluslararasi
Denizde Can Emniyeti S6zlesmesi.

sondaj gemisi (drill ship): Mevcut sahay1 sondaj yapma yetenegine sahip gemi.

STCW (standards of training certification and watchkeeping for seafarers):
Gemiadamlarinin egitim, belgelendirme ve vardiya tutma standartlari.

subpanamax (subpanamax): Konteyner gemilerinde 2.000 - 2.999 TEU arasi
kapasiteye sahip gemi tipi.

suezmax (suezmax): Tankerlerde 100.000 - 149.999 DWT aras1 kapasiteye sahip
gemi tipi.

siirastarya (demurrage): Geminin yiikleme ya da bosaltilmasi i¢in anlasilmis olan
giinlerin asilmasi ve bunun i¢in donatana 6denen tazminat.

tehlikeli yiik tastyan gemi (vessel carrying dangerous cargo): IMO’nun IMDG kodu
sinif 3 yiikleri tagiyan tankerler ile IMO’nun IMDG kodu kurallarina gore 1, 2, 5.1,
5.2, 6.2, 7 smflarinda tanimlanan yiikleri tasiyan veya tehlikeli gazlardan
arindirilmamis tim gemiler.

tersane (shipyard): Her cins ve boyutlarda gemi ve su araglarinin insasi, bakim -
onarim ve tadilatlarindan biri veya birkaginin yapilmasina imkan saglayan teknik ve
sosyal altyap1 ve en az 50 m deniz cephesine sahip gemi inga kapasitesi belirlenmis
kiy1 tesisi.

TEU (twenty - foot equivalent unit): 20’lik konteyner.

tonilato (tonnage): Gemilerin i¢ hacimlerinin ifadesinde kullamlan 2,83 m’e esit
hacim birimi.
T.C. Bogazlar1 (Turkish Straits): Istanbul Bogazi, Canakkale Bogaz1 ve Marmara

Denizi’nden gemilerin gegis alani ile bu alan1 ¢evreleyen kiy1 seridi.

ugraksiz gecen gemi (direct passing vessel): Seyri T.C. Bogazlari’nda bir liman,
iskele ya da bir yere ugramamak iizere planlanmis ve bu husus gemi kaptan
tarafindan T.C. Bogazlari’na giristen once T.C. makamlarina bildirilmis olan gemi.
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VLCC (very large crude carrier): Cok biiyilk ham petrol tasima gemileri olup
150.000 - 320.000 DWT arasi kapasiteye sahip tankerlerdir.

yerel deniz trafigi (local marine traffic): Liman idari sinirlar igerisinde seyir yapan
feribotlar, sehir hatlar1 gemileri, deniz otobiisleri, diizenli sefer yapan yolcu tekneleri,
gemilere yag - yakit - su ikmali yapan tankerler, gezi tekneleri, balik¢1 tekneleri,
acente motorlari, kamuya ait botlar, romorkorler, sivil toplum Orgiitlerine ait
tekneler, su alt1 ve sorvey calismasi yapan tekneler ve benzerlerinin olusturduklari
sistem.

ylik gemisi (cargo vessel): Yiik tagimak i¢in insa edilmis gemi.

zabit (officer): Ticaret gemilerinin kaptan, basmakinist ve tayfa disinda kalan giiverte
ve makine personeli.
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