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: Karadeniz Ekonomik ve Isbirligi Teskilati
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TURK LIMANCILIK SEKTORU VE YONETIMININ YAPILANDIRILMASI

OZET

Bu ¢alismada, deniz ticareti agisindan biiylik bir potansiyeli biinyesinde barindiran,
lojistik yonetimi ve zincirinin 6énemli bir pargasini olusturan ve ekonomiye dogrudan
etkisi olan stratejik tesisler olarak da tanimlanabilecek Tiirk Limanlarinin simdi ve
gelecekte, alt ve listyapisiyla birlikte hizli, etkin, verimli ¢alisabilmesi ve uluslararasi
arenada rekabet edebilmesi i¢in genel idari yapilanmalarinin nasil olmasi gerektigi
sorusuna cevap aranmis, bu amacla mevcut analiz ve yontemler incelenerek Tiirk

Limanlari i¢in bir genel yonetim yapilanma ve sahiplenme modeli 6nerilmistir.

Ik olarak, ulastirma sistemi ve limanlarin bu sistem icindeki yeri ve dneminden
bahsedilerek, glinlimiiz ¢cagdas bir limaninin sundugu hizmetlere deginilmis ayrica,
liman faaliyetlerini etkileyen kurum ve gruplar kisaca anlatilmigtir. Limanlarin gerek
idari, gerek islevsel olarak giiniimiize degin ge¢irmis olduklar1 evrimsellesme siireci
ile bu siireci tetikleyen sebeplerin irdelenmesi ikinci boliimiin konulari arasindadir.
Gilinlimiiz limanlarmin {istlenmis oldugu roller dikkate alinarak, sahip olmas1 gereken
yonetim yapist ile diinyada yaygin olarak kullanilan temel liman yonetim sekillerinin

incelenmesi ise ikinci boliimiin ana temasini olusturmaktadir.

Limanlarin sahipligindeki ve/veya idaresindeki degisimi gerekli kilan amaglar ve en
uygun yapmin belirlenmesinde kilit rol oynayan temel liman yapilarinin
siiflandirilmas: ti¢lincti boliimde yer almistir. Bu bolimde ayrica, liman idari
yapilanmasinda kullanilan belli bash stratejiler hakkinda kapsamli bir literatiir
taramasi yapilarak, dordiincii boliimde bunlarin kullanildigi limanlar kita ve iilke

bazinda ele alinmis, veriler irdelenmistir.

Besinci boliimde Tiirkiye’deki limanlarin yonetsel, kapasitesel ve ekonomik agidan
mevcut durumlar degerlendirilmis, sonug olarak elde edilen bulgular 1s181nda, Tiirk
limanlar1 ve limancilik sektorii i¢in uygun olabilecek bir sahiplenme ve ydnetim

modeli onerilmistir.
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RESTRUCTURING OF THE TURKISH PORT SECTOR AND
MANAGEMENT

SUMMARY

Ports can be defined as strategic facilities pertaining to Turkey that shelters a great
potential in terms of maritime trade. Ports also form a crucial part of the logistic
administration and chain and which have direct influence on economy. The answer to
the question of how the general administrative structuring of the ports should
currently and subsequently be for the sake of their rapid, efficient and effective
operation complete with their infrastructures and superstructures to compete in
international arena has been sought. For this purpose, a general administrative
structuring and ownership scheme for Turkish Ports has been proposed having

scrutinized the current analyzes and methods.

In this study in which the port administrative structures and ownership styles have
been taken up, first the transportation system, and the position and importance of
ports in this system has been mentioned, services offered by a contemporary port
today has briefly been touched and also agencies and groups having influence on port
operations have been discussed in short. Scrutinizing the process of evolution that
was undergone by ports both in administrative and operational terms to date together
with the causes triggering such process stand among the topics of the second chapter.
Having considered the roles undertaken by current ports together with variations
occurring throughout their structuring process, the study of major forms of port
administration employed worldwide comparable to the essential and ideal
administrative structure and characteristics of ports constitute the theme of the

second chapter.

Objectives requiring changes in ownership and/or administration of ports together
with the classification of key port structures having critical role in determining the

most appropriate structure are included in the third chapter where also a



comprehensive literature survey in fundamental strategies employed in the
administrative structuring of ports is provided, and in the fourth chapter ports where
foregoing strategies are employed have been listed by country and continent, and
relevant data have been examined. In the fifth chapter, the current state of Turkish
ports in terms of administration, capacity and economy have been assessed, and as a
conclusion in line with findings derived, a scheme for ownership and administration

appropriate for ports and port services sector in Turkey has been suggested.



1. ULASTIRMA SiSTEMINDE EKONOMIK VE STRATEJIK YONDEN
LIMAN

1.1. GENEL OLARAK ULASTIRMA SISTEMIi

Uretilen iiriinlerin bol oldugu bolgelerden bu iiriinlerin kit oldugu veya tiiketiminin
fazla oldugu bolgelere dogru nakletmek istegi insanlik tarihi kadar eskidir.
Insanoglu, tarihin ilk devirlerinden bu yana bir yerden baska bir yere gitmek ve
trettikleri seyleri diger bolgelere nakletmek ihtiyacini duymustur[1]. Bununla
birlikte, insan ve insana faydali seylerin bulundugu yerden kullanilacagi yere
0zelliginin bozulmadan ve miktarinin azaltilmadan gotiiriilmesi, yani nakli biiytlik bir
onem tagimaktadir. Iste ulasim da dar anlamiyla bir seyin bir yerden baska bir yere
nakli olup daha kapsamli bir ifade ile insan ihtiyaglarinin giderilmesi amaciyla
tiretilen mallarin, ihtiyag duyulan bolgelere zamaninda ulastirilmas: igin gerekli
faaliyetler ve bunlarin zaman igerisinde oOrgiitlenerek bir hizmet sektorii haline
gelmesidir[2,3]. Iste ticari mallarin hareketi acisindan tasimacilik, hammadde ve
mamul maddelerin diisiik kullanim alanlarindan daha yiiksek kullanim alanlarina
taginmasini saglamaktadir. Boylece tasimacilik diinya iizerindeki kaynaklarin hem
hammaddeler hem de mamul maddeler yonlinden  gelistirilmesini

kolaylastirmaktadir[4,5].

Glinlimiizde bas dondiiriicli hizla ilerleyen teknoloji ve onun iiriinii olan ulagim ve
iletisim, ilkeler arasindaki iliskileri inanilmaz Olgiilerde artirmistir. Mevcut
ekonomik iliskileri daha da gelistirmek icin iilkeler bir takim ¢aligmalar yapmakta ve
bunun amacini da mallarin, hizmetlerin, sermayenin, kisilerin diinyada daha da
serbest dolasimi olusturmaktadir. Ticari anlamda neredeyse siirlarin ortadan
kalktig1, rekabetin had sathalarda oldugu diinyamizda yasanan bu degisimi en fazla
etkileyen ve etkileyecek olan sektorlerden biri de wulagtirma sektoriidiir.
Sanayilesmenin hizla gelismesine, niifus artisina ve yerlesim merkezlerinin
yayginlagsmasina paralel olarak yolcu ve yiik tasimaciliginda; ekonomi, hiz, giivenlik

ve konfor her ulastirma sisteminde aranmasi gereken Ozellikler olarak karsimiza



cikmaktadir. Bunlarin yaninda cevreyi en az kirletmesi, ililkede mevcut enerji
kaynaklarin1 kullanmasi ve bu sirada yolcu-km veya ton-km basma tiikettigi
enerjinin az olmasi, ilk tesis ve bakim-onarim kolayligi ulastirma tiirlerinin
tercihinde goz Oniinde tutulmasi gereken diger unsurlardir. Diinyada yolcu ve yiik
taginmasinda ulagim tiirlerinden yalniz birinden yararlanan iilke yoktur. Hemen her
iilkede demiryolu, karayolu, havayolu ulastirmasinin yaninda iilkenin cografi
konumuna gore deniz yolu ulastirmasi ile siv1 yiik tagimacilifinda boru hatlarindan
yararlanilir. Burada 6nemli olan iilkenin sosyal durumuna, mali imkanlarina, sahip
oldugu enerji kaynaklar ile cografi 6zelliklerine, teknolojik yapisina uygun diisen
ulastirma tiirlerinin secilip her birine gerekli olan agirligin verilmesidir. Iste bu
yiizdendir ki uluslararasi1 arenada, ulastirma sektoriiniin liberalizasyonu; ulusal
altyapr sebekelerinin entegrasyonu; daha etkin, rekabet¢i ve giivenli bir hizmet
sunumu icin ortak politikalar belirlenmektedir. Bu politikalarda, ekonomik
gelismenin yadsinamaz bir unsuru olarak ulastirma alt sistemlerinin koordineli ve

kombine yapida faaliyet gostermesi temel alinmaktadir[6].

21.ytizyil ile birlikte, teknoloji ve insan ihtiyaclarina paralel olarak gelisme
gosterdigi tespit edilen ulagtirma sektorii i¢indeki yiik tasimaciligini; tasimaciligin
yapilma bi¢imine, Tiirkiye ve diinyadaki mevcut durumu igerisinde yer alan

tagimacilik aracglarina gore asagidaki gibi siniflandirmak miimkiindiir[7,8]:
- Karayolu Tasimaciligi,
- Demiryolu Tasimaciligi
- Havayolu Tasimaciligi,

- Denizyolu Tasimacilig

a) Karayolu Tasimacihig:

Diinya yol istatistikleri incelendiginde diger tagima sistemleri ¢ok gelismis olan
iilkeler dahil bir ¢cok yerde, yiikk ve yolcu tasimaciliginda karayoluna olan talebin
siirekli artan bir egilim gosterdigi izlenmektedir. Karayolu tasimaciligi, {iretim
yerinden tiikketim mahalline aktarmasiz ve hizli tasima yapilmasina olanak vermesi
nedeniyle, diger tasima tiirlerine gore daha fazla tercih edilmektedir. Ekonomik
kalkinmanin ve refahin gelismesinde biiylik 6nemi olan karayolu tasimaciligi, kendi

blinyesi i¢inde bash basina ekonomik bir faaliyet oldugu gibi, diger biitiin sektorlerle



de c¢ok yakin iliskisi olan ve bu sektdrleri olumlu veya olumsuz yonde etkileyen bir

hizmet tiirii konumundadir[9].

Tirkiye, Avrupa ve Asya kitalar1 arasinda bir koprii 6zelligi tasidigindan dolay1 s6z
konusu kitalar arasinda ilk ¢aglardan bu yana karayolu ulasim aginin bir merkezi
olmustur. Baslangicta askeri amagli insa edilen ve sonralar1 da ticari amagla
kullanilan yollarin bugiinkii karayollar1 aginin catisin1 olusturmakta biiyiik rolii
olmustur[10]. Tirkiye'de yolcu ve yiik tasimaciliginda karayollarinin payr diger
ulagtirma tiirleri ile karsilastirdiginda, karayollarinin ulastirma sektérii i¢inde ne

denli 6nemli bir paya sahip oldugu net bir bicimde ortaya ¢ikmaktadir.

b) Demiryolu Tasimacihigi

Ulastirma sektdriiniin ana unsurlarindan birisi olan demiryollar1 da diger ulasim
tiirleri gibi degisen ve gelisen diinyaya ayak uydurabilmek i¢in 6nemli bir yapisal ve
teknik degisim siirecinden gegmektedir. Gilintimiizde, demiryolu sektoriinlin sadece
diger ulagtirma tiirleri karsisinda rekabet giiclinii arttirmaya degil birden fazla
isleticinin faaliyetine imkan vererek sektor icinde de rekabet yaratilmaya
calisilmaktadir. Ulastirma sistemleri arasindaki mevcut dengesizlige karsin,
demiryollar1 kombine  ve konteyner tasimaciligina giderek artan bir katk:
yapmaktadir. Son yillarda diinya ekonomisinde, diinya niifusunun biiyiik bir kisminin
yasadig1 Asya Kitasi'nin dneminin artmasi nedeniyle, Avrupa ile Asya arasindaki
ulasim koridorlari, 6zellikle demiryolu koridorlari, 6niimiizdeki yillarda kritik bir rol
oynayacaktir. Yiik tagimaciligi agisindan 21. yiizyilda kombine tasimacilik ve bu
baglamda demiryollar1 etkin rol oynayacaktir. Ozellikle limanlarin kara icindeki
kesimlere baglanmasinda demiryollarmin yer almasina 6zen gosterilecektir. Bu
baglamda bugiin i¢in iilkemizde liman-yurti¢i baglantilarinda demiryollarinin ancak

%S5 dolayinda olan payinin arttirilmasi, iizerinde durulacak bir konu olacaktir[11].

¢) Havayolu Tasimaciligi

Hava yolu ulastirma sektorii kisa siirede ¢cok hizli teknolojik ve yapisal degisiklikler
gosteren bir sektordiir. Sektorde genis kapasiteli, yakit tasarrufu saglayan, diisiik
giiriiltli ve emisyon seviyelerine sahip ucaklarin gelistirilmesi havayolu sirketlerinin
faaliyetleri, yonetimi, hizmet kalitesi ve kapsami tizerinde biiylik olgiide etkide

bulunmus, serbestlesme ve 0Ozellestirme ile sektoriin daha ticari bir yapiya



donistiiriilmesi ve isbirliklerinin olusmasi sektdriin yapisin1 degistirmis ve sektorii

tiikketicilerin hakim oldugu bir pazara doniistiirmiistiir.

Hava kargo trafigi havayolu sirketlerinin en 6nemli gelir kaynagi olma hedefine
heniiz ulasamamistir. Hava kargo tasimacilifindan elde edilen gelirin, yolcu
tasimaciligindan elde edilen gelirden daha az olmasinin birkag temel nedeni
bulunmaktadir. Bunlardan ilki, diger tasima sistemleri ile karsilastirilinca daha pahali
olmasidir. ikinci neden, giiniimiizde kullanilan ugaklarin &zel olarak kargo tasima
amaciyla dizayn edilmemesidir. Ugiincii neden ise, yoneticiler arasinda hava
kargonun karli bir yatirim olmamasi diislincesinin yaygmn olmasidir[12]. Tim
bunlarin yani sira diinya ekonomisindeki gelismelere paralel olarak tiim ulagim
tirlerinden ve aracglarindan daha siiratli olmasi, zaman faktoriiniin 6nemli oldugu
durumlarda, 6zellikle degeri yiiksek ve kisa zamanda bozulabilir nitelikli mallarin

taginmasinda, havayolu tagimacilig1 en 6nemli alternatifi olusturmaktadir[13].

d) Denizyolu Tasimacihgi

Denizcilik sektorii denildiginde, farkli pazar ve ekonomik kosullar altinda faaliyet
gosteren ¢esitli  sektdr ve endiistriyel gruplarin  olusturdugu bir sistem
diistiniilmelidir[14]. Ciinkii diinyada hizla gelisen teknolojilere paralel olarak
giinlimiizde genel olarak deniz ve denizcilik, ylik ve yolcu tasimaciligl basta olmak
lizere, gemi inga sanayi, liman hizmetleri, deniz turizmi ile dogal kaynaklarin iiretimi
ile bir ticaret ve hizmet dalidir. Denizyolu ulastirmasinin faaliyet alani uluslararasi
bir 6zellik tasimakta olup uluslararast siyasi, ekonomik gelismeler ve kosullar deniz

ulastirmasinin kural ve yontemlerini saptamaktadir[15].

Denizyolu tagimaciligi diinya ticaretinin en 6nemli ulagim aracidir. Bilindigi gibi
diinya ekonomisindeki gelisme ve degisimler, diinya ticaret hacmi ve niteligi
tizerinde 6nemli rol oynamaktadir. Gerek denizyolu yiik tagimaciligi gerek diger
ulastirma sistemleri diinya ticaret hacmindeki bu degisimlerden etkilenmektedir.
Ancak denizyolu yiik tasimaciligi toplam yiik tasimaciligi igindeki yiik payimi
korumakta, hatta artirmakta olup bugiin diinya ticaretinin yaklasik ytizde 80’lik bir
boliimii deniz yoluyla yapilmaktadir. Diinya ticaret filosundaki artis da buna en giizel
kanit olarak gosterilebilir. Asagida yillar itibariyle diinya ticaret filosu tonajinin gemi

tipleri agisindan bir degerlendirilmesi yer almaktadir:



Tablo 1.1 : Diinya Filo Gelisimi(milyon dwt) [16]

Yillar | Tankerler ]S){(i)ill((lllet: T};glr;lbcll;]:r Digerleri | Toplam
1993 261.8 215.0 31,3 125.4 633.5
1994 266.9 219.0 28,7 130.6 645.2
1995 265.0 225.5 25,9 134.8 651.2
1996 263.2 242.2 20,7 140.9 667.0
1997 267.2 252.1 17,3 149.1 685.7
1998 268.7 263.3 16,9 155.3 704.2
1999 273.6 263.3 16,1 160.9 713.9
2000 281.2 267.4 15,2 166.7 730.5
2001 284.1 276.3 14,6 169.3 744.3
2002 283.5 288.5 13,8 174.7 760.5
2003 283.8 295.9 12,6 181.2 773.5

Denizyolu tasimaciligini diger tasima sistemlerine gore iistiin kilan ozelliklerin
basinda, biliyiik miktarlardaki yiiklerin diger tagima sistemlerine oranla bir defada,
cok daha diisiik maliyetle {ilkeler ve kitalar arast tasinmasini miimkiin
kilabilmesidir[3]. Oyle ki; bir yiikiin bir kilometre tasinmasi igin denizyolu ton/km
maliyeti, yaklasik olarak demiryolu tasimacilifina oranla 3.5 kat karayolu
tasimaciligina oranla ise 7 kat daha ucuz olabilmektedir. Gii¢lii bir deniz filosuna
sahip olan iilkeler denizyolu tagimaciligi ile doviz girdisi saglayabildikleri gibi,
uluslar arasi sularda bayrak gezdirmek suretiyle iilke itibarini1 artirmakta, politik giic
saglamakta ve donanma giiciine destek olmaktadir. Denizlere hakim olan iilkelerin
diinya ticaretine hakim olacaklar1 diislincesi gittikge yayginlagmakta, denize kiyisi
olmayan iilkeler de deniz ticaret filosunu kurmaya ¢alismaktadirlar. Bunun yani sira
deniz ulastirma sektorii, ekonomik katkisinin yani sira ulusal giivenlik agisindan da

hayati 6neme sahiptir.

Onemli bir cografi konumda bulunan iilkemizde, deniz ve deniz cevresi ile ilgili
konular, lilkemizin hak ve menfaatleri korunarak uluslararasi denizcilik orgiitii’
nliin(IMO) faaliyetleri dogrultusunda yiiriitilmekte olup OECD, WTO ve 6zellikle
Avrupa Birligi gibi uluslararast ve bolgesel kuruluslarla denizcilik politikalarinda
uyum i¢inde olmaya 6zen gosterilmektedir. Ulkemiz bugiin otuz {icten fazla iilke ile
ikili  denizcilik anlasmasi iginde olup denizcilik faaliyetlerini gelistirme

cabasindadir[15].



Denizyolu tagimaciligr sisteminin diger tagima sistemlerine gore genel {istilinliiklerini

asagidaki gibi 6zetlemek miimkiindiir[2]:

1. Diinyanin %:’1 denizlerle kapl oldugundan, bircok iilke ve bdlge birbirlerinden
denizle ayrilmiglardir. Bu durumda {ilkeler arasindaki tasimacilik sadece deniz ve
havayolu ile saglanabilmektedir. Havayolu tasimaciligi da denizyolu tagimaciligina
gore pahali bir sistem oldugundan, denizyolu tasimaciligt bu durumda en uygun

tasimacilik sistemi olmaktadir.

2. Disiik maliyetli oldugu i¢in denizyolu tasimaciligi biiyiik hacimli tagimalarda

uygun bir tagimacilik tiirti olmaktadir.

3. Uluslar arasi kara ve havayolu tasimaciligi sirasinda, birgok iilkenin kara ve hava
sahas1 i¢inden gecildiginden, tasimacilik bu {ilkelerdeki politik gerginliklerden

etkilenmekte ve tagimaciligin giivenligi azalmaktadir.

4. Denizyolu ile yapilan tagimacilik siiratli olmaktadir. Gelismis ellegleme

teknikleri ile limanlarin uygunlugu bu hizin artmasina katkida bulunmaktadir.

Denizyolu ulastirmasinda ulasim agimin smirliligi da boylece deniz ve kara ulagim
agmin birbirlerine siiratle baglanmasiyla ¢oziilmektedir. Bu ulagim aginin en 6nemli
kisimlarindan  birini  olusturan limanlarda gergeklestirilen deniz yolu
ulastirmasinda; zaman, miktar, maliyet ve giivenlik unsurlari 6nem tasimakta,
giinlimiiz rekabet kosullarinda hizmetlerdeki verimlilik ve kalitenin ylikseltilmesi,
limanlarin uluslararas1 standartlara getirilmesi gerekmektedir. Tiirk denizcilik
sektorliniin diinyadaki yerini bu gelismeleri yeterli diizeyde ve zamaninda uyum

saglayabilmesi belirleyecektir.



1.2. ULASTIRMA SISTEMINDE EKONOMIK VE STRATEJIK YONDEN
LIMAN

Denizcilik sektorii, iilkelerin diinyaya agilimini ve biitiinlesmesini saglayan en
onemli sektorlerden biridir. Bu acilim ve biitiinlesme ne kadar giiclii olursa iilkelerin
ekonomisi de o kadar giiclii olmaktadir. 20. yiizyilin son g¢eyreginde, diinyadaki
politik ve teknolojik gelismeler diinya deniz ticaretini de etkilemis ve yapisal
degisimlere zorlamigtir. Bu degisim ve etkilesim, denizyolu ile yiik tasimaciliginin
toplam ylik tasimacilifi icindeki yiik paymi koruma hatta arttirma gibi etkileri
olmustur. Diinyada degisen ekonomik sartlar, siyasi olaylar ve teknolojik gelismelere
paralel olarak gemilerin hiz ve boyutunun artmasi, diinyanin bir ucundaki pazarlara
daha kolay ulasilmasini saglamis, deniz tasimaciligi; dokme tasimaciliktan konteyner
tagimaciligina dogru kaymustir. Kara, deniz ve hava tasimaciligi biitiinlesme egilimi
gostermis ve yliklerin kapidan kapiya taginmasina olanak saglayan ¢oklu tasimacilik
ve konteyner tasimaciligi giderek artan bir Onem kazanmistir. Dolayisiyla
tagimacilik, alt tagima sistemleriyle biitiinlesen bir tasima zinciri yani kombine
tasimacilik durumuna gelmistir. Artik 21. yilizyilin tasima tarzi olan c¢oklu
tagimacilik, transit lilke durumundaki Tiirkiye’yi de limanlar ve diger ulasim

altyapisi yoniinden etkilemektedir[17].

Genel olarak gemilerin olumsuz deniz ortaminda sigmabilecekleri, yanasabilecekleri,
yiikler i¢in yiikleme bosaltma, yolcular igin indirme-bindirme yapabilecekleri
fiziksel ortami saglayan ve bunlara iliskin alt yapilar, a¢ik kapali mekanlar ve
tesisler ile gemi, yiik ve yolculara yonelik hizmetleri veren, kontrol ve giivenlik
islemleri icin gereken yerlesik birim ve Orgiitleri igeren, iilkenin belli bir bolgesi
tizerinde ekonomik faktor teskil eden, tasima sistemleri arasinda doniisiim noktasi
olan yerler liman olarak tanimlanabilir. Liman, gemiler i¢in hizmet ve olanak
saglayan yiike ve gemiye bagimli bir hizmet iiretim {nitesi olup, yiik agisindan
toplama ve dagitma yeri, ulasim sistemleri acisindan ise tasima hizmetinin sekil
degistirme noktasidir. Burada yiiklerin toplanmasi ve denizasirt pazarlara
gonderilmesi esastir. Yine, denizasir1 pazarlardan getirilen yiikler buradan
hinterlanda dagitilir. Yiikleri toplama ve dagitma ozellikleri sebebiyle ekonominin
nabzi ve dis ticaret kapist durumunda olan limanlar, giiniimiize gelene degin biiyilik
bir islev degisimine ugramistir. Onceleri yalnmzca gemilerin barinmasi igin

diistiniilen bu ticarethaneler, sonralar1 hizmet {iretim merkezleri durumuna



dontigmiislerdir. Gemi barindirma islevi artik bir liman i¢in ikinci derecede dneme
sahip olup asil 6nemli olan yiikii; ucuz, hizl, giivenli, zamaninda ve hasarsiz olarak
ulasim sistemleri arasinda aktarabilmektir. Bu ise, limanlar1 hem ekonomik
diistinmeye hem de ekonomik davranmaya itmistir. Aksi taktirde limanin ekonomik
olmayan bir davranisi, tasimanin biitiiniini etkileyebilmektedir[15]. Bu bakimdan

saglikli bir ekonomik gelismede liman ve hinterlandi 6nemli bir yere sahiptir.

Limanlar ulastirma zincirindeki 6nemi ile ulusal ve bolgesel gelisme icin stratejik bir
arac olup, ticareti gelistirdikleri gibi ticaret merkezlerinin biliylimesine de yardimei
olurlar. Limanlar ayrica hem 6zel hem de kamusal fayda saglamakta ve bunlar
arasindaki etkilesim de bir takim ekonomik degerler ortaya ¢ikarmaktadir. Devlet
sahip oldugu yiiksek sermaye giicli ile temel liman yapilarinin olusturulmasi ve
bunlarin korunmasini saglamakla birlikte, 6zel kesim sundugu hizmetler ile mallarin
yurti¢i ve yurtdist dolagimina neden olmakta ve bu da biiylik bir ekonomik girdi
saglamaktadir. Limanlarin bu c¢oklu ekonomik etkileri ile giimriik, bankacilik,
iletisim, i¢ tagimacilik gibi ¢esitli sektor ve is alanlar1 canlilik kazanmaktadir. Ayrica
birbiriyle iligkili sanayi dallarina ait planl gelistirme politikalar1 ve planli biiyiimeler
cercevesinde bircok liman, sahip oldugu 6zellikler ile her tiirlii endiistriyel ¢evrede
onemli bir yer de edinmistir. Endiistriyel ¢evreler, birbirleriyle rekabet icerisinde
olan veya isbirligi yapan sirketler ile 6zel iretim ve dagitim alanlarina sahip
tedarikgilerin bir birlesimi olarak karsimiza ¢ikmakta olup bu g¢evreler, 6nemli bir
faaliyetler zinciri ve ag1 sunmaktadir. Bu sekilde olusan etkilesimler, bu biitiinii
meydana getiren pargalar arasinda verimliligin artmasi, birim maliyetlerin azalmasi,
teknolojik destegin saglanmasi ve yeni is alanlarmin ortaya ¢ikmasi gibi
etkilesimlere sebep olmaktadir. Bu da ayn1 zamanda biiytik bir rekabet unsurunu da

beraberinde getirmektedir.

Biiylik limanlar, sanayiler ve dagitim odakli girisimciler i¢in oldukg¢a ¢ekici bir
konum olusturmaktadir. Bu bakimdan son elli y1l i¢erisinde Rotterdam, Yokohama,
Antwerp, Hamburg, Houston gibi birka¢ 6nemli liman merkezli endiistriyel ¢evreler
ortaya c¢cikmistir. Buralar, iiretim-dagitim odakli firmalar acgisindan oldukca cazip
merkezler olup bu sekilde azalan ulastirma masraflari ve artan verimlilik oranlariyla
diinya pazarinda rekabet etme giiclerini artirmaktadirlar[18]. 1970’1i yillarda biiytik
Avrupa limanlar1 hatir1 sayilir bagarilar elde etmek amaciyla, yerlesim ve gelisim

yerleri olarak rafineriler ile kimyasal sanayi kesimlerini hedef almislardir. Buna bir



ornek olarak, 1950’1 yillarda gelistirilen devlet politikalar1 ile bes rafineri ve bircok
bliyiik kimyasal islem fabrikasinin Rotterdam Limani civarinda konuslanmasi
verilebilir. Rotterdam Limani, gili¢lii hinterlant baglantilari, Kuzey Denizi’nde
bulunan petrol ve gaz rezervleri ile sundugu kaliteli ve uzmanlasmis hizmetlerin
sonucu olarak, diinyadaki sayili birka¢ liman arasinda yerini almigtir[19]. Diger bir
ornek olarak Colombo Limani gosterilebilir. Cevresinde biiylik bir tekstil sanayii
barindiran Colombo Limani, igleri zamaninda ve yerinde karsilamak i¢in giivenilir ve
kisa transit konteyner hizmetleri ilizerinde yogunlagsmistir. Bu gelisme yalnizca bir

devlet politikasinin iiriinii olmayip 6zel tesebbiisiin de katkilar1 s6z konusudur| 18].

Kisaca denizyolu yiik trafigi limanlara ve limanlarda verilen hizmetlerin kalitesine
bagli olup limanlar, denizyolu ile kara ulastirma sistemleri arasinda yer alan bir gegcis
initesidir. Glinlimiiz modern bir limanin sahip oldugu rol ise su sekilde 6zetlenebilir:
Limanlar ¢oklu ulastirma sistemleri igerisinde merkezi bir yapiya sahip endiistriyel
alanlardir ve buralar1 sadece yiiklerin ve mallarin el degistirdigi yerler olmayip ayni
zamanda iretildigi, smiflandirildigi ve dagitimmnin yapildigi yerler olarak da
karsimiza ¢ikmaktadir. Limanlar ayrica, islev ve hizmetlerini tam anlamiyla yerine
getirmeleri i¢in lojistik zinciriyle biitiinlesmesi gereken ¢ok boyutlu bir sistemdir.
Verimli bir liman, altyap1 ve listyapinin yam sira diger ulastirma sistemleriyle yeterli

baglantilara ve etkili bir yonetim ile egitimli kalifiye ¢alisanlara ihtiyag duyar[20].

1.2.1. Liman islev Ve Hizmetleri

Liman islev ve hizmetleri, bir limanin idaresi ve operasyonunda can alic1 bir unsur
olup, bu islemler diinya bazinda tiim liman otoriteleri tarafindan biiyiik bir dikkat ve
hassasiyetle yliriitiilmektedir. Uluslar aras1 ticaretin siirekli geniglemesi, teknolojik
geligsmeler, artan gemi trafigi ve boyutlar1 ile konteynerizasyonun yayginlagmasi,
limanlarda bu tiir iglemlerin {izerine daha yogun bir odaklanmayr gerekli kilmistir.
Ayrica giiniimiizdeki modern gemilerin giinliik isletme maliyetleri oldukca yiiksek
oldugundan ve gemilerin yillik hizmet siireleri igerisinde limanlarda kalma paylarinin
bu maliyetler lizerindeki onemi goz Oniine alinacak olursa, bir geminin limanda
miimkiin oldugu kadar az zaman harcamasi istenmektedir[21]. Ciinkii liman, alic1 ve
satic1 acisindan bir maliyet kapisi olup gemi calistiranlar limanlar, tagimalarda
verimi diisliren yerler olarak nitelendirmektedirler. Bu nedenle de gemi isletici

firmalar, tagimalarda verimi yiikseltebilmek i¢in limanlar1 harekete gecirirler[15].



Tersine diisiiniilecek olursa bir liman icin de en biiyiik gelir kaynagi elbette ki gemi
olup, liman idaresi miimkiin oldugu kadar ¢ok sayida gemiye hizmet vermek ister.
Fakat giinlimiizde limanlar aras1 rekabet olgusu ve gemi isletici firmalarin yukarida
sayilan distlinceleri dikkate alinacak olursa bir liman idaresi, isletmesinin karl
olabilmesi ve rekabet¢i ortamda ayakta kalabilmesi i¢in, az zamanda c¢ok sayida
gemiye etkin hizmet verme yiikiimliiliigli altina girmis olur. Bu da ancak yiikiin ve
geminin yapisina uygun ¢agdas ekipmanin uzman ekip tarafindan kullanimi ile bu

sistemin verimli bir sekilde idaresi ile miimkiin olacaktir.

Genellikle; bir limanin islevi, ulastirma agi igerisindeki bir nokta olarak mali
durumuna, hinterlandina ve teknolojik gelismelere baglidir. Modern iiretim teknikleri
ile tiketim sekilleri, ulastirma sistemlerinin kullanimini ticaretin gelismesiyle
birlikte, tahmin edilen noktanin da otesinde artirmaktadir ve ¢ok daha fazla liman,
biitiinlesmis lojistik zincirin birer halkas1t haline gelmektedir. Bu da, alaninda
uzmanlagmis hizmet ve lojistik destek ihtiyacini dogurmaktadir. Son yirmi yildan
beri bat1 iilkelerinde yer alan bu uzmanlagsma ve siirekli degisen bir karaktere sahip
olan taleplerdeki siire¢, yeni pazar ekonomilerinde daha da biiyiikk bir hiz
kazanmistir. Bu bakimdan yeni ve kaliteli bir hizmetin olusturulmasi, potansiyel
miisterileri cezbedecegi gibi limanin performansini ve sahip oldugu avantajlar
artiracak, limanin i¢inde bulundugu rekabetci konumunun gelismesine de yardimei
olacaktir[18]. Bu dogrultuda diisiiniilecek olursa limanda sunulan hizmetlerin temel
amaci can kaybimin, yiikte meydana gelebilecek hasarlarin ve g¢evreye olabilecek
zararlarin etkin bir yonetimle onlenmesi veya en aza indirgenmesi ile gemi ve yiik
trafiginin hizli ve verimli bir bi¢imde idare edilmesi olmalidir. Buradaki hizli olma
tanimi, gemilerin limana giris ve ¢ikislari ile limanda gecirdikleri zamani1 minimum

yapacak dnlemleri almayi, boylece daha ¢ok gemiye hizmet vermeyi temin etmektir.

Limanlarin temel islev ve hizmetleri yiike ve ulasim sistemine gore degisiklik
gostermektedir. Limanlarda her ¢esit yiik elleclenmekte olup elleglenen yiiklerin ayri
siiflarda olusu hizmette ayricalik gerektirmektedir[20]. Bu yiizden hem {iretimi
artirabilmek, hem de hizmette birim maliyeti olasi en diisiik diizeyde tutabilmek
i¢in, limanda verilecek hizmetlerin agik¢a tanimlanmasi ve belli bir diizen dahilinde
planlanmasi gerekir. Bu da sikisikliktan, beklenmedik durumlardan ve tehlikelerden
dogabilecek zaman kaybini minimize etmeyi saglar[21]. Genel olarak limanda

sunulan hizmetler, limana giris ve ¢ikiglarda, yanagsma ve demirlemede giivenli ve
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hizli bir gemi trafiginin saglanmasi ile gemiler limanda iken, gemi ve yiikle ilgili

sorumluluklart yerine getirmeyi taahahhiid eden liman iligkili faaliyetlerdir. Buna

karsihik limanlar bu hizmetleri farkli bir bi¢cimde tanimlayabilir ve bunlar

saglamaktaki sorumluluklar1 farkli olabilir. Bu bakimdan pek ¢ok farkli faaliyeti

biinyesinde bulunduran liman hizmetleri asagidaki gibi bir siniflandirmaya tabi

tutulabilir;

a) Gemiye Verilen Hizmetler

>

Seyir ve gemi trafik denetim : gemilerin gilivenle limana giris ve ¢ikiglarim

saglamak i¢in verilen hizmetler biitiiniidiir. Pilotaj, romorkaj, palamar...

Barinma: geminin liman simirlar1 dahilinde emniyetinin saglanmasi, iletigim

ve enerji temin hizmeti, demirleme ve yanastirma .
Gemi bakim ve onarimi

Gemiye verilen diger hizmetler: yakit, igme suyu, kumanya temini; ambar
temizligi, atik alimi gibi geminin bir sonraki sefere hazirlanmasina yardimci

hizmetler.

b) Yiike Verilen Hizmetler

Liman icerisinde hareket halinde bulunan mallarin tabiatina dogrudan etki etmeyen

geleneksel lojistik faaliyetlerdir.

>

>

Yiikleme-Tahliye hizmeti

Ambarlama ve yilik islem hizmeti: yiikiin tasinmasi, smiflandiriimasi,
muayenesi, istiflenmesi, birimlestirilmesi, dagitimi, kalite kontrol, yeniden
paketleme, giimriikleme, onarma, yeniden kullanim... Her bir yiik ¢esidi i¢in

bu hizmetin verilmesinde farkli ellecleme ekipmanlari kullaniimaktadir.

¢) Genel Hizmetler

>

>

Liman altyap1 ve ekipmanlarinin bakima.

Tehlikeli esyalarin kontrolii: Genellikle liman otoritesi biinyesinde yer alan

uzman bir boliim tarafindan yiiriitiliir.

Acil durum hizmetleri:  Genellikle polis, itfaiye, saglik yardim, liman

otoritesi gibi ¢esitli kamu kurumlar tarafindan verilir.
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Giivenlik ve c¢evre koruma denetim: Kurallarin ve yonetmeliklerin

uygulanmasi, kamu ve dogal yasami tehdit eden ¢evre kirliligi, giiriiltii gibi

faktorlerin ortadan kaldirilmasi.

Dokiimantasyon ve bilgi akisi: Liman operasyonunun tamamai bir bilgi akisi
zinciri olup dogru zamanda ve dogru yerde karar almanin kaginilmaz oldugu
diisiiniilecek olursa

¢ikmaktadir.

saglikli bir iletisim sisteminin 6nemi hemen ortaya

Liman operasyon denetim ve idaresi: Liman kullanicilar ile limanda hizmet
sunan gruplar arasinda igbirliginin saglanmasi, tarife, giimriikleme ve diger

benzeri hususlarin belirlenmesi.

Tarama faaliyetleri: Liman otoritesi tarafindan kontrol edilmesi oldukga
onemlidir. Cogunlukla liman otoritesi veya yetkili idarenin bdyle bir
uygulama konusunda yeterli bir uzmanligi olmadigindan tarama isi genellikle
0zel sirketler tarafindan yiritiliir. Kendi tarama iglerini yiiriitmek ve bunun
stirekli olarak bakimin1 yapmak c¢ogu liman i¢in sermaye yogun bir faaliyet

olabilir.

LIMANDA SUNULAN HIZMETLER

’
GENEL LOJISTIK GENEL LOJISTIK
HiZMETLER e TESISLER
\ Park Alanlar1
Ambarlar
) ( a Sundurmalar
SR Yiike Verilen Diger Atblyeler
\_/emen Hizmetler Hizmetler Konteyner bakim/onarim tesisi
Hizmetler Idari binalar
Gilimriik Binalar
Barinma Yiikleme Acil Durum Hizmetleri Yemekhane
Bakim/Onarim Tahliye Giivenlik ve Cevre Koruma Diger
Seyir /Trafik Kontrd] Ambarlama Dokiimantasyon ve Bilgi Akis|
Diger Yiik islem Liman alt/iist yap1 bakimi
Diger Tehlikeli esya denetimi
Tarama Faaliyeti
Diger

Sekil 1.1: Limanda Sunulan Hizmetler
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Yukarida sayilan hizmetlerin sunuldugu katma degere sahip tesisler ise oldukg¢a genis
bir yelpazeye yayilmiglardir. Bu ¢esit tesislerin, belirli bir kesim iiriin veya navlun
akisi icin uygun oldugu distliniilmemelidir. Bununla birlikte bu tip tesislerin, kuru,
sivi, dokme yiikler, genel yiik, konteynerize yiik, ro-ro bakimindan analiz yapilmasi
suretiyle smiflandirilmasi da miimkiindiir. Ornegin fazla konteyner girdi-ciktisi,
konteyner onarim tesisleri i¢in ekonomik bir temel olusturabilir; biliylik miktardaki
kimyasallarin elleclenmesi, liman kabul tesislerine olan ihtiyaci dogurur; fazlaca ro-
ro trafigi de, tir, ¢ekici ve benzeri araglar i¢in bakim-onarim tesisleri gerektirebilir.
Asagidaki grafik, genis yelpazede, hem katma deger lojistik hizmet faaliyetleri hem
de katma deger tesislerdeki faaliyetlerde kullanilabilecek farkli tip potansiyel yiikleri
gostermektedir[18]:

YUKSEK

KATMADEGER TESIS

KONTEYNER

GENEL YUK

RO-RO
DOKME SIVI

- DOKME KURU

P YUKSEK

DUSUK KATMA DEGER LOJISTIK HIZMET

Sekil 1.2 : Cesitli Yiik Gruplarinin Limanda Olusturdugu Potansiyel Hizmet Sunum Degerleri

Konteynerize ve genel yiikler genellikle en yiiksek katma deger lojistik hizmet
potansiyeli barindirir ve bu gesit bir hizmet de bu tip yiiklere hizmet vermede en 1yi
firsata sahiptir. Ro-Ro i¢in ise bu potansiyel sinirli olmakla birlikte, temizleme,
onarim, park, glivenlik, kiralama gibi hizmetler sunan katma deger tesisleri i¢in bu
potansiyel daha yiiksektir. Kuru ve dokme yiiklerde her iki kategori i¢in daha diisiik

bir potansiyel bulunmaktadir.
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Stratejik gelistirme politikalar1 dogrultusunda pek ¢ok liman, biinyesinde barindirdigi
cesitli katma deger hizmetlerini; kiralama yoluyla isbirli§i yaparak ilerletme
durumunda kalmaktadir. Bu sekilde hizmet kalitelerini yiikseltmeye calismakta ve
girisimcileri cezbederek kendi lojistik zincirlerini genisletmek amaciyla ugras
vermektedirler. Bu tip limanlar sunduklari gemi onarim, konteyner bakim-onarim-
temizleme, ambarlama, bankacilik ve benzeri diger genel hizmetleri gelistirme ¢abasi
icerisindedirler. Bu bakimdan pek c¢ok liman katma deger tesisler ve lojistik
hizmetler i¢in en elverisli ¢evreyi olusturabilmek amaciyla distripark adi verilen
“0zel dagitim alanlar1” gelistirmistir. Distriparklar;, artan talebi karsilayabilmek ve
diisik maliyetlerle zamaninda hizmet vermesi gercken tagima firmalarina bir
dayanak olusturabilmesi i¢in meydana getirilmis donanimli alanlardir. Distriparklar,
dagitim harekatinin etkili bir bicimde gerceklestirilmesi i¢in, yiik terminalleri ve
transit aktarma yiiklerine has ¢oklu tagima tesislerine yakin bir yere konuslandirilmig
gelismis lojistik parklardir. Buralarda ileri diizeyde bilgi ve iletisim teknolojileri
kullanilmaktadir. Distriparks, yiiklerin elleglenmesi ve depolanmasi, konteynerlerin
doldurulup bosaltilmasi, ambarlama ve benzeri islemler i¢in bir alan saglamaktadir.
Buralarda sirketler ister kendileri isterlerse yoresel uzmanlagmis firmalar araciligiyla
miisteri ~ gereksinimlerine ~ uygun  olarak  yiikleriyle ilgili  islemleri
yiiriitebilmektedirler. Ayrica bu alanlardaki glimriikleme islemleri stiratle
gerceklesmektedir. Bu gibi yerlerde firmalar, ticaret ve tagima ile ilgili hizmetlerini
yiriitebilmektedir.  Bir  distripark  i¢in  standart  bir  gelistirme  plam
bulunmamaktadir[18]. Hollanda’da Rotterdam, Italya’da Verona, Almanya’da
Bremen ve Ingiltere’de Wakefield limanlarindaki gesitli gelismelerden goriilecegi
lizere; buralardaki distriparklarda biiyiikk bir cesitlilik mevcuttur[22]. Ornegin
Rotterdam’da ii¢ tane distripark bulunmaktadir. Bunlarin en eskisi olan Eemhaven
konteyner dagitimi {lizerine, Botlek kimyasal yiikler {izerine, sonuncusu ise sahip
oldugu biiyilk ambarlar ile Bati Avrupa’ya dagitim yapmakta ve son zamanlarda
konteynerize yiikler iizerine ¢aligmaktadir. Rotterdam’da uzman bir nitelik kazanmig
olan bu merkezlerde, Avrupa haricindeki devletlerden tiiccarlar ve {ireticiler
bulusmakta bdylece hem birbirleriyle hem de Avrupali ortaklariyla ticari faaliyetler
yiirlitebilmektedirler. Ayrica iireticileri bolgesel marketlere ve onun gereksinimlerine
yonlendirmektedir. Her bir merkez; iiriin, pazar, finansal kaynaklar, teknoloji,
hiikiimet kanallar1 ile diger kurumlarin bir karisimi seklinde olup ayni zamanda bu

merkezler sanayiinin farkli dallarinda uzmanlasmis durumdadir.
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1.2.2. Liman Faaliyetlerini Dogrudan Etkileyen Liman iliskili Grup ve

Kurumlar

a) Denizcilik Miistesarhgi:

Pazar yonlii ekonomik diizenlerde, denizcilik miistesarliginin ulusal ve uluslararasi
seviyede yiiriittiigli ¢esitli gorevleri bulunmaktadir. Genel olarak miistesarligin
kurulus amaci, denizcilik sistem ve hizmetlerinin {ilkenin ¢ikar ve ihtiyaglarina
uygun olarak olusturulmasi ve gelistirilmesi icin, teskilat ve gorevlerine iligskin
esaslar1 diizenlemek olup kiy1 seridi ve limancilik meseleleri bakimindan icra etmesi

gereken temel gorev ve sorumluluklari ise su sekilde 6zetlenebilir:

- Politika Belirleme. Miistesarlik sahil seridinin korunmasi, liman giris yerleri, deniz
fenerleri, lizerinde seyir yapilan rotalar, kanallar, bogazlar ve benzeri temel
denizcilik altyapilarinin planlanmasi ve gelistirilmesi; limanlarin planlanmasi ve
gelistirilmesi; liman hinterlant baglantilarinin planlanmasi ve gelistirilmesi ile ilgili

konularla ilgili olarak ulastirma ve liman politikalar1 gelistirir.

- Yasama. Miistesarlik, ulastirma ve liman kanunlari ile ulusal yonetmelik ve
kararnameleri hazirlar ve uygular. Bu diizenlemeler, ilgili uluslar arasi sézlesmeler

dahilinde meydana getirilir.

- Uluslar arasi iliskiler. Miistesarlik i¢indeki uzmanlagmis boliimler, tilkeyi ikili
veya coklu liman ve denizcilik forumlarinda temsil ederler. Miistesarlik ayrica
komsu {ilkelerle denizyolu tasimaciligi ve i¢ tasimacilik imtiyaz anlagmalar

hakkinda goriismelerde bulunur.

- Mali ve Ekonomik Isler. Miistesarlik genellikle ulusal projelerin planlanmasi ve
finansmanindan sorumludur. Miistesarlik, ulusal politikalar ve 6ncelikler baglaminda
yer alan projelerin sosyo-ekonomik ve mali fizibilitelerini degerlendirir; mali ve

ekonomik analizlerini yiiriitiir.

- Denetleme. Denetleme fonksiyonlar1 bagimsiz olarak islemekte ve denetciler
dogrudan miistesarliga rapor verirler. Ulastirmadan sorumlu yonetim kurullari,
bakanlik biinyesi iginde bagimsiz bir yap1 olarak yer alir ve bir yoneticilik
fonksiyonuna sahiptir. Bu kurul genellikle denizcilik ve liman yonetimi yonetim

kurulu gibi tek tip ulagtirma seklinden sorumludur.
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- Deniz ticaretini, deniz ticaret filosu ve gemi sanayiini tesvik edici tedbirleri almak,
denizcilik endiistrisinin, deniz ve i¢ sular potansiyelinin geligtirilmesini ve

isletilmesini saglamak,

- Denizcilikle ilgili talep ve ihtiyaglar1 tespit etmek ve planlayarak, denizlerde can

ve mal giivenligini saglayacak tedbirleri almak,

- Deniz araclariin teknik nitelik ve yeterlilikleriyle bunlarda ¢alisanlarin yeterlilik
sartlariin  belirtilmesi hususlarinda temel prensip ve politikayr tespit etmek,

koordine etmek,

- Devletin denizcilikle ilgili hedef ve politikalarin tespiti ve uygulamasi amaciyla

gerekli aragtirmalar yapmak ve yaptirmak,

- Deniz konulartyla ilgili hizmet gérev kurum ve kuruluslari, devletin deniz politikasi

ve stratejisi dogrultusunda yonlendirmek ve koordine etmek.

- Deniz ulastirmasinda acente ve komisyonculuk yapan veya yapacak olan gercek ve
tiizel kisilerin yeterlik sartlarini ve hizmet esaslarini belirlemek, bunlar1 denetlemek

ve tarifesine gore alinacak ticret karsiliginda izin belgelerini vermek,

- Miistesarligin kendi gorev ve sorumluluk alanina giren konularda, deniz ortaminin
bozulmasimi ve kirlenmesini onlemek amaciyla her tiirlii tedbiri almak, izlenmesini
ve denetlenmesini saglamak, bu konu ile ilgili diger kuruluslarla igbirligi yaparak,
toplumda deniz sevgisini gelistirmek ve deniz kiiltiiriinii yayginlastirmak icin gerekli

calismalar1 yapmak,

- Deniz sigortaciligl ile ilgili ¢aligmalar yapmak, bu c¢alismalar1 koordine etmek ve

izlemek,

- Uluslararas1 seviyedeki denizcilik ile ilgili hukuki, ekonomik, siyasi ve benzeri

konularda ilgili kuruluslarla koordineli ¢aligmak,

- Gemilerin ve gemi adamlarinin sicillerini tutarak, gemilerin ve yatlarin haberlesme
alaninda denetim yapmak, gemilerle yapilan sahil konusmalarini kolaylastirici
tedbirler almak, deniz isletmelerinin, acentalarinin ve benzerlerinin uymas: gereken
teknik ve idari hususlart ilgili kuruluglarla birlikte haberlesme kurallarina uygun

olarak diizenlemek,

- Liman tesislerinin ve ulasim alt sistemlerinin ¢ok noktali tagima sistemlerine

uygunlugunu saglamak icin kara ve deniz yolu ulasim sistemlerinin entegre
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olabilecek tesisleri planlamak, yapmak, yaptirmak, bu tesislerin kara i¢inde uzantisi

olan ek gostergeleri planlamak, yapmak veya yaptirmak,

- Deniz ulastirmasi ile liman ve iskelelerin ¢alismalar1 ve bogazlardaki deniz trafigi

hakkinda istatistikler tutmak,

- Gemi Insa, onarim, sokiim ve yan sanayiini tesvik edici tedbirleri alarak, iilke
kiyilar1 6lgeginde tersane ve gemi sokiim yerlerini belirlemek, planlamak, tahsis
etmek ve izin vermek, gerektiginde iptal etmek, denetlemek; kamu ve 6zel sektor
tersanelerinin ve gemi sokiim tesislerinin kapasitesini ve verimini artirmak igin, tevsi
ve modernizasyonuna izin vermek, modern {retim, yOnetim ve pazarlama
metotlarinin hakim kilinmasim1 saglayacak tedbirleri almak, uygulanmasini takip

etmek ve ilgili kuruluslarla koordinasyonu saglamak,

- Ticaret gemilerinin ve yatlarin yapilisini nitelik ve gilivenlik bakimindan

denetlemek ve bunun i¢in ulusal ve yabanci klas kuruluslartyla ilgili isleri yapmak

- Gemi insa ve yan sanayiin ihracata yonelmesi i¢in yurt-disi gemileri izlemek ve

gerekli tedbirleri almak, ilgili ulusal ve uluslararasi kuruluslarla isbirligi yapmak,

- Taraf oldugumuz uluslararasi denizcilik kuruluslarinda, iilkemiz hak ve
menfaatlerini korumak, etkin ve siirekli bir bi¢imde katilimi1 saglayacak onlemleri

almak, bunlar koordine etmek,

- Uyesi oldugumuz uluslararasi denizcilik kuruluslarinin zaman cetvellerini
giindemlerini takip etmek, degerlendirmek, ilgili birimlere siirekli bilgi sunmak,
uluslararasi1 kuruluglarin toplantilarina ait kitap, rapor, belge ve sair yayinlar takip ve
tedarik etmek, arsivlenmesini saglamak, bunlarla ilgili raporlar ve yayin sirkiilerini

hazirlamak,

- Uluslararas1 iki veya ¢ok tarafli denizcilik iliskilerinde ortaya c¢ikan meseleler

hakkinda inceleme ve arastirma yapmak ve yaptirmak[23].

b) Liman Baskanhgi:

Genelde liman bagkanligi, liman otoritesi organizasyonunun pargasi veya bulundugu
bolgede denizcilik departmaninin bagidir. Bazi tilkelerde bagimsiz bir kamu kurulusu
olarak da gorev yaptig1 goriiliir. Liman bagkani, liman otoritesi veya devlet adina tiim
denizcilik hizmetlerinin koordine edilmesinden sorumludur. Liman baskanlarinin

yetki alanlar1 genel olarak limanin su yolundaki ve karadaki can, mal ve cevre
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giivenligini saglamak; deniz ¢evresini 6zellikle gemi kaynakl kirlilikten korumaktir.
Liman bagkanligi, gemi trafik hareketlerini kontrol ve rihtimlarla liman imkanlarinin
gemilere dagilimini organize ederek, limanin ticari faaliyetlerine dogrudan katkida
bulunur. Tehlikeli veya c¢evreye duyarl yiik tasiyan gemiler igin tarafsiz ve kararh
bir operasyonel giivenlik sisteminin uygulanmasi tiim limanlar i¢in esas unsur teskil
ettiginden dolayr liman baskanligi bazen tehlikeli esyalarin elleglenmesinin
diizenlenmesi ile liman kabul tesislerinin etkili kullanimin1 saglamakla da mesul
olabilir. Liman baskaninin ayrica acil durumlarda miidahale i¢in ¢ogunlukla bir yasal
giici de bulunmaktadir. Liman bagkaninin kamu karakterli bu sorumluluklar
bakimindan kamu ve 06zel sektor cikarlarinda bir uyusmazlik meydana geldigi
siklikla goriilse de, liman bagkanligi kamu vazifelerini tarafsiz ve etkili bir bicimde
idare etme 6zgiirliigii olmalidir. Ozellikle de acil durumlarda(kaza, ¢evre kirliligi...)
gorevini yerine getirmede tam bagimsiz ve tek otorite sahibi olarak gerekli olan tiim

faaliyetleri yerine getirme sorumlulugu olmalidir[24].

¢) Liman Operatorleri ve Denizcilik Hatlar::

Limancilik is ¢evresinde devletlerin ve liman otoritelerinin énemli bir yeri olsa da,
0zel sektor operatorleri limanlar agisindan daha hayati bir role sahiptir. Bu bakimdan
giinlimiizde liman otoriteleri artan bir sekilde, uluslar arasi boyut kazanan terminal
operatorleri ile yiizlesmektedirler. 1990’lar boyunca ¢ok sayida terminal operatorii ve
denizcilik hatt1 sahibi firmalar, tiim diinya {izerindeki biiyiik terminalleri kontrol
etmek ve bu yonde yatirim yapmak i¢in ortaya ¢ikmislardir. Bu egilimin, liman
yonetiminin stratejik konumuna ve sahip oldugu biiyiik miisterilere bagli olarak

degistigi gozlenmekte olup, daha ¢ok konteynerizasyon islemleri dogrultusunda bir

artis gostermektedir[22].

Terminal operatorleri tipik olarak kar maksimizasyonu, biiylime ve pazardan pay
alma gibi geleneksel mikro ekonomik hedefleri yakalama pesindedir. Bunlar karada
veya denizde tamamlayici terminal tesisleri sunarak, stratejik konumlarini korumaya
caligmaktadirlar. Bu uygulama, konteynerize yiiklerle baglantili olarak hemen fark
edilebilir. Fakat bir operator kara terminalleri, demiryolu tesisleri veya tiim liman
kompleksini cevreleyecek kadar diger tesislerin isletilmesi isiyle de ugragmasi
durumunda, sahip oldugu hedef ve giidiiler lokalize olmus bir limaninkinden daha

genis olabilmektedir. Olaganiistii bir tedarik zinciri yonetimine sahip olan Rotterdam
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Limaninda bahsi gecen bu durum kolaylikla fark edilebilir. Burada ¢ok biiyiik ham
petrol tastyicilari, petrol {iretici {iilkelerden aldigi ham petrolii buraya tahliye
etmektedir. Rotterdam Limani, Kuzey Denizi’'ne agilan ¢ok derin bir kanalinin
bulunmasi sebebiyle, Kuzey Avrupa’daki bu trafik bakimindan tam bir tekel
durumundadir. Hinterlandindaki(Belgika ve Almanya) pek cok rafineriyle baglanti
saglamak icin boru hatti sistemleri insa edilmistir. Boylece ham petroliin
tasinmasinda dengeli bir ortam olusturarak, i¢ tagimacilik zinciri tek bir limandan
etkili bir bi¢imde kontrol edilmis olmaktadir. Bu idari ve yonetsel planlamada
Rotterdam Belediye Liman Yo6netimi boru hattinin gelistirilmesinde yatirimer olarak
degil bir yardimci olarak rol almis olup ayr1 bir 6zel sirket, petrol tasima islevini

yerine getirmek ve gerekli olacak altyapiy1 temin etmek iizere tesis edilmistir.

Genel olarak limanlar ve denicilik hatlar1 arasindaki iliskiler dort ana kategoriye
ayrilabilir[18]:

» Limanlar, konteynercilik sektoriinde, limanlar aras1 siddetli bir rekabetle kars1
karsiyadirlar. Konteyner hatlar1 kolaylikla faaliyet alanlarini finansal ve
operasyonel taleplerinin karsilandigi baska bir limana kaydirabilir. Bu
bakimdan liman otoriteleri bunlar1 ¢ekmek icin ¢esitli kolayliklar saglarken,
diger kiiclik hatlara genel kullanim terminallerinde yer verir. Bu tip
kolayliklarin olmadig1 zamanlarda biiylik hatlar diger rekabet¢i limanlardan
birini segebilir.

» Limanlar, biiylik konteyner hatlar1 vasitasiyla bir avantaj ve hakimiyet saglar.

» Liman trafik hacmi bakimindan tek bir tasima hattinin hakim olamayacagi
yerlerdeki limanlarda; daha genis bir alandaki transit trafik rekabetinden
dolayi, bir tasima hatti, liman otoritesi {izerinde, terminalin kendi isletimine

verilmesi konusunda bir baski ortami tesis edebilir.

» Rotterdam, Antwerp ve Singapur gibi diinya dlgegindeki biiyiikk limanlar,
terminal operatorlerinin destegiyle modern ekipmanlara ve otomasyona
yapilan yatirimlarla gelismis terminallere sahiptirler. Bunlar genellikle, genel
amagl kullanima sahip terminalleri isletmekte olup, oldukca biiyiik konteyner
gemilerine hizmet veren rakiplerinden daha giiclii bir pazar konumuna
sahiptirler. Biiylikk limanlar, terminallerinin biiyilkk hat firmalarinin

kullanimina verilmesi konusunda oldukea siddetli bir baskiya maruz kalmis
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durumdadirlar. Biiylik limanlarin, yalnizca rekabet¢i konumlarindan dolay1
degil, ayn1 zamanda bolgesel terminal operatorlerinin finansal ve operasyonel
giiciine bagli olarak olusan bu c¢esit baskilara da direnebilmesi oldukca
giictiir. Bu bakimdan son yillarda melez bir diizenleme ortaya ¢ikmis olup,
biiyiilk  terminaller  genellikle ortak  girisimcilik  ile idare
edilmektedirler.(Rotterdam’da Maersk, Sealand ve P&O Nedlloyd’un
olusturdugu birliktelik gibi). Sahip olduklar1 biiyiik miktardaki yiik trafik
hacimlerini kaybetmek gibi ciddi bir olasilikla karsilastiklarinda liman
otoriteleri; biiyiik konteyner hat birliklerine boyun egmek zorunda kalabilir.
Boyle bir olay gecen yillar igerisinde Rotterdam Limani’nda meydana gelmis,
liman otoritesi kendi terminallerini isletmek ilizere Maersk Sealand ve P&O

Nedloyd’un olusturdugu birliktelige izin vermistir[18].

Biiyiik konteyner hatlarindan baska, 1990°1i yillarda sinirli sayida uluslar arasi

stevedor sirket de ortaya ¢ikmistir. Bunlarin en biiytikleri sunlardir:
o Hutchison Port Holdings (Hong Kong)

o P&O Ports (Avustralya)

o International Container Terminal Services (Filipinler)

o Stevedoring Services of America (A.B.D.)

o PSA Corporation Ltd. (Singapur).

o Eurogate (Almanya).

Bu sirketler, diinya {izerinde ¢ok sayidaki terminaldeki yiik ellegleme islemlerini
gerceklestirmekte olup, bu sirketler i¢in ana amag, ulastirma zincirini kontrol etmek
degil, verdigi hizmetler ile iyi bir kar elde edebilmektir. Buna karsilik bir bolge
igerisinde yer alan ¢ok sayidaki terminalin kontroliinii tek bir sirkete vermemek i¢in
devlet veya mahalli idareler bu konuda bir yonetmelik hazirlamaya karar verebilirler.
Boyle bir olay Rotterdam’da, Hutchison International’in ECT’den %49 pay almasi
ile gerceklesmistir. Avrupa Birligi Komisyonu bu islem icin verilen izni reddetmis ve
boylece zaten Felixstowe, Thamespot ve Harwich bolgelerini kontrol eden
Hutchison’nin Kuzeybati Avrupa pazarinda egemen olmasinin Oniine gecilmistir.
Asagida 2000 yilinin basinda, en 6nemli birka¢ uluslar arasi terminal operatori ile

bunlarin iglettigi veya ortak oldugu terminaller bulunmaktadir:
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Hutchinson International Terminals (HIT): Balbao ve Cristobal (Panama),
Freeport (Bahamalar), Thamesport, Felixstowe and Harwich (Ingiltere),
Rotterdam(Hollanda), Hongkong, Yantian ve Shanghai (Cin), Rangoon (Myanmar),
Tanjung Priok (Endonezya).

International Container Terminals Systems Inc. (ICTSI): Veracruz, Ensenada ve
Manzanillo (Meksika), Buenos Aires (Arjantin), Damman (Suudi Arabistan),
Karachi (Pakistan), Laem Chabang (Tayland), Manila (Filipinler) ve Dar-es-Salaam

(Tanzanya).

Maersk/Sea-Land: Tacoma, Oakland, Long Beach, New Jersey, Norfolk,
Charleston ve Jacksonville (USA), Algeciras (Ispanya), Gioao Tauro (italya),
Rotterdam (Hollanda), Kaohshiung (Tayvan), Yokohama ve Kobe (Japonya).

P&O Ports : Cin’de cesitli terminaller (Qingdao dahil), Avustralya’da cesitli
terminaller, Southampton ve Tilbury (Ingiltere), Cagliari (italya), Buenos Aires
(Arjantin), Qasim (Pakistan), Nhava Sheva, Cochin, Chennai ve Kandla (Hindistan),
Colombo (Sri Lanka), Manila (Filipinler), Surabaya (Endonezya), Gulf Services
(Amerika) and Giiney Asya Limanlar1 (Malezya).

PSA Corporation: Dalian, Fuzhou, Nantong (Cin), Aden (Yemen), Pipapav ve
Tuticorin (Hindistan), Sines (Portekiz) ve Genova (Italya).

Terminal operatorleri ile denizcilik hatlarinin liman ve denizcilik sektorii iizerindeki
ekonomik etkileri her ne kadar biiylik olsa da dikkat edilmesi gereken Onemli bir
husus daha vardir. Giiniimiiz diinyasinda az sayidaki biiytik lojistik birliktelikler ve
bagimsiz terminal operatorleri, baglica konteyner ticaret rotalarina egemen
durumdadir. Bu biiyiik firmalar, 6nemli stratejik sahalarda yer alan biiyiik konteyner
terminalleri iizerinde wuzun vadeli sozlesmelerle, sahip olduklar1 rekabetci
konumlarmi1 korumaya g¢aligsmakta, boylece lojistik zincirde yer alan her asamayi
kontrol edebilmektedirler. Fakat bu uluslar arasi lojistik zinciri biitiinlestirme
cabalari, liman otoritelerinin biiyiik tasiyicilarla olan iliskilerinde bir celiskiyi ortaya
cikarmaktadir. Soyle ki; bir liman veya bir devlet kendi iilkesinde/bolgesinde,
terminalini isletme talebinde bulunan biiyiik bir konteyner terminal operatoriine karsi
nasil bir tavir takinmasi gerektigi veya boyle bir operatorii limanindan uzaklastirmasi
icin ne yapmast gerektigi konusu tartismaya agik bir ikilemdir. Burada iizerinde

durulmasi gereken sey, tiim lojistik zinciri kontrol altinda tutmak isteyen tek bir
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konsorsiyumun, tekelci bir kurulusun arzu edilmeyen bir gelisme oldugudur. Fakat
Avrupa Birligi ve ABD yonetmelikleri ve yasalarina gore, lojistik zincirinin
karmasiklig1 ve burada c¢ok sayida kisi veya kurumun yer almasindan dolayi, bir
operatoriin veya denizcilik hattinin tiim zinciri kontrol etmesi miimkiin degildir.
Buna ragmen bazi olusumlar, pazar hakimiyetinde dnemli seviyelere erigmislerdir.
Asagidaki liste, biiyiik konteyner tastyici hatlarinin filosuyla birlikte bazi istatistiksel

veriler igermektedir:

Tablo 1.2 : Diinyanin En Biiyiik Konteyner Hat Isleticileri [25]

. TOPLAM | KiRA(%) .
iSLETEN ORT.GEMI KAP.(TEU)
Adet | TEU(x1000)| Adet | TEU

MAERSK 221 | 6836 | 52 | 408 3093
IMsc 146 | 4077 |57,5] 56,1 2793
IEVERGREEN [ 121 | 3782 |157] 115 3126
IPONL 122 | 3742 |631]533 3067
HANJIN 75 | 2793 |733] 68 3724
APL 58 | 2253 [534] 492 3885
CMA-CGM 60 | 107 [733]688 3283
lcosco 64 | 192 | 78] 81 3000
IK-LINE 58 | 100 | 69 | 63 3279
INYK 61 | 1743 557 429 2858
ImoL 49 | 149 |612]579 3042
loocL 35 | 1366 |457] 446 3902
IHAPAG-LLOYD | 34 | 135 |[353] 24,2 3970
CP SHIPS 56 | 1314 |536] 484 2347
ZIM 42 | 1228 |548] 464 2925
DIGER 629 | 1.283,00 | 59,3 | 58 2040

TOPLAM  |1831| 50594 | 831 | 741 50334

Biiyiik birliktelikler arasindaki rekabet oldukg¢a siddetli bir seyir halindedir. Yeni
nesil konteyner gemilerine olan yatirirm miktari, bunun daha da artacaginin bir
gostergesidir. Bu miktardaki gemiyi dolu tutmak i¢in firmalar, bolgesel kontrolii
ellerinde bulundurmak ve iilke karasular1 icerisindeki tasimacilik isleri ile feeder
islemlerde isbirligi yapmak zorundadirlar. Ancak bu sekilde kendi pazar paylarim
koruyabilirler. Bu hedeflere ulagmada liman ellegleme iicretleri ikinci derecede

Onem olusturmaktadir.
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2. LIMAN YONETIMi

2.1. REKABETCi DUNYADA LIMANLARIN EVRIMLESME SURECI

Limancilik sektorii gecen iki yiizyil igerisinde biiylik bir degisime ugramistir. 19. yy
ve 20. ylizyilin ilk ii¢ ¢eyregi boyunca limanlar somiirgeci ve gii¢glii lilkelerin birer
enstrimani durumunda kalmislardi. Limanlar arasi rekabet az olup liman iliskili
maliyetler kitalararasi ve i¢ tasimacilik ile olusan maliyetlere kiyasla oldukca
diisiiktii. Ustelik pek cok liman darbogazlarla ugrasmakta, diisikk verimlilik
oranlariyla caligmaktaydi ve liman verimliligini artirmaya yonelik caligmalar yok
denecek kadar azdi. Bu donem icerisinde hizmet kalitesinde ortaya c¢ikan bu

yozlagmanin {i¢ temel sebebi vardi[18]:

a) Smrh isgiicii uygulamalari

Ikinci diinya savasindan sonra mevcut is giicii icin kullanilan eski ydntem ve
uygulamalarin; modern dokme vyiik ellecleme metotlarinin ve tiim ellecleme
ekipmanlarimin uyumlastirilmas1 ile konteynerizasyon calismalari i¢in tiim bu
faktorlerin diizenlenmesi ve bunlarin yeniden elden gegirilmesi ihtiyaci giderek
artiyordu. Tim bu gelismeler ilerleyen teknoloji ile birlikte liman ellegleme
ekipmanlarinin hizla modernize edilmesiyle sonuglandi[26]. Sendikalar Onceleri
siklikla isgiiciindeki azalmanin ve bu is i¢in lazim olan beceri ve yetenegin
gerekliligini kabul etmediyseler de sonralar1 isgiiciindeki uzmanlagmanin ka¢inilmaz
oldugunun farkina vardilar. Liman ¢alisanlarinin ve onlarin olusturdugu sendikalarin
kurumsal reformlara ve ¢ogunlukla ona eslik eden teknolojik gelismelere kayitsiz

kalmalar1 miimkiin degildi[27].
b) Limancilik sektoriindeki devlet etkisinden dolayr pek c¢ok limanin artan
talebe karsilik veremeyisi

Ozellikle 1960 ve 1980 yillar1 arasinda, diger sektorlerde oldugu gibi limancilik
sektoriinde de merkezi planlama, yalnizca sosyalist ekonomilerde degil ayni

zamanda c¢ogu kez liman otoritesinin uluslar arasi tesvik gordiigii bir¢cok batili ve
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gelismekte olan iilkelerde de bir bicim olarak yayginlagsmaya baglamisti. Agir
ilerlemeler ile birlikte kat1 hiyerarsik planlama, kontrol ve yonetim yapilar sik sik bu
merkezi planlamaya eslik etmisti. Eski Sovyetler Birligi ve Dogu Avrupa ile pek ¢ok
sosyalist orjinli gelismekte olan iilkelerde ise limanlar, ulusal devletin bir parcasi
olarak goriiliiyor ve ¢ogunlukla ulusal denizcilik firmalart tarafindan idare
ediliyordu. Denizcilik politikalarini igeren her konu hakkinda, merkezi olarak karar
veriliyordu. 1980’1i yillarin baslarinda, ulusal hiikiimetlerin operasyonel kapasiteleri
ve yoOnetimindeki geleneksel uygulamalar, pazar ekonomisi bazli ¢ogu devlette
azalmaya ve merkezi yapilar erimeye, giiclerini yitirmeye bagladi. Yine 1980’li
yillarda komiinist sistemin ¢okiisii ve diinya bazinda pazar odakli politikalarin ortaya
c¢ikmasi devletin liman islerine olan katiliminin azalmasma ve bdylece liman
yonetiminin daha genis bir ¢ercevede ele alinmasina yol agti. Sonunda bu iilkeler de,
kendi limancilik sektorlerinin mali ve kurumsal yapilarini pazar kosullarina adapte

etmek zorunda kaldilar[28].

¢) Bircok devletin, fazlasiyla sermaye yogun bu sektore yatirnm yapmak
istemeyisi, bu konuda yetersiz kalmasi veya yapilan yatirnmlarin giiniin

ihtiyaclarina cevap veremeyisi

Bu son durumda, gerceklestirilmis olan pek ¢ok liman yapisi birer 6lii yatirim haline
gelerek talebi karsilamada yetersiz kaldilar. Ornek olarak; yakin bir gegmise kadar
Misir’ da yer alan Damietta limanindaki konteyner terminali liman gelisimi agisindan
bir 6li yatirnm olarak goriliiyordu. Bu liman, Dogu Akdeniz’deki beklenen
konteyner aktarma trafigini karsilamak maksadiyla 1970’li yillarda gerekli tiim
ekipmani ile birlikte hizmete sunulmustu. Yillar boyunca ¢esitli nedenlerden dolay:
is yapamaz durumda kalan bu limani, bir denizcilik firmasit olan Scan-Dutch’un
Dogu Akdeniz’deki faaliyetleri i¢in kullandigr Giiney Kibris Rum Kesimi’ndeki
liman: ile degistirmesinden sonra biiylik bir canlilik kazandi. Yaklagik yirmi yildan
fazla bir slireden sonra bugiin Damietta Limani, bolgesinde lider bir konteyner
limam olarak Italya, Malta ve Giiney Kibris Rum Kesimi ile beraber rekabet
icerisindedir. Diger bir 6rnek olarak su olay gosterilebilir; 1960’11 yillar boyunca
Rotterdam, Antwerp, Hamburg ve diger benzeri baslica Bat1 Avrupa limanlari, yakin
cevrelerinde biiyiik sanayi kuruluslarinin olusmasina sebebiyet vererek, bu alanlarin
petrokimya endiistrileri ve rafineriler i¢in birer merkez haline gelmesini saglamistir.

Bu limanlarin birer sanayi merkezi olarak gostermis olduklar1 bagaridan sonra Alman
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hiikiimeti, ekonomik olarak zayif kalmis bolgelerde, buralar1 desteklemek amaciyla
ic liman olusturmustu. Bunlardan ikisi olan Flushing ve Terneuzen limanlari, biiyiik
komsular1 olan Antwerp ve Rotterdam limanlarma yakin bir yerde Schelt Nehri
boyunca konuslanmis oldugundan oldukc¢a basarili bir gelisme gostermislerdi. Fakat
Almanya’nin kuzeyinde, Groningen sehrinin yakinlarinda yer alan Eems Nehrine
inga edilen {i¢lincii liman Eemnhaven Limani, sahip oldugu tiim modern imkanlara
ragmen diger iki liman gibi bir basariy1 ne yazik ki gosterememistir. Bu liman
oldukca tecrit edilmis bir konumda yer aliyordu ve yeterli sanayi hinterlandi
bulunmamaktaydi. Sadece yillar boyunca belirli ve kiigiik olan pazar payini
gelistirmek icin miicadele etti. Bu olay, belirli ve onemli bir yiik akisi ile
hinterlandinin olmadig1 yerlerde kurulan yeni bir limanin basariy1 garanti etmedigini

gostermektedir[18].

Son elli yilda ise, devletlerin limanlarin ekonomik ©nemi lizerine odaklanmasi
neticesinde diinya ticaretinde keskin bir doniis yasandi. 1950 ve 1960°larda devletler,
ulusal ve bolgesel diizeylerdeki liman gelisiminin koordine edilmesi hedefi ve pahali
liman altyapilarindaki fazla yatirimin onlenmesi ile ilgili kurumsal degisikliklerle
tanist. Sadece bu amag i¢in Ingiltere, Ulusal Limanlar Konseyini kurmustu. Bu
durum, ozellikle gelismekte olan endiistriyel ¢evrelerde kurulmus biiylik limanlarda
ortaya cikti. Yasanan bu degisim ve gelisme siireci igerisinde, liman gelisimi ve
yonetimindeki sistematik basarisizliklarin birer sonucu olarak devletler, biitcelerinde
yer alan bu kalemlerin azalmasi i¢in 6zel girisimcilige artan bir sekilde giivenmeye
ve yatirrmdan dogacak risklerin bu katilimcilar arasinda paylastirilmast gerekliligine
inanmaya baglamis oldu. Bu yeni olusum ¢ercevesinde, 1980°1i yillar boyunca kamu
ve Ozel sektor arasinda ortaya ¢ikacak sorumluluklarin nasil paylastirilmasma dair
birgok sorun ortaya ¢ikti. Nihayetinde; bir liman yatiriminin olusturdugu c¢ok sayida
fayda ve etki goz oOniine getirildiginde, planlamacilar, devletin ¢esitli organlar
arasinda bir igbirligi olmasi ve gesitli liman yatirimlart i¢in danigsmanlik gerekliligi
ihtiyacinin farkina vardilar. Dahas basta Ingiltere olmak iizere bazi biiyiik devletler
ve sonrasinda diinyanin kalan diger kisimlarindaki iilkeler, liman operasyonlarinda
devletin biiyiik captaki katiliminin biitliniiyle zararla sonucglanacaginin ve 06zel
tesebbiisii de engelleyeceginin farkina vardilar. Pazar odakli bir ekonomide devletin
roliinlin, yalnizca kamu faydasi olusturmak ve ulusal ¢ikarlarin korunmasi igin

gerekli diizenlemeleri yapmak oldugu diisiincesi hakim duruma gelerek, boylece
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devletin limanlardaki operasyonel gorevleri ve hizmetleri 6zel sektdre dogru
kaymaya baslamis oldu[28]. Soyle ki; genellikle devlet artik bu sektoérde planlayici,
altyapiyr temin edici, bu konularda gerekli yasal diizenlemeleri yapan bir kurum
haline gelmis; bunun yaninda 6zel sektdr hizmet saglayici, operator, gelistirici ve
buna benzer rolleri almis olup bdylece limancilik sektoriindeki geleneksel sinirlar
yeni bagtan ¢izilmek zorunda kalmistir. Limanlarin idari yapilanmasindaki degisim
siireci ve 0zel sektoriin gergek manada ciddi olarak limancilik sektoriine katilimi ve
yatirim yapmaya baslamasi ise 1980°1i yillarda basladi. Bu konuyla ilgili olarak
yapilan ilk uygulama da Ingiltere’de Margaret Thatcher tarafindan 1970’lerin sonu
1980’lerin basinda devlet limanlarinin tam olarak &zellestirilmesi oldu. Bu da,
limancilik sektoriinii derinden etkiledi ve devletle 6zel sektoriin rollerinin yeniden
degerlendirilmesine sebep oldu. Kamu ve 06zel kesimler arasindaki sinirlarda
meydana gelen bu degisiklikle elde edilen deneyim, dogrulugu ve gercekligi yalnizca
ortaya c¢ikan hareketlerin sonuglari ve basarilariyla degerlendirilen bir olgu halini
almistir. Boylece en iyi uygulama sekli, sonuclardan elde edilenler olup bu sekilde
uzmanlagma 6n plana ¢ikmis, limanlardaki verimlilik artarak islerdeki siirekliligin
devami saglanmistir[29]. Ayn1 zamanda limanlarda yer alan ¢esitli terminallerin yiik
ellecleme ara¢ ve yontemleriyle bir hayli 6zel nitelik kazanmasiyla birlikte “yesil
saha(green field)” adi verilen kisimlarin bu dogrultuda gelistirilmesi artan bir olgu
haline gelmistir. Bu sekilde yeni “yesil saha” konteyner terminalleri 6zel girisimlerle
insa edilmekte ve diger konteyner terminalleri de 6zellestirmenin bir bi¢cimi olarak

yeniden yapilandirilmaktadir[30].

Gilintimiize gelindiginde pek ¢ok liman diinya dlgeginde birbiriyle yarigir hale gelmis
olup limanlara artik uluslar arasi lojistik zincirinde verimliligi artiran bir bilesen
goziiyle bakilmaktadir. Bu da liman verimliligini artiran, yiik ellegleme maliyetlerini
azaltan, liman hizmetlerinin diger uluslar arasi dagitim kanallarmin bilesenleriyle
biitiinlesmesini saglayan bir gilic olarak ortaya ¢ikmaktadir. Verimliligi artirmaya
yonelik ¢alismalar yogun sermaye gerektirdiginden, limanlar kamu biirokratik
kontroliinden styrilip ¢esitli liman iligkili faaliyetleri gerceklestiren 6zel sektoriin
kontrolii altina girmeye baslamistir. Fakat son otuz yildir yapila gelen sosyal ve
ekonomik reformlara ragmen, kamu sektorii liman gelisimindeki giiclii roliini
korumustur. Ciinkii genellikle pazar bazli ekonomilerde bir devlet, kamusal faydanin

gelisimindeki sorumluluguna devam etmek zorundadir ve 6zel sektor de bu tiir
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faaliyetlerin karliliginin diisiik ya da hi¢ olmamasindan dolay1 ragbet etmemektedir.
Devletlerin limancilik sektoriindeki katilimlarina devaminin bir diger nedeni ise arazi
kullanim planlanmasi, ¢evre ve dogay1 koruma, istihdam olusturma ve gelismemis
sahalarin  ekonomik olarak tesvik edilmesi konularindaki gilicli baglan

olusturmaktadir[18].
2.1.1. Limanlarda Degisimi Zorunlu Kilan Sebepler

a) Degisen ve Gelisen Teknoloji

Temel teknolojik gelismeler uluslar arasi denizcilik sektdriinii ve dolayisiyla da
liman alt ve ist yapilar1 ile hizmetlerini dogrudan etkilemektedir. Gemilerin
tonajlarindaki ve limanlardaki yiik ellecleme araglarindaki artis ve g¢esitlilik;
otomasyon kullaniminin artmasi, yeni gemi baglama sekillerinin olusmasi, tehlikeli
yiiklerin artmasi; sorvey, koruma ve seyir kontrol cihazlarindaki gelismeler, bilgi
teknolojisi ile bilgisayar uygulamalari, elektronik haritalardaki gelismeler bu grup

altinda toplanabilir[24].

Denizcilikte teknolojinin etkisinin en ¢ok goriildiigii alan ise konteynerizasyon ve
onu takiben limancilik sektoriidiir. Cok agik bir sekilde goriilebilir ki
konteynerizasyon, uluslar aras1 baglamda artan bir sekilde yayginlasma gostermekte
olup bu gidisatin gelecekte de devam edecegi tahmin edilmektedir[31].
Konteynerizasyonun liman operasyonlarina olan etkisine sdyle bir bakmak gerekirse,
konteyner ve dokme ylik operasyonlar1 arasindaki farkliligin oldukga sasirtict oldugu
gorilebilir. Bu farklilik, 6zellikle limanda harcanan zaman agisindan hemen 6n plana
¢ikmaktadir. Konteynerizasyon ayrica pek ¢cok bakimdan yiik ellegleme sistemleri ile
liman tesislerinin yapilarinda biiyiik degisikliklere sebebiyet vermis olup, eleman
ithtiyacini azaltmis, limandaki verimlilik oranlarini artirmigtir. Bu da posta ve vardiya
usullerinde degisikliklere, calisanlarin birden fazla gdrevden sorumlu olmasina,
limanlarin saklama, dagitim, konteyner tamir merkezleri haline gelmesine yol

acmuistir.
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Tablo 2.1 : Konteynerizasyonun Liman Verimliligi Uzerine Etkisi [32]

vIL ADAM-SAAT ELLEGLENEN YUK VERIMLILIK
(milyon) MIKTARI(milyon ton) (ton/adam-saat)
1960 29,1 28,5 0,98
1980 18,5 113,7 6,15
1987 17,1 157,8 9,23
1993 15,7 183,6 11,69
1994 17 198,8 11,69
1995 17,9 220,2 12,3
1996 18 215,5 11,97

Fakat Ote yandan liman yatirnm maliyetlerinin yiikselmesi, yeterli ve nitelikli is
giiciiniin bulunmasi ile iletisim teknolojilerinde daha biiyiik bir ihtiya¢ gerekliligi
sorunu da konteynerizasyonla birlikte ortaya cikmistir. lkinci olarak da
konteynerizasyonla birlikte gemi boyutlarinda meydana gelen 6nemli derecede
degisikliklerdir. Bu olusumlar limanlar1 denizcilik ihtiyaglarina uygun bir sekilde
daha iyi hizmet verme ve rekabet edebilme dogrultusunda zorlayici unsurlar olarak

karsimiza ¢ikmaktadir[33].

b) Uretimin Kiiresellesmesi

Diinya ekonomileri giderek biiyiiyen ve gelisen ticaret ile iiretimin bir parcasi haline
gelmektedir. Gegtigimiz yarim ylizyll boyunca pek cok iilkenin ticaret hacmi
genislemis olup, diinyanin farkli koselerinde bulunan iilkeler birbirleriyle aym
pazarda rekabet eder duruma gelmislerdir. Bu temel etkiler diinya ekonomilerinin
daha bagimsiz ve birbirleriyle daha da iliskili olmalarina sebebiyet vermistir.Diinya
ticaretinde meydana gelen bu degisiklikler diinya bazinda lojistik zincirinde yer alan
treticileri 6nemli derecede etkilemistir. Bu da kiiresel arz zincirine yeni halkalar

eklemis ve iiretim siirecinde yer alan ulagtirma yogunlugunu artirmistir.

Firmalar artik artan bir gidisatla uzmanlagtigi konular iizerinde odaklanmaya ve
kendi dagitim operasyonlarini icine alan lojistik halkasini genisletme ugrasisi i¢ine
girmeye baslamiglardir. Ozellikle yeni nesil yiiksek degere sahip olan iiriinlerin
ortaya ¢ikmasi bu lojistik zincirine biiyiik katkilar saglamaktadir. Artik pek ¢cok mal
diinyanin farkli koselerinden temin edilebilmekte olup, temin edilecek kaynagin
nereden alinmasi gerektigine dair verilecek kararlar cogunlukla lojistik baglamdaki

maliyetlere bagli olmaktadir[34].
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¢) Diizenleme ve Sozlesmeler ile Cevre Bilincindeki Degisiklikler

Hemen hemen tiim uluslar arasi denizcilik sézlesmeleri ve Onerileri, ulusal ve
bolgesel diizenlemeler, ticari birliktelikler, limanlar iizerinde Gnemli yaptirimlar
getirmistir. Son yillarda tiim bu diizenlemelerde, glivenlik ve ¢evre koruma ile ilgili
diizenlemeler oncelikli olarak ele alinmistir. Ciinkii toplumun liman alan1 ve gevresi
konusundaki g¢evresel fikirleri pek cok lilkede degismekte olup, cevrede yasayan
halkin tehlikeli ve zararli yiiklerden zarar gorecegi, gemilerden kaynaklanan

kirlenmenin dogal ¢evreye zarar verecegi diislincesi agirlik kazanmaktadir.

d) Limanlarin Kurulduklar Yerler

Limanlar ve sehirler ekonomik, sosyal, kiiltiirel ve ¢evre konulari gibi pek c¢ok
bakimdan birbirleriyle etkilesim halinde olup ¢ok sayidaki biiylik sehir, bir limanin
kurulmasi ile birlikte dogmustur. Gilintimiizde ise pek ¢ok liman, yerlesim yerlerinin
disina tasginmistir. Modern teknolojinin operasyonel gereklilikleri, liman alanlarinda
biiyiikliik, sekil ve plan acisindan onemli degisiklikler getirmistir. Yeni faaliyet
alanlar1, 6zel rota sistemleri gerektiren trafik akisinin farklilagsmasina yol agmustir.
Konut, eglence merkezi ve sanayi tesislerinin deniz kiyisinda kurulmasi istegi ve
bunun yarattig1 baski, limanlardaki imkan ve tesisler i¢in gerekli olan yer konusunda
sorunlar olusturmustur. Deniz tarafinda ise daha derin su ¢ekimli gemiler, trafik
ayrimi, sanayisel tarama, 6zel su bolgelerinin geri istenmesi, liman deniz sahasinda
degisikliklere yol a¢mistir[24]. Fakat buna karsilik, ¢oklu tasima ve ulastirma
sistemleri i¢inde onemli bir yere sahip olan liman; kentsel, bolgesel, ulusal gelisim
ile beraber, isgiicii olusumu ve endiistriyel faaliyetlerle yakindan ilgili olup ele
aliacak her bir liman yonetim ve sahiplenme degisim siireci, liman sehri unsurlar

ile liman unsurlar arasindaki baglantilar1 g6z 6niinde bulundurmak zorundadir.
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Sekil 2.1 : 21. Yiizyilda Liman Dinamikleri
2.2. LIMANLARDAKI REKABETCI OLUSUM

Limanlar arasindaki ve liman icindeki rekabetin, liman yonetim yapilari ile liman
otoriteleri ve terminal operatorleri/yiik ellecleme sirketleri arasindaki iliskiler
tizerinde bir ilgisi mevcuttur. Bu degisken iligkiler ¢ogunlukla, degisen liman
yonetim mekanizmalari i¢in dnemli bir neden olarak adindan s6z ettirmektedir. Cogu
liman otoritesi, liman politikalarinin temel tasi olarak da, liman operatorleri
arasindaki rekabet kosullarinin olugsmasini ele alir. Farkli limanlar arasindaki rekabet
ile ayn1 liman kompleksi i¢inde yer alan farkli girisimciler arasindaki rekabet
arasindaki fark ise acik¢a goriilebilir. Tekelci olusum riskini azaltmak ic¢in liman
otoriteleri genellikle, liman igi rekabeti canlandirir. Buna karsilik, orta ve daha kii¢iik
boyutlardaki limanlar, sahip olduklar1 sinirh trafik yogunlugu sebebiyle, ¢cogunlukla
biinyelerinde tek bir terminal operatdrii barindirir. Bu gibi durumlarda liman
otoriteleri, siklikla, yar1 kamusal giiciinii liman tarifesini diizenlemek i¢in kullanir.
Bazi liman otoriteleri liman alanmin disinda terminal tesisleri kurarak veya
mevcutlara yenilerini ekleyerek miisterileri cekmeye ¢aligirlar. Bir liman otoritesinin

bu genis bakis agisi, geleneksel liman yonetim yapilarini etkileyecek bir potansiyele
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sahiptir. Bir liman otoritesinin kendi ev sahipliginin &tesinde, terminal
operasyonlarina olan katilimi sadece lojistik =zincirin gelistirilmesi {izerinde
odaklanmayabilir. Ana amag, daha genis c¢apta operasyonel uzmanlik ve yonetim
anlayis1 kullanilarak liman otoritesinin gelirlerini maksimize etmek olabilir. Bu
durum 6zellikle liman otoritesinin bir terminal operatorii gibi davrandigi durumlarda
gecerli olmaktadir. Liman otoriteleri lojistik zincirinde saglam bir halka olmaya
calisirlarken, olas1 ¢ikar ¢atismalarii ve tarafsizlik konumlarinin potansiyel kaybini
fark edebilmelidirler. Yardime1 kamu islevlerini igeren bir liman sahasi yonetimi, bir
lojistik zinciri optimize etmekten farklidir. Boyle bir durum liman sanayisi igin
destekleyici bir islev olarak g6z oniinde bulundurulabilir ve rekabet acgisindan gerekli
bir neden olabilir[34]. Liman otoritelerinin ve liman hizmet saglayicilarinin karsi

karsiya kaldig1 bu rekabet¢i ortama 21. yiizyilda bes kuvvet sekil vermektedir:
1- Varolan limanlar arasindaki rekabet
2- Rekabetci ortama yeni limanlarin katilimi
3- Liman kullanicilarinin pazarlik etme giicleri
4- Liman hizmet saglayicilarinin pazarlik etme giicii

5

Potansiyel yiik hareketleri

Bu faktorler tiim limanlar tarife belirleme kararlari, sunulan hizmet kalitesi, liman
genislemesi ve liman yonetimiyle ilgili diger faaliyetler bakimindan etkilemekte olup
liman yoneticilerinin rekabet¢i bir ortamda stratejik olarak limanlarini nereye

oturtacagi gibi 6nemli bir sorunu ortaya ¢ikarmaktadir.
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2 REKABET ORTAMI ‘\\e

YENI LIMAN VE HiZMET
SAGALAYICILARININ KATILIMI

HIZMET

KULLANICIL VAROLAN LIMANLAR SAGLAYICIL

ARININ ARININ
PAZARLIK ARASI REKABET PAZARLIK

ETME GUCU ETME GUCU

POTANSIYEL YUK HAREKELERI

Sekil 2.2 : Limancilik Sektoriinde Rekabeti Belirleyen Unsurlar
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2.2.1. Varolan Limanlar Arasindaki Rekabet:

Liman igerisinde ve limanlar arasindaki rekabetin yogunlugu, rekabetgi ortama sekil
veren etkilerin basinda gelmektedir. Bazi limanlarda bu oldukc¢a az iken bazi
durumlarda ise rakipler arasindaki ¢ekisme yogun olup bu da dogrudan verilen
hizmetin kalitesini, tarifeleri dolayistyla kar marjlarini etkilemektedir. Limanlar aras1

rekabetini etkileyen birkag faktor bulunmaktadir:

a) Cografi Konum ve Liman Kapasitesi

Siklikla kullanilan, benimsenmis rotalara yakin yerlerde stratejik olarak konuslanmig
bir liman, rekabetsel tstiinliiklere sahiptir. Bir stratejik konum en azindan asagidaki

ozellikleri tagimalidir:
- Bir veya daha fazla ana rotaya yakin olmast;

- Dogal su derinligine, karada ve denizde genisleme olanag: ile dalgalar ve

gelgitlere kars1 korunaga sahip olmas;
- Temel iiretim ve tiiketim sahalarina yakin olmas;

- Saglam baglantilar sunan, yogun bir trafik hacmine sahip giiclii hinterlant

iliskilerinin olmas.

Diinya iizerinde yer alan sayili miktardaki limanlar 6nemli bir pazar payina sahip
olmasina, hatta bazilarinin aktarma limanlar1 seklinde karsimiza ¢ikmasina ve tiim bu
limanlarin  stratejik konumlarinin  6nemine ragmen buralarda da rekabet
kaginilmazdir. Singapur Giliney Asya’da, Asya-Avrupa ticari rotasi bazinda diinyanin
en biiyiik aktarma limani olup Onemli bir merkez durumundadir. Malta ve Gioia
Tauro ayni bakimlardan Akdeniz’de 6nemli bir konumda yer almaktadir. Colombo
ve Dubai Arap Denizi ve Hindistan iizerindeki trafik agisindan bolgesel bir hubport
olarak yerlerini almiglardir. Singapur liman1 Port Kelang ve son zamanlarda da
Tanjung Pelapas ile rekabet halindedir. Akdeniz’deki diger limanlar artan bir sekilde
aktarma yiik pazari i¢cin Malta ve Gioia Tauro ile Salalah ve Aden ise Dubai ve
Colombo ile ciddi bir rekabet igerindedir. Tiim bu rekabet ¢ogunlukla yogun olup

biiyiik 6l¢iide aktarma tarifesi iizerinde baski olusturmaktadir.

Ayrica bir bolge igerisindeki liman kapasitesindeki dengesizlik limanlar arasindaki

rekabetin seviyesini de etkileyecektir. Fazla kapasite limanlar1 pazardan daha ¢ok
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pay almalar1 yoniinde tetikleyecektir. Ayn1 mantikla diisiiniilecek olursa bir bolgede

yeterli trafigin olusturulmasindaki yetersizlik mevcut pazar i¢in rekabeti artiracaktir.

b) Liman i¢i Rekabet

Liman i¢erisinde faaliyet gosteren hizmet saglayicilar1 arasinda da rekabet goriilebilir
ve bu da biiyilk ¢ogunlukla limanin performansini, verimliligini ve pazardaki
rekabetci konumunu etkilemektedir. Liman icerisinde 6zellikle konteyner terminali
elleglemesi gibi belirli bir grup hizmeti temin edecek olan firma sayisi genelde
birden ¢ok olamamaktadir. Bu da limanin i¢inde bulundugu cografi konuma, limanin
biiyiikliigiine, mevcut trafige ve mevzuata bagl olarak degisebilmektedir. Bu son
halde, limanlarin veya limanin bulundugu iilkenin ortaya koydugu bir takim politika
ve yasalar liman i¢i rekabetin derecesine de etki edebilmektedir. Rekabetle ilgili
diizenlemelerin gerekli oldugu yerlerde kesin bir goriis ortaya koymak igin,
operatorler arasindaki rekabetin derecesini gosteren birtakim bulgulara goz atmakta
fayda vardir. Her yiikk grubu ve liman igin gecerli bir deger bulmak oldukca gii¢
olabilirken, konteyner tasimaciligi i¢in uzmanlar arasinda asagidaki rakamsal

degerler bazinda bir goriis birligi vardir:

Tablo 2.2 : Konteyner Tagimaciliginda Rekabet Tiiriinii Belirleyen Esik Degerler

Rekabet Tiri Trafik Seviyesi(TEU/year)
Terminal Igi 30.000
Terminaller Arasi 100.000
Limanlar Arasi 300.000

Yukaridaki tabloda goriilecegi iizere bir limandaki konteyner trafiginin yillik 30 bin
TEU’ nun altinda olmasi, pazarin olduk¢a dar oldugu anlamina gelmekte ve tek bir
operatriin ¢aligmast uygun bulunmaktadir. Eger ki trafik 30 bin ile 100 bin TEU
arasinda ise tek bir terminalde birka¢ tane operatoriin bulunmasi: makul olmakta ve
boylece liman terminal ic¢i bir rekabete sahne olabilmektedir. Yillik konteyner
trafiginin 100 bin TEU’yu astigi durumlarda limanin, birka¢ firma tarafindan
isletilebilecek kadar fazla terminale sahip olma potansiyeli vardir. Bu durumda
firmalar farkli rihtimlar1 kullanabilir ve onlar1 daha iyi isleterek diger terminallerle

rekabet edebilir. Ayrica bu miktardaki trafik hacmine sahip limanlarda, 6zel
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operatorler liman iist ve alt yapilarmin ingsasi ve bakimimin gergeklestirilmesi
konularinda istekli olabilir.. Son olarak yillik konteyner trafiginin 300 bin TEU yu
astig1 bolgelerde pazar, birden ¢ok limanin bu trafik icin rekabet edebilmesini
olanakli kilar. Limanlar arasi rekabetin oldugu bolgelerde genellikle tarife {izerindeki
devlet kontrolii neredeyse son bulur. Fakat bu gibi durumlarda 6zel operatorlerle
yapilacak sozlesmelere dikkat edilmesi gerekir ve operatorler sadece liman
hizmetlerinin sunulmasi1 konularinda degil ayn1 zamanda liman alt ve iist yapilarinin

olusturulmasi i¢in zorlanmalidir[35].

Bazi durumlarda da limanin sahip oldugu tarihsel bir takim uygulamalar da bunu
etkileyebilmekte ve bunu degistirmek hayli zor olabilmektedir. Japonya’daki
limanlarda sunulan hizmetler ¢ok sayida stevedor firma tarafindan yiiriitiilmekte olup
yeni bir firmanin burada miicadele edebilmesi neredeyse imkansizdir ve yine
Beyrut’ta, limandaki konteyner terminalindeki ellecleme isleri 20 yil siiresince
yalnizca tek bir firmaya verilmistir. Bunun yani sira Cidde Limani’ndaki konteyner
terminali tesislerinin isletim hakkini iki firmaya vermek miimkiin olabilmistir. Hong
Kong Limani’nda ise ii¢ ayr1 konteyner terminal operatorii ile diger farkli hizmetleri

goren firmalar birbirleriyle rekabet igerisindedir.

¢) Yeni Yatirnm Riski ve Olusacak Kayiplarin Geri Kazanim

Rekabetin yogun olarak yasandigi bolgelerde liman kapasitesi ile verilen hizmetin
kalitesini artirmaya yonelik yatirimlar biiyiik sermaye gerektirdiginden dolayi,
bununla birlikte bir risk de beraberinde gelmesine ragmen, gelecege doniik yine ayni
oranda biiylik avantajlar da ortaya c¢ikabilmektedir. Bu silire¢ icerisinde liman
yonetiminde olusabilecek sermaye ve kar kayiplarinin absorbe edilebilmesi biiyiik
onem tagimakta olup bu da dogal olarak rekabetin yogunlugunu ve dengesini
degistirebilmektedir. Diinya ¢apinda yer edinmis gii¢lii bir mali yapiya sahip biiyiik
terminal operatdrlerinin bir bdlgedeki kayiplar: belli bir siireligine absorbe etmesi,
bolgedeki rekabeti biiyiik 6lgiide kirabilir. Ornegin biiyiik bir rekabetin yasandig
Kuzey Avrupa’da Rotterdam Limani yore ekonomisi agisindan 6nemli bir yere sahip
olup bolge trafigindeki pazar paym yakin ge¢gmiste yapmis oldugu biiyiik yatirimlar
sayesinde yillardir siirdiirebilmektedir[34].
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d) Liman Islev, Hizmet ve Kaynaklarinin Etkin Kullanim

Limanda verilen hizmet kalitesindeki gelismeler de bolge pazarindaki pay igin
yapilan rekabeti etkilemektedir. Ozellikle liman islemleri sirasinda kullanilan
birtakim formalite, prosediirler ile gimrilk muameleleri de sunulan hizmetin
kalitesini dolayisiyla rekabeti etkilemektedir. Ayrica kendisine ait mali kaynaklar
bulunan ve/veya limanin gelisimi icin gerekli kaynagi olusturabilecek potansiyele
sahip olan bir liman her zaman; sinirli kaynaga sahip veya hicbir mali 6zerkligi
olmayan limanlara karsi bir dstiinliigii bulunmaktadir. Liman masraflari, 6zellikle
yiikk sahiplerinin veya onlarin temsilcilerinin se¢im yapmasinda g6z Oniinde
bulundurdugu 6nemli bir faktordiir. Ureticilerin bulundugu bir diinyada, karmasik
lojistik islerine uyum saglama yoniinde, miisteri hizmetleri anlayisinin gelistirilmesi
ile maliyetlerin azaltilmasina ¢alisilmakta olup, verimlilik ve fiyat-performans orani
artan bir 6neme sahip olmaktadir ve bu da sektorde bir limanin izleniminde énemli

bir yer teskil etmektedir.

e) Devlet Destegi ve AB Liman Politikalar:

Limanlar arasindaki rekabeti baz1 durumlarda devletin limanlara uyguladig: tesvikler
de etkilemektedir. Devletlerin limanlar hakkindaki kanisi, onlarin siirekli bir degisim
icinde oldugudur. Limanlar hala ulusal, bolgesel ve yerel planlama amaclarina tabi
olsa da, artan bir sekilde ayr1 bir ekonomik varlik olarak goriilmektedirler ve bu

sebeple limanlar ticari bir temel tizerinde isletilmelidir.

AB denizciligi giinlimiizde GT bazinda diinya filosunun % 41’ini olusturmakta ve
blinyesinde 2 milyon kisiye istthdam saglamaktadir. Bu rakam yan sektorlerle
birlikte biitlin AB ulasim sektoriinde 10 milyona kadar ulagmaktadir. Avrupa
Ekonomik Bolgesi (AEB) filosu ortalama yas1 ise 11.9°dur. Giinlimiizde diinya filosu
yas ortalamasinin 13.5 oldugu g6z oniine alindiginda AB filosunun nispeten geng bir
filoya sahip oldugu goriilmektedir. Uye iilkeler arasinda gerceklesen ticaretin hacim
% 90’1 ve Ton-Mil bazinda % 42’si deniz yolu ile yapilmaktadir. 190 000’den fazla
gemi adami AB bayrakli gemilerde istthdam edilmektedir. Bunlarin % 70’1 AB
vatandasidir. Buna ilaveten binlerce AEB vatandasi gemi adami da AEB armatorleri
tarafindan isletilen {ciincii lilke bayrakli gemilerde istihdam edilmektedir. Daha

genis bir degerlendirme ile armatorlerin ofisleri, acenteler, tersaneler ve limanlar gibi
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sektoriin diger birimleri de disiiniildiigiinde, iki milyondan fazla bir istthdam

yaratildig1 ortaya ¢ikmaktadir.

Limanlarin 6zellestirilmesi ise Avrupa birligi i¢in ana konudur. Avrupa Birligi
Genisleme Komisyonu-Teknik Yardim ve Bilgi Danisma Biirosu, Avrupa Birligi
Genisleme Komisyonu-Enerji ve Ulastirma Genel Mudiirliigii ile Avrupa Limanlar
Birligi tarafindan 17 Ekim 2002 tarihinde Polonya/ Gdansk’da, Avrupa Birligi’nin
limanlara yonelik politikas1t ve yonetmeligin uygulanmasi esnasinda karsilasilacak
zorluklarin degerlendirilmesi konulu bir toplanti gercgeklestirilmis olup, Avrupa
Birligi limanlardaki faaliyetler ile ilgili rekabet ve antitrost kurallart en Onemi
konular olarak ele almaktadir. Bunun yani sira AB yasalar1 kapsaminda, “mallarin
serbest dolasim1™, “dis iliskiler” ve “rekabet” ile ilgili kurallarinin da limanlardaki
“hizmet serbestiyeti” kurallar1 kadar 6nemli oldugu vurgulanmaktadir. Kurallarin
gerceklesme nedenleri arasinda, “Liman Hizmetlerindeki Verimsizlik”, “Fiyat
Politikalar1”, “Devlet Yardimlar1” gibi faktorlerin rolii bulunmasina ragmen, agirlik
“Rekabet ve “Antitrost” kurallar lizerinde odaklanmaktadir. Bunlarin yaninda so6z
konusu kurallarin olusturulmasinda, c¢evre, kurumsallasma serbestiyeti, hizmet
serbestiyeti, ayrimcilik, istthdam, kamu yarari, denizde emniyet, Liman Devleti
Kontrolii ve ulastirma ile ilgili genel kurallar da g6z onilinde bulundurulmustur.
Yapisal bir rekabet ortam1 AB denizciligi i¢in her zamankinden daha gegerlidir. Uye
tilkelerin biiyiik cogunlugu yapisal 6nlemler alarak kiiresel rekabete kars1 denizcilik

endiistrilerini giiclendirme gayreti i¢cindedirler.

AB Komisyonu’nca Subat 2001 yilinda bir “Liman Hizmetleri Yonetmeligi” teklifi
hazirlanmistir. AB Liman Yasalari, limanlarin ve hizmetlerin liberelizasyonu ile
mevzuatlarin yeniden diizenlenmesi iizerine yogunlagsmig, bununla beraber {iye
tilkelerin elinde bulunan yetkilerin hi¢cbir zaman tamamen Birlik’e devredilmeyecegi
hususu vurgulanmistir. Kullanicilarinin limanlarla olan iliskilerinin gelistirilmesinin
saglanmasinin yaninda, limanlardaki verimsizlik, emniyet, bayrak ayrimi, pahalilik
gibi sorunlara ¢oziim bulunmasi konular1 da AB’nin birinci derecede ilgi alanina
girmektedir. Komisyonun diger bir hedefi de limanlardaki verimi yiikseltmektir.
Subat 2001 yilinda hazirlanan Limanlar Yonetmeligi’nin ana hatlar1 Avrupa
Parlamentosu ile Avrupa Konseyi tarafindan heniiz ortak bir metinde uzlasma
saglanmamas1 nedeniyle taslak seklindedir. Taslak yonetmeligin benimsedigi

hususlar;
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v' Limanlarda Devlet hakimiyetini azaltarak 6zellesmenin tesvik edilmesi.
v Mevzuatlarin seffaf, esitlik ilkesini benimsemis ve objektif olmasi,
v Rekabete a¢ik olmasi, ancak emniyet ve ¢cevreye onem verilmesi,

olarak ozetlenebilir. Yonetmelikte yer alan bazi 6énemli hususlar, yillik 1,5 milyon
ton istiinde kargo elleglenmesi veya 200 bin yolcu trafigi olan limanlar1 kapsayacak
liman isletmelerinin tatmin edici bir kaliteyi yakalamasi, belirli sartlar (emniyet, yer
ve kapasite yetmezligi gibi) haricinde, hizmet veren firma sayis1 kisitlanmamasi ve
secimlerinin seffaf olmasi, yatirim yapmis olanlara, yatirim miktarina goére 10, 15,
36 yil gibi siireler verilebilmesidir. Ozelikle “From Road to Sea” anlayist
cercevesinde karayolundan denizyoluna entegrasyon tartismalari kapsaminda,
giimriik islemlerinin artitk tiim Avrupa limanlarinda son derece uygun fiyatlarla
halledilebilir hale gelmesinin vazgecilmez bir gereksinim oldugu vurgulanmistir.
Ro/Ro firmalar1 gibi kullanicilarinin kendi hizmetlerini verebilmelerine olanak

taninmasi da s6z konusudur[36].

AB Sozlesmesi’nin Devlet Yardimi Kurallari’'nin limanlara da uygulanacagi
Komisyon tarafindan aciklanmis olmasina ragmen iiye lilkelerde devletler tarafindan
limanlarin altyapilarina yonelik 6nemli kaynak aktarimi olmaktadir. S6zlesmenin 87.
ve 88. Maddeleri, devlet kaynaklarimin transferi, ekonomik avantaj saglama, segici
davranma ve diger iiye iilkelerle olan ticarette rekabeti etkileme gibi kriterlerle
belirlenen devlet yardimlarinin, genelde serbest piyasa kosullarma aykirt olmasi
nedeniyle iiye iilkelerde yasaklamaktadir. Ancak bazi durumlarda, kalkinmaya
muhta¢ bolgelere yapilacak yardimlar ile kiiltiir ve tarihi mirasinin korunmasi igin
yapilacak yardimlar ve AB’nin genel ekonomik yararma veya genel ulastirma
sisteminin gelismesine yonelik yardimlar. komisyonun onayr alinmak sartiyla

yapilabilmektedir.

Avrupa iilkeleri yillardan bu yana daha biiyiik ekonomik girdi saglamak maksadiyla
limanlarma tesvik uygulamaktadir. Bazi aragtirmalar da gostermistir ki Akdeniz
tilkelerinin uyguladig: bu tegvikler aktarma limanlarmin yeterliligini biiyiik olgiide
etkilemektedir[37]. Asagida AB’nin bu konu ile ilgili tutumunu gdsteren bir 6zet yer

almaktadir:
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Liman Tesviki Konusunda AB Kurallart;

1960’larin baginda, liman tesviki konusunda Avrupa’da uygulanacak esaslar
hakkinda hararetli tartismalar olmustur. Ozellikle Ingiltere, avrupa iilkelerini, kendi
limanlarinin rekabetsel konumlarini gelistirmek icin gizlice yaptiklar1 tesvikler
konusunda sucgladi. Gergekten de ¢ogu Avrupa lilkesi dogrudan veya dolayli olarak
kendi liman gelisimlerini saglamak maksadiyla desteklemelerde bulundu. Higbir
Avrupa iilkesinin yasa ve yonetmeliginde bu konuya dair bir atif bulunmamaktaydi,
¢linkli limancilik sektérii Roma Anlagsmasi’nin igeriginde yer almamaktaydi. Buna
ragmen, liman altyap1 tesviklerinin diizenlenmesine iligkin kararlar catis1 altinda yer
aldi. Bu anlagmanin 93. fikras1 3. paragrafinda, liman altyapist konusunda kabul

edilebilir devletlerin yapacag: tesvikler diizenlenmistir[34]:
e Tegvikler, soz konusu gerceklestirilecek projeler i¢in zorunlu olmali.
e Tesvik donemi sinirli olmali.
e Tesvikler AB ¢ikarlar1 dogrultusunda olmali.
e Tegvikler, genel ulagtirma politikalari ile uyusmali.
e Tesvikler rekabeti bozmamali.
e Birden fazla taraf verilecek tesviklerden faydalanmali.
e Limandaki hareketli varliklarin tesvikine izin verilemez.
e Operasyonel maliyetleri i¢ine alan tesviklere izin verilemez.

Tesvike izin verilip verilmeyecegi kanisindaki ana 6lgiit, iilkedeki ticaret sektoriiniin
secici desteginin alinmasidir. Limanlara gelince, temel liman altyapist ve
operasyonel altyapisindaki yatirnmlarla ilgili diisiincesi, devlet tesvikini géz Oniine
alacak kadar segici degildir. Operasyonel altyapilar i¢in yapilacak yatirimlar, AB
komisyonuna Onceden bildirilmelidir. Tam bir miisteri potansiyeline ulagsamamis
olan terminallere yapilacak yatirimlar, yasadist devlet destegi olarak goriiliir ve

bunlara izin verilmez[38].

f) Forwarder’lar

Forwarder’lar, glinlimiiziin siirekli olarak deg§isen tasimacilik anlayisinda, 6zellikle
de esyalarin kapidan kapiya tasinmasi yapisi icerisinde dnemli bir yere sahiptirler.

Ulastirma ve dagitim uzmanlar1 olarak bunlar, limanlar arasi rekabeti ve liman
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secimini etkileyecek biiyiik bir etkiye sahiptirler. Bolgelerinde kendi sebekeleri olup,
limanlar arasindaki teknik, ticari, operasyonel ve sosyal farkliliklarla ilgili stirekli
olarak giincellenen bilgileri temin ederler. Nakliyeciler ve miisterilerin bir pargasi

olan 6zel nitelikteki limanlarin teshis ve onlara olan bagliligina katkida bulunurlar.

2.2.2. Yeni Limanlarin ve Hizmet Saglayicilarinin Katilim

Rekabeti etkileyen kuvvetlerin ikincisi yeni limanlarin, liman tesislerinin veya
hizmet saglayicilarinin pazara girmis olmasidir. Yeni limanlarin devreye giriyor
olmas1 yiikiin akis glizergahin1 ve iilkelerin hinterlandinm1  biiyiik 6l¢iide
degistirebilmektedir. Bu tehdidin biiyiikliigii pek ¢ok faktore bagl olarak limandan

limana degismektedir:

a) Degisen Dagitim Kanallar:

Dagitim kanallarinda meydana gelebilecek olan degisiklikler yeni rakiplerin ortaya
cikmasma sebep olabilmektedir. Ozellikle konteyner tagimaciliginda yeni bir
yiikkleme merkezinin ortaya ¢ikmasi bolgedeki trafigin diger limanlardan buraya

dogru kaymasina neden olmaktadir.

b) Isletim S6zlesmelerindeki Hiikiimler

Ozel girisimciler tarafindan yapilacak kira, imtiyaz ve diger sozlesme tiirlerinde
bulunan bir takim hiikiimler ile yatirimci, ortaya g¢ikabilecek yeni rakiplere karsi
koruma altina almabilir. Ornegin bir limandaki konteyner terminalini isletme hakkin
20 yilligina almis olan bir firma, bu siire igerisinde bu terminalle ilgili her tiirlii

isletim hakkini elde etmis olur.

¢) Maliyet Avantajlar1 ve Miisteri Sadakati

Varolan liman ve hizmet saglayicilarin tarife avantajlar1 ile miisterilerin sadakati
pazara girecek yeni rakiplere karsi genellikle bir iistlinliik saglamaktadir. Bunun yani
sira miisteri sadakati gecici olabilirken, sunulan hizmetin kalitesi hizmet saglayan
firmalara gore degisebilmekte ve bu da yeni rakiplerin tehdidine karsi bir koruma
saglamaktadir. Sunulan hizmetin kalitesi ve uygulanan tarife ise miisteriler i¢in bir

cazibe ortami olusturabilmektedir.
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2.2.3. Potansiyel Yiik Hareketleri

Rekabetei ortami sekillendiren {igiincii kuvvet potansiyel liman kullanicilarinin farkl
yiik gruplarima kaymasi olup bu da limandaki faaliyetlerin ¢esidini ve seviyesini
degistirebilmektedir. Cesitli tiplerdeki meyve ve sebzeler buna bir 6rnek olarak
verilebilir. Mesela muz meyvesi genelde Bati Afrika, Latin ve Dogu Amerika,
Karayipler veya Asya’dan temin edilmekte olup ihraci s6z konusu olan bu meyvenin
talep miktar ve yerindeki degisiklikler dogrudan liman faaliyetlerini etkilemektedir.
Bazi durumlarda deniz asir1 alicilar aymi limanda islem goren bagka bir yiikii de
tercih edebilirler. Oregin bir enerji santrali isleten firma ihtiyag duydugu komiir
hammaddesini yine ayni limanda islem goren baska bir hammadde ile mesela gazoil
veya baska bir seyle degistirebilir. Bu da liman faaliyet ve maliyetlerini dogrudan

etkileyen bir durum olarak karsimiza ¢ikar[28].

Liman masraflar1 da kullanicilarin tercihlerini etkileyen Onemli bir husustur.
Ozellikle rekabetin had safhada oldugu pek cok limanin birbirlerine yakin olarak
konuslandig1  bolgelerde kullanicilar/yiikleyiciler liman masraflarin1  lojistik
zincirinde kontrol edilebilir bir kalem olarak gérmektedirler[30]. Soyle ki; pazar
degeri yiiksek olan mallarin yiikleyicileri ile pazar degeri diisiik mallarin
yiikleyicileri i¢in liman masraflar1 farkli olabilmektedir. Keza bu ayn1 zamanda malin

miktar1 ve hacmine bagl olarak da degisiklik gosterebilmektedir.
2.2.4. Liman Kullanicilarimin Pazarhk Etme Giicii

Tastyicilar ve yiikleyicilerin liman yonetimi lizerinde pazarlik etme giicii ve kontrolii
bulunmaktadir. Bu, rekabet ortamini etkileyen dordiincli kuvvet olarak karsimiza

cikar.

Bazi onemli liman kullanicilar1 liman yonetimi a¢isindan biliylik bir deger
tasimaktadir. Siirekli, bliylik miktarlarda ve degerli mallarin yiikleyiciligini yapan
boyle firmalar icin farkli politika ve fiyatlar kullanilmakta ve liman yonetimi bu tip
kullanicilar1 ellerinde tutabilmek i¢in bazi1 degerlerinden feragat edebilmektedir.
Ayrica limanin ekonomiye olan katkisi hesaba katildiginda biiyiikk miisterilerin
kaybedilmesi yan sanayisi ile birlikte c¢alisan isgiicii ve yerel gelir tipki bir su
damlasinin damladiginda meydana getirdigi dalgalanma seklinde tlimiiyle
etkilenebilir. Liman trafigi tizerinde énemli bir kontrol payma sahip olan bdyle bir

liman kullanicisi, liman yonetimi ve hizmet saglayici firmalarla daha fazla pazarlik
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etme kabiliyetine sahip olmaktadir. Baz1 durumlarda ¢ok biiyiik bir tagima payina
sahip olan firmalar liman yonetimi veya kullandig1 terminalin isletim hakki tizerinde
bile pazarlik edebilmektedirler. Ornegin yakin bir gecmiste biiyiik bir konteyner
tasiyict firma sahip oldugu %20’lik konteyner trafik pay1 sebebiyle New York ve
New Jersey Limanlarinin imtiyaz sozlesmesini elde etmistir. Liman yonetimi ise
bolgesel ekonomiye olan katkilar1 ve sahip oldugu kar marj1 sebebiyle elbette ki
boylesine bliyiikk bir tasiyiciyr baska limanlara kaydirmak istememistir[34]. Bu
bakimdan liman kullanicilarinin yerel ekonomiye katkilar1 ne kadar ¢ok olursa

pazarlik etme giicli de o oranda artmaktadir.

Ayrica ¢ok sayida ve benzer ya da aymi hizmetleri sunan limanlarin bir arada
bulundugu boélgelerde tasiyici firmalar tarifelerde meydana gelen artislara, verilen
hizmetteki kalitenin azalmasi ve buna benzer sorunlara karst hemen yliklerini bir

baska limandan yiikleme bi¢iminde bir tepki koyma avantajina sahiptirler.

2.2.5. Hizmet Saglayicilarin Pazarhk Giicii

Rekabet ortaminmi etkileyen son kuvvet ise limanda hizmet veren O6zel nitelikli
firmalarin pazarlik etme giiciidiir. Liman i¢inde faaliyet gdsteren cesitli stevedor,
operator ve gruplar verdigi hizmetleri yavaglatma veya tamamiyla durdurma yoluyla
liman ydnetimi {izerinde etkileri bulunmaktadir. Oncelikle bu gruplarin sahip oldugu
tecrilbe , donanim ve alaninda uzmanlik, pazarlama giiciine etki eden faktorlerin
basinda gelmektedir. Bundan baska bazi biiylik liman operatorlerinin liman
tesislerine olan katilimi da bu pazarlik giiciinii etkileyebilmektedir. Soyle ki, bir
liman i¢in gerekli olan altyapinin temin edilmesi bir operator veya bagka bir liman
kullanicis1 tarafindan garanti edilmisse, boyle bir grubun liman yonetimi ilizerinde

biiyiik bir etkisi olacagi kusku gotiirmez bir gercektir.

Limanlar artik izole edilmis bir ¢evrede isletilmemektedir. Limanlar da diger
sektorlerin karst karsiya kaldigi ayni rekabet¢i ortamla yiizlesmektedir. Halihazirda
bulunan rakipler, sektore yeni girenler, gii¢lii miisteri ve tedarik¢iler arasinda siddetli
bir ¢ekisme bulunmaktadir. Tiim bunlarla miicadele etmek bir liman yoneticisinin
kaginilmaz vazifeleri arasinda yer almaktadir. Bu baglamda liman yoneticisi her
bakimdan gelismeleri dikkatle takip etmeli, miisteri gereksinmelerini géz Oniinde
bulundurarak limanma 1is c¢evresi icinde bir yer kazandirmak igin strateji

belirlemelidir[39].
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2.3. LIMANLARDAKI YONETSEL YAPI

Limanlar artan bir sekilde diinya bazindaki lojistik zincir ile biitiinlesmekte ve
kamuya olan faydalar1 bolgesel ve uluslar arasi bir sifat kazanmaktadir. Iginde
bulundugumuz 21. yilizyilda bolgesel limanlarin saglamis oldugu hizmetlerin 6nemi,
bolgesel ve ulusal smirlari da agmig bulunmaktadir. Ortaya ¢ikan bu cesitlilik,
sektorde biiyilk c¢apta yatinm gerektirdiginden, birtakim ilging durumlar ile
karsilagilmaktadir. Bu bakimdan 6zel liman hizmet saglayicilar1 diinyada 6nemli bir
yer edinmislerdir. Bundan da Gtesi, glinlimiizde ¢ok biiyiik sirketlerin hem gemi
yonetimi hem de liman yonetimi konusunda olusturdugu stratejik ortakliklar,
limanlarin finansmani, operasyonu ve diger konularda esasli uygulamalar1 ortaya
¢ikarmig olmasina ragmen liman yonetim yapi ve idaresindeki biitiin bu gelismeci
uygulamalar kesin bir netlik kazanmamistir. Tiim bu ¢alismalar ile limanlarin idari
ve sahiplik yapilarimin nasil olmasi gerekti§i sorusu zaman igerisinde ortaya

cikacaktir.

Bugiin “liman yonetim reformu” teriminden, geleneksel liman is ve yoOnetim
yapilarindaki degisiklikler ile 6zel sektdriin liman varliklari, terminaller ve/veya
hizmetlerdeki katiliminin artmasi anlasilmaktadir. Liman yonetim reformu bdylece
kamu ve 6zel sektorler arasindaki degisen iligkilerin bir sonucu olarak karsimiza
cikmaktadir. Genel olarak liman yonetimi ile ilgili sorumlulugun mahalli organlar ile
0zel sektorde, limanin gelismesiyle ilgili teknik, finansal yardim ve koordinasyonla
ilgili sorumlulugun ise devletlere ait olmas1 gerekliligi bir gergektir. Limanlarda ana
altyapmin gelistirilmesinin planlama ve koordinasyonun liman otoritelerinin gorevi
oldugu, iist yapilarinin tesisi ile ekipmanlarin temini ve bunlarin bakiminin
yapilmasinin 6zel sektore birakilmasinin daha uygun olacagi yaygin bir goris
olmakla birlikte bu ¢oklu ekonomik etki ile, limanlardaki kamu-6zel yonetim ve
idaresindeki  smirlar ile her birinin iizerlerine diisen roller yeniden
belirlenmektedir[40]. Bu baglamda, oncelikle “liman yonetimi” kavramindan ne

anlasilmasi gerektigi biiyiik bir 6nem kazanmaktadir.
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2.3.1. Liman Yonetimi

Limanlar genellikle liman otoritesi, liman yonetimi veya liman isletmesi seklinde
ifade edilen yonetsel bir yapiya sahip olan birer ekonomik varliktir. Liman Y 6netimi,
bu ii¢ terimden herhangi biri olarak diinyada yaygin bir bi¢cimde kullanilmasina
ragmen “Liman Otoritesi” terimi ¢ogunlukla otonom limanlarin idaresinden sorumlu
idare olarak hafizalarda yer etmistir. Ayrica uluslar arasi literatiirde yer alan “Port
Administration” ve “Port Management” kavramlar1 da yer almaktadir ki her birinin

ayrica birer tamimlarinin yapilmasi faydali olacaktir.

“Port Administration”, genel olarak bir iilke simirlari icerisinde yer alan tiim
limanlara uygulanacak gerekli politika, strateji ve planlari ortaya koyan, liman
yonetimince kararlastirilmis temel liman gelistirme projelerini onaylayan/koordine
eden ve bu hedeflere ulasmak i¢in gerekli kanuni diizenlemeleri gergeklestiren tek

hakim merkezi gii¢ olarak diisiiniilebilir ki bu da genellikle devlettir[41].

“Port Management” ise daha ¢ok “Port Authority” olarak ele alinmakta olup, 1997
yilinda Avrupa Birligi Komisyonu liman otoritesini “devlet, belediye, kamu veya
0zel bir yapiya sahip; genis anlamda liman yapilarinin ingasi, idaresi ve bazi hallerde
liman isleri ile belirli durumlarda limanin giivenligi konularinda sorumluluga haiz bir
kurulug” olarak tanimlamistir. Bu tanimlama, Avrupa Birligi blinyesinde olsun veya
olmasin yeryiiziinde varolan ¢esitli liman yonetim modellerini kapsayacak
yeterliliktedir ve genellikle liman otoritesi, liman sinirlar1 igerisinde etkili ve verimli
bir trafigin yiiriitiilmesinden, liman hizmetleri ve islerinin koordine edilmesinden,
liman ve c¢evre giivenligi ile ilgili tim liman faaliyetlerinin idaresinden

sorumludur[38].

UNCTAD tarafindan, gelismekte olan iilkelerdeki liman planlamacilar1 igin
hazirlanmis olan rehber kitapgikta, bir ulusal liman otoritesinin haiz olacagi yasal

yetkiler asagida siralanmistir:

e Yatirim: Belirli bir miktar maliyetin lizerindeki liman yatirim 6nerilerini
onaylama yetkisi. Onaylama yetkisi igin gerekli olan kriter, teklifin ulusal

planlamaya gdre uygunlugu olup olmadigidir.

e Mali Politika: Liman i¢in gerekli olacak yatirimlarin ne sekilde ve hangi
oncelikle finansmaninin saglanmasi ile bor¢lanma konusunda hiikiimete

tavsiyelerde bulunarak gerekli diizenlemeleri yapma yetkisi.
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Tarife Politikasi: Kamu faydasim gozetmek kaydiyla hizmetlerin

ticretlendirilmesi konusunda gerekli diizenlemeleri yapma yetkisi.

Isgiicii Politikasi: Ise alim, iicretlendirme, terfilendirme kosullarmi ve
standartlarin1  diizenleme ile sendikalasma prosediirlerini onaylama

yetkisi.

Lisanslama: Uygun sartlar altinda, liman isgiicii, acentecilik ve benzeri

alanlarda lisanslama prensiplerini belirleme yetkisi.

Bilgilendirme ve aragtirma: Limanin genel kullanimina ait liman
aktiviteleri hakkinda istatistiksel bilgilerin toplanmasi, karsilastirilmasi,
analiz edilmesi ve bunlarin yaymlanmalar1 ile birlikte bazi liman

meseleleri hakkinda sponsor arastirma yapma yetkisi.

Yasal Durum: Diger liman otoritelerine karsi bir yasal danigsman gibi

hareket etme yetkisi.

Devletler gittikge, genis c¢aptaki diizenleme yetkilerini uygulamaktan ziyade,

kaynaklarin tahsisi yoniindeki limancilik politikalarint kullanmaktadirlar. Devletler,

faal limancilik politikalar1 dogrultusunda makro ekonomik unsurlar1 takip etmeli ve

liman otoritesi, liman finansman1 ve operasyonlar1 iizerinde genis kapsamli

yogunlagsmalidir. Limancilik sektoriindeki uzmanlar arasinda gittikge artan sekilde

kabul goren bir goriis bulunmaktadir. Buna gore bir liman otoritesi prensip unsur

olarak, sermaye maliyetlerini de i¢eren tiim limanla ilgili maliyetleri karsilayacak bir

yedek biit¢esinin olmas1 gerekmektedir. Bu durum liman otoritesine su konularda

yardimci1 olacaktir:

I¢ mali disiplini siirdiirmek,

Yatirimcilar i¢in cazip bir konuma gelmek ve giivenli bir nakit akisi

saglamak,

Gelir ve maliyetler arasindaki dengeyi uzun siire garanti altina alacak,
ozellikle terminal operatorlerinin, liman kullanicilarinin, rakip limanlarin ve
bolgesel operatorlerin yiiz yiize gelecegi ¢esitli fonksiyonel alanlardaki

yenilikleri harekete gegirmek ,

Liman alt ve iist yapilarinin modernize edilmesi i¢in bir doner sermayenin

olugsmasini saglanmak,
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e Pazar dizgesi kurallarina gore rekabet etmek,

e Baz1 pazar gorislerine gore uygun diisen fakat mali performansi

zedeleyebilecek tesvik uygulamalarina bir sinir koymak,

e Temel Iliman  varhiklarmin  {glincli  sahislar1  tatmin  amaciyla
faydalandirilmasindan kaginmak. (liman sahasinin bir kisminin karsiliksiz
liman kullanicilarinin hizmetine sunulmasi, sehir yonetimine kendi amaglari

dogrultusunda belirli bir liman alanin1 tahsis edilmesi gibi..)

Liman otoriteleri siklikla gemicilik ve liman operasyonlari ile ilgili konularda genis
bir yetki giicii bulunmaktadir. Bu bakimdan liman otoriteleri; liman ve gevre
giivenligi ile seyir ve sagligin korunmasi hususundaki sozlesmelerin, kanunlarin,
yonetmeliklerin uygulanmasindan sorumludur. Liman otoriteleri ayrica liman
arazisinin kullanimi, limandaki gemilerin hareketleri gibi diger baska konularla ilgili
yonetmelik ve kurallarin yasalar cercevesinde uygulanmasindan da sorumludur.
Bundan bagka genis bir polis yetkisinin ve denetiminin bulundurulmasi da liman

otoritelerinin yetkilerinin bir parcasidir[18].

a) Liman Yonetiminin Etkileri

Gorev ve sorunlarin 6nemi ve bunlarin icrasindaki yogunluk, limandan limana

degismektedir ve limanin 6zel sartlarindan kaynaklanmaktadir. Bu 6zel sartlar:
- limanm biiytikliigii ve dnemi
- fonksiyonlarin karigiklig1
- yerlesim sartlar1

seklinde ortaya ¢ikmaktadir.

Bir limanin idari ve organizasyonel sekli tamamiyla onun kendine has gelisimiyle
tayin edilir. Bu geligmeler tarihi, politik ve cografik olarak siralanabilir. Liman idare
sekli iizerindeki en esashi etki, liman arazisinin sahipligi konusundan
kaynaklanmaktadir. Limana sahip olan, liman arazisinin kullaniminin kontrolii ile
ilgilenecek ve limanin gelismesini menfaatlerine gore yonetebilecek bir idare seklini
sececektir. Demek ki; idarenin seklini, ulastirma-ekonomi agisindan degil liman

alanlarinin sahipliginin devlete veya 6zel tesebbiise ait olmas1 orani tayin edecektir.
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Her iilkenin kendine has sorunlari, kendi idari ¢alismalari, kendine gore isleri
yiirlitme tarz1 ve felsefesi vardir. En iyi gériinen idari yapi, sadece sinirl bir zaman
i¢cin gecerlidir. Bu yap1 limanin ¢alistig1 i¢ ve dig durumlara bagli olarak sartlara gore

degismektedir.

b) Liman Yonetiminin Esaslari

Liman ister devlet ister belediye veya sehir, ister 6zel tesebbiis veya bunlarin
karisimindan ibaret bir yapiya sahip olsun genelde; limanla kamu menfaati arasinda

pek cok karsilikli iliski mevcuttur. Buna gore;

- Limanlarin c¢ogunda su ve kara alanlarmin sahibi esas olarak kamu

otoriteleridir.

- Limanin derinlestirilmesi veya yeni bir liman yardimci haberlesme
sistemlerinin tesisi gibi alt yap1 Onlemleri devlet otoritesinin etki alani

igerisindedir.

- Diinyanin pek c¢ok limaninda, liman demiryollarinin isletmesi ve sahipligi

kamuya aittir.

- Birgok limanda yaygin olarak kullanilan {istyap: tesisleri devlet tarafindan

saglanir.

Yukarida sayilan unsurlar, kamu faydasimin pratikte limanlar iizerinde ne derecede
etkili oldugunu gostermektedir. Kamunun etkisi; devletin dogrudan veya dolayli mali
yardimlari ile arazinin, tesislerin devlete ait olma durumuna bagl olarak artar ve
onem kazanir. Giiglii bir devlet etkisi, liman igin politik engelleme ile biirokrasiye,
liman idaresinin esnekliginin kaybolmasina, 6zel tesebbiisiin kaginmasma ve
sorumluluklarin birbirine karistirilmasina neden olur. Genel kullanim i¢in limanlar,

liman otoritesinin yetkisinde olmalidir. Bu prensibin amaci:

mevcut tesislerin etkin bir sekilde kullanimini saglamak
- ekonomik olarak atil kapasitenin olusmasini engellemek
- liman planlamasini kolaylastirmak

- yeterli bir isletme yapis1 olusturmak

- etkin bir iletisim ve haberlesme aginin kurulmast

- liman masraflarinin azaltilarak sabitlestirilmesi
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- c¢alisma sartlarinin, egitim ve sosyal olanaklarin standardize edilmesi

- degisimlere kars1 hizli uyum saglamaktir.

2.3.2. Diinyada Yaygin Olarak Kullanilan Liman Yonetim Sekilleri:

2.3.2.1. Genel idari Rejim Bakimindan

Limanlarin kurulduklart yerler ve liman politikalari, milli politikalara gore
cesitlenmektedir. Bazi iilkelerde liman yapimi i¢in miisait alanlarin sayisi az ve
gelecek gelismeler i¢in secilecek alanlar oldukga belirli iken sahil seridinin uzun
oldugu iilkelerde bu imkanlar olduk¢a fazladir. Bu iilkeler limanlarini uyum
icerisinde calistirmak iizere milli bir liman politikasi izlemektedirler. Ozellikle
denizcilikte gelismis iilkelerde “limanlar milli konsey” leri olusturularak bu

konseylerden danigma kurulu olarak yararlanilmaktadir. Danigsma kurulu,

v" limanlarimn 1slah1 ve gelistirilmesi i¢in milli bir plan diizenleyip devaml takip

ve incelemede bulunmakta

v’ istatistik tutulmasinmi ve arastirmalarin desteklenmesini saglayarak yonetimi

bilgilendirmekte
v" liman hizmet gelirlerine yapilan itirazlar1 dikkatle ele almaktadir[42].

Diinyadaki limanlarin idari rejimi ve isletme sekilleri iilkeden iilkeye, hatta bazen
ayni llke i¢inde limandan Ilimana farkliliklar gosterebilmektedir. Diinya
limanlarindaki idari rejimler, genelde ii¢ ana grup altinda toplanabilir. Liman idari

yapilarina bakildiginda bunlarin;
- devlet idaresi
- mabhalli idareler
- Ozel idareler

seklinde yapilandirildiklar goriilmektedir[43].

a) Devlet Limanlan

Devlet kontroliindeki limanlar, limanin bulundugu yerde merkezi idare yoluyla
devlet adma idare edilirler. Devlet liman idaresi rejiminde limanlarin miilkiyeti,

insasi, donatimi, igletmesi ve idaresi devlete aittir. Yatirim kararlar1 ve diger 6nemli

48



meseleler hakkindaki kararlar merkezi olarak alinir. Demiryollar1 gibi bir miiessese
tarafindan isletilen limanlarda teskilatlanma ve isletme 6zellikleri 6zel sirketlerdeki
gibi olup sermaye devlete aittir ve vergi gelirleri devlet limanlarinin isletilmesinde
kullanilabilir. Ancak her iilkenin mevzuatina gore bu konuda degisikliklere

rastlanmaktadir.
Genelde devlet limanlari;

- liman bolgesindeki sanayiinin etkinligini tesvik ve yardim, sermaye
yatirimlarinin kontrolii, liman statii ve kurulusunun gozden gecirilmesi ile

liman gelistirme projeleri gibi gorev ve sorumluluklarla ytikiimliidiir.

- Yeterince sermaye bulma imkanina sahiptir. Cogu biiyiik limanin ekonomiye
dolayli katkis1 ve kamu faydasini gozetmesi bakimindan az kar marj1 ile
calismalarindan dolay1 sermayeyi normal 06zel tesebbiis yontemleriyle
arttirmak kolay degildir.

b) Mahalli idare Limanlar

o Belediyelerce isletilen limanlar

Belediye idaresi rejiminde, limanlarin biit¢esi, belediye biitgesi igerisindedir,
limanlar ayr1 yasa ve kurallara baghdir ve miilkiyetleri ile isletilmeleri yonetim

kurulunun yetkisi altindadir. Ayrica bu rejim altinda idare olunan limanlar:
» belediye meclislerince denetlenir

politik etkilere maruzdur

yiiksek bor¢lanma imkanina sahiptirler

liman kullanicilarina esit hizmet sunar

bolgesel planlamada kolayca gelisme saglarlar ve

vV VYV V¥V V V¥V

limanin mahalli tiim ihtiyaclarinda tam bir isbirligine gidilir.
o Otonom limanlar

Bu gruptaki limanlar trustport, port commision olarak da tamimlanmaktadir. ilk
otonom liman idaresi 1815°te Iskogya’nin Dundee Limaninda kurulmus ve 1830°da
horbour trust olarak tescil edilmistir. Liverpool ilk uluslar aras1 énemi olan otonom

idareye sahip bir limandir. Bu tip idare edilen limanlar kendi kendini yoneten halka
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acik trostlerdir. Otonom liman idaresi rejiminde, limanlarin idaresi yasal olarak
bagimsiz bir kurulusa verilmektedir. Bu kurulus gayri siyasidir, kendine 6zgii bir
biitcesi vardir ve devlet kuruluslarinin disinda kendi yasal mevzuati bulunmaktadir.
Otonom yOnetim meclis karariyla kurulmus ve bir hiikiimet akdi varmis gibi isleyen
bir teskilattir. Gorevleri bakimindan tarif olunan bir bolgede, birlesik uygulanan bir
yonetim siirdiiriir. Otonom limanlar limanin bulundugu yerdeki tesebbiisler

tarafindan tayin edilen kisilerce politikas1 yonlendirilen idarelerce yonetilir.

Kendi kendini yoneten veya limani kullananlarin talimati ile calistirllip kontrol
edilen bir liman olarak diger ilgili organizasyonlar, yonetim kurulu diye adlandirilan

bir organca temsil edilmektedirler. Bu yonetim kurulu iki ¢esit tiyeden olusur:
- secim yoluyla gelenler
- tayinle gelenler.

Secim yoluyla gelenler; yiikleyicileri, ithalat¢ilari, ihracatgilari ve gemicilik
sirketlerini temsil etmek {izere liman1 kullananlar tarafindan segcilirler. Tayin yoluyla
gelenler; konusunda liman isleri ile ilgisi olan organlar tarafindan hiikiimet daireleri,
genelde denizcilik miistesarligi ve mahalli otoriteleri, pilotaj hizmetlerini yiiriiten
kurumlar kendi diizenlemeleri iginde kendi temsilcilerini ¢ikarirlar. Bu idarenin esas
ozelligi kontroliin mahalli ve tek limana ait olusu ve liyelerin se¢im ve tayin yoluyla
getirilisi ve hiiklimetten bagimsiz olusudur. Yonetimde hiikiimet, gemicilik sirketleri,

tiiccarlar ve diger liman kullanicilar yer alir.

Cok fonksiyonlu bir liman i¢in en i1yi yonetim sekli olarak bu rejim gosterilebilir.
Limanin mali 6zerkliginin bulunmasi yiiziinden, iyi hizmet veren ve kar eden bir
firmanin zarar eden baska birinin yiikiinii sirtlanmasi gibi istenmeyen bir durum
ortadan kalkmaktadir. Bu tip idari rejime tabi olan limanlarda yiik elle¢leme,
romorkaj, ambarlama gibi hizmetler genellikle 6zel firmalara birakilmis olup, elde
edilen kazan¢ bu firmalara ait olmasina ragmen bu firmalarla yapilan s6zlesmeler

geregi de liman idaresi bunlardan kar pay, kira ve benzeri gelir kalemleri elde eder.

¢) Ozel Tesebbiis Tarafindan Isletilen Limanlar

Bu tip limanlar genelde mahalli endiistriyel grup veya belirli endiistriyel
tesebbiislerin ihtiyaglarini karsilamak tizere insa olunmus limanlardir. Limanlarin

isletilmesi Ozel ve ticari bir sirkete aittir. Hissedarlarin kar1 s6z konusudur ve 6zel
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¢ikarlar hakim bulunmaktadir. Bu limanlarin bazi tesislerinin satildig1 veya kiraya
verildigi de goriiliir. Ozel tesebbiisiin sahip oldugu, 6zel yiiklerle ugrasan 6zel amach
sirket veya sirket gruplarina ait limanlar da bulunmaktadir. Fakat bu tip limanlarin,
sermayesini artirmada giicliik ¢cekmek ve varsa milli liman politikasi ile uyusmazlik
gostermesi gibi bir takim dezavantajlar1 vardir. Bu limanlar hizmet veren endiistriyel
tesebbiisiin dogrudan bir parcasi olarak goriilebilir ve sirket limani, kendi

isletmelerinden biri olarak yonetir.

Ozel isletilen limanlarm bir diger tipi de limandan faydalananlarin genel kullanimi
icin insa edilen limanlardir. Bu limanlar genel ticari ve devlet veya belediyece
isletilen limanlara benzemektedir. Isletilmesi, idaresi ve teskilatlanmasi1 ilgili
iilkelerdeki kuruluslar gibidir. Kar ve zarar1 6zel tesebbiis sahipleri karsilar ve
paylasir[42].

2.3.2.2. Arazi Sahipligi ve Kullanimi1 Bakimindan

Yukarida belirtilen idari rejim uygulamalari ¢er¢evesinde, liman arazi sahipliginin
Oonemi de goz Oniine alinarak zaman igerisinde dort temel liman kategorisi ortaya
cikmistir. Tim diinya tarafindan kabul goren ve konusunda uzman kisi ve
kurumlarca  tanimlanmis bu  limanlar dort temel model igerisinde

siniflandirilabilir[44]:
a) Service Port
b) Tool Port
¢) Landlord Port
d) Tam o6zellesmis liman
Bu modeller sahip olduklari bir takim 6zellikler nispetinde birbirinden ayrilir[18]:
e Hizmetlerin kamu, 6zel veya kamu-6zel ortaklig1 seklinde sunulmasi;
e Yersel, bolgesel veya diinya capindaki etkileri;
e Liman altyap1 miilkiyeti(liman arazisi dahil)

e Liman {styapt ve ekipmanlarin(6zellikle ellecleme ekipmanlari ve

ambarlar) miilkiyeti

e Isgiicli durumu ve idaresi.
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Service ve Tool limanlar ¢ogunlukla kamu faydasmin gerceklesmesi tiizerinde
odaklanir. Landlord limanlar bunlarin bir karistmi olup kamu ve o6zel fayda
arasindaki dengeyi saglamayr hedefler. Tam oOzellesmis limanlar ise &zel

fayda(hissedar) tizerinde odaklanir.

a) Service Liman

Agirlikli olarak kamu karakterlidir. Gelismekte olan iilkelerdeki ¢ok sayida liman
hala bu yonetim modeline gore idare olunmaktadir. Bu model dahilindeki liman
otoriteleri, limancilik sektoriiniin ihtiyaci olan tiim hizmetleri eksiksiz olarak temin
eder. Liman otoritesi mevcut her varligin(hareketli-mobile ve sabit) bakim-onarimini
yapar, igletir ve tim yiik ellecleme isleri liman otoritesince calistirilan isgiicii
tarafindan yiiriitiiliir. Hizmet limanlar1 genellikle bir bakanlik(veya bir uzantisi)
tarafindan kontrol edilir. Yonetici, bakanlik tarafindan tayin edilir ve bu yonetici
dogrudan bakanliga rapor verir. Hizmet limanlarinin baslica gorevleri arasinda yiik
ellecleme faaliyetleri bulunmaktadir. Baz1 gelismekte olan iilke limanlarinda bu
faaliyet, ayr1 bir kamu orgam tarafindan idare edilir. Bu tip kamu sirketleri,
genellikle tipki hizmet limanlarinda oldugu gibi ilgili merciye rapor verirler[26].
Farkli ve bazen de aralarinda uyusmazlik olan kamu sirketlerinin operasyonel sahada
igbirligine zorlanmasi, ciddi yonetim sorunlarina sebebiyet verir. Bu sebepten dolay1
bazi iilkelerde liman otoriteleri ve yiik ellecleme sirketleri tek bir kamu kurulusu

catis1 altinda birlestirilmislerdir.
Giiglii Noktalar:

- Ustyapr gelistirme ve yiikk ellecleme islemleri aym1 kurumun

sorumlulugundadir.(yetki birligi)
Zay1f Noktalar:

- Yiik ellecleme islemlerinde 6zel sektdriin ya hi¢ ya da ¢ok az bir rolii

bulunmaktadir.

- Liman idaresinin, ana isgiicii kaynagi olmasindan Otiirii, isgiicii sorunlari

bakimindan daha az sorun ¢6zme yetenegi ve esnekligi bulunmaktadir.

- Diisiik verim oranlarindan 6tiirli yetersiz rekabet edebilme giicii vardir.
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- Devlet biitcesine bagimlilik ile devlet etkisinde bulunmasinin bir sonucu
olarak, kaynaklarin yerli yerinde kullanamamas1 ve/veya israf edilmesi soz

konusudur.
- Liman operasyonlarin1 miisteri veya pazar odakli degildir.

- Yeniliklerin yetersiz ve zamana uyum saglayamama sorunu vardir.

b) Tool Liman

Bu tip limanlarda liman otoritesi, ylik ellecleme ekipmanlarin1 da kapsayacak sekilde
listyapt kadar altyapiyr da gelistirir ve bakimini yapar. Liman otoritesi personeli
genellikle liman otoritesinin sahibi oldugu tiim ekipmanlar isletir. Fakat gemi ile
ilgili yiik ellecleme isleri genellikle denizcilik acentelerinin anlasma yaptig1 6zel yiik
ellegleme firmalar1 tarafindan veya liman otoritesince yetkilendirilmis kisi veya
kurumlarca yiiriitiiliir. Ornegin Fransa’da, otonom limanlarda bulunan konteyner
terminallerindeki, gemiden karaya ve karadan gemiye konteyner ellecleme isleri
0zel terminal operatorlerine ait olmasina ragmen, arazi sahipligi ve kullanim hakki
devlete ait oldugu i¢in bu limanlar tool liman bi¢imde degerlendirilebilir. Fakat boyle
bir diizenleme, liman otoritesi ¢alisanlar1 ile terminal operatdrii arasinda
uyusmazliklara neden olabilmekte ve bu da operasyonel verimlilige engel teskil
etmektedir. Tool liman sistemi igerisindeki bu gorev ayrimi, bu tip bir yonetim
modeliyle ilgili olarak “bdliinmiis operasyonel sorumluluklar” gibi temel bir sorunu
ortaya koymaktadir. Liman otoritesi sahibi oldugu limani ve ellecleme araglarini
isletirken, 6zel yiik ellecleme firmasi genellikle gemi sahibi veya yiik sahibi ile yiik
ellegcleme sézlesmesi imzalar. Buna ragmen yiik ellecleme firmasi, ellegleme isini
tam olarak kontrol etme giiciine sahip degildir. Yiik ellegleme firmalar1 arasindaki
anlagmazliklar1 6nlemek ic¢in bazi liman otoriteleri, operatdrlerin kendi ekipmanin
kullanmasina izin verir ki bu noktada artik tool liman kavrami neredeyse sona

erer[18,20,22,26].
Giiglii Noktalar:

Liman altyap1 ve ekipman yatirimlarimin(ézellikle gemi-kiyr ekipmanlar) kamu
sektorii tarafindan karara baglanip temin edililerek etkili bir liman planlamasinin
yapilmasi. Bdylece gereksiz yere fazladan ayni liman varliklarinin yapilmasindan

kaginilmasi .
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Zay1f Noktalar:

- Liman idaresinin ve 0zel tesebbiisiin yiik elle¢cleme islemlerini ortaklasa
paylasmasi neticesinde islerde c¢atisma/uyusmazlik durumlarinin ortaya

¢ikmasi,

- Terminal operatorleri kendi esas ekipmanlarinin olmayist sebebiyle, gelecek
bliylime planlarmin smirli ve dengesiz olmasi, rekabet etme imkanini

bulamamasi,
- Yatirnmin yetersiz olma riskinin olugmasi ve

- Yeniliklerin yetersiz olusu, zamana uyum saglayamamasi.

¢) Landlord Liman

Limanla ilgili gercek islerin(ytlik elle¢cleme, ambarlama, dagitim...) tamamiyla 6zel
sektore birakildigi ve liman otoritesinin arazi miilkiyet sahibi olarak diizenleyici bir
yaptya sahip oldugu kamu liman sahipligi ile 6zel sektdr limancilik isinin birlesimi
seklindeki bu uygulama siklikla “landlord” liman modeli olarak tabir edilir.
Landlord liman modelinde, altyap: 6zel sirketlere veya rafineri, kimyasal fabrika ve
benzeri sanayi kuruluslarina kiralanir. Liman otoritesine 6denecek olan kira bedeli
genellikle metrekare lizerinden yilda bir defa olarak enflasyon miktar1 oraninca
belirlenir. Ozel liman operatérleri, binalar da(ofisler, sundurmalar, ambarlar...) dahil
olmak ftizere kendi iistyapisini temin ederek bakim ve tutumunu yapar. Bunlar ayni
zamanda terminalde kullanacaklar1 kendi ekipmanlarin1 da satin alirlar. Landlord
liman modelindeki isgiicii, 6zel terminal operatorleri tarafindan idame ettirilir. Bazi

limanlarda bu isgiicii i¢in bir havuz sisteminden faydalanilir[44,45].

Gilinlimiizde liman idarelerinin siklikla yiiz yiize geldigi en énemli sorunlardan biri
kiyida yer alan arazinin sinirli olmasi ve limanin genisleme olanaginin, cografi,
hidrografik veya politik engellemelerden dolay:r kisitlanmasidir. Bu tiir fiziksel
kisitlamalar var olmasa da, artan ¢evre bilinci veya mali yetersizlikler sebebiyle yesil
alanlarin liman sahasia doniistiiriilmesi veya denizin doldurulmasi zor ve zaman
alict bir ig olabilir. Sonug itibariyle liman sahast kiymetli olup yalnizca bugiinkii
durumu degil gelecekteki degisiklikliler de g6z oniinde bulundurularak ¢ok dikkatli

bir sekilde kullanilmalidir. Landlord model bu amaca ulagsmada etkili bir yol onerir.
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Ciinkii landlord modeli dahilinde liman alanlar1 satilmaz, yalnizca belli bir miiddet
icin 6zel liman operatorlere kiraya verilir. Tesis edilen liman sahasi i¢indeki yerler
sozlesme siiresinin bitimine kadar liman idaresinin kullanimindadir. Liman idaresi
cogunlukla liman sahasinda, bir firmayi, ortaya c¢ikacak masraflar1 karsilamak
kaydiyla bagka bir yere yerlestirmek ig¢in  sozlesmeyi siire bitiminden Once
feshedebilme hakkina sahiptir. Hamburg’da bu durumun, 6zellikle yiik ellegcleme
faaliyetleri i¢in daha fazla faydalanilacak durumda olmayan, limanin daha eski
yerlerinin yeniden yapilandirilmasi konularinda kullanigh oldugu kanitlanmustir.
Landlord limanlarin ayn1 zamanda verimli limanlar oldugunu destekleyen iki temel
tez vardir. Ilki, Landlord liman modeli, liman altyapisinin diinya ticaretinin siirekli
degisen ihtiyaclarina hizli bir sekilde uyum saglamasina sebebiyet verir. ikincisi, bu
tiir bir organizasyonel sistem; gemilere, yolculara ve yiiklere verilen her tiirlii hizmet

icin faaliyet gosteren tedarikgiler arasinda rekabeti miimkiin kilar[46].

Rotterdam, Antwerp, New York ve 1997°den itibaren de Singapur limanlar1 buna bir
ornek olarak verilebilir. Giiniimiizde ise landlord liman, orta ve biiyiikk boy
limanlarda kullanilan baskin bir liman modeli olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Kuzey-
bat1 Avrupa anakarasinda yer alan diinyadaki sayili bes liman (Antwerp, Rotterdam,
Bremen/Bremerhaven, Hamburg) siddetli bir rekabet igerisinde olup, sasirtict bir
bigimde, bu limanlardaki temel organizasyonel yap1 oldukca benzerdir. Kamu-Ozel
ortaklig1 seklinde idare edilen bu limanlardaki kamu kurulusunun sorumlulugu

yalnizca asagidaki gibidir:
e Yasal ¢atinin ve liman gelistirmedeki ana noktalarin diizenlenmesi;
e Liman altyapisinin tedariki;
e Kamuya ait alanlarin idaresi ve kiralanmasi;
e (Gemi hareketlerinin diizenlenmesi ve denetlenmesi.
Giiclii Noktalari:

- Tek ve bagimsiz bir varlik(6zel sektor), ylik ellecleme islemleri ile birlikte bu

amag i¢in kullanilan ve sahibi oldugu ekipmanlart isletir.

- Terminal operatorleri limana daha fazla bagli olup, yaptig1 uzun vadeli
anlagmalarin bir sonucu olarak limana gerek duydugu yatirimlari yapma

egilimi fazladir.
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- Ozel terminal yiik ellecleme sirketleri genellikle pazar ihtiyaglarmi

karsilamada daha basarilidir.
Zayif Noktalar:
- Farkli 6zel operatorlerin baskisindan dolay1 fazla kapasite olugma riski;

- Ek kapasite ekleme zamanlamasinda yapilabilecek hata riski.

d) Tam Ozellesmis Liman

Diinyada bu tip limanlarin sayis1 fazla olmayip, genellikle Ingiltere’de ve Yeni
Zelanda’da goriilmektedir. Tam 6zellesme, bir u¢ liman reformu bigiminde yer alir.
Bu modelde, kamu politikalarinin veya devletin limancilik sektoriinde belirgin bir
katilim1 s6z konusu degildir. Tam 6zellesmis limanlarda liman arazisi, diger yonetim
modellerindeki durumun aksine Ozel tesebbiise aittir. Liman arazisinin el
degistirmesi  sirasinda  ise  Ingiltere’de  oldugu  gibi baz1  devletler
yonetmelik/diizenleme fonksiyonlarini da 6zel sirketlere transfer edebilir. Bu tarz bir
diizenlemede meydana gelebilecek en biiyiikk risk, liman arazisinin liman dis
faaliyetlere sahip bir kuruma satilmasi olup, bdyle bir durumda ise bu alanin orijinal

kullanim sahasina doniistiiriilmesi neredeyse imkansizdir[18].

Giiglii Noktalar:
- Liman operasyonlarinda ve yatirimlarda maksimum esneklik.
- Dogrudan devlet miidahalesinin olmamast;

- Liman sahibinin, tarife politikalar1 ile pazara yonelik liman gelistirme

konularinda yeterli imkaninin bulunmasi,

- Limanin yeniden yapilandirilmas1 durumunda, o6zel operatoriin, liman

arazisinin satig degerinin yiiksek oldugunun farkinda olmast;

- Limanin sahip oldugu stratejik konumu, terminal operatdrlerine faaliyet

sahalarin1 genisletme olanag1 saglayabilmesi.
Zayif Noktalar:

- Devletin  tekelci gibi goriinen durumu kontrol altina almak ig¢in bir

yonetmelik meydana getirme riskinin bulunmast,
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- Yerel, bolgesel veya ulusal yonetim, liman iginden dolayi, uzun vadeli

ekonomik gelisim politikasini icra etme yetenegini kaybedebilir.

- Liman sahasmin yeniden yapilanma gereksiniminin artmasi durumunda,

devlet bu alan1 satin alabilmek i¢in biiyiik bir miktar harcamak zorunda kalir,
- Liman sahibi/sahiplerinin limanla ilgili spekiilasyon olusturma riski.
Dort temel liman yonetim modeli altinda ¢esitli sorumluluklara sahip kamu ve 6zel

sektorlerin sahip oldugu genel fonksiyonlar asagidaki gibi 6zetlenebilir:

Tablo 2.3: Temel Liman Ydnetim Yapilari

Temel Liman Yonetim Yapilari
Tip Altyapr |Ustyapr| Isgiicii |Diger Fonksiyonlar
KaTEJ Hizmet Kamu Kamu Kamu Cogunlukla Kamu
1manil
Tool Liman Kamu Kamu | Kamu/Ozel Kamu/Ozel
Landlord Liman |Kamu/Ozel| Ozel Ozel Kamu/Ozel
Ozel Liman Ozel Ozel Ozel Cogunlukla Ozel
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Sekil 2.3 : Diinyada Yaygin Olarak Kullanilan Temel Liman Yonetim Yapilari
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3. LIMAN iDARIi REFORM STRATEJi VE YONTEMLERI

3.1. AMACLAR

Bir limanin rekabet¢i bir ortamda basarili olmasi, yeterli ve ayni zamanda yiiksek
maliyetli bir altyapiya sahip olmasina baglidir. Genellikle liman otoritelerinin, temel
liman altyapilarinin insas1 veya gelistirilmesi i¢in devletin yardimina ihtiyaci vardir.
Fakat devletin temel liman altyapilarin1 finanse edip etmeyecegi, siyasi ve ekonomik
politikalarina bagli bulunmaktadir. Sayet limanlar, {iilkenin genel ulastirma
altyapisinin bir parcast olarak dikkate aliniyorsa, buralara yapilacak yatirimlarin
ulusal faydanin gelisimine yardimci olacagi goziiyle bakilmakta, eger ki limanlar
bagimsiz birer ekonomik varlik olarak ele aliniyorsa o zaman, bu kuruluslar tiim
maliyetleri ve giderleri devlet destegi olmaksizin karsilamak zorunda kalmaktadir.
Baz: iilkelerde ise, temel liman altyapilarinin saglanmasi bir kamu gorevi olarak
diistiniilmektedir. Ciinkii liman altyapisinin bu parcasi, bir kamusal alan olup
kanunlarla korunmaktadir. Buna karsilik bu tip kamu yatirim kararlarinda sikca
karsilagilan sorun ise yatirnm kararinin, bunun i¢in mali kaynaklarini kullanan ve
gereken sorumluluklara sahip devlet kademesi tarafindan alinmayisidir. Bundan
dolay1, kamu gorevlilerinin liman varliklariin karliligini ve verimliligini artirmaya
yonelik ilgisi smirli olmakta, yatirim kararlarinin basarisi veya basarisizligindan

dolay1 sorumlu olmamaktadirlar[44].

Daha 6nceden de bahsedildigi lizere, limancilik sektoriindeki 6zel girisimciligin artan
roliiniin, liman yonetimi ve operasyonlarinda oldugu kadar liman altyap1 yatirimlari
tizerindeki etkisi de biiyiiktiir. Ozel sektdr, rihtim, deniz doldurma, derinlestirme,
ekipman alimi gibi tiim terminal insasinin finanse edilmesi konularinda da
ilgilenmeye baslamistir. Bu ise, ¢ok ¢esitli yonetim ve finansman tasarilarinin ortaya
cikmasina sebebiyet vermekle beraber ele alinan her bir proje, kamu ve ozel
faydalarmi gozetirken, ayn1 zamanda 6zel sermayenin devreye sokulmasi icin

tasarlanmaktadir. Bunun disinda limandaki fiziksel yapilarin insasi, rehabilitasyonu
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ve bakimina ek olarak limanlar; organizasyonel yonetimin ve iggiiciiniin yeniden

yapilandirilmasi i¢in de finansmana ihtiyaci olabilmektedir.

Limanlarda kullanilmasi gereken en uygun yonetim yapisinin belirlenmesi ile ilgili
yaklasimlara daha fazla aciklik getirmek i¢in, temel liman altyapisi, operasyonel
liman altyapisi, liman iistyapisi ve operasyonel liman iistyapisi gibi yapilacak
yatirimlar arasindaki farka dikkat etmek gerekir. Bunlar arasindaki farkliliklar
kavramak bize, hangi yatirimlarin kimler tarafindan yapilmasi gerektigi konusunda
fikir vermekte yardimci olacaktir[47]. Asagida bir limanin genelde sahip oldugu

yapisal varliklarinin siniflandirilmasi yer almaktadir:

Temel Liman Altyapist:
e Liman girisi
e Dalgakiran gibi koruyucu yapilar
e Karadan limana ulasim (karayolu, demiryolu...)
e Hinterlant ve liman arasindaki baglanti
e Varsa liman sahasi i¢indeki i¢ su yollar

e Rihtim, iskele ve mendirekler

Operasyonel Liman Altyapisi:

e Gemiler i¢in manevra alani, gel-git korunma alani

Liman sahasi igindeki yollar, tiineller, kopriiler
e Seyir yardimcilari, samandiralar, fenerler

e Hidro-meteorolojik sistemler

e Ozel nitelikli gemi baglama samandiralart

e Gemi trafik yonetim sistemi

¢ Yangin miidahale gemileri

e Doklar

e Liman arazisi(listyap1 ve asfaltlama haric)

e Gemi onarimi i¢in doklar
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Temel Liman Ustyapisi:
e Asfaltlama ve yol kaplamasi
e Terminal 1s1klandirilmasi
e Park alanlar
e Sundurmalar, ambarlar ve istifleme alanlar1
e Silolar
e idari binalar
o Atdlyeler

e Terminal operasyonlari i¢in gerekli diger yapilar

Operasyonel Liman Ustyapis:
e Romorkorler
e Tarama ekipmanlari
e Karadan gemiye ve gemiden karaya ellecleme ekipmanlari

e Terminal, apron, ambarlar ve liman i¢i diger alanlarda kullanilan yiik

ellecleme ekipmanlari

Burada dalgakiran, mendirek ve deniz doldurma gibi temel liman altyap: yatirimlari
oldukca masrafli, buna karsilik uzun yasam siiresine sahip olmasina ragmen, bu
konularda 6zel yatirimcilart bulmak oldukga giictiir. Bununla birlikte, bu tip altyapi
yatirimlarinin, ulusal ve bolgesel ekonomiler igin ikinci ve {glincii dereceden
faydalar1 oldukca biiylik olabilmektedir. Bu nedenle devletler, kamusal politika
hedeflerine ulagmada kullanilan yapilar i¢in hala bu tip yatirimlar gerceklestirmekte
goniillii olmaktadir. Bununla birlikte bir¢ok iilkede devlet, temel altyapiyr dogrudan
veya katilim yoluyla finanse etme sorumluluguna sahiptir. Ornegin Hollanda’da bazi
gecit ve yollarin bakim ve onarim igleri devlet tarafindan karsilansa da, liman
otoritesi ortaya ¢ikan maliyetin {igte birini 6deme ylikiimliiliigline sahiptir. Devlet
icin, limanda yapilacak yatirimlarla ilgili iki 6nemli nokta vardir: Gerekli olan
sermayenin temin edilmesi ile bunun nasil amorti edilmesi gerektigidir. Bu durumda
devlet veya diger ilgili kamu organlarinin yapilacak yatirnmlar i¢in gerekli olan

sermayeyi saglamanin yollar1 cesitlidir:
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v Dogrudan yapilacak olan yatirimlarin masrafi devlet biit¢cesinden saglanir;
v Dogrudan yapilacak olan yatirimlarin masrafi 6zel bir fondan saglanir;
4 Uluslar arasi finans kurumlarindan borg alinir.

Landlord limanlarda terminaldeki yatirim, terminal konsensiyumu veya kiracilari
tarafindan temin edilmelidir. Landlord liman otoritesi acisindan en cazip durum,
liman sahasinin bir kisminin kullanimi i¢in operatédrle yapilacak olan uzun vadeli bir
kira sozlesmesidir. Bu tip kira s6zlesmesi, sartlarina baglh olarak yasal bir miilkiyet

hakki 6zelligine sahip olup, bir takim avantajlar1 bulunmaktadir[18].

LIMAN YAPILARI

LIMAN
USTYAPISI

LIMAN
ALTYAPISI

— — T

TEMEL ALTYAPI ] [ OPERAS FONEL TEMEL USTYAPI ] A o
Liman Girisi Fenerler Idari Binalar Ellegleme Araglari
Dalgakiran Samandira Atolyeler Romorkor
Mendirek Seyir Yardimcist Ambar/Sundurma Tarama Araci
Rihtim-iskele Doklar Istif Alani Diger
Hinterlant Baglantis1 ~ Acil Yardim Gemisi Park Alanm

Diger Diger Diger

Sekil 3.1 : Liman Yapilari

Limanlarin organizasyonunu, yapilanmasini ve yonetilmesini etkileyen; bir iilkenin
sahip oldugu sosyo-ekonomik yapi, tarihsel gelisim, limanin konumu, elleglenen
yiiklerin ¢esidi gibi pek ¢ok faktor bulunmaktadir. Limanlarin sahipligi ve/veya
idaresindeki degisimi gerekli kilan amaglar asagidaki gibi siniflandirilabilir[48,49]:
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Genel Amaglar:

Limanin verimliligini artirmak

Hizmet kalitesini artirmak

Ulusal ve bolgesel rekabet giiciinii artirmak

Miisteri odakli olmak

Liman {ist ve altyap1 yatirim gereksinimlerini kargilamak
Sanayinin gelismesini saglamak

Liman tesis ve kaynaklarinin azami kapasitede kullanimin1 saglamak

Yonetsel / idari Amaclar:

Kamu liman idaresini depolitize etmek
Biirokrasiyi azaltmak

Performans temelli yonetimi olugturmak
Devlet tekelinden kaginmak

Limanlar1t modern isletme teknikleri ve uygulamalari ile yonetmek

Mali Amaglar:

Kamusal giderleri azaltmak

Maliyetleri azaltmak

Yabanci yatirimi ¢gekmek

Kamu sektorii igin ticari yatirim risklerini azaltmak

Bolgesel ve ulusal ekonomideki 6zel katilimin payini artirmak
Finansal bagimsizlik saglamak

Piyasa ekonomisi sartlarina uygun esnek bir tarife yapisi olusturmak

Bolgesel ve ulusal ekonomiye katkida bulunmak
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Isgiicii Bakimindan Amaglar:

e Kamu idaresinin boyutlarin1 azaltmak

e Liman isgiiciinii yeniden yapilandirmak

e Smirlayici isgilicii uygulamalarini ortadan kaldirmak
e Ozel isgiicii katilimin1 artirmak

e Uygun calisma kosullarini, yiiksek ticret, terfi firsatlari, tegvik sistemini

saglamak

3.2. LIMAN iDARi REFORM STRATEJILERI VE BUNLARIN
UYGULANMASINDA KULLANILAN ARACLAR

Cogu liman yoneticisi ve ilgili kamu gorevlileri, kamu liman organizasyonlarinin
performansinin gelisim yolunun 6zellestirmeden gectigini bilir ve ticari basariya
ulagsmada bunun bir gereklilik oldugu diisiincesini savunurlar. Bu bakimdan
“dzellestirme” terimi, liman reformuyla es anlamli hale getirilmistir. Ozellestirme,
liman reformunun tek bir boyutunu ele almaktadir ve bu da genelde 6zel sektoriin
kamunun faaliyet alaninin igine girdigi durumlardir. Oysa ki devletler ve liman
yoneticileri, organizasyonel ve operasyonel performans artiric1 ¢ok ¢esitli stratejiler
arasindan asagida yer alan yoOntemleri segebilir[35]. Buna karsilik unutulmamasi
gereken bir sey vardir ki her bir segenek, limanlardaki yapisal degisim i¢in ayni

Olctlide basarili olmay1 garanti etmemektedir:

1) Liman idare ve yonetiminin modernizasyonu;
2) Ticarilesme / Sirketlesme

3) Ogzellestirme.

a) Kismi Ozellestirme

- Yonetim Sozlesmeleri

- Imtiyaz Diizenlemeleri

b) Tam Ozellestirme

Liman idaresinin modernizasyonu; biirokratik zorluklar igerisinde yer alan sisteme,

daha elverigli sistemlerin, isgilici uygulamalarmin, ekipman ve araglarin
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eklenmesiyle performansinin artabilecegini varsayar. Bu stratejinin avantaji,
organizasyon icindeki belirgin degisikliklerin, ulusal politika veya yasalarin

degistirilmesine gerek kalmadan yapilabilmesidir.

Ticarilesme / Sirketlesme ile her ne kadar kamu limani1 bir 6zel sirkete donlismez ise
de, tiim performansi ve kararlarinda sorumlu olmasina neden olarak onu daha da
Ozerk bir bigime sokar. Bununla, tipki1 6zel sektdrdeki gibi ayn1 yonetim ve denetim
kullanilarak, daha verimli, karli ve miisteri odakli olabilmek i¢in 6zel sektor
Ozelliklerini ve uygulamalarmi kendine adapte eder. Sirketlesme durumunda bir
kamu limanina, sahiplik 6zelliginin ayni kalmasi sartiyla bir 6zel sirketin yasal
statiisii verilir. Arazi kira haklar1 da dahil olmak {izere, tiim liman varliklar1 bu 6zel

sirkete devredilir.

En karmasik liman reform bigimi ise ozellestirmedir. Ozellestirme, tiim liman
varliklariin sahipliginin kamudan 6zel sektore devredilmesi veya 6zel sermayenin,
liman varliklari, ekipmanlar ve sistemlerinde yatirim i¢in kullanilmasidir. Limancilik

sektorliyle daha da yakindan ilgili bu konunun ¢esitli bi¢imleri bulunmaktadir:

Tam Ozellestirme: Bir ardil sirketin, bir liman arazisi i¢indeki tiim varliklarla birlikte
tim kara ve su alanlarinin sahibi durumuna gelmesi halidir. Bir diger anlamda ise

tiim liman sahasinin 6zel bir sirkete satilmasi olayidir.

Kismi Ozellestirme: Bir kamu liman yapisi icinde yer alan varliklarin veya
faaliyetlerin sadece bir kisminin 6zel sektore devrinin s6z konusu oldugu durumlarda
gecerlidir. Ozet olarak ozellestirme, ozel sektoriin yeni liman varliklarinin
gelistirilmesi de dahil olmak {izere, var olan hizmet ve yapilarin isletilmesi ve/veya

sahiplenmesi konusundaki roliinii genisletmistir[28].
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Liman Idari Yapilanmasinda
Kullanilan Yontemler

Sekil 3.2 : Liman Idari Yapilanmasinda Kullanilan Y dntemler

3.2.1. Liman Idaresinin Modernizasyonu:

Liman hizmetlerinin yeniden diizenlenmesi, ticarilesme, sirketlesme ve 6zellestirme
gibi tiim stratejiler, liman idaresinin verimliligini artirmaya yonelik caligmalardir.
Tim bu stratejiler etkili olabilse de bazi devletler, bu tip kurumsal degisimlerin
hizmetlerin bozulmasina veya devlet otoritesinin ayricaliginin ve giiciiniin
azalmasma sebep olacagi korkusundan, bunlari uygulamakta isteksiz olmaktadir.
Sonug olarak devletler bazen, liman idaresinin modernizasyonu gibi organizasyonel
performansi artirici, daha dar kapsamli metotlar tercih ederler. Boyle bir stratejinin
uygulanmasi ile, biirokratik islemlerin baskin oldugu bir ¢evrede performansin
gelistirilebilecegi varsayilir. Boyle bir stratejinin avantaji, organizasyondaki
degisikliklerin yasal veya politik bir diizenlemeye ihtiyag olmaksizin
yapilabilmesidir. Bu sartlar altinda yapilabilecek degisiklikleri su sekilde siralamak

mumkundir:
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> Ortak planlama uygulamalarinin benimsenmesi;

> Insan kaynaklar1 gelisim planlamasinin uygulanmasi;

> Bilgisayar uygulamalarinin, yonetim haberlesme sistemlerinin kullanimi;

> Elektronik veri degisim sistemi ile bilgi ve iletisim teknolojilerinin
gelistirilmesi.

Tiim bu uygulamalara ragmen liman idaresinin modernizasyonu se¢enegi, limancilik
sektoriinde biiylik degisikliklere yol agmasa bile liman eskisine nazaran daha iyi bir
performans gosterebilmektedir. Bu bakimdan bu secenek, daha etrafli bir gelistirme

programina dogru ulasmada kullanilan bir basamak olarak diisiiniilebilir[20,27].

3.2.2. Ticarilesme / Sirketlesme

Ticarilesme ticari prensiplerin ve uygulamalarin, limanin temel pazar kurallari
icerisinde isletilmesi i¢in, liman otoritesi veya onun pargasi olan bir kisim yonetim
veya operasyonunun ig¢ine yerlestirilmesidir. Esas itibariyle ticarilesmenin amaci,
liman otoritesinin ticari temeller iizerinde calisabilecegi bir ¢evre olusturmaktir.
Ticarilesme ayni zamanda, liman yonetiminin kendi meseleleriyle ilgili konular
genis kapsamda idare etmesine olanak taniyarak kendi karar ve performansi
tizerindeki sorumluluklar1 yliklenmesine sebep olur. Bir anlamda liman
yoneticilerinin karar verici bir uzman olmalarim1 ve varolan o0zel sektor
organizasyonlarindaki benzer sorumluluklari tagimalarini saglar. Bu bakimdan liman
organizasyonunun yasal ve kurumsal yapisindaki biirokratik engellemelerin
kaldirilmasina ihtiyag vardir. Ticarilesme siirecindeki ve biirokratik islemlerin
ortadan kaldirilmasindaki yaygin olan ilk adim ise, liman organizasyonunun
tamamen otonom bir liman otoritesine doniistliriilmesidir. Buna karsilik liman tekel
bir yapiya sahip olabilir. Bu ve pazar rekabetinin uyguladig: baskiyla da yoneticiler
gerekli disiplin ve zorluklarla yiizlesemeyebilir. Bu yiizden ticarilesmis fakat
rekabeti hedef olarak belirlememis bir devlet organizasyonu, aynm1 kosullar altindaki
bir 6zel sektor kadar verimli olamayacaktir. Ayrica giinliik hayattaki uygulamalarda
devlet, liman ile ilgili verilecek tiim kararlarda etkisini siirdiirmeye devam edecek ve

kamu yararin1 gézetecek 6nlemleri de alacaktir.

Sirketlesme, limanin tiizel kisi hukuku altindaki bir firmaya doniisiim siirecidir.

Bununla liman otoritesi, kendi yonetim kurulu ile hukuki ve finansal agidan bagimsiz
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bir yasal bir yapiya donligmesine ragmen devlet, limanin sahibi olarak kalir. Pazar

ilkelerinin uygulanmasiyla sirketlesme, verimliligi arttirict bir basrol istlenebilir.

Cogu iilkede ticarilesme / sirketlesme siireci, sozlesme sekilleri ulusal diizenlemelere
tabi oldugu i¢in yalnizca kismen uygulanabilmektedir. Ticarilesme siirecindeki zayif
nokta, yoneticilik gorevini devralan kisinin organizasyondaki degisiklikleri
gerceklestirme sorumlulugudur. Onun liman otoritesinin ticarilesme siirecindeki
performansi ve sorumlulugu, takimini, siirecin hizini ve seklini etkilemektedir.
Bunun zor bir gecis oldugunu ve ¢ogu siiregte 6zel sektdr tecriibesine sahip

yoneticilerin 6nceki idarenin yerini almasi gerektigini deneyimler gostermistir.

Sirketlesmeyi diger segeneklerden ayiran etken unsur, tek ve bagimsiz bir varlik
olarak sirketlesmis bir firmanin olusturulmasidir. Bu baglamda yonetim dogrudan
devlet engellemelerinden bagimsiz olmali veya devlet ticari temeller {izerinde sirketi
yonetmeye izin vermeli ve yonetim, yaptig1 faaliyetlerden Otiirii sorumlu
tutulmalidir. Bu sekilde daha net hedefler belirlenebilir ve o dogrultuda ilerlenebilir.
Daha siki i¢ mali denetimler olusturulabilir ve gerekli hallerde bilgi ve raporlama
sistemleri yayimlanabilir. Tiim bunlar liman faaliyetlerinin, daha da pazar ve miisteri
odakli olmasimi saglar. Sirketlesmis limanlarin en giiclii yanlarindan biri de mali
otonomidir. Yani tarifelerin belirlenmesinde bakanligin ya da yerel yonetimlerin(eger
monopol bir ¢evre yoksa ve devlet kat1 bir kontrol uygulamiyorsa) resmi izinlerine
ihtiyag yoktur ve sirket kendi anlagsma, tedarik, kiralama uygulamalarim
gerceklestirebilir. Buna ek olarak bu gibi limanlarin yatirimlar i¢in devlet destegine
ithtiyaci yoktur ve dogrudan ticari bankalarla kredi alma konularinda goriisme yapma
yetkisi bulunmaktadir. Buna ragmen devlet bir takim politik kontrol dlgiitleri
kullanmaya devam edecektir. Genellikle bu, yonetim kurulu iiyelerinin atanmasi
yoluyla saglanir. Sirketlesme stratejisinin tercih edilmesindeki baglica sebepler
yonetimin, tam oOzellestirme beklentisi 6ncesindeki yeni roliinii benimsemesi i¢in
zaman kazanmasi ve kamu yararimi gozetmesidir. Buna karsilik sirketlesmenin; yeni
tiizel varligin hala monopol bir yapiya sahip olmasi, rekabetin olusturulmamasi
durumunda tiizel varlik umuldugu gibi verimli olamayabilmesi ve devletin, yonetim
kuruluna atadig: iiyeler ile sirket iizerinde politik bir etkiye sahip olmasi gibi bir

takim olumsuz taraflar1 da mevcuttur.

Politik ve yasal nedenlerden dolayi(¢ogu zaman her ikisi de) ¢cok yonlii veya kismi

Ozellestirme miimkiin olmayabilir. Bu gibi durumlarda ticarilesme / sirketlesme, daha
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verimli ve pazar yoOnli bir duruma ulasmada Onemli bir alternatif olarak

Onerilebilir[28,45].
3.2.3. Ogzellestirme ve Limanlara Ozel Sektériin Katihm Yollar

Pek ¢ok sebep devletleri ozellestirme siireci igerisine girmeye sevk edebilir. Fakat
alternatif liman yonetim modeli stratejileri konusunda karar almadan 6nce devletler,
bunun getirecegi faydalart agik ve anlasilir bir bicimde ortaya koymalidirlar. Genis

kapsamda karsilarinda iki secenek bulunmaktadir:

v Limancilik sektériinde s6z sahibi olan bir kamu liman otoritesi, yiik ellegleme
islemlerini 6zellestirerek kendi kamusal roliinii sinirlamak isteyebilir. Bu durumda,
varolan operasyonlarin Ozellestirilmesi yoluyla devlet limanlari, landlord liman

olarak yeniden diizenlenmelidir. Bu segenek ile kismi 6zellestirme amaglanmaktadir.

v Limancilik sektoriinde s6z sahibi olan kamu kurulusu genellikle kamusal
cergevede yer alan sorumluluklarmi g6z Oniinde bulundurarak tiim sektori
Ozellestirmek isteyebilir. Liman arazisinin sahipligi, planlanmasi, yatirimlar ve
yonetim gibi unsurlarin tamami, hi¢bir kamu kurumuna karst resmi olarak
sorumlulugu olmayan 6zel sektdr kuruluslarina devredilir. Bu secenek ile ¢ok yonlii

Ozellestirme amaglanmaktadir.

Limanlardaki 6zellestirme; 6zel sektoriin liman hizmetlerinin performansina, liman
tesislerine, operasyonlarma ve finansmanina dogrudan veya dolayli olarak
katilimidir. Limancilik sektoriinde hizmetlerin etkin ve verimli olarak verilmesi ve
ticari esneklik saglamak i¢in Ozellestirme bir ara¢ olarak kullanilir. Limanlarin
Ozellestirilmesi stratejilerinde baslica iki unsur mevcuttur. Bunlardan birincisi
limanlarin daha fazla ticari esaslara gore ¢alistirllmasinin ve gerekli finansmanin
saglanmasi amaciyla yoOnetiminin  O6zel sektdre transferi olup ikinci yaklasim
ise liman hizmetlerinin etkinliginin ve verimliligin artirilmasi amaciyla bu
hizmetlerin imtiyaz hakki, kira sozlesmeleri ile 0zel sektor tarafindan
yiirtitiilmesidir[50,51]. Diinyada kamu sektoriine ait limanlar idari yapilarina gore
limanlarin veya rihtimlarin hisse satisi, isgilere hisse satisi, isletme hakkinin devri,

yonetim anlagsmalari, kiralama gibi yontemlerle 6zellestirilmektedir[52].

Ozellestirme ¢ok yonlii veya kismi olabilir. Ikincisi kamu-6zel isbirligi bicimini alir

ve genellikle Landlord Liman Otoritesi bi¢imiyle birlesir. Kismi &zellestirme,
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devletin liman yatirnmlarindan tamamen g¢ekilmesi anlamina gelmemektedir. Buna
ragmen liman yatirimlarinin ¢ok biiyiik bir kismi, genis kapsamli sosyal ve ekonomik
faydalar {lizerinde uzlasilmaksizin 6zel sektor tarafindan karsilanabilir. Hala modern
bir limanin gelistirilmesi i¢in, dengelenmis risk paylasimina sahip dengelenmis bir
kamu-6zel mali paketine ihtiyag¢ vardir. Cok yonlii 6zellestirme ise bir istisna olarak

kalmakta ve biiyiik limanlar i¢in bu secenek tercih edilmemektedir.

Sosyal, siyasi, kiiltiirel gibi unsurlar {ilkelerin idari yapilarinin olusturulmasinda ve
yonlendirilmesinde etkin olmaktadir. Limanlarin idari yapilar1 da her iilkedeki s6z
konusu unsurlara gore farkliliklar gostermekte ve dolayisiyla 6zellestirmenin boyutu
ve yontemleri de iilkelere gore degismektedir[50]. Bu durumda daha ¢ok, kismi
ozellestirmenin lizerinde durulmasinda fayda vardir. Ciinkii bu yaklasim, kamu ve

0zel ¢ikarlarin dengelenmesinde basarili bir sekilde kullanilmistir.
3.2.3.1. Kismi Ozellestirme

a) Yonetim Sozlesmesinin Yapilmasi ve Kullamilmasi

Devletler i¢in limanin verimliligini ve performansmi gelistirmek i¢in
kullanilabilecek araglardan biri, daha 6nceden kamu liman yonetimi tarafindan icra
edilen belirli gorevlerin bir sézlesme yapilarak 6zel sektore birakilmasi yontemidir.
Bu yontem ile; liman operasyonlar1 devlet denetiminde oldugundakinden daha az bir
maliyetle gerceklestirilebilir ve genis capta bir rekabet ortami olusturulabilir. Bu
sekilde stratejik oneme sahip faaliyetlerin disindaki operasyonlar kademe kademe
0zel sektore devredilebilir. Bununla birlikte 6zel sektor, artan verimlilik istegi ile
gelisen liman-miisteri iligkilerinin hakim oldugu rekabet¢i bir diinyada, onceden
belirlenmis hizmetlerin gerceklestirilmesi hususunda yetkilendirilir. Aslinda bu
uygulamanin mantig1, kamu liman otoritesini tiimiiyle ticari faaliyetlerden cekmek ve
onu liman operasyonel islev diizenleyicisi gibi baska bir alana konsantre olmasin
saglamaktir. Bu uygulama ile kamu liman yapisinin rekabetten otiirii tekelci gilicii
zayiflayarak tarifeler, daha da uygun seviyelere getirilebilir. Fakat bu durumda
sOzlegsmenin icrast dikkatle yapilmali ve asagidaki riskler g6z Oniinde

bulundurulmalidir:

> Ihale katilimcilarinin sayis1 sinirh ise, tekliflerin anlamli bir karsilastiriimasiin

yapilmas1 miimkiin olamayabilir;
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> Thale katilimcilart bir kartel olabilir veya ihaleye fesat karistirabilir;

» Sozlesme, sozii gegen faaliyetler igin bir tekel olusturabilir ve bu da kamu

menfaatiyle drtiismeyebilir.

Kamu liman otoritesinin tamami ig¢in yapilacak bir sdzlesmenin disinda kamu
terminal operatoriiniin idaresi i¢in de ayr1 bir s6zlesme yapilabilir. Bu sistemin diger
liman idari reform sistemleriyle karsilastirildiginda en énemli avantaji, kamu liman
operatoriiniin verimsiz olsa dahi, basarisiz 6zel operatorlerin sundugu hizmetteki
bozulmalara kars1 tipki bir sigorta gibi varligini siirdiirecek olmasidir. Buna karsilik
dogrudan veya dolayli liman igi karsilikli tesviklerden dolay1 genellikle bu ¢esit bir
uygulamaya karst ¢ikilir. Bu durum, yasalarla genel g¢ercevesi belirlenmis tekel
limanlardaki zarar halindeki hizmetlerin, karli hizmetler ile desteklendigi hallerde
ortaya ¢ikmaktadir. Ornegin ¢ogu limandaki en karli faaliyet konteyner terminal
operasyonlart olup, buradan elde edilen gelirlerle genel ve dokme yiik hizmet ve
tesisleri desteklenir. Bununla ilgili bir diger olasihik da kamu liman
organizasyonlarinin, denizcilikle ilgili olmayan faaliyetlerden elde edilen gelirle
desteklenmesi ve liman iligkili maliyetlerin bunlarla karsilanmasi olabilir. Bu ¢esit
bir destekleme ile kamu organizasyonu 06zel firmalara gore bir rekabet avantaj
kazanir. Bu yontem ile ilgili diger bir potansiyel sorun ise, kamu liman
organizasyonunun O6zel operatorlere karst rekabette kullanacagi  haksiz
uygulamalardir. Ornegin liman otoritesi bu uygulamalarla kendisi icin faydali bir
ortam olustursa da, 0zel terminaller i¢in bu ortam bir dezavantaj olabilir. Asya
limanlarinda bakanlik veya kamu liman otoriteleri kendileri i¢in liman derinlestirme
hizmetlerini temin ederlerken, bu hizmetlerin 6zel operatorlere sunulmasimi kabul
etmezler. Ayrica bu gibi hizmetlerin 6zel sektore yiiksek iicretten temin edilmesi
gibi bir sorun da ortaya ¢ikabilmektedir. Bu tip potansiyel ¢ikar ¢atigsmalarindan
kagcinmak i¢in devlet, bu esasli ve tamamlayic1 hizmetleri, ortak bir ¢ikar alam
olusturmasi bakimindan yeniden diizenlenmesine veya Ozellestirilmesine de karar
verebilir. Pek ¢ok durumda, kamu sektorii kamusal destege bel baglamaya devam
eder ve bu da kamu ve 6zel sektor arasindaki rekabete balta vurur. Bu konuda liman
otoritesinin ticari ve diizenleyici rollerinin acik¢a belirlenmesi gerekmektedir.
Cogunlukla liman otoritesi diizenleyici bir yapiya sahip olurken ticari faaliyetler 6zel

sektore kaydirilir.
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Fakat devletler i¢in her zamanki alisgilmis uygulama tarzi, 6zel sektorle tim liman
icin bir yonetim sozlesmesi iizerinde varilacak anlagmadir. Bununla 6zel sektor,
limandaki var olan kadroyu calistirmayi, tiim miisterilere yeterli ve verimli bir
hizmet vermeyi kabul eder. Buradaki varolan kadroyu calistirma zorunlulugu,
cogunlukla yonetim sézlesmesinin basarisizligl i¢in temel bir neden teskil edebilir.
Ozel firma bu durumda fazla isci ve is¢i maliyetlerini yiiklenmek zorunda kalabilir
ve bu da rekabet¢i bir ortamda siirdiirtilmesi olanaksiz bir hal olugsmasina sebebiyet
verebilir. Buna karsilik sozlesmenin kapsami ne olursa olsun, bdyle bir aracin
kullanilmasi ile liman otoritesi 6zel sektdr yonetiminden dnemli derecede bir fayda

temin eder.

Yonetim sozlesmeleri genellikle ii¢-bes yil gibi belirli bir zaman dilimini i¢erecek
bicimde yapilir. S6zlesme siiresinin dolmasiyla birlikte sdzlesme ya ayni firma igin
yenilenir ya da bu gorev baska bir firmaya verilir. Boyle bir yonetim sozlesmesi,
daha kapsamli bir uygulama i¢in bir basamak olarak kullanilabilir. Buradaki énemli
olan husus, yonetim s6zlesmesinin yiiriirliige girmesinden itibaren devletin, 6zel
firmanin acik¢a belirtilmis olan minimum verimlilik seviyesi, mali performans ve
elleglenen yiikk miktarina ulasamamasi durumunda, mali ceza verme ve/veya

s0zlesmeyi iptal etme hakkina sahip oldugudur[17,20].

b) Imtiyaz Diizenlemeleri

Devletler giiniimiizde hala genis c¢apta liman yonetiminde yer almaktadirlar. Buna
karsilik sektordeki 6zel girisimcinin rolii biiyiimeye devam etmekte olup, devlet
limanlar1 yavas yavas azalarak Landlord Liman bi¢imine biirlinmektedir. Hatta ¢ok
sayida kiiciik boyutta 6zel liman ortaya ¢ikmis olup tam 6zellesmis bilyilik boyuttaki
limanlarin olusmasi beklenmektedir. Bir landlord liman ise pek ¢ok bakimdan, liman
operasyonlarma kendisini dogrudan bulastirmamakta, bunun yerine 6zel liman
operatorleri ve hizmet saglayicilar kendi islerini serbest¢e yonetip, pazarda rekabet
etmektedirler. Devlet de limanin gelismesine yardimci olarak tarafsiz bir rol
iistlenmekte ve birlikte, liman otoritesinin liderliginde tiim limanin ¢ikarlar1 adina
hareket etmektedirler. Landlord limanlardaki kamusal yapi, mal ve arazi sahibi
olarak kalmakta fakat mali ve operasyonel risklerin biiyiik bir ¢ogunlugunu da 6zel
sektore devretmektedir. Devletler ¢ogunlukla kanun yapici(diizenleyici) ve arazi

gelistirici olarak islevlerini siirdiiriirken, 6zel sektor ise operasyonel sorumluluklar
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almaktadir. Bu tip kamu-6zel rol ve sorumluluklarmi igeren iligkilerin
olusturulmasinda  kullanilan  temel ara¢  ise  konsensiyumdur(imtiyaz

diizenlemeleri)[27].

Bu tip diizenlemeler giiniimiizde limancilik sektoriinde siklikla kullanilmaktadir.
Konsensiyum bir tiir s6zlesme olup, s6zlesmedeki maddeler geregince ve devletin
onayma bagli olarak taraflarca kabul edilen limandaki operasyonel haklarin,
devletten 0zel sektére devredilmesini igeren bir faaliyettir. Sozlesme, liman
altyapisinin rehabilitasyonunun veya ingasinin taraflardan biri tarafindan yapilacagi
maddesini de igerebilir. Bu 6zellikler konsensiyumu diger yonetim sozlesmeleri ile
cok yonlii Ozellestirmelerden ayirir. Konsensiyumlar devletlere; liman arazisinin
sahipligini, liman operasyonlar1 ile insa faaliyetlerinin yetki belgelerinin
verilmesindeki sorumlulugu, hatta kamu c¢ikarlarin1 gézetme yetkisini verir. Ayni
zamanda, onemli derecedeki operasyonel risklerin ve finansal yiiklerin de devlet

tizerinden kalkmasina neden olur[18].

Devlet ile 6zel sektor arasindaki iliskiler genelde temelde kira anlagmalarina dayali
ticari iligkiler ve liman otoritesinin; gemi trafik yonetimi hizmetleri, tehlikeli esyalara
ait diizenlemeler, limanin yasalar ¢ercevesinde idare ettirilmesi gibi kamu ¢ikarlarinm
gozetmeye dayali iliskiler olmak tizere iki kisim olup gliniimiizde limanlar i¢in iki

temel konsensiyum tipi kullanilmaktadir[53]:

»  Kira(lease) sozlesmeleri. Bununla bir operator, liman arazisi ilizerinde uzun
vadeli bir kiralama isine girer ve genellikle buradaki tlistyapt ve ekipmanlardan

sorumludur.

>  Imtiyaz sdzlesmeleri. Bununla operatdr yatirim maliyetlerini ve tiim varsayilan
ticari riskleri {izerine alir. Bu tip s6zlesmeler ¢ogunlukla Yap-islet-Devret gibi dzel

bir mali tasari ile biitiinlesir.

Kira sozlesmeleri ve imtiyaz s6zlesmeleri genellikle ayni temel 6zellikleri tasir:
o Kamu liman otoritesi 6zel sirkete bir takim 6zel haklarin1 devreder;
o Belirlenmis bir zaman dénemini igerirler;

o Dogrudan veya dolayli olarak mali ve operasyonel riskleri biinyelerinde

tasirlar.
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> Kira Sozlesmeleri:

Giliniimiizde ii¢ temel kiralama ¢esidi kullanilmaktadir: tam bedel(flat rate), Tavan-

Taban ve gelir paylasimli kira sdzlesmeleri.
- Tam Bedel Kira S6zlesmesi

Bu sozlesme kiraciya, belirli bir bedel iizerinden periyodik ddemeler karsiliginda,
belirli bir siire i¢in sabit bir mal varhigmin kullanim hakkini verir. Arazinin
kiralanmas1 durumunda 6demeler metrekare basina yillik olarak yapilabilir. Kira
bedelleri liman alaninin gelisme durumuna bagli olarak(asfaltsiz alan, yapilagsmanin
olmadig alan...) degisiklik gosterebilir ve kira sdzlesmesi boyunca enflasyon orani
itibariyle diizenlenebilir. Bu tip sozlesmelerin en 6nemli avantaji, Kira bedelinin
taraflarca 6nceden belirlenmesidir. Bu tip bir sdzlesme kiraciya ayrica, terminaldeki

mevcut kapasiteden maksimum faydalanma imkanin1 verir.

Liman otoritesi, kira sozlesmesi boyunca kullanilacak olan liman varliklari igin
aliacak kira bedelinin yeterli bir seviyede olmasini temin etmelidir. Bu bakimdan
limanin, kira sézlesmesi donemince gergeklestirebilecegi ticaret hacmini dogrulukla
tahmin etmelidir ve bunun icin gerekli olan calismayi titizlikle yapmalidir. Ciinkii
kiraci, geliri ne olursa olsun kira donemi boyunca sabit bir kira bedeli verecek olup
ayni zamanda, kiraladigr alan ve yapilarin kullaniminda giicli bir inisiyatifi
bulunacaktir. Tam bedel kira s6zlesmeleri cogunlukla, baslica hedefi elleglenen yiik
miktarin1 ve bolgesel ekonomiye olan faydalar1 maksimize etmek isteyen limanlar

tarafindan tercih edilmektedir.
- Tavan-Taban Kira S6zlesmesi

Bu sozlesme ile kiralayan kiraciya, degisken ddemeler karsiliginda, belirli bir siire
icin sabit bir mal varliginin kullanim hakkini1 verir. Yapilan isin miktarina bagh

olarak ortada en az ve en yiiksek kira bedeli degeri bulunmaktadir.
Tavan-Taban kira s6zlesmelerinin 6zellikleri su sekilde siralanabilir:

. Kiracinin {istyapi, ekipman ve arazinin kullanimindan dolay: kiralayana

Odeyecegi bedel, elleclenen yiik ve yapilacak is miktarina bagli olarak belirlenir;
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. En az kira bedeli, daha 6nceden yapilmis olan trafik tahminleri neticesinde

ortaya ¢ikmis en az ticaret hacmine bagli olarak belirlenir;

. En yiiksek kira bedeli yine ayni sekilde, daha 6nceden yapilmis olan trafik
tahminleri neticesinde ortaya ¢ikmis en yiiksek ticaret hacmine bagli olarak belirlenir

ve kira bedeli kira donemi boyunca bu iki deger arasinda yapilan is miktarma gore

degisiklik gosterir.
o En az kira bedeli, kiralayanin ¢ikarlarim1 ve amortisman miktarin
karsilayamayabilir;
. Belirlenen en fazla is miktar1 asilsa bile kiracit bunun i¢in belirlenen bedelin

tizerinde bir 6deme yapma yiikiimliiliigline sahip degildir.

Bu tarz bir sozlesme ile kiralayan ve kiraci, liman yatirim ve operasyonlarinin
getirecegi risk ve ddiilleri paylagmis olur. Kiracinin etkili bir bicimde idare etme ve
onceden belirlenen en fazla is miktarinin 6tesinde is olusturma konularinda giiglii bir
inisiyatifi bulunmaktadir. Ciinkii bu noktanin 6tesinde olusan her tiirlii gelir fazlas

kendisine ait olacaktir.
- Gelir Paylasimli Kira S6zlesmesi

Bu tiir bir sézlesme ile de kiralayan kiraciya, degisken 6demeler karsiliginda, belirli
bir siire i¢in sabit bir mal varliginin kullanim hakkini verir. Tavan-Taban kira
sozlesmesinden farkli olarak, is miktar1 ne olursa olsun bir en diisiik 6deme siniri
olmakta buna karsilik bir en yiiksek 6deme sinir1 bulunmamaktadir. Yine ayni
sekilde en diisiik kira 6demesi kiralayanin ¢ikarlarini ve amortisman miktarini

karsilayamama gibi bir risk olusturmaktadir.

Hem tavan-taban hem de gelir paylasimli kira sdzlesmeleri, kiralayan ile kiraci
arasindaki gercek bir ortakligr aciga vurur. Her iki sozlesme sartlar1 altinda liman
otoritesi; mali ylkiimliliiklerini, kendi trafik hacim tahminleri ile, olusacak riskleri
dikkate alarak en diisiik kira 6deme sinirin1 dikkatlice belirlemek durumundadir. Bir
kere en diisiik ellegclenen yiik miktari(throughput) seviyesine ulasilirsa, kiraci ve
kiralayan herhangi bir ilave faaliyetten dolay1 olusacak kazanglar1 paylasir. Gelir
paylasimli kira s6zlesmesi, liman otoritesinin gelirlerini, isgliciinii ve is miktarini en
yiiksek dereceye cikartabilecek tek yaklagimdir. Bununla birlikte birtakim riskler de
yani sira gelir[54].
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Asagidaki grafik, ulusal bir terminalde bu ii¢ farkl kira s6zlesmesinin nasil isledigini

gostermektedir:

Kira Bedeli

Gelir Paylasimh Kira S.

Tavan-Taban Kira S.

Tam Bedel Kira S.

Trafik Hacmi

Sekil 3.3 : Kira S6zlesmelerinin Karsilastirilmasi [18]

Tim bu kira s6zlesmelerinde bir kamu liman otoritesi i¢in terminal operatdrleri,
yiik ellecleme sirketleri, denizcilik hatlar1 ve nakliye komisyonculari/acenteleri
baslica potansiyel kiracilar arasindadir. Giiniimiizde, limanlardaki baglica kiracilar
olarak karsimiza genelde denizcilik hatlar1 ¢ikmaktadir. Fakat bu durumda taraflarin
basartya ulasabilmesi i¢in, iki anahtar kosulun bulunmasi gereklidir. Bunlardan
birincisi, kiraci olarak denizcilik hatlar1 limanda, biiyiik bir yiik hacmi(6nemli bir
miisteri olabilir) olusturmalidir; buna karsilik tekelci bir olusumu onlemek igin
liman, denizcilik hattina kiralanmig ayni tip ilave tesis veya miisteriye sahip
olmalidir. Eger liman benzer tesislere(veya miisterilere) sahip degilse, meydana
gelecek tekelci bir olusum, hem liman hem de ulusal ekonominin ¢ikarlariyla ters

diisebilecektir. Bu bakimdan asagidaki noktalar1 goz onilinde bulundurmak gerekir:

e Denizcilik hatlar1 herhangi bir asamada, mali kosullardaki veya ticari gidisattaki
degisimlerden dolayr sundugu hizmetleri azaltabilir, glizergahini degistirebilir veya
timiiyle faaliyetlerini durdurabilir. Bu duruma iyi bilinen bir o6rnek olarak,

1980’lerde United States Lines’in hizmetlerini feshetmesi olay1 verilebilir.
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e Denizcilik hatlar1 degismez bir bigimde diger denizcilik hatlariyla isbirligi/ittifak
anlagsmalar1 igerisine girmektedir. Bu tip uygulamalar, gemicilik programlarinin

degismesine veya bagka limanlarla 6zel baglarin tesis edilmesine sebebiyet verebilir.

e Denizcilik hatlar1 bir takim sebeplerden dolayr kendi programlarini yeniden

diizenleyebilir.

Ozel bir operatorle yapilacak olan kira sézlesmesi, bir denizcilik hattryla yapilacak
olan sozlesmeden daha az riskli olabilir, ¢linkii operatorliik sirketi, tek bir miisteri
yerine genellikle anlagmaya varacagi birkag miisteri ile ticari ¢ikarlariin
giivenligini saglar ve olusabilecek riskleri dagitir. Eger kira sozlesmesi kiiciik
boyuttaki bir sirket ile yapilmissa, rehin hakki ile diger yasal yaptirimlarin

uygulanmasi genellikle daha kolay olacaktir.

Hangi kira sdzlesmesi tipinin tercih edilmesi gerektigine asagidaki durumlar dikkate

alinarak karar verilebilir;

v' Sayet limanin temel hedefleri arasinda, elleglenen yiik miktarini en yiiksek
seviyeye ¢ikarmak ve bolgesel ekonomiye etkili bir isgiicli ile en yliksek faydayi
saglamak varsa, tam bedel kira sézlesmesi tercih edilebilir. Bu durum c¢ogunlukla

yeni bir limanin tesisi ve bunun is hacmini gelistirmek istegi hallerinde ortaya ¢ikar.

v' Sayet limanin temel hedefleri arasinda, ilk olarak terminal kiracisin1 destekleme
ihtiyaci ile elleclenen yiik miktarini ve iggiiciinii en yiiksek seviyeye ¢ikarmak varsa

tavan-taban kira s6zlesmesi tercih konusu olabilir.

v' Sayet limanin temel hedefleri arasinda, ilk olarak terminal kiracisin1 destekleme
ithtiyact ile elleclenen yiik miktarimi en yiiksek seviyeye c¢ikarmak varsa gelir

paylasimli kira s6zlesmesi tercih edilebilir[ 18].
> Imtiyaz Sozlesmeleri:

Gegen on bes yil boyunca, landlord liman otoriteleri ile 6zel liman operatorleri
arasindaki iligkiler gittikce karmasik bir hal almistir. Buna karsilik, landlord
limanlarin en O6nemli 6zelliklerinden bir tanesi sorumluluklarin acik bir sekilde
dagitilmas1 olmustur. Burada her bir taraf sahip oldugu haklart ve mali
sorumluluklart ~ kesin olarak bilmektedir. Daha da fazlasi cogu devlet artik
glinlimiizde, limanlardaki finansal katilimini azaltma ugrasinda olup bunun yani sira

rthtim gibi temel altyapr insasini iceren yeni liman gelistirme planlarini finanse
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etmek i¢in 6zel sektorii kullanmak istemektedir. Bu gibi durumlarda, basit ve agik bir
kira sozlesmesi tiim sorumluluklart karsilamada siklikla verimsiz oldugundan daha
karmasik bir yapisal baglanti gelistirilmis olup bu da imtiyaz anlagmasi seklinde

tanimlanmaktadir[20].

Imtiyaz anlasmalarmnin dncelikli hedefi, yatirim maliyetlerinin devletten dzel sektore
devredilmesi olmalidir. Taraflar belli bir donem ig¢in, bir hizmet veya tesisin
isletilmesi ile altyapinin insas1 ve rehabilitasyonu konularinin gergeklestirilmesine
mecbur edilmelidirler. Bu bakimdan so6zlesmenin c¢ok dikkatlice yapilmasi
gerekir[55]. Limancilik sektorii agisindan bir imtiyaz anlagsmasinin faydalari

sunlardir[ 18]:

e Ozel operatorlerin daha iyi ve daha verimli bir liman ydnetimi ortaya koymas;
e Tesislerin finansmani, insasi ve isletilmesi risklerinin 6zel sektore devredilmesi;
e Yabanci sermaye ve teknolojiden faydalanilmasi.

e Belirli kosullar altinda devlet i¢in, yeni gelir akimlarinin olusmas;

e Ekonomik ve sosyal olarak gercgeklestirilmesi arzu edilen projelere 6zel
sermayenin uygulanmasi ile bunlar i¢in ayrilacak devlet biitgesinin Onceligi olan

diger baska projelerin gerceklestirilmesinde kullanilmasi;

e Ayrmtili s6zlesme kosullar1 dahilinde tekelci bir olusumun meydana getirecegi

engellerden kaginilmasi.
Imtiyaz anlagmalar ile ilgili dezavantajlar ise su sekilde siralanabilir[56]:
e Siirekli yakin devlet gozetim ve diizenleme ihtiyaci bulunmaktadir;

e Sistem ancak, yasal diizenlemeler arazi kullanim haklarinin 6zel kesime devri
1slemini miimkiin kildig1 6l¢iide etkili bir sekilde isleyebilir;

e Cekici teklifler bazen gergek disi finansal 6ngoriilere bagli olabilir;

e Imtiyaz hakkim elde etmis olan tarafin, sozlesme sartlar1 geregince tesisleri etkili
bir bicimde idare edememe ve sdzlesme bitiminde tesisleri kotii bir vaziyette devlete
teslim etme tehlikesi mevcuttur. Bunun disinda, devlet ile imtiyaz hakkini elde eden

taraf, onemli yatirimlarin gergeklestirilmesi ve limanin operasyonel ihtiyaglarinin

tespiti konusunda anlagsmazliga diisebilir.
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Imtiyaz anlasmalar1 siklikla YID tasarismin bir parcasi olarak gelistirilir ve liman
otoritesi ile liman gelistirme projelerinin insa ve operasyon iglerinin yiiriitiilmesi i¢in
imtiyaz hakkini elde etmis kesim arasindaki 6zel sartlar1 igerir. S6zlesme uyarinca
tim mal varliklarinin esas sahibi olarak yerel yonetim veya devlet kalir. Aym
zamanda liman tesislerin isletilmesi ve/veya temin edilmesi ile ilgili ticari risklerin
biiyiik bir kism1 imtiyaz hakkini elde etmis kesime devredilir. Imtiyaz hakkini elde
etmis taraf anlasma donemi siiresince yeterli hizmet saglamali, konu ile ilgili
giivenlik ve ¢evre koruma standartlarini dikkate almali, tarifenin makul seviyelerde
olmasini saglayarak limanin rekabetsel konumunu tehlikeye diistirmemeli ve tiim mal
varliklar ile tesislerin bakim ve tutumunu etkili bir sekilde yliriiterek sozlesme

donemi bitiminde bunlar1 liman otoritesine isler durumda devretmelidir[20].

Devlet imtiyaz hakkini elde etmis olan tarafa finansal olarak katilimi tercih
etmemigse, devletin bagimsiz ve tarafsiz bir kamu kurumu olarak rolii 6nemli
derecede degisiklik gostermez. Fakat devletin imtiyaz s6zlesmesine ilaveten hissedar
olarak katiliminin s6z konusu oldugu durumlarda, rolii 6nemli derecede degisiklige
ugrar. Bu durumda devlet, liman operasyonlarina daha fazla katilmak durumunda
kalir ki bazen bu durum Polonya’da oldugu gibi kanunlarla yasaklanabilmektedir.
Fakat imtiyaz sahibi limanda bir tekel(imtiyaz sahibinin tek konteyner terminalinden
sorumlu olmas1 gibi) olusturuyorsa bu durum, devletin diizenleyici ve yatirimel
rolleri arasinda bir ¢ikar catigsmasi olustursa da kabul edilebilir. Eger imtiyaz sahibi
limanda bir tekel olusturmayip limandaki diger terminallerle rekabet igerisine girecek
olursa, ciddi ¢ikar uyusmazliklari ortaya cikacak ve boylece hisse sahibi olarak

devletin bagimsiz ve tarafsiz kisiligi zarar gorecektir.

Yesil alan(greenfield) projesi igin kullanilacak olan imtiyaz sdzlesmesi, varolan
terminal veya liman1 devralmak icin yapilan sézlesmeden daha az karmasiktir. Boyle
bir durumda imtiyaz anlasmasi, devlet ile imtiyaz sahibi arasinda kara ve demiryolu

ingasi ile su, elektrik ve diger olanaklar gibi seylerin karsilanmasi i¢in yapilmalhidir.

Son olarak bazi durumlarda, 6zel operatore liman islevlerinin pek ¢ogunu idare etme
imkanmi taniyan ana bir ana imtiyaz sdzlesmesi yapilabilir. Bu tip bir sozlesme
yaygin olarak kullanilmamasina ragmen kamu liman otoritesi, temel liman islevlerini
gerektigi gibi yerine getirmemesi durumunda bir secenek olarak karsimiza ¢ikar. Ana
imtiyaz sozlesmesi, diger imtiyaz sdzlesmelerinde yer alan ayni temel bilesenleri

igerir. Ikisi arasindaki fark, ana imtiyaz sézlesmesinin, diger operatdrlerle de genis
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kapsamli alt s6zlesmeleri blinyesinde barindirmasidir. Boyle bir sdzlesme ¢ok yonlii
Ozellestirmeye yakin bir konumdadir. Ana imtiyaz sézlesmelerindeki temel mesele,
imtiyaz hakki sahibinin kamu hizmet islevi ile onun ticari faaliyetleri arasindaki
potansiyel ¢ikar catigmalarindan nasil uzak durulmasi gerektigidir. Bu ayrintili

yaklasim bicimi, kii¢iik boyutlu limanlar i¢in en uygun zemin olabilir.
YID Anlasmalari:

Bir landlord liman otoritesi tipik olarak, terminal alanlar1 ile rihtim ve kanallar gibi
temel altyapinin insasindan sorumludur. Kural olarak liman otoriteleri, 06zel
operatorlerin liman ek kapasitenin ¢ogunun finansmanini karsilamasini temin
etmelidirler. Liman otoritesi bu sekilde altyapinin temini ile liman gelistirme ve
onarma-yenileme ile ilgili koruyucu islere konsantre olabilir. Kisaca YID
diizenlemeleri ele aliman limanin landlord yapist degistirilmeksizin liman
altyapi/listyapinin olusturulmasinda, 6zel mali katilimeciligr artirmak ic¢in dizayn
edilmis ve siklikla kullanilan bir ¢esit 0zel imtiyaz sozlesmesi olup pek ¢ok
bakimdan gegici bir 6zellestirme karakterine sahiptir. Bir YID diizenlemesinin 6zii,
proje dahilindeki mal varliklarmin tamaminin veya bir kisminin belirli bir zaman
dilimi i¢in devrinin s6z konusu oldugu sozlesmelerdir[54]. Bir YID anlagsmasinin

aciklayici bir tanimi su sekilde yapilabilir:

“Genellikle devlet/hiikiimet tarafindan, sdzlesme sonunda herhangi bir bedel veya
onceden belirlenmis bir deger karsiligi s6z konusu olmaksizin tam islevli tesisin
idareye devredilmesi sartiyla, sozlesme donemi igerisinde bahsi gecen tesisin bakimi,
operasyonu, finansmani ve insasindan sorumlu olan istirak¢iye, bilinen ismiyle
imtiyaz sahibine imtiyaz taninmasi temeline dayanan bir projedir. S6zlesme donemi
stiresince, tesebblis sahibi tesisi sahiplenir ve isletir, yatirim maliyetlerini kargilamak

icin gelir toplar, tesisin bakim ve tutumunu yaparak bir kar marji elde eder[57].”

YID yaklasimi altinda devlet &zel sektdre, bir liman projesinin yapilmasi ve
isletilmesi icin 6zel bir ayricalik tanir. Karsilik olarak 6zel sektor projeyi tamamlama
ve verimli bir sekilde isletme riskini goze alir. S6zlesme bir siire devam ettikten
sonra proje mal varliklar1 devlete devredilir. S6zlesme bitiminden sonra devlet/liman
otoritesi, bu tesisleri kiralayabilir ve yeni bir yap1 elemanini igeren veya igermeyen
baska bir imtiyaz ile yonetim sdzlesmesi yapabilir. Tasari, 6zel sirketin tiim liman

ticretlerini toplamasi seklinde diizenlenebilir. Bu durumda devlete, sabit bir taban
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fiyat art1 diger gelirler ile yiik elleglemelerden(ton veya birim-TEU) elde edilen
gelirden olusan degisken bir ticret 6denir. Bu sekilde liman otoritesi artan verimlilik

oranlar1 neticesinde daha ¢ok gelir elde eder.

YID tasarilar1 planlanirken énemle iizerinde durulmasi gereken konu, limanin hangi
kisimlarimin liman otoritesinde kalmasi hangi kisimlarin 6zel sektore devredilmesi
gerektigidir. Genel olarak YID tasaris1 tiim liman varliklar1 igin uygulanabilir ve her
biri ayr1 birer ticari alan olarak isletilebilir. Bunlar arasinda ¢ok dnemli yer tutan bazi

mal varliklar1 sunlardir:

Kanallar/Gegitler: Liman altyapisinin bu kismi, bir YID usulii ile ele almarak imtiyaz
sahibinin bakim ve derinlestirme iglerini yiirlitmesi, belli bir siire i¢in buradan
gececek gemilerden, iizerinde kararlastirilan bir 6deme sistemi ile gelir elde etmesi

saglanabilir.

Terminaller: YID tasarilar1 genellikle gelismekte olan iilkelerdeki &zel nitelikli
terminallere uygulamir. Ornegin; JNPT-Nhava Sheva, India; Queen Elizabeth

Terminal, Colombo,Sri Lanka; Buenos Aires Limani, Arjantin;....

Tiim Liman Kompleksi: Bir YID diizenlemesi ana bir imtiyaz sdzlesmesi olarak, pek
cok farkli terminalden olusan tiim bir liman kompleksini i¢ine alacak sekilde
yapilandirilabilir. Burada imtiyaz sahibi, insas1 bakimindan {iizerinde anlagmaya
varilmig mal varliklari i¢in bir landlord liman otoritesi roliinii benimser. Ana imtiyaz
sahibi boylece siklikla ticiincii kisilere terminalleri alt kira sézlesmesi ile verebilir.
Boyle bir uygulama ¢ok yonlii bir dzellestirmeye yaklagsmaktadir. Bir YID ve ana
imtiyaz sozlesmesindeki tek gercek ayirim, mal varliklarimin sahipliinin gegici
olmasi ve imtiyaz sahibinin deniz giivenligi, ¢evre ve gemi trafigi konularinda higbir
diizenleyici sorumlulugunun olmamasidir. Bundan baska dalgakiran, pier ve benzeri
genel kullanim amacgl alanlar gibi diger liman varliklarinin ise kolaylikla imtiyazi
saglanamamaktadir. Buna karsilik bu varliklar, ana imtiyaz sézlesmesinin veya ¢ok

yonlii 6zellestirme tasarisinin bir parcgasi olabilmektedir.

Dikkatlice diizenlenmis bir sdzlesme, bir YID tasarisinin uygulanmasinda hayati
onem tasir. Imtiyaz sozlesmesi imtiyaz sahibine, tesisi isletme ve yatirimindan ticari
bir kazang elde etme hakkimi(sinirli ve agikca tanimlanmis devlet gozetimi dahilinde)
verir. Imtiyaz/YID sozlesmesi, yapilacak bir is plani ile olas1 gelirleri, giderleri, borg

o0demeleri ve kar1 belirleyecektir. Bu bakimdan bdyle bir 6n ¢alisma, projenin mali
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uygulanabilirligini ve bor¢ 6deme kapasitesini ortaya koymakta yardimci olacaktir.
Pek cok planlanmis YID projesi basarisizlikla sonuglanmistir. Ciinkii projenin
uygulanabilir olup olmadigr goéz Oniinde bulundurulmadan anlagsma kosullar
akdedilmistir. Devletler, proje igin gerekli olan diizenlemeler geregince yapilmadan
ve projenin kapsami belirlenmeden 6nce, cogunlukla proje hazirlik asamasinin erken
bir sathasinda YID diizenlemelerini gériismeye calisir. Bu, devlet igin kisa vadede
onemli Glgiide gelir getirebilse de ayni1 zamanda karsi tarafa tamamlanmasi gii¢ bir

proje yiikleyebilir.
YID diizenlemelerinin ayrica pek ¢ok degisik bicimi bulunmaktadur:

e Yap-Sahiplen-islet(YSI): Tam &zellestirme anlamindadir. Liman alani ve tesisleri

yapildiktan sonra devlete/liman otoritesinde devredilmez.

e Donat-islet-Devret(DID): Altyapis1 mevcut bulunan bir limandaki iistyapimnin

imtiyaz sahibi tarafindan temin edilmesidir.

e Yap-Devret-islet(YDI): Yeni liman tesisleri insa edildikten hemen sonra yetkili
kurulusa(devlet veya liman otoritesi) devredilir. YDI diizenlemeleri, kanunun temel

liman altyapilarinin 6zel miilkiyete ge¢mesine izin vermeyen iilkelerde gereklidir.

(Kosta Rika, Giiney Kore...).

e Yap-Sahiplen-islet-Devret(YSID): Arazinin ve tesislerin sahipligi imtiyaz
sahibine kayar fakat s6zlesme siiresi bitiminde bunlar, kararlastirilan bir degerden

devredilir.

e Ozel bir hal olarak Sargi YID diizenlemesi de mevcuttur . Bu model, devletin
sahip oldugu tesislerin, 6zel sektor tarafindan genisletilmesi durumunda kullanilir.
Ozel sektdr yalnizca genisletme konusunda hak sahibidir. Bu model ¢atis1 altinda
imtiyaz sahibi bir Proje Gelistirme Sozlesmesi kapsaminda tiim liman tesisini idare
edebilir, yonetim sozlesmesi kapsaminda devletin sahibi oldugu boliimleri idare

edebilir veya YID soézlesmesi kapsaminda tesisi genisletebilir.

Ozel katilimcilar temel liman altyapilarmin yatirmina isteksiz goriiniir. Ciinkii
altyap1 kullanimina deger bigmek oldukga giictiir ki zaten imtiyaz sahibine yatirim
tizerinden orta karar bir kazang saglar ve ayni zamanda bu yatirimlar biiyiik oranda

tasinmaz olup karsilastirilmaya miisaade edecek bir alternatifi de yoktur. Siyasi
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belirsizlikler, denetimdeki degisiklikler, anti-6zellestirme ¢abalari, beklenmedik yeni

vergi kanunlar1 ¢ok yonlii YID diizenlemelerini daha az cazip kilabilir[54].

3.2.3.2. Cok Yonlii Ozellestirme

Ozellestirmeyi tanimlamak oldukca karmasik, zor ve tartismaya agik bir is olup,
UNCTAD’ in getirmis oldugu bir tanimlama tiim bu celiskileri ortadan
kaldirmaktadir. Buna gore oOzellestirme, tiim liman varliklarimin sahipliginin
kamudan 06zel sektore devredilmesi veya 0Ozel sermayenin, liman varliklari,

ekipmanlar ve sistemlerinde yatirim i¢in kullanilmasidir[54].

Cok yonlii Ozellestirme yakin bir gecmise kadar yalnizca Ingiltere ve Yeni
Zelanda’da gerceklestirilmigtir. Ciinkii bir liman sahasmin, ¢evre ve giivenlik
denetimi gibi geleneksel kamu liman goérevleriyle birlikte topyekiin satis1 az goriinen
bir olay olup ¢ogunlukla diger iilkeler, liman ve terminal operasyonlarini kiralama
veya imtiyaz sozlesmeleri yoluyla 6zellestirme uygulamalarini hayata gegirmislerdir.
Cok yonlii 6zellestirme genellikle yeni yasalarin ¢ikartilmasi, sahipligin ve islevlerin
devri diizenlemeleri ile; kamu ve 6zel sektor arasindaki sinirin yeniden tanimlanmasi
gerekliligini ortaya koymaktadir. Bu gibi diizenlemelerde o6zellikle su hususlar

tizerinde durulmasinda fayda vardir:

» Devletin 0Ozellestirmeyi yonetmesi ve sekillendirmesi i¢in gerekli olan temel

yetkilendirmeyi ve mekanizmayu tesis etmels;
» Satis bedeli lizerinden bir vergi tesis edilmeli

> Ozellestirme tasaris1 cercevesinde, devredilen liman arazisinin kullaniminin bir

sonucu olarak, 6zel sirketten olusan karlar tizerinden bir vergi tesis edilmeli
» Liman otoritesi personelinin devri veya ¢ikartilmasi i¢in kosullar tesis edilmeli;

» Kamu faydasi saglayan gorevlerin(tehlikeli esyalarin elleclenmesi, pilotaj, cevre

koruma...) devri konusunda gerekli kosullar tesis edilmeli;

Yukarida sayilanlarin disinda 6zellestirme diizenlemeleri, onceki liman otoritesinin
yapist ile lilkedeki sosyo-ekonomik, kurumsal, yasal ve bolgesel duruma bagli olarak

bir takim ek 6geler de igerebilir.

Denizcilik uluslarinin ¢ok biiyiik bir boliimii, ¢ok yonlii 6zellestirmenin ulusal ve

bolgesel cikarlarla uyusmayacagini diisiiniirler. Devletlerin ve liman otoritelerinin
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tam oOzellestirme c¢abalarindan kaginmalarina neden olan sebepler ¢esitli olmakla

birlikte, cogunlukla asagida siralanan sebeplerden birini veya daha fazlasini igerirler:
v Bir kamu tekeli kolaylikla stirekli olarak bir 6zel tekel olabilir;

v Biiytik liman komplekslerinin bolgesel ve ulusal ekonomiye olan makro-

ekonomik faydalar1 ¢cok yonlii 6zellestirmeyle tehlikeye girdigi diisiiniiliir;

v Limanin kamu hizmet islevinin 6zel firma tarafindan ihmal edilecegi
diistiniilir;

v Kamu yetkililerinin liman gelirlerini kaybetmeye isteksiz olmalari.

v Kamu yetkililerinin siyasi kontrolii kaybetmeye isteksiz olmalart;

v Liman kullanicilarinin farkli davranislar sergileyebilir;

v Uygulamada 6zellestirmenin rekabete balta vurma riski meydana gelebilir;

v Isci birliklerinin giivence unsuru olarak devletin cekilmesine goniilsiiz

olmalart ile islerini kaybetme korkusu.

3.2.4. Ozellestirmenin Temel Liman Hizmetleri Uzerindeki Etkisi

Temel liman hizmetleri limana girislerde giivenli ve seri gemi trafigi ile rihtimda
giivenligi, yanasma veya demirlemeyi saglayan sorumluluklari yerine getirmeyi
taahiid eden liman iligkili faaliyetlerdir. Giivenlikten kasit; liman kosullarinin,
gemiler limani kullanirken liman ve deniz cevresinin tehlikeden korunakli olmasi
bakimindan uygunlugu belirtmekte olup seri bir gemi trafigi ile de, gemilerin limana
giris ve ¢ikislari ile limanda gegirdikleri zamani minimum yapacak dnlemleri almayz,
boylece daha ¢ok gemiye hizmet verme amaglanmaktadir. Buna karsilik limanlar bu
hizmetleri farkli bir bigimde tanimlayabilir ve bunlar1 saglamaktaki sorumluluklari
farkli olabilir. Bunlarin disinda yer alan diger hizmetler de liman verimliligine ve
giivenligine etki edebilme oOzelligine sahip olabilir. Tiim bu temel hizmetler i¢in
liman otoritelerinin sorumluluklarini tanimlayan uluslar arast bir kanun ile standart
uygulamalar veya genel bir kural bulunmamaktadir. Bir liman otoritesi tarafindan
icra edilen bu hizmetler genellikle, limanin yer aldig1 alan tarafindan cografi olarak
sinirlanmistir. Buna karsilik kimi iilkelerde liman otoriteleri, kontrol alanina en yakin
yerlerdeki deniz fenerleri hizmetlerinin idaresinden de sorumludur. Bu genis alan

liman sularmi i¢ine alacak sekilde acik denize ulasan yerleri de c¢evreleyebilir.
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Onemli olan husus, bu hizmetlerin nasil ve hangi sartlarda 6zellestirilebilecegi,

imtiyaz hakkinin verilebilecegidir[18].

a) Kilavuzluk ve Romorkaj Hizmeti

Liman reform stireci igerisinde kilavuzluk hizmeti 6zellestirme sirasinda ¢ogunlukla
ilk sirada yer alirlar. Kilavuz kaptanlar genellikle profesyonellerden olusmus bir grup
Olustururlar ve limancilik sektoriindeki konumlarinin  benzersiz  oldugunun
farkindadirlar. Basarili bir gemi trafik yonetimi, etkili bir kilavuzluk hizmetine
baglidir. Kilavuzluk hizmetinin gemi trafik yonetiminde 6nemli bir yeri vardir ve
liman alani igerisinde giivenli gemi gecisleri i¢in uzman bir gemi trafik yonetimi
organizasyonuna ihtiya¢ duyulur. Cogu iilkede bu hizmeti sunan organizasyonlar iyi
veya kotii 6zellestirilmiglerdir. Bu tip bir 6zellestirmenin, kilavuzluk hizmetinde,
ozellikle ulusal ve bolgesel Olcekte, bir 6zel sektor tekeli olusturma riski vardir.
Fakat bu nedenle, bugiin diinyanin higbir yerinde, hi¢bir devlet, denizciligin 6zel bir
uzmanlik alani olan kilavuzluk hizmetlerinde rekabete izin vermemektedir Buna
Avrupa Birligi iilkeleri de, kapitalizmin ve rekabetin besigi olan Amerika Birlesik
Devletleri de dahildir. Konuyla ilgili IMO kararlar1 da, IMPA kararlar1 da “Bir

bolgede bir kilavuzluk teskilati ¢alisir” kuralin1 getirir.

Sonug itibariyle kilavuz kaptanlarin, liman otoritesi denizcilik departmaninin bir
parcast olarak tutulmasi, liman yonetimi ile operasyonlarina ait diger unsurlarin
Ozellestirilme durumunda arzu edilebilir. Kilavuzluk hizmetinin 6zellestirilmesinde
iki yol vardir. Kilavuzluk, ya kilavuz kaptanlarin lisansorii ve diizenleyicisi olarak
liman otoritesinin denetimi altinda c¢alistirilir ya da kilavuz kaptanlar 6zel bir sirket

biinyesinde organize olurlar.

Romorkaj hizmeti ise genellikle 6zel firmalar tarafindan yiiriitiiliir. Eger gemi trafik
hacmi bu hizmetin ticari agidan gerceklesmesine imkan tanimiyorsa, liman otoritesi
bu hizmeti kendisi saglamak zorundadir. Bazi durumlarda komsu limanlar, ticari
operatorii giiclii tutmak i¢in bu hizmeti paylasabilirler. Pek ¢ok 6rnekte, bir liman
bolgesi icerisinde trafik yogunlugu sadece tek bir 6zel romorkaj sirketinin
caligmasina miisaade etmektedir. En uygun durum, bir limanda bir¢ok romorkaj
hizmeti sunan firmanin rekabet etmesidir. Bu sartlarda liman otoritesi tarifeyi

diizenlemek zorunda kalmayacaktir. Bu hizmetle ilgili diger taraflarin diizenlenmesi
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Ornegin adamla donatma gibi unsurlar, liman otoritesinin inisiyatifinde olup bdlgesel

duruma baglhdir.

Kilavuzluk ve Romorkaj hizmeti ayn1 zamanda bir kamu hizmetidir. Clink{i liman
devleti sifatryla hiikkiimranlik haklarinin mevcut oldugu deniz alanlar1 ve limanlarda
seyir, can, mal ve c¢evre giivenligine yonelik tedbirlerin alinmasi zorunlulugu
oldugundan diger hizmet gruplarindan farkli bir yapist olup her zaman ticari bir
faaliyet olarak degerlendirilmemesi gerektir. S6z konusu hizmetlerin icrasinda
olusabilecek aksakliklar hizmeti veren kurulusla ilgili olarak diisiiniilmekle birlikte,
konunun muhatab1 olarak denizcilikten sorumlu idare goriilmektedir. Bu bakimdan
bu tir hizmetlerin Ozellestirilmesi konusunda dikkat ve Ozenle davranilmasi

gerekir[58].

b) Palamar Hizmeti

Kiiciik limanlardaki bu hizmetler, yerel bir stevedor tarafindan saglanabilir. Daha
biiyiik limanlarda bu hizmet genellikle uzmanlagsmis 6zel bir sirket tarafindan yapilir.
Bazi 6zel hallerde(biiyiik gelgit farkliliklarinin oldugu yerlerdeki kimyasal ve gaz
tastyan gemiler icin yapilmis 6zel nitelige sahip rihtimlar, tek nokta demirleme ve
yanasma samandiralari...) bu hizmetin yapilmasi 6zel nitelikli uzmanlasmis bir ekip
ve ekipman gerektirir. Tek bir uzmanlagmis firmanin bulundugu hallerde liman

otoritesi bu faaliyeti diizenleme sikkini segebilir.

¢) Gemi Trafik Hizmetleri ve Seyir Yardimcilar

Gemi Trafik Hizmetleri genellikle liman veya denizcilik otoritesinin pargasidir. Bu
tip hizmetler liman sahalarinda ve yogunlukla dar bogaz ve gegitlerde veya ulusal
sahil hatt1 boyunca kullanilir. Ilke olarak bu hizmetlerin 6zellestirilmesi bir imtiyaz
sOzlesmesi ile miimkiindiir. Otorite tarafindan diizenlenmesi gereken bu hizmetin

unsurlar1 sunlardir:

Seyir yardimcilar ile ilgili olan sorumluluk liman sahasi i¢inde liman otoritesinde,
sahil alanlarinda denizcilik otoritesindedir. Cogunlukla bu tip seyir yardimcilarinin
tedariki, donatilmas1 ve bakimi sézlesme dahilinde olur. Seyir yardimecilar1 biitiin
olarak denizcilik altyapisinin bir pargasidir, dolayisiyla bunlarin 6zellestirilmesi

zordur.
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d) Diger Hizmetler

Tehlikeli esyalarin kontrolii genellikle liman otoritesi biinyesinde yer alan uzman bir
boliim tarafindan yiiriitiiliir. Tehlikeli esyalarin kara tasimaciligr ile ilgili denetim ve
diizenleme genellikle devletin sorumlulugu altindadir. Bu isin hayli yiiksek bir teknik

ve hassasiyet gereksinimi oldugundan 6zellestirilmesi tavsiye edilmez.

Limanlardaki atik yonetim hizmetleri genellikle liman otoritesi veya yetkili bir
kurumun ciddi kontrolii altinda Ozellestirilir. Buna karsilik Ozellestirme, ozellikle
kimyasallarin denetim bakimindan bir takim riskler tasimaktadir. Etkili bir atik
yonetimi denizcilik hatlar1 i¢in masrafli olabilir. Sahip oldugu yiiksek maliyetler
sebebiyle gemi kaptanlari bu atiklart denize veya liman sularina birakabilir. Bu tip
olaylarin 6zellikle de kimyasal yiiklerin kontrolii oldukca giictlir. Atik ydnetim
maliyetlerini karsilayabilmek i¢in, limanlar, bu maliyetlerin tamamini veya bir
kismini1 genel liman iicretleri ile telafi edebilirler. Atiklarin, 6zellikle ¢ok biiyiik
liman sahalarinda, gemilerden kabul tesislerine aktarilmasi bir sorunu da giindeme
getirmektedir. Liman otoriteleri bu amag¢ i¢in mavna veya cekicileri tedarik ve
organize edebilmelidir. Calisanlar1 ve tesisleri igeren tam bir atik yonetim sistemi,
yetkili idare tarafindan yakindan kontrol edilmelidir. Atiklarin elleclenmesinden
sorumlu olan kisiler 6zel firmalarsa, yetkili otorite ilgili yasalarin uygulanmasini

temin etmek i¢in bir bilirkisi bulundurmalidir.

Cok biiylik limanlar, cesitli kamu kontrol islevlerini yerine getirmek icin devriye
gemi ve araglar kullanir. Baz1 limanlarda bu tip devriye gemilerin yanginla miicadele
ekipmanlar1 bulunmaktadir. Liman devriye hizmetleri liman baskanlhiginin parcasi

olup bu ylizden 6zellestirilmesi miimkiin degildir.

Acil durum hizmetleri genellikle polis, itfaiye, saglik yardim, liman otoritesi gibi
cesitli kamu kurumlart tarafindan verilir. Bazi limanlar kriz yonetimine yardimeci
gelismis araglara sahiptir. Bu gibi araglar genellikle gemi trafik yonetim sistemi
merkezinde yer almaktadir. Ozel firmalar kriz yonetiminde yardimeci bir rol
iistlenebilirler. Devriye gemilerine sahip olmayan limanlar, bir romorkaj sirketi ile

anlasarak yanginla miicadele konusunda bir yeterlilik elde edebilir.

Tarama faaliyetlerinin liman otoritesi tarafindan kontrol edilmesi olduk¢a dnemlidir.
Cogunlukla liman otoritesi veya yetkili idarenin bdyle bir uygulama konusunda

yeterli bir uzmanligi yoktur. Genis su alanlarina sahip liman otoriteleri tarama
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sOzlesmelerinin hazirlanmasi ve bu faaliyetin kontrolii i¢in yeterli dl¢lide becerili
personel ¢alistirmalidir. Sondalama liman otoritesinin bizzat kendisinin yapabilecegi
bir faaliyettir. Fakat tarama isi genellikle 6zel sirketler tarafindan yiiriitiilir. Kendi
tarama islerini yiiriitmek ve bunun siirekli olarak bakimini1 yapmak c¢ogu liman i¢in

sermaye yogun bir faaliyet olabilir.

Asagida, en onemli liman islevlerinin yerine getirilmesindeki yaygin yaklagimlarin

bir 6zeti yer almaktadir:

Tablo 3.1 : Temel Liman Y&netim Yapilarmin Liman Islevleri Uzerindeki Dagilinm

MODEL | 8™ |¢sel Liman|Tool Liman| LCandlord
Limani Liman
Liman Idaresi Kamu Ozel Kamu Kamu / Ozel
Seyir Idaresi Kamu Kamu Kamu Kamu
Seyir Altyapisi Kamu Ozel Kamu Kamu
Liman Altyapis1 | Kamu Ozel Kamu Kamu / Ozel
Liman Ustyapis1| Kamu Ozel Kamu Ozel
Yiik Ellecleme Kamu Ozel Kamu / Ozel Ozel
Kilavuzluk Kamu |Kamu/Ozel |Kamu/Ozel| Kamu /Ozel
Romorkaj Kamu Ozel Kamu / Ozel| Kamu / Ozel
Palamar Hizmeti| Kamu Ozel Kamu / Ozel | Kamu / Ozel
Tarama Kamu |Kamu/Ozel |Kamu/Ozel| Kamu /Ozel
llz)(;%ltsiyonlar Kamu |Kamu/Ozel |Kamu/ Ozel| Kamu / Ozel
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4. DUNYADAKI LIMAN IDARI REJIM REFORMU VE
OZELLESTIRME UYGULAMALARI

Genel olarak tiim diinya iilkelerindeki limanlarin 6zellestirme siireci ve 6zel sektoriin
limanlara katilimi1 imtiyaz diizenlemeleri ve kira sozlesmeleri kullanilarak
gerceklestirilmekte olup tiim liman kompleksinin satis1 nadiren goriilmektedir. Bu
sire¢ igerisinde devletler ve merkezi hiikiimetlerin temel liman faaliyetleri
tizerindeki sorumlulugu azaltilarak, bu sorumluluk diizenleyici, denetleyici ve kanun
koyucu seklinde kendini belli etmektedir. Dolayistyla limanin temel faaliyetlerine
iligkin tiim idare ve denetim 6zel sektor tarafindan yiiriitiilmektedir. Diinyada limanin
icinde bulundugu iilkenin sosyo-ekonomik sartlarina ve yer aldigi cografi yapi ile
hinterlandina bagli olarak c¢esitli sahiplenme ve Ozellestirme modelleri gérmek

mumkindiir.

4.1. LIMANLARIN OZELLESTIRILMESINDE TARIHSEL GELIiSMELER

Limanlar Ortagcagda Avrupa’da dernekler veya oOzel kisiler tarafindan igletilirdi.
Limanlarin kontrolii ise hiikiimet veya yerel otoriteler tarafindan yapilirdi. Daha
sonralar1 ise ingiliz kanunlar1 uygulanmaya baslandi. Fransa’da yaygin olan otonom
limanlarin tarihsel gelisimi ise liman yoOnetiminde ikiligi Onleme c¢abalarini
gostermektedir. 1566 yilindan itibaren Fransa’da tiim limanlarin miilkiyeti devlete
aitti. Liman altyap1 ve listyapinin saglanmast ve idaresinden devlet sorumlu iken,
1898°de ¢ikan bir yasa ile yerel ticaret odalarina, kiraci hiiviyeti ile liman tesisleri ve
ekipmanin1 kurma-igletme izni verilmistir. 1902’de liman altyapt masraflarina
katilmalar1 istenen yerel ticaret odalarina, gemi ve ylikiinden alinacak liman

gelirlerini tahsil etme yetkisi verilmistir.

16. ylizyi1lda limanlarin altyap1 ¢alismalarina 6zel kisiler katkida bulunmus olup, 6zel
limanlar Ingiltere’de 17. yiizyiln sonlarina dogru ortaya ¢ikmaya baslanmustir. Bu
donemde limanlara iligkin yatirnmlar, merkezi hiikiimet ve 6zel sektor tarafindan
gergeklestiriliyordu. Altyap1 yatirimlarini devlet, {istyapr yatirnmlarini ise 6zel sektor

ve ticaret odalar1 iistleniyordu. 19. yiizyilin baslarinda Ingiltere’de 6zel limanlarda
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liman sirketlerinin birbirleriyle ¢atismasi ve etkin ¢alismamasi nedeniyle bir azalma
goriilmeye baslamistir. Bunun iizerine Trust Port olarak adlandirilan liman tiirii
ortaya ¢ikmistir. Bu limanlarin 6zelligi liman arazi ve yonetiminin bu liman tiiriine
ait olmasi, is¢i istihdam ve operasyonel konularda bagimsiz olmalaridir. Bu tiir
limanlar kamu kuruluslari olup bu limanlardan kar elde etmek amacindan ziyade
sermayelerini ve isletme masraflarini kargilamalarinin beklenmesi nedeniyle liman

sirketlerinden farklidir.

Sonralar1 Birinci Diinya Savasmin ulastirma sistemi i¢in olusturdugu talepler,
limanlar arasinda koordinasyon ve isbirliginin dnemini gostermistir. 1920 yilinda
limanlar, otonom ve otonom olmayan limanlar olmak {izere ikiye ayrilmisti. Otonom
limanlar devlet yardimi ile yatirim harcamalarimi karsilamaktan sorumlu, mali
bagimsizliga sahip otoriteler olmustur ve yatirim kararlarinin alinmasi Bayindirlik
Bakanliginin yetkisine birakilmigtir. Degisen kosullar ve komsu iilke limanlarinin
rekabetleri, devlet ve ticaret odalari arasinda ikili yonetimin sakincalarini ortaya
cikarmig ve 1965°te ¢ikarilan bir yasa otonom limanlarin idari bagimsizligini artirmis

ve mali yardim saglamistir.

Avrupa’da lisans, imtiyaz ve kira anlagmalari, kamuya ait limanlarda faaliyetlerini
sirdiirmek isteyen 6zel operatorler, isleticiler tarafindan kullanilan yasal araglar
olmustur. Kira sozlesmeleri sistemi Fransa’da ticaret odasi tarafindan tasarlanmuis,

gelistirilmis ve 6zel sektor tarafindan kullanilmaya baglanmistir[17].

Ozel sektdr yaygin olarak, 1990’11 yillardan itibaren liman operasyonlarina artan bir
sekilde katilim gostermistir. Gegen on yil siliresince, liman idari reform caligmalari
ozellikle gelismekte olan iilkelerde biiylik bir ivme kazandi. Asagidaki tablolarda
goriilecegi lizere sadece 1990 ve 1998 yillart arasinda, gelismekte olan yirmi sekiz
ilkede yatirim maliyeti 9 milyar amerikan dolarint asan 112 liman projesi hayata
gecirildi. 1990 yilindan 6nce ise 1967°de Kingston Limani-Jamaika, 1986°da Port
Klang-Malezya ve Manila Limani-Filipinler gibi ¢ok az sayida liman gelistirme

projesi yapilmistir.
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Tablo 4.1 : Gelismekte Olan Ulkelerdeki Ozel Sektériin Katildig: Liman Projeleri
(1990-1998)
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Tablo 4.2 : Gelismekte Olan Ulkelerdeki Ozel Sektériin Katildig1 Liman Projelerinin
Toplam Yatirim Tutar1(1990-1998)
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Yapilan bu 112 projenin 49 tanesi mevcut liman tesislerinin gelistirilmesi, 35 tanesi
yesil saha gelistirme konularinda olup, bunlarin da ¢ogu Latin Amerika iilkeleri(8
adet yesil saha gelistirme ve 29 tane konsorsiyum) ile Dogu Asya iilkelerinde(18 adet
yesil saha gelistirme ve 13 konsorsiyum) hayata gegirilmistir. Bu 112 projenin de 20
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tanesini ise limanda higbir yatinm taahhiidii igermeyen yonetim sdzlesmeleri

olusturmaktadir[59].

Limanlarin bolge ve lilke ekonomileri agisindan tasidig1 hayati 6nem vurgulandiktan
sonra diinyada liman yoOnetimi konusunda izlenen yontemleri incelemekte fayda
vardir. Kuskusuz bu yonetim modelleri her iilkenin sahip oldugu kendine 06zgii
kosullarin sonu olarak zaman i¢inde ortaya ¢ikmistir. Asagida kita ve lilke bazinda

bazi liman yonetim ve 6zellestirme 6rneklerine deginilmektedir:

4.2. ASYA

Hong Kong ve Japonya’da oldugu gibi bazi Asya iilkelerinde 06zel sektoriin
limancilik sektoriine katilimi altyapi insaati da dahil olmak {izere ¢cok uzun zaman
once baslamisti. Bu iilkelerde liman alt ve iistyapilar1 uzun doénemli imtiyaz

sOzlesmeleri ile 6zel sektor tarafindan yapilmakta ve isletilmektedir.

a) Sri Lanka

Sri Lanka-Colombo’daki Jaya konteyner terminali, Sri Lanka’daki tiim limanlarin
isletilmesinden sorumlu olan Sri Lanka Liman Otoritesi’nin(SLPA) bir parcas1 olup
son on yilin ikinci yaris1 boyunca, ¢ift rakamli haneler civarindaki bir biliylimeden
sonra, 1999 yilinda terminal kapasite yetersizligi tehdidiyle karsilasti ve verimli bir
sekilde konteyner elleclenemedi. Bu durum feeder gemiler igin gecikmelere
sebebiyet verdi. Bundan dolay1 kapasitenin gelistirilmesi yoniindeki en énemli adim,
P&O Ports, P&O Nedlloyd, Evergreen ve Jhon Keels Holdings Ltd.(Sri Lanka)
konsorsiyumundan olusan 30 yillik bir imtiyaz(concession) sdzlesmesinin yiiriirliige
girmesi oldu. Sézlesme, Queen Elizabeth Terminalinin yillik milyon TEU kapasiteye
ulasmas! i¢in yeniden insa, operasyon ve bakim-onarimi igermekteydi. Ikinci ve daha
onemli olan adim ise seviyeli bir rekabet ortaminin olusturulmasi oldu. Bu bakimdan
Sri Lanka hiikiimeti, Jaya konteyner terminalini daha verimli yapmak igin
sirketlestirmeye ve biiylik bir aktarma liman1 olmasini saglamak i¢in de Colombo’yu

destekleme karar1 aldi[18,59,60].
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b) Singapur

Singapur Limani ¢ok basarilt bir konteyner limani olup 1986’dan bu yana, ticaret
hacmi bakimindan diinyadaki en yogun liman olup bu trafik hacminin ¢ogunlugunu
konteynerize yiikk aktarmasi olusturmaktadir. Singapur Limami onceleri tek bir
organizasyonda yiik operasyonlari, yasal islevler ile arazi sahipliginin birlesiminden
olusan diinyadaki en iyi birkag kamu limanindan biriydi. Buna ragmen devlet
1996’da limanin yonetim yapisinda kokten bir degisiklik yapma kararini vererek
PSA sirketini, limanin yeterli esneklikte isletilmesi ve Ozellikle biiyiik denizcilik
hatlar1 tizerinde konumlanmis konteyner terminallerinin bulundugu bolgelere yatirim
yapilmasini temin etmek i¢in kurarak limanin yapisini1 degistirdi. Liman otoritesinin
bir kisminin sirketlesmesi mali otonominin artmasina ve daha biiyiik bit nakit
akisinin olugsmasina sebep olarak Singapur Limani’nin konumunu bir merkezi liman
olarak one g¢ikardi. PSA’ nin bir tekel konuma sahip olmasindan dolayr 1996’da
Singapur Denizcilik ve Liman Otoritesi yasasi ¢ikartildi.  Yeni otoritenin temel
gorevleri limanin gelisimini ve ilerlemesini saglamak, reklamini yapmak, gemi
hareketlerini kontrol altinda tutarak seyir giivenligini saglamak, geleneksel yiik
terminallerini de igeren tesisleri ve denizcilik hizmetlerini diizenlemek, kiraya
vermek; liman endistrisinin davraniglarimi  diizenlemek seklinde siralamak
miimkiindiir. Bu yasa ile, denizcilik ve liman tesislerinin isletilmesine otorite veya
bir kamu yetkisi olmaksizin hi¢ kimseye izin verilmemekte, otorite kiracilardan tahsil
edecegi licreti saptayabilmekte ve kontrol edebilmekte, aktarma isinin uluslar arasi
ve rekabetci bir yapiya sahip olmasindan dolayi, aktarma yiikler i¢in bir diizenleme
yapilmasina miisaade etmemektedir. Bugiin PSA, sirketler kanunu gercevesinde
diizenleyici bir terminal operatdrii olarak gorev yapmaktadir. Tim bu yasal
diizenlemelere ragmen limandaki konteyner operasyonlarinin yliriitiilmesi isi 6zel
operatorlere verilmemis olup liman i¢i rekabetle tanisma heniiz gergeklesmemistir.
Buna karsilik PSA Sirketi, terminal operasyonlarmmin ve operatorlerinin diinya
capinda yer edinmesi bakimindan onemli bir Ornektir. Kurulusundan bu yana
terminal idaresinde, diinya capinda bir lider haline gelmis olup bugiin diinya
capindaki konteyner terminalleri ile lojistik merkezleri zincirinin sahibi, yoneticisi ve

idarecisidir[22,61].
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c) Malezya

Asya’da en biiylik Ozellestirme uygulamasi Malezya’da gerceklestirilmis olup
devlete ait limanlarin tamamma yakim &zellestirilmistir. Ik uygulama ise Kelang
konteyner terminalinin 1986 yilinda 21 yilligina Kelang Container Terminal(KCT),
devlet ve diger ozel katilimcilarin olusturdugu yatirim ortakligina verilmesi
olmustur. 1992 yilinda ise limanin geriye kalan altyapisinin Kelang Port
Management(KPM) adl1 bagka bir 6zel firmayla yapilan imtiyaz s6zlesmesiyle ikinci
Ozellestirme uygulamasi hayata gecirilmistir. Bu sekilde ayni liman i¢inde aym
faaliyetleri gerceklestiren iki firma arasinda rekabetin Onii acilarak tekelci olusuma
izin verilmemistir. Daha sonra ise limanda olusan sikisikligi azaltmak igin yine
Kelang i¢inde Westport ta yeni tesislerin kullanima kazandirilmas: amaciyla Kelang
Multi-Terminal Konsorsiyumuna 30 yilligina verildi. Bu da limandaki rekabeti

artirarak daha kaliteli hizmet sunulmasina yol agt1[60].

d) Cin

Shangai liman otoritesi ve Hutchinson Whampoa Ltd. sirketi 1993 yilinda
olusturduklart yatirim ortaklhigiyla limandaki konteyner terminallerini sahiplenecek
ve isletecek olan Shangai Container Terminals Ltd.(SCT)’1 kurdular. Ortaklig: takip
eden ilk yilin sonunda SCT bir onceki yilla gore %25 daha fazla konteyner
elleclerken verimlilik oran1 da %30’dan fazla bir artis gosterdi. SCT daha sonra ise
diger limanlardaki konteyner terminallerinin gelistirilmesi hakkini da elde etmistir.
Hutchinson Whampoa ise ayrica Cin’in dort biiyiik aktarma limanindan biri olacak
gbziiyle bakilan Yantian Limaninin gelistirilmesi projesinde yer almaktadir. Cin
Limanlarimin gelistirilmesiyle ilgilenen firmalar diizenli servisleri olan biiyiik
denizcilik hatlar1 olup bunlardan Maersk Yantian Limaninin kullanimi konusunda,
P&O ise Tianjin Liman gelistirme projesi ve Shekou konteyner terminalinde dnemli

yatirim projeleri ile ilgili anlagmalar1 mevcuttur.

e) Filipinler

Asya’daki ilk imtiyaz diizenlemelerinden bir tanesi de 1988 yilinda 25 yilligina 6zel
firmalarin olusturdugu Manila International Container Terminal konsorsiyumudur.
Bununla limanda onemli derecede degisiklikler gercekleserek gemilerin limanda
kalig siireleri %60 azaltilmistir. S6zlesme, taban kira sdzlesmesi niteliginde olup

yaklasik 54 milyon dolarlik bir yatirimi igermektedir. Ayrica Asian Terminal Inc.,
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P&O ve yerel bir 6zel firma olan 7-R Port Services ten olusan bir konsorsiyum
Filipinler Liman Otoritesi ile 15 yilligina Giiney Manila Limani i¢in sdzlesme
imzalamiglardir. Simdilerde ise buraya besinci bir rihtimin eklenmesiyle yillik

kapasitenin 1 milyon TEU nun iizerine ¢ikarilmasi planlanmaktadir[59,60,61].

f) Hindistan

Subat 1997°de, Maharashtra eyalet hiikiimeti 950 milyon Amerikan dolar
tutarindaki “yesil saha” nin gelistirilmesi ve Vadhavan’daki konteyner limani i¢in
P&O Ports Ltd. ile bir konsorsiyum gergeklestirdi. Buradaki paylar su sekilde
olustu[ 18]:

- Maharashtra Government: 11%
- ICICI: 11%

- Jakari Terminals: 4%

- Meherji Cassinath: 2%

- P&O Ports and other private investors: 72%.

4.3. LATIN AMERIKA

Latin Amerika iilkeleri ise yeni liman tesislerinin yapimi, varolanlarin
modernizasyonu ve kiralanmasi, isletilmesi gibi konularda hayli dinamik bir yapiya
sahiptirler. Kamu-6zel ortakligi seklinde yiiriitilen bu calismalar; yogun sermaye
gerektirdiginden ve devletin de bu konuda yetersiz kalmasindan, bu iilkelerin hizli
bir ekonomik biiylimeye sahip olmalari, dolayisiyla yeni pazarlarin ortaya ¢ikmasi ile
olusan yogun rekabetin getirdigi baskilarin, limanlarin yenilenmesi ihtiyacini

giindeme getirmesinin sonucu olarak olduk¢a basarili olmuslardir.

a) Arjantin

Arjantin’de bircok kamu limani ve 6zel terminal mevcuttur. Arjantin’de limanlar,
genel liman idaresi olarak adlandirilan bir kamu kurumu tarafindan idare
edilmekteydi. Fakat 1992 yilinda kanunlarda yapilan Onemli diizenlemelerle,
limanlardaki idari degisim siireci baglamis oldu. Bu sekilde, 6nceden merkezi bir
kamu kurumuna bagli olan limanlar bulunduklar1 bdlgenin ydnetiminden sorumlu

idarelere devredildi. Kiiciik boyutlardaki limanlar bulunduklar1 yerin
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sorumlulugunda olan belediyelere devredilirken, Buenos Aires gibi biiylik limanlar
ise icinde devletin de oldugu birkag¢ yerel idarenin sorumluluguna verildi. Yapilanlar
bununla siirlh kalmayip diizenlemeler 6zel katilimin, limanin altyapisinin
gelistirilmesi  de dahil olmak tizere tiim liman faaliyetlerini ve isgiicli
uygulamalarinin yapilmasini kapsayacak sekilde gelistirildi. Buenos Aires limaninda
baslangigta iki terminal bulunmaktaydi ve buralar1 basit bir imtiyaz diizenlemesi ile
bes farkli operatore birakilmisti. Fakat yapilan diizenlemelerle liman, alt1 terminale
ayrilarak buralarin alt ve {istyap1 ¢alismalari i¢in siiresi 18 ila 25 yil siiren imtiyaz
sozlesmeleri imzalandi. Fakat Pazar kosullar1 ve rekabetten Gtiirii bu terminallerden
birisi kapatilmak zorunda kaldi. Giinlimiizde ise yalnizca iki terminal konteyner
pazarinda faaliyet gostermekte, digerleri ise nispeten kiigiik olup genel yiiklerle
ilgilenmektedir. Asagidaki tablo incelenecek olursa diizenlemelerin basladig: tarihten

bu yana limanin verimliliginin ne kadar arttig1 goriilebilir[62].

Tablo 4.3 : Bueno Aires Liman Verimlilik Gostergeleri

lGOSTERGE 1991 1997
||Elleglenen Konteyner (TEU) 300 bin 1,23 milyon
||Konteyner Kapasitesi (TEU) 400 bin 1,3 milyon
||Konteynerin Limanda Kalma Siresi(gin) 2,5 1,3

lGenel Yiik (ton) 4 milyon  [8,5 milyon
|Kreyn Sayisi 3 13
Operasyonel Saha (hektar) 65 132
\Verimlilik(ton/calisan/yil) 800 bhin 3,1 milyon

Tablo 4.4: Bueno Aires Liman Verimlilik Gostergeleri[63]

GOSTERGE 1991|1998/2000{2001 {2002
Ton / iggi-Yil 900 [4850(5250(5417|4136
Ortalama Gemi Bekleme Suresi(gin) 15/ 0 0 0 0
||Ortalama Gemi Operasyon Hizmet Siresi(saat) | 72 | 33 | 25 | 23 | 15
||Kapasite(1000xTEU /Yl 500 [2500{2500{2500|2500

Buna karsilik Arjantin’de gegtigimiz yillar icerisinde ulusal ekonomi agisindan
biiyliik bir 6neme sahip olan bir projenin imtiyaz diizenlemesi cergevesinde nasil
gerceklestirildigini incelemek her bakimdan bir fayda olusturacaktir. Arjantin,
Ozellikle basta tahil ve hububat iirlinleri olmak tizere diger iirlinleri ihra¢ etmek igin
San Martin — Rosario Suyolunu kullanmaktadir. 1995 yilindan 6nce ana suyolu olan

River Plate to Santa Fe(589km) seyir igin tehlike olusturmaktaydi. Su yeteri kadar
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derin degildi ve nehir seyir i¢in oldukc¢a bakimsizdi. Suyolunun derinligi aliivyonla
doldugundan 32 feetten 24 feete inmisti ve geceleri seyir neredeyse imkansizlagsmist.
Suyolunu gelistirmek amaciyla Arjantin Hiikiimeti, nehri derinlestirme ile birlikte
700 km kadar daha uzatmak ve IALA standartlarina gore seyir yardimcilari ile nehri
donatmak icin bir ihale agti. Uzunca bir ihale ve teklif siirecinden sonra, Hidrovia
SA(Belgika Tarama Miiteahhidi Jan de Nul ile bir Arjantin Sanayi grubu olan
Empema SA arasindaki risk ortakligi-joint venture) suyolunu modernize etmek i¢in
bir imtiyaz s6zlesmesi imzaladi. 15 yillik s6zlesme yaklasik 650 milyon dolarlik bir
bedele tekabiil etmekte olup bunun biiyiik bir kismi, daha giivenli ve derin suyolunu

kullanacak gemilerden alinan gegis ticretinden temin edilecektir.

Projenin ilk asamas1 River Plate nehrinin, Punto Indio’dan Parana River’a ve Asagi
Parana’dan Puerto San Martin’e kadarki kismunin derinligini 28 feete ve bu
asaminin ikinci kismi, Parana Medio’dan Santa Fe’ye kadar olan kismin derinligini
22 feete ¢ikarmadan olugmaktaydi. Son olarak bu asama, Panamax tipi gemilerin
nehrin baz1 tehlikeli ve zor kisimlarinda gilivenle seyir yapabilmeleri icin, 500 kadar
samandira ve deniz feneri ile donatmay: icermekteydi. Ikinci asama ise nehrin

derinligini 28 feetten 32 feete ¢ikarmakti.

Projenin bir 6nemli 6zelligi ise alinacak gegis iicreti idi ve ilk olarak birinci asama
tamamlandiktan sonra tiim suyolu i¢in uygulanabildi. Gegis iicreti, imtiyaz sahibinin
sundugu hizmet kalitesi g6z onilinde bulundurularak, gemilerin NRT ve en yliksek su
cekimi iizerinden hesaplanmaktadir. Gegis iicreti 15 feet lizerindeki su g¢ekimine
sahip her gemiden herbir NRT basina 1USS$ olarak tahsil edilmektedir. Suyolu ayrica
boliimlere ve alt boliimlere ayrilmis olup bir gemiden gectigi boliim(ler) ve alt
boliim(ler) nispetinde tahsilat yapilmaktadir. Imtiyaz sahibi tahsilat yapmakla
sorumlu olmasimna ragmen Prefectura Donanmasi gecis tlicret tahsilatin1 gegersiz

kilarak herhangi bir gemi i¢in ge¢is iznini tanimama yetkisine sahiptir[18].

b) Sili

Sili’de 11°1 kamu sahipligi 27’si 6zel sahiplik olmak iizere toplam 38 liman mevcut
olup 6zel limanlarin 11 tanesi madencilik ve benzeri sirketler tarafindan isletilmekte
olup kalan 16 limanin sahibi 6zel firmalar olmasina ragmen devlet tarafindan
isletilmektedir. 1981 yilina kadar kamu limanlarinda tam bir kamu is¢i tekeli

bulunmaktaydi ve sahip olduklar1 yasal haklardan dolayr da istedikleri gibi
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davranmakta bdylece limanin verimliligini diisiirmekteydiler. Fakat devletin 1981
yilinda ¢ikardigi bir yasa ile 6zel girisimciligin limanlara katilimi saglandi ve isci
gruplarina da kaybetmis olduklar1 haklar1 telafi etmek amaciyla tazminat verildi.
Ulkenin en biiyiik devlet liman1 durumunda olan Emporchi, yapilan bu diizenlemeler
ile yiiksek verimlilik oranlarin1 yakaladi. Oyle ki, genel yiiklerde ton basmna $17,7,
kuru dokme yiiklerde ise ton basmma $1,43 gibi bir tasarruf saglandi. Bu
diizenlemelerin ardindan 1997 yilinda ise daha ¢ok 6zel katilimciyr limancilik
sektoriine ¢gekmek ve giiniin denizcilik ihtiyaglarii karsilamak icin bagka bir yasa
c¢ikartildi. Bununla Emporchi Limani 10 farkli otonom sirkete ayrilarak her bir sirket
liman altyapilarinin gelistirilmesinden sorumlu olurken liman operasyonlar1 6zel
firmalarca idare edilmeye bagslandi[64]. Ayrica San Antonio ve Valparaiso
limanlarindaki terminaller icin 1999 yilinda YID modeliyle 25 yilligina imtiyaz

sOzlesmeleri imzalandi[65].

c) Brezilya

1993 yilma kadar Brezilya limancilik sektorii diisiik verimlilik oranlari, asirt
biirokrasi uygulamalar1 ve sektordeki yetersiz yatirimlar ile karsi karstyaydr ve bu da
liman tarifelerinin diinya standartlarinin ¢ok yukarisinda olmasia, limanda
gecikmelere, gemilerin limanda fazla kalmasina ve benzeri olaylara sebebiyet
veriyordu. 1990 yilinda limancilik sektoriinden sorumlu kamu kurumu olan
“Portobras” 1in ortadan kaldirilmasiyla limancilik reformu baglamis oldu. 1993
yilinda ¢ikan bir yasayla da tiim limanlara otonom bir yap1 kazandirilarak 6zel
sektorlin liman islerinde yer almasina izin verildi. Boylece tlilkede yer alan belli bash
bliylik limanlardaki (Santos, Rio Janerio, Rio Grande) terminaller imtiyaz
diizenlemeleri ile altyapinin biiylik ¢cogunlugu da dahil olmak iizere 6zel sektore
verildi. Buna karsilik, reformlarin uygulanmasi sirasinda is¢i birlik ve sendikalarinin
bliyiik direnisiyle karsilasilmasindan otiirii gecikmeler yasanmakta ve limanlar hala
fazla isglicii barindirmaktadir. Buna ¢o6ziim olarak da liman operatorleri ile is¢i
sendikalarinin birlesiminden olusan bir kurum liman faaliyetlerini ve calisanlarini

idare etmektedir[20].
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d) Meksika

Meksika’daki limanlarin modernizasyon ve reform calismalar1 1992 yilinda 6zel
firmalarin limancilik sektoriine girmesini saglayan “limanlar genel yasasi”nin
cikartilmasi ile baslamis olup devletin bu sektordeki rolii yeniden tanimlanmustir.
Bununla devlet liman isletmesi ve idaresi, terminal faaliyetleri ve benzeri her tiirli
liman hizmetlerinden c¢ekilmistir. Buradaki amaglanan hedef limanlarin “landlord
liman” formuna doniismesini saglamaktir. Boylece kamu sahipliginde bulunan tesis
ve araziler liman otoriteleri tarafindan idare edilebilecek ve gerektiginde imtiyaz

sozlesmeleri diizenlenebilecektir[66].

e) Kolombiya: Baslangigta 25 6zel liman igin belirli tip yiiklerin elleglenmesine izin
veren kanun 1991 yilinda ¢ikan yeni bir kanunla tiim yiik tiplerinin elle¢lenmesini
sagladi ve kamu liman organizasyonlarinin sorumlulugunu elinde bulunduran
merkezi kamu kurulusu ortadan kaldirildi. Bununla tilkenin temel limanlarini rekabet

ile tanistirmak amaclandi[35].

4.3. AFRIKA

Afrika limanlari, kitanin uluslararasi pazarla biitiinlesmesini saglamasi ve kita
ticaretinin %90’min deniz yoluyla gerceklesmesi yiiziinden ekonomisi agisindan
bliylilk 0neme sahiptir. Latin Amerika ve Asya iilkelerindeki kadar olmasa da
limanlardaki reform c¢aligmalari ilk olarak 1990’larin sonunda Mozambik’te baslamis
olup sonrasinda da tiim iilkeye yayilmistir. Gliney Afrika’da ise yalnizca sekiz iilke
liman ekipmanlarim1  2002’nin  sonunda kiralayarak 0Ozellestirme trenine
katilmiglardir. Bu reformlarin yapilmasinin ardinda yatan giic ise bolgesel rekabet ile

uluslar aras1 finansal kuruluslarin olusturdugu baskidir.

a) Mozambik, Cibuti ve Tanzanya

[k ve en kati dzellestirme uygulamalar1 1990’larin sonunda Dogu ve Giiney Afrika
bolgesinde yer alan iig¢ lilkede goriilmektedir: Mozambik, Cibuti ve Tanzanya. Bu
limanlarin gelistirilmesi ve yonetilmesinde 6zellikle uluslar arasi liman operatorleri
yer almis olup her birinin bu limanlar i¢in yapmis oldugu sozlesmeler asagida yer

almaktadir:
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Tablo 4.5 : Mozambik, Cibuti ve Tanzanya'daki Limanlarin Yapmis Oldugu Sozlesmeler

. . Sozlesme | Siire . Yatirhm
Liman Tarih o Operator )
Tiri (yl) (milyon$)

Mozambik - Beira Limani 1998-Ekim imtiyaz 25 Cornelder Mozambique 13
Mozambik - Nacala Limani 2000-Haziran imtiyaz 15 SCDN 52
Mozambik - Maputo Limani 2000-Eylul imtiyaz 15 Mersy Docks(MPDC) 50-100
Cibuti - Cibuti Otonom Limani 2000-Mayis Yonetim 20 Dubai Port Int.'| 54
Tanzanya .

2000-Nisan Imtiyaz 10 ICTS/HPH 6,5
Dar es Salaam Konteyner T.

Tanzanya’daki imtiyaz sozlesmesine gore International Container Servives ve
International Holdings Corporation %70 ve Vertex Financial Services adli yerli bir
firma %30 pay almistir. Bu s6zlesme geregince yillik kira bedeli 3,68 milyon dolar,
elleclenen her bir konteyner i¢in 13 dolar ve bunun da ilk bes y1l boyunca her y1l bu
degerinden %3 indirim yapilmasi ve bu miktarin devlete 6denmesi kararlastirilmistir.
Buna ilaveten ayrica terminalin modernize edilmesi i¢in 6.5 milyon dolarlik bir
yatinm yapma ve tlstyapinin bakim islerinin gerceklestirilmesi yikiimliligi de
getirilmigtir. Haziran 2001°de de ICTS sahip oldugu payr Hutchinson Port
Holdings(HPH)’ e satmustir.

Tablo 4.6 : Dar es Salaam Limani Verimlilik Gostergeleri

lGOSTERGE 1999 | 2000 |2000/1999
"Elleglenen Konteyner (TEU) 112 bin | 136 bin | 21,40%
lGenel Yiik (ton) 1,2 milyon| 1,4 milyon| 15,00%
Hizmet Zamani(gemi/gln) 1,2 0,7 -39%
Turnaround Zamani(gemi/gun) 14 0,9 37,00%
Kreyn Verimi(hareket/saat/kreyn) 16 14,2 11%
||R|ht|m isgal Orani(%) 48 44 -8,30%

Mozambik teki Maputo Limaninda uluslar arasi ti¢ sirket olan Mersey Docks and
Horbours %18,3, Skanska %16,3 ve Liscont %14,8 payalirken iilkenin yerel
kuruluglar1 olan Mozambik Liman ve Demiryolu Sirketi(CFM) %33 Gestores de
Mozambik ise %16 pay sahibi olmuslardir. Bu sdzlesme sonucu liman Maputo Port
Development Company adimi almis fakat limandaki tiim tasinmaz mallar ve arazi

devlete kalmistir. Sozlesme geregince kira bedeli yilik 5 milyon dolar olarak
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belirlenmis olup buna ilaveten ilk bes yil i¢in gelirin %10’u, sonraki bes yil icin

%12,5’u ve bunu takip eden her bes yilda bir gelirin %15°1 devlete verilecektir.

Cibuti hiikiimeti 8 Mayis 2000 tarihinde Dubai Liman Otoritesi(DPA) ile limanin
gelistirilmesi ve isletilmesi konusunda 20 yillik bir yonetim sézlesmesi imzaladi.
Buna gore devlet yonetimde yer almamakla birlikte kurulda bir temsilci bulundurma

hakki elde etti. Kisa bir siire igerisinde de basarili bir performans ortaya ¢ikardi[67]:

Tablo 4.7 : Cibuti Liman1 Verimlilik Gostergeleri

|GOSTERGE 2000 | 2001 | 2001/2000
"Elle(;lenen Konteyner (TEU) 127 bin 148 bin 16,30%
Rihtim isgal Orani(%) 58 56 -3,40%
Turnaround Zamani(gemi/gin) 1,32 1,64 25%
Genel Yk (ton) 1 milyon |1,3 milyon| 22,60%
||Kreyn Verimi(hareket/saat/kreyn) 20 24 20%
||Hizmet Zamani(gemi/gin) 0,56 0,56 -

b) Omani

1997 yilinda Salalah Liman Hizmetleri, Oman’daki Salalah Limanin1 donatmak ve
isletmek tizere 30 yillik bir konsensiyum diizenledi. Boylece SLH, %30 yabanci
yatirim, %70 Omani Hiikiimeti ile bir kamu/6zel yatirim ortakligi haline geldi.
Konsensiyum, konteyner terminali, genel yiikk terminali ile serbest bolgeyi

kapsiyordu. Yatirim ortakliginin paylari su sekilde olustu:
- Omani Hiikiimeti: %20

- Devlet Emeklilik Fonu: %11

- Deniz-Kara Hizmetleri: %15

- Omani Ozel Tesebbiisii: %24

- Devlet Katilim1 : %20

- Maersk / A.P. Moller: %30

Baslangi¢ yatirimi 260 milyon Amerikan Dolar1 tuttu ve hiikiimet altyapiy1 insa
etti[18].
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¢) Mauritius

1998 yilinda yiiriirlige giren bir yasa ile Mauritius Denizcilik Otoritesi Mauritius
Liman Otoritesi(MPA) adin1 alarak bir “landlord liman” bi¢cimine doniistii ve Cargo
Hnadling Corporation Ltd.(CHCL) Louis limanindaki, ozel isletmeler i¢in
diizenlenmis kanunlara tabi ilk kamu operatorii oldu. Bu firmanin %60 hissesi
devlete %40 hissesi de MPA ‘ya aittir. 1999 yilinda MPA diizenledigi bir imtiyaz ile
terminali 5 yi1lligina CHCL ye kiralad1 ve ekipmanlar1 da ona satt1. Devlet simdilerde

bu terminal i¢in uluslar aras1 bir operator arayisi i¢indedir[67].

Tablo 4.8 : Louis Liman1 Verimlilik Gostergeleri

"GC')STERGE 1999 2000 2000/1999
"Elleglenen Konteyner (TEU) 127 bin 150 bin 18,10%
lGenel Yiik (ton) 1,1 milyon | 1,3 milyon |  14,00%
Hizmet Zamani(gemi/gln) 0,85 0,72 -16%
Turnaround Zamani(gemi/gun) 0,96 0,78 -18,60%
Kreyn Verimi(hareket/saat/kreyn) 14,4 17,8 24%
||R|ht|m isgal Orani(%) 49,4 42,8 -13,40%

4.4. AVRUPA

Avrupa’da sahiplenme ve yonetime dair meydana ¢ikan modeller, cogunlukla 6zel
sektoriin listyapt yatirimlarimi gergeklestirmek suretiyle veya varolan tesisleri
modernize etme yoluyla liman operasyonlarini gergeklestirme ve yine genellikle
altyapinin  ¢ogunlugunun devlet tarafindan karsilanmas1 sekliyle karsimiza
¢ikmaktadir. Dogu Avrupa’da ise bu ¢esit 6zel katilimceilik, St. Petersburg limaninin
%351’ine ¢alisanlarin sahip olmasi durumunda oldugu gibi liman ¢alisanlarinin liman
hisselerinden pay almasi bi¢iminde de vuku bulmustur. Fakat Avrupa’da bu konu ile
ilgili en koklii degisiklikler ise Ingiltere’de yiik ellecleme islemlerinin %70’inin

gerceklestigi limanlarin tam olarak 6zellestirilmesi ile gergeklestirilmistir.
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a) Ingiltere
Ingiltere’de limanlar ydnetim bigimlerine gére bes gruba ayrilmaktadir:

- Ingiliz Tasimacilik doklar1 heyeti tarafindan yénetilen ulusal limanlar hiikiimetten
bagimsiz olarak kendi mali sorumluluklar1 altinda yonetilmekte olup 6zel statiiye

sahiplerdir.

- Liman komisyonun yonetimi altinda bulunan ancak liman yetkililerince bagimsiz
birimler olarak yonetilen limanlar. Liman komisyon heyeti liman kullanicilari

temsilcilerinden olugsmaktadir.

- Sehir idaresi tarafindan yonetilen limanlar

- Ozel sektdr tarafindan yonetilen limanlar

- Demir ve suyollar1 igletmeleri tarafindan yonetilen limanlar.

Ingiltere ayni zamanda c¢ok yonlii(tam) oOzellestirme ile ilgili olarak genis bir
deneyime sahip olan tek &rnek iilkedir. ingiltere tecriibesini analiz etmek ¢ok yonlii
Ozellestirme yaklagiminda ortaya ¢ikan sartlar1 gormek bakimindan 6gretici olabilir.
Ingiltere’de higbir biiyiik sehir, en azindan iki limandan, 100 milden daha 6tede yer
almamaktadir, dolayisiyla bu limanlar arasinda siddetli bir rekabet s6z konusudur.
Bu bakimdan 6zellikle liman endiistrisi i¢in bir anti-tekel kontroliine gerek olmadigi
gbziikiir. Buna karsilik elli yili askin bir siiredir Ingiliz liman yapilar1 asagidaki

nedenlere bagli olarak degisim gecirmislerdir:

e Sanayi devriminin ilk yillarina kadar uzanan  bir ge¢misi olan
kurumlarin, kullanicilarin degisen ihtiyaclarina karsilik verebilmek igin

modernize edilmesi;

e Ozel kaynaklardan gelen mali pay ile mali dengeye ulasmak ve mali

performansi artirmak;

e Liman girisimlerinde isgiicii katiliminin katilmasiyla birlikte rasyonalizm

diizeyini ve isgiicli dengesini saglamak.

Ingiltere’de, kronik isgiicii kargasasi1 ve modasi gegmis is kurallari, liman reformu
i¢cin temel nedenleri olusturdu. Aslinda 6zellestirme 1991 limanlar yasasindan 6nce

baslamisti.
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Gergekte tam Ozellestirme stireci 1991 yilinda yiiriirliige giren “liman yasas1” ndan
once Thatcher Hikkiimetinin 1981 ulastirma yasasi ile British Transport Docks Board
(BTDB)’u &zellestirmesi ve sonrasinda 1983’te ingiliz Limanlar1 Dernegini
kurmastyla basladi. Ardindan 1989°da Ulusal Liman Is¢i Birligi’nin(national dock
labour scheme) ortadan kalkmasiyla 6zellestirme ¢aligmalarina hiz verildi. Bu birlik
limancilik sektoriinde fazlaca verimsizlik ve ardindan da zayif finansal performans
olusturarak, iscilere Omiir boyu c¢alisma garantisi saglamisti. Bu da limancilik
sektoriindeki temel yapisal sorunlardan bir tanesini ortaya c¢ikarmaktaydi.. Bunlar
liman kullanicilarinin temsilcisi olma egilimindeydiler ve liman tesisleri i¢in gerekli
olan geliri olusturan tarifeyi yeterli derecede artirma yetkisine karsi isteksizdiler. Bu
tarif artiglar1 da artan isgiicii maliyetleri ile dengeleniyordu. Bu ylizden limanlar
yetersiz verimlilikte ve eski yapilarin amortismanint karsilayacak 6deneklerin
eksikligi ile calistyorlardi. Onemli derecede is faaliyetleri olmadiginda limanlar
modernizasyon i¢in gerekli parayr faizli bor¢lanmayla elde ediyordu. Bu faktorler
neticesinde  limanlar1970’lere = kadar  biiyilk  bilitge  aciklartyla  idare
edilmislerdi[68,69].

b) Belcika

Belcika’da limanlarin biiylik bir kismi belediye miilkiyetinde otonom bir yapiya
sahiptir. Buradaki dort biiyiik limandan biri olan Zeebrugge-Bruges devlet, eyalet ve
0zel sektorce mali agidan desteklenen bir kurum tarafindan idare edilmekte olup
digerleri bulunduklar1 sehir idaresi tarafindan desteklenmekte ve yonetilmektedir.
Bunun yanisira tim limanlar devletten insaat 6dene8i de almaktadir. Anvers
Limaninda liman arazi ve bir takim liman ekipman miilkiyeti belediyeye ait olup
liman otoritesi, belediye ve cesitli kamu bakanliklarindan olusan bir yonetime
sahiptir. Liman arazisi ¢ogunlukla kendi ekipmanlarini kullanan 6zel operatorler
tarafindan kisa veya uzun donemli kira sozlesmeleri ile kiralanarak {istyapiyi

gelistirmekte ve altyapinin gergeklestirilmesine katkida bulunmaktadir[70].

¢) Hollanda

Hollanda’daki diinya ¢apinda 6neme sahip limanlar da belediye miilkiyeti altinda
olup ¢ogunlukla yonetim belediye, yerel tasimacilik firmalar1 ve ilgili bakanliklarin
tiyelerinden olugsmaktadir. Devletin limanlara miidahalesi smirli olup ¢ogunlukla

genel limancilik politikalarin1 belirleyen, bu dogrultuda ve 0&zellikle rekabet
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ortaminin belli seviyede tutulmasi ile ilgili kanunlar ¢ikartan, denetleyen ve liman
altyapilarinin ¢ogunlugunu gerceklestiren bir yapi1 seklinde karsimiza ¢ikmaktadir.
Liman arazisi ekipmanli-ekipmansiz 6zel sektore kiraya verilmekte olup tiim
yiikleme ve tahliye islemleri bu 6zel operatorler tarafindan gergeklestirilmektedir.
Ozel sektor ellegleme ekipmanlari, depo, ambar gibi {istyapr yatirimlarini yapmakta,
disaridan isci kiralamakta, pazarlama faaliyetlerini siirdiirmekte ve gerekli altyap:

yatirimlarina da katkida bulunmaktadir.

d) isvec

Isve¢’teki Goteburg Limam Iskandinavya’nin en biiyiikk limani olup limanin
isletilmesi 1985’te yapilan bir yonetim sozlesmesi ile 6zel bir kurulusa verilmistir.
Bu kurulus, liman sahasi igerisinde yer alan tiim liman faaliyetlerini yiiriitmekte olup

Belediye tarafindan denetlenmektedir.

e) Fransa

Fransa’da kurumsal bir yapiya ve mali 6zerklige sahip alt1 adet otonom liman, devlet
kontrolii disinda olmakla birlikte devletin yetkilerini devralmis olan bdlgesel 6zerk
birimler veya ticaret ve sanayi odalari tarafindan isletilen iki yiizii askin degisik
yonetim tarzinda liman ve devlet tekelinde on bes liman bulunmaktadir. Altyap:

maliyetlerinin biiyiik bir kismi1 gene devlet tarafindan karsilanmaktadir.

f) Almanya

Almanya’da federal hiikiimet liman idaresiyle ilgilenmemekte, tiim liman
yonetimleri bolgesel idarenin sorumlulugunda bulunmaktadir. Baz1 bolgesel idareler
limanlar1 kendileri isletmekte bazilari da yoOnetim sozlesmesi ile Ozel sektore

birakmislardir. HHLA konteyner terminali 6zellestirilmistir[17,70].

g) Diger

1991 yilinda denizcilik sektoriinlin yeniden yapilandirilmasindan sonra Rusya,
Murmansk, Kaliningrad,St. Petersburg, Vostochny, Vladivostock, Arkhangel,
Novorossiysk gibi belli bashi liman tesislerini 6zellestirme kapsamina aldi. Fakat
bununla birlikte katilimer firmalar limanin gelistirilmesi ile ilgili mali agidan sikinti

icine girdiler. Bu amagla yalnizca Vostochny limanindaki konteyner tesisleri igin

1995 wyilinda bir kira sozlesmesi yapildi. Bolgedeki baska bir iilke olan
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Romanya’daki Kdstence Limani, hububat terminalinin insas1 ve isletilmesi i¢in 1997

yilinda 6zel bir konsorsiyum kuruldu[59].

Tablo 4.9 : Liman Yapilarinin Farkli Ulkelerdeki Yatirim Bigimleri[71]

- PILOTAJ/ LIMAN LIMAN ; ~
ULKE ROMORKAJ ALTYAPISI USTYAPISI LIMAN BAGLANTISI
Arjantin Kamu/Ozel Ozel Ozel
Venezuella Ozel Ozel Ozel Cogu liman otoritesi
N i i liman sahasi icinde
Sili Ozel Kamu Ozel yeralan tim ulagtirma
Brezilya Ozel Kamu / Ozel Ozel baglantilarini
N N N gercgeklestirmek
Meksika Ozel Ozel Ozel zorunda iken hinterlant
i i baglantilarigogunlukla
Malta Kamu Ozel Ozel devletin
Singapur Ozel Kamu Ozel sorumlulugundadir.
N N N Demiryolu
Malezya Ozel Kamu / Ozel Ozel baglantilaribazen
- - - devlete(Belgika), bazen
Hong Kong Ozel Ozel Ozel liman otoritelerine
Almanya Kamu Kamu Ozel (Almanya) bazen de
. N yapilacak
Hollanda Kamu Ozel Ozel imtiyazdiizenlemelerin
ingiltere Ozel Ozel Ozel &(Arjantin) gore
yapilmaktadir.
Fransa Kamu/Ozel Kamu/Ozel Ozel
isveg Ozel Ozel Ozel
Belgika Kamu Kamu Ozel

Yukaridaki tabloda goriilecegi tizere liman alt ve istyapilarinin finansmamn
konusunda diinyada ¢ok cesitli uygulamalar mevcuttur. Ozellikle Hollanda, Belgika
ve Almanya’da oldugu gibi otonom belediye limancilik modeli, Giliney Avrupa ve
Amerika’daki tiim biiyiikk limanlarin finansmani ve kontroliinden sorumlu eyalet
liman idare modeli ve tiim maliyet ve yatirimlarin cogunlugu kendisine ait 6zel liman
idare bi¢imlerini tamimlamak kolaylikla miimkiin olmaktadir. Fakat limanlardaki
verimlilik, idare ve sahiplik olgulari bir arada incelendiginde bazi yazarlar, her
zamanki alisilagelmis sonuclardan farkli olarak oldukg¢a ilging bulgular elde
edilebilecegini savunmusglardir. Soyle ki bazi istisnai durumlarda liman idaresi bigimi
ile verimliligi arasinda her zaman dogrudan bir iliski bulunmayabilmektedir. Ornek
olarak siklikla adlarindan bahsedilen Singapur ve Hong Kong limanlar1 verilebilir.
Bu iki liman da oldukca ytiksek verimlilik oranlariyla ¢aligmakta ve diinyada sayili
limanlar arasinda yer almalarina ragmen, birisi kamu digeri de 6zel karakterlidir. Bu
yiizden yukarida bahsi gegen hususlar iizerinde tartigmak her zaman miimkiin olup,
bu tip tablo ve gostergeler diinyadaki limanlarin gercek durumlarimi tamamriyla
ortaya koymamaktadir. Yalmiz gergek olan sudur ki, tim limanlarm simdi ve
gelecekte meydana gelen degisikliklere karsi kayitsiz kalmayip bir degisim siireci

icerisinde olduklardir.
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5. TURKIYE’DEKIi MEVCUT DURUM IiLE UYGULANABILECEK
YONETIM VE YAPILANDIRMA MODELI

5.1. GIRIS

Biitlin diinyada oldugu gibi iilkemizde de uluslar arasi ticaretin biiylik bir bolimii
halen en ekonomik sistem olan denizyolu ile gerceklestirilmektedir. Tiirk Bogazlar
yolu ile Karadeniz’e sahili olan iilkelere, dolayisiyla Orta Asya’ya, Uzak Doguya,
Dogu Akdeniz’deki konumu nedeniyle Orta Doguya, Kuzey Afrika’ya,
Cebelitarik’la Atlantik’e, Siiveys’le Hint Okyanusu’na, Uzak Doguya agilan Tiirkiye,
kitalar arsindaki jeopolitik konumuyla biiyiik bir ticaret glizergahinin kalbi
durumundadir. Bugiin Avrupa Ren-Tuna su yolu ile Karadeniz iizerinden Tiirk
Cumhuriyetleri ve Asya’ya baglanmis olup ayrica Akdeniz’den biiyiik konteyner
hatlar1 ge¢mektedir. Boyle bir cografyada Tiirk Limanlari, Karadeniz ve Akdeniz’de

cok dnemli avantajlara sahiptir[72].

Tarihe baktigimizda da, Osmanli Devletinin denizcilige ve deniz ticaretine ne derece
bliylik 6nem verdigi ortaya c¢ikmaktadir. Osmanli kurulusundan baslayarak, tiim
ekonomik faaliyetleri ve bu arada deniz ticaretini de devletin siki denetimi altinda
tutmasin1 6ngoren bir zihniyete sahipti. Devlet giliglendigi ve genisledigi dlgilide
ulasabildigi tiim denizlerdeki ticareti denetimi altina almaya, dogu ve bat1 arasindaki
ticaret yollarim1 batililara kapatmaya calisiyordu. Zaman icinde Dogu ve Orta
Akdeniz, Ege, Karadeniz, Arabistan topraklarinin ele gecirilmesinin ardindan da
Kizildeniz’in Hint Okyanusuna kadar uzanan bolge biiyiik oOl¢lide Osmanl
donanmas tarafindan denetim altina alinmist1. Ozellikle Akdeniz’deki deniz ticareti
Osmanliyla dostluk i¢inde bulunan az sayidaki Avrupa devletinin tiiccarina taninmis
bir imtiyaz gériiniimiindeydi. Karadeniz ise uzun yillar boyunca tiim yabanci gemiler
icin yasak bolge olarak kaldi. Bu sistem iginde gerek yerli gerekse batili tiiccarlar
icin gecerli énemli kisitlamalar vardi. Iste bu sistem iginde liman ve iskeleler
yasamsal bir Oneme sahipti. Ciinkii hem i¢ hem de dis ticaretin en kolay

denetlenebildigi noktalar limanlardi. Fakat buralarda gerceklestirilen bir takim
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uygulamalar bir yandan liman biirokrasisine gayri mesru bir giic ve kazang
saglarken, ekonominin kurallar1 kendi mantig1 i¢inde islemeye basliyor, ithali ve
ihraci yasak mallar denetimden uzak noktalarda gemilere yiiklenip tahliyesi yapilarak
el degistiriyordu. Boylece koydugu agir ve ekonomik anlayistan uzak kurallarin
bedelini agir 6deyen Osmanli hiikiimeti denetimi saglayamazken mali agidan da
biiyiik kayiplara ugruyordu. Bu durum uzun yillar devam ederek zaman i¢inde batili
iilkelere verilen kapitiilasyonlar ile kisitlamalar biiyilik 6l¢iide kalkarken, bu olanaga
sahip olmayan yerli tiiccarlar iilke i¢inde devam eden kisitlama, i¢ giimriik ve tekel
uygulamalar1 karsisinda biiyiik bir gelisme gosteremiyordu. Daha sonrasinda
yabancilarla yapilan birtakim ticaret anlagsmalari ile Osmanli batiya neredeyse tam
olarak teslim hale geldi ve 1880’lerin baslarindan itibaren ekonominin denetimi

biiyiik 6l¢iide yabancilarin eline gegti

Kurtulus Savasiin ardindan, yeni dogan Tiirk devletinin 6nderligini yapan kisiler
geemis yillarda yapilan hatalarin 1s1¢inda ulusal ekonomiyi canlandirmak i¢in milli
bir tiiccar kitlesi olusturma gayreti igine girdiler. Ticaretin ve ekonominin
millilestirilmesi noktasindaki kabotaj hakki ulusal egemenligin vazgecilmez
unsurlarindan biri olarak ele alindi ve 19 nisan 1926 tarihinde ¢ikartilan yasayla Tiirk
Limanlar arasindaki deniz tagimaciligi yabanci bayrakli gemilere yasaklandi. Yeni
kurulan devletin i¢inde bulundugu mali sikintilar, 6zel sektoriin de sermaye
birikimine sahip olmamasi, ekonomik bagimsizligin korunmasi yolunda &zel
tesebbiis tarafindan gerceklestirilebilecek bir ¢cok yatirimin kamu eliyle yapilmasim
zorunlu kilryordu. Bu alanlardan biri de kuskusuz denizcilik sektoriiydii. Ikinci
Diinya savasinin baslamasiyla bu cabalar biiyiik 6l¢iide sekteye ugradi. Savas
sonrasinda da uzun donem degisikliklerin yasanmadigi sektorde devlet Denizcilik
Bankasi vasitastyla mal ve yolcu tasimaciligini yiirlitmeye, liman ve diger tesisleri

insa ederek isletmeye c¢alistyordu.

Sanayilesme atilimlarinin ilk sonuglarinin alinmaya baslandigi 1970’11 yillarda
ekonominin genelinde bazi1 6nemli gelismeler yasaniyordu. Artik 6zel sektor yaptig
yatirimlarla birgok alanda devletle rekabete girmeye basliyordu. Artan liretim ve
ticaret hacmi daha ¢ok gemi ve liman ihtiyacim giindeme getiriyordu. Iste bu yillarda
ilk kez yalmzca sahibi olan kisi ya da kuruluslara hizmet veren limanlar insa
edilemeye baslandi. Yeni kurulan fabrika ve sanayiler bulunduklar1 bolgede ithalat

ve ihracat konusunda yiikleme, bosaltma ve depolama ihtiyaglarin1 kendi islettikleri
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limanlarla kargilamayi, devlet tarafindan isletilen mevcut limanlar karsisinda daha
hizli, giivenli ve ucuz bir alternatif sunuyorlardi. Baglangigta yalnizca bagli oldugu
firmaya hizmet verme smirlamasi 1989 sonlarinda donemin bakanlar kurulunun
aldig1 bir kararla kaldirildi. Artik bu limanlar devlete bir pay 6demek kosuluyla
tictincii kisilere de hizmet vermeye baslamis oldular. Ancak gercek anlamda liman
isletmeciligi izninin verilmesi i¢in birka¢ y1l daha ge¢mesi gerekti. ilk kez Turgut
Ozal’in Basbakanligi déneminde saglanan destek sonucu, ilk dzel liman tesisi olan
Gemlik/Gemport 1992 yilinda faaliyete gecti. Gemport’un ardindan hizmete giren
Altas Ambarli Tesisleri ise bu alanda ikinci siray1 almistir. Bugilin degisik tiir ve
biiyiikliikte 6zel sektorce isletilen limanlarin sayist elliye agsmis bulunmaktadir. Bu
limanlarin bugiine kadar gostermis oldugu performans dikkate alinacak olursa 6zel

sektoriin bu alanda ekonomik anlamda basarili oldugu sdylenebilir.

1980’lerden itibaren izlenmeye baslanan ekonominin disa agilmasi ve devletin
paymin kiigiiltiilmesi politikasinin limanlar konusundaki uygulamalar1 yalnizca 6zel
liman insa ve isletmeciliginin tesvik edilmesiyle kalmayip, isletmesi kamu
kuruluslarinin elinde bulunan limanlarin 6zellestirilmesi bi¢iminde de giindeme
geldi. Bu konuda 6zel sektor iginde ilk adim 1993 yilinda Tirkiye Odalar ve Borsalar
Birligi Genel Kurulunun “kamuya ait limanlarin O6zellestirilme kapsami igine
alinmasi konusunun incelenmesi gorevini Istanbul DTO’ya vermesiyle atilmis oldu.
Bunun iizerine baslatilan arastirmada Once mevcut limanlar ayrintili bigcimde
incelenerek, ardindan konuyla ilgili tiim kurum ve kisilerle bir dizi goriismeler
yapilarak elde edilen sonuglar bir rapor halinde TOBB’ye sunuldu. Bu rapordaki ilk
saptama TDI ve TCDD gibi isletmelere bagl limanlarda istihdamim ihtiyag
duyulanin ¢ok iistiinde olmasi, gelisen teknolojiye ve tasima sekillerine zamaninda
ayak uyduramamasi, devletin etkisi ve benzeri nedenlerle limanlarin verimli bir
sekilde isletilemedigi vurgulanmakta ve Ozellestirmenin bir ihtiyac oldugu

belirtilmektedir[70].

Bolgesinde onemli derecede politik, ekonomik ve askeri giicli bulunan Tiirkiye’nin
giiclinli korumas1 ve gelistirmesi i¢in en miithim unsurlardan birisi ¢evre denizlere
egemenligini yaymasi ile miimkiin olacaktir. Bu agidan bakildiginda Dogu
Akdeniz’e egemen olmanin ©6nemi kolayca kavranabilecektir. Ortadogu ve
Kafkaslarin 6nemli yer alt1 kaynaklar1 olan petrol ve dogal gazin, Avrupa ve diinyaya

dagitilmasinda 6nemli roller iistlenecegi de géz oniline alindiginda Tiirkiye’nin Dogu
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Akdeniz’e egemenligini yaymasmin &nemi daha da artmaktadir. Eger Ulkemiz
jeopolitik konumunun getirdigi avantajlar1 iyi degerlendiremezse Avrupa-Asya-
Ortadogu ticgenindeki ticaret hareketinde komsu iilkeler tarafindan desteklenen bir
ilke konumunu gelecekte de siirdiirme ihtimali oldukc¢a yiiksektir. Bunu
degistirebilmek amaciyla altyapi, isletmecilik konulari bakimindan gerekli reformlar
yapilarak ve uygun dis politikalar gelistirerek Tirkiye’yi bolgede ana hatlarin ugrak
noktas1 ve transit trafigin ge¢is koridoru olma noktasina tasimak en onemli amag

olmalidir.

5.2. LIMANLARIN BOLGESEL DEGERLENDIRMESI

Tiirkiye’deki ulagtirma sistemlerine baktigimizda, genel olarak son elli yilda
ulastirma talebinin 6nemli derecede artis gosterdigi goriilmektedir. 1950 yilindan bu
yana ulagtirma talebi, yolcu-km ve ton-km bazinda toplamda yillik yaklasik %8’lik
bir artis gostermistir. Bu artis yillik bazda karayollar1 i¢in %7,6, demiryolu i¢in %2,
havayolu i¢in %16 ve denizyolu igin %5 olarak gergeklesmistir. 1950 yilinda
ulagtirma sektoriinde karayolunun %37, demiryolunun %55 ve denizyolunun %22
pay aldigi; 2000 yilina geldigimizde bu oranlarin karayolunda %93, demiryolunda
%4 ve deniz yolunda ise %2 olarak gerceklestigi goriilmektedir[73]. Buna karsilik
asagidaki tablolarda goriilecegi lizere, yiik tasimaciligi konusunda denizyolu
ulagtirma sistemi, dolayisiyla ticarete konu olan mallarin ekonomiye giris ¢ikis
yaptig1 isler olarak ifade edilebilecek olan limanlarimizin etkin kullanimi karsimiza

tek ve en ekonomik se¢enek olarak ¢ikmaktadir[16].

Tablo 5.1: Tirkiye'nin Dis Ticaret Tagimalarinin Ulastirma Tirlerine Gére Dagilimi(%)

YIL| DENIZYOLU DEMIRYOLU KARAYOLU HAVAYOLU DIGER
1994 92,1 0,5 7,2 0,2 0
1995 91,1 0,8 7,7 0,2 0,2
1996 84,8 0,3 11,4 0,8 2,7
1997 85,5 0,3 12,5 0,4 1,3
1998 88,1 0,6 9,1 0,3 2
1999 88,9 0,5 8,7 0,2 1,8
2000 88,6 0,5 8,6 0,2 2,1
2001 87 0,6 10,6 0,2 1,6
2002 87,3 0,7 9,7 0,2 2,1
2003 87,6 0,8 10,5 01 1
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50.000.000 -
40.000.000 A

30.000.000 -
20.000.000 -
10.000.000 -
01 . . =
DENIZYOLU | DEMIRYOLU | KARAYOLU HAVAYOLU DIGER
M /HRACAT | 41.476.801 553.917 9.448.608 99.706 24.091
B /THALAT | 98.673.637 778.425 7.344.689 79.410 1.542.587

Sekil 5.1 : Tiirkiye 2003 Y1l1 ithalat/Thracat Tasimalari

Tablo 5.2 : Tiirk Limanlarinda Yapilan Yiikleme-Tahliye Faaliyetleri(ton)

| rasmvacinst | 1000 [ 2000 [ 2000 [ 2002 [ 2008 |

. I;'EMisi 7.501.788 8.516.593| 10.022.452] 9.527.317| 9.798.081
IHRACAT yvaB. GEMI | 25421479 23.774.508] 30.611.304] 23.592.922| 31.678.720
TOPLAM 32.923.267| 32.291.101| 40.633.756| 33.120.239| 41.476.801
T.C GEMISI| 24.290.639 27.565.778 25.174.302| 28.072.237| 29.946.962
iTHALAT [YAB.GEMI 53.687.514{ 58.391.177| 47.606.300| 47.547.768| 68.726.675
TOPLAM 77.978.153 85.956.955 72.780.602| 75.620.005 98.673.637
YUKLEME 20.835.816/ 30.761.285 28.718.044| 23.435.730 -
TRANSIT TAHLIYE 28.807 8.721 5.700 - s
TOPLAM 20.864.623 30.770.006| 28.723.744| 23.435.730 -
YUKLEME 71.188.058| 79.532.596| 82.999.420| 56.555.969| 98.673.637
TOPLAM [TAHLIYE 99.235.976| 106.813.271| 85.420.080| 75.620.005 41.476.801]
OPLAM 170.424.034 186.345.867| 168.419.500| 132.175.974| 140.150.438

a) Karadeniz
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Hopa, Rize, Trabzon, Giresun ve Samsun limanlar1 bdlgede yer alan biiyiik
limanlardan olmasma ragmen, sahip olduklari birtakim eksikliklerden ve genelde
yoresel hizmet sunduklarindan dolay1 kapasiteleri altinda calismaktadirlar. Ancak
Karadeniz’e kiyis1 olan iilkeler ve Tiirk Cumbhuriyetleri ile yiiriitilen ekonomik
iliskiler ve Ozellestirilen limanlarin biinyesinde barindirdig1 potansiyel nedeniyle bu

bolgede 6nemli gelismeler beklenmektedir. Ozellikle KEIB iilkeleri ile yapilan ve




asagidaki tablolarda goriilecegi iizere ticaret hacmindeki biiytikliikk ve gegmis yillara
gore bu degerin artiyor olmasi, bolgemizde yer alan limanlarimiz agisindan olumlu
bir gelisme gostermektedir. Ayrica hem Tirkiye hem de Orta Dogu iilkeleri ile
Rusya ve Ukrayna arasindaki Ro-Ro tasimacilig1 da bu konuda kayda deger bir 6nem
olusturmaktadir. Asagida Karadeniz Bolgesi sahil seridi Denizcili Miistesarlig1 bolge
mudiirliikleri kapsaminda yer alan bazi 6nemli liman ve iskele yapilarinin 6zellikleri
ile fonksiyonlarinin yonetsel siniflandirilmasi yer almaktadir[23]. Buradan agik bir
sekilde goriilecegi {iizere, bolgede ozellestirilen TDI limanlar1 agisindan bir

tekellesme olusumu dikkat ¢ekicidir.

Tablo 5.3: 2003 yil: KEIB Ulkeleri Dis Ticaret Tagimalari(ton)[16]

= (7 : |TOPLAMDIS | ; -

KEIB ULKELERI TICARET $ iIHRACAT iITHALAT
ARNAVUTLUK 215.799 209.265 6.534
IAZERBEYCAN 297.532 36.268 261.264
BULGARISTAN 1.544.464 155.120 1.389.344
ERMENISTAN - - -
GURCISTAN 1.594.610 157.641 1.436.969
MOLDOVA 34.427 14.113 20.314
ROMANYA 3.594.610 294.859 3.286.553
RUSYA 21.042.591 957.437 20.085.154
UKRAYNA 7.433.509 635.752 6.797.757
'YUNANISTAN 1.627.875 1.158.385 469.490
TOPLAM 37.372.219 | 3.618.840 | 33.753.379

.~ BUGARISTAN
YUNANISTAN DIGER L
L 40/3 1% 4%  GURCISTAN
(]

\‘ Tg T

RUSYA
57%

Sekil 5.2 : 2003 yil1 KEIB Ulkeleri ile Denizyolu Tasima Yiizdeleri[16]
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Tablo 5.4 : Samsun Bélge Miidiirliigii Sinirlarinda Faaliyet Gosteren Kamu ve Ozel
Sektore ait Baz1 Liman/iskele ve Rihtimlar

Fatsa Belediye . _
Rihtimy/iskelosi Fatsa Belediye Baskanlig1 438 1.241.000 4.000
Unye Belediye Iskelesi || Unye Belediye Baskanlig: 149
Unye Liman1 Unye Belediye Baskanlig 150 365.000 -
Ordu Cakiroglu (ir(éu Liman Isl. 269.00 865 13
Sinop Cakiroglu S[l\n(s)p Liman Isl. 197.20 } 400
Samsun Azot Iskelesi ||Samsun Giibre Sanayi A.S 617 715.400 -
Gerze Iskelesi Gerze Belediye Baskanligi 150 146.000 -
Ayancik Bel.edlye Ayancik Bel?dlye 119 146.000 }
Iskelesi Bagkanlig1
nebolu Liman1 Inebolu Belediyesi 1.188 766.500 -
Amasra Limani Amasra Belediyesi 154 419.750 -
Bartin Liman1 Bartin Belediyesi 220 511.000 18.000

Tablo 5.5 : Trabzon Bolge Miidiirliigii Simirlarinda Faaliyet Gosteren Kamu ve Ozel
Sektére ait Baz1 Liman/Iskele ve Rihtimlar

Al || G B9 EHhE 150 109.500 -
Bagkanligi
Vakfikebir Iskelesi || ¥ akfikebir Belediye 238 146.000 .
Baskanligi
Gorele Belediyesi Gorele Belediye )
Rihtim ve Iskelesi Bagkanligi L Ll
Wi Beedbye kgt | o 2R 167 182500 500
Bagkanligi
. Park Denizcilik ve
Hopa Limani ks i ] A 1.066 3.020.000 19.020
Giresun Limani Gakiroglu Giresun 738 1.400.000 2325
Liman Isl. A.S.
Bulancak Be.ledlye Bulancak Be[edlye 262 182.500 )
Iskelesi Bagkanlig1
Bl (Gt G Unye Cimento 60 91.250 -
Limani
Siirmene Iskelesi STTCT S ESHE 90 - -
Bagkanligi
R Riport Rize Liman
Rize Limani et A 1.000 2.500.000 -

113



b) Marmara

Tiirkiye ticaret hacminin biiylik bir kismi1 burada faaliyet gosteren sanayi ve
dolayisiyla limanlar vasitasiyla gerceklestirilmekte olup bu bolgedeki yiik trafigi
ozellikle konteyner trafigi her yil artis gdstermektedir. Istatistikler incelenecek olursa
her ii¢ yilda bir bolge konteyner trafiginin iki kat arttig1 kolayca fark edilebilecektir.
Bu bakimdan genel olarak Marmara Bolgesinde liman sikisikligr glindemdedir.
Bolgenin en biiylik ve modern liman1 olan Haydarpasa limaninin sehir iginde kalmasi
ve genisleme olanaginin neredeyse miimkiin olmamasi, Tiirkiye’nin ve bdlgenin en
biiyiik 6zel liman kompleksi durumunda olan Ambarli Liman tesislerinin de su anki
durumu itibari ile bir sikigiklik yasiyor olmasi, bolgede sanayi faaliyetlerinin gittikce
yogunlagsmast sebebiyle Marmara kiyilarinda yeni liman tesisleri ingsasi ve
mevcutlarin gelistirilmesi gerekmektedir. Bu bakimdan gerek Haydarpasa Limaninin
yiikiinii hafifletmek gerekse bolge trafigini rahatlatmak i¢in Derince Limaninda bir
konteyner terminali insa edilmesi programa alinarak DLH tarafindan ihale edilmis,
ayrica Kuzey Marmara’da bir liman yapimi Ongoriilmiistiir. Asagida Marmara
Bolgesi sahil seridi Denizcilik Miistesarligi bolge miidiirliikleri kapsaminda yer alan
bazi onemli liman ve iskele yapilarinin 6zellikleri ile fonksiyonlarmin yonetsel
siniflandirilmasi yer almaktadir[23].

Tablo 5.6 : Istanbul Bolge Miidiirliigii Simirlarinda Faaliyet Gosteren Kamu ve Ozel Sektére ait Bazi
Liman/iskele ve Rihtimlar

: RIHTIM YILLIK
I%%TM ISLETICI UZUNLUGU  ELLECLEME ?AELTNLI'(AH':;";"
(m) KAPASITESi(ton)
Colakoglu Colakoglu Metalurji A.S. 1.078 2.200.000 22.000
Nuh Cimento Nuh Cimento San. A.S. 314 - 3.970
Aksa [Aksa Akrilik Kimya San.A.S. 306 1.095 000
Kizilkaya ol Di“; ST 475 1.250.000 11.000
Alemdar || Alemdar Diliskelesi Liman | 7, 3.000.000 33.000
iSLA.S.
St Solventas TeAkrélk Depolama 430,000 500
Igsas Istanbul Giibre Sanayi A.S. 579 817.600
Poliport Poliport Kimya San.Tic.A.S. 358 1.250.000 36.877
[zmit Diler Demir T
Celik AS. Ok Denizcilik Tic. A.S. 448 1.000.000 25.570
VETTER BEEINE | e e 344 912500 5.000
Rihtim1
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Tablo 5.6 (Devam) : Istanbul Bolge Miidiirliigii Sinirlarinda Faaliyet Gosteren Kamu ve Ozel
Sektore ait Bazi Liman/iskele ve Rihtimlar

lenhc il Petkim Petro Kimya A.S. 2.200 547.500 40.000
ve Rihtimi
lzmit Tipras Iskele || 0o perrol Raf. Tzmit Raf. Md ligi || 1511 (8 adet) 58.765.000 -
ve Rihtimi iirkiye Petrol Raf. [zmit Raf. Md.ligii .765.
Ll sl oif sl Petrol Ofisi A.S. 150 2.555.000 ;
Iskelesi
Mardag Mardas Marmara Deniz IsLligi A.S. 823 3.650.000 46.000
Kumport Kumport Liman Isletmesi San. Tic. A.S. 2.380 8.000.000
Marport ARKAS 2450 1.150.000 TEU 15.810
Akport Tekirdag Akport Lim. Isl. A.S. 1,014.00 2.900.000 361
TMO iskelesi TMO Gn. Md.lugii Tekirdag Sb.Md.ligu 620 2.600.000 70.000
Erdemir Liman1 Eregli Demir ve Celik Fab. T.A.S. 1.345 10.000.000 5.100
KdZ'Eir;L‘ﬂr‘] Bl W 1 i e L 625 1.825.000 23500
Zonguldak Limani Tiirkiye Taskomiirii Kurumu Gn. Md. 1.000 3.248.500 33.854
b A ITNG Botas Boru Hatlari ile Petrol Tas. A.S. 1.900 54.750.000 750.000
Term. Iskelesi

Tablo 5.7 : Canakkale Bélge Miidiirliigii Sinirlarinda Faaliyet Gosteren Kamu ve Ozel Sektére ait
Bazi Liman/iskele ve Rihtimlar

Akgansa skelesi || AK¥"52 g'me”to 459 3.102.500 1.000
Rereibi D | g EEEE 405 ; 10.000
Bagkanlig1
Ayvalik motor || Ayvalik Belediye B
Iskelesi Bagkanlig1 e Lt
: . Bandirma Giibre
Bagfas Iskelesi bt A, 100 400.000 -
Al ooy, || 2 R0 60 730.000 34.000
Bagkanlig1
Mudanya Be!-Sehir Mudanya Be[edlye 184 2.000.000 :
Iskelesi Bagkanlig1
Gemlik Belgdlye Gemlik Belgdlye 164 1.200.000 :
Iskelesi Bagkanlig1
Gemlik BP iskelesi | BP Petrolleri A.S. 55 - -
Gemport Limani Gemport A.S. 839 2.800.000 142.000
Gemlik Borusan Boru Nakliyat
iskelesi T.A.S. L& . B0
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c) Ege

Bolgenin tek ve en dnemli limani olan izmir Limani, Bat1 Anadolu hinterlandinin tek
cikis kapisi olup yaklasik 5 milyon ton/yil yiik ellecleme kapasitesine sahiptir. Bolge
igerisinde yer alan sanayilesmenin getirdigi yogunluk ve artan transit trafigi varolan
liman sikisikligina ilaveten bir yiik olusturmakta ve yeni liman tesislerine olan
ihtiyac1 artirmaktadir. Bu bakimdan Yiiksek Planlama Kurulunun 1999 yilinda aldig:
karar ile izmir limaninin gelistirilmesi ongoriilmiis ve hazirlanan plan-proje uyarinca
yetkili kiliman DLH Insaat Genel Miidiirliigii kanali ile “izmir Liman1 Tarama ve
Tevsii Insaati” adi altinda YID modeli ile ihaleye cikilmis ancak yeterli teklif
almamamasindan dolay1 bu calismalar askiya almmistir. Ayrica izmir-Candarh
Korfezinde yapimi uygun bulunan bir limanla ilgili gerekli caligmalar yiiriitiilmekte
olup Cigli havzasinda izmir Limanma destek bir ticari limanm yapilamas1 da
giindemdedir. Tiim bu ¢alismalarin gerceklesmesi durumunda Ege bdlgesinin liman
talebi bliylik dl¢iide karsilanmig olacak ve tigilincii kusak konteyner gemi trafigi icin
bir zemin olusturacaktir. Asagida Ege Bolgesi sahil seridi Denizcilik Miistesarlig
bolge miidiirliikkleri kapsaminda yer alan bazi 6nemli liman ve iskele yapilarinin

ozellikleri ile fonksiyonlarinin yonetsel siniflandirilmasi yer almaktadir[23].

Tablo 5.8 : Izmir Bblge Miidiirliigii Sinirlarinda Faaliyet Gosteren Kamu ve Ozel Sektdre ait Bazi
Liman/iskele ve Rihtimlar

Petkim Lima Petkim Petro 1.093 - 210.000
Kimya A.S.
Ege Giibre Iskelesi Ege Giibre A.S. 123 1.020.000 30.000
: . Nemrut Liman
Nemtas Iskelesi i ot AL 250 1.200.000 112.000
. . . Limag Liman
Limas Iskelesi i ot AL 154 730.000 10.000
: . Cukurova Liman
Cukurova Iskelesi i ot AL 371 1.460.000 23.000
ks | A i"g‘ Sk 250 1.100.000 55.000
Petrol Ofisi Iskelesi || * ctroL Ofisi Bolge 37 -
Miidiirliigii
Cesme Belediye Cesme Belediye 88 ;
Iskelesi Bagkanlig1
Fethiye Belgdlye Fethiye Belgdlye 194 1.095.000 :
Iskelesi Bagkanlig1
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d) Akdeniz

Bolgenin en biiyiik ve ana liman olma kapasitesi bakimindan en 6nemli limanlari
durumunda olan Iskenderun ve Mersin limanlar1 Ortadogu iilkelerinin transit
tasimalarinda gecmis yillarda biiyiik roller iistlenmislerdir.. fakat ortadoguda
stiregelen siyasi ve ekonomik istikrarsizliklar bu limanlardaki trafigin azalmasina
sebep olmustur. Buna karsilik dogu Akdeniz lizerinden ana konteyner tagimacilik
hatlar1 geciyor olmasi ve GAP projesi dahilinde gelisecek sanayi ve elde edilen
iriinler acgisindan bu limanlar 6nemli derecede biiyiik bir potansiyele sahiptir.
Asagida Akdeniz Bolgesi sahil seridi Denizcilik Miistesarligi bolge miidiirliikleri
kapsaminda yer alan bazi 6nemli liman ve iskele yapilarmin o&zellikleri ile

fonksiyonlarmin yénetsel siniflandirilmasi yer almaktadir[23].

Tablo 5.9 : Antalya B6lge Midiirliigii Sinirlarinda Faaliyet Gosteren
Kamu ve Ozel Sektore ait Bazi Liman/Iskele ve Rihtimlar

At Mim || S On ATl 1143 3.000.000 13.600
Liman I§LA.S.
Alidag Alanya
: . Liman Isl.
Alanya Iskelesi im0 cilik Tur. Tic. 239 i )
Ve San. A.S.
Finike Beledive | ey Marina 50 146.000 2.000
Iskelesi
. Kas Belediye } B
Kas Belediye Rihtim1 - 516
Kalkan Rihtim1 Fellem Bele'dlye 395 = =
Bagkanligi

Tablo 5.10 : Mersin Bolge Miidiirliigii Sinirlarinda Faaliyet Gosteren
Kamu ve Ozel Sektore ait Bazi Liman/Iskele ve Rihtimlar

: S Demir Celik Fab.
Isdemir Liman1 A.S. Genel Md. 1.395 21.900.000 90.000
Saniseki Stper Fosfatllc, i Giibre Fab. 813 27.922.500 23.000
Iskelesi
0. Ekinci Demir Ekinciler Demir
St Lt Celik Fab. A.S. Bz LI sl
T Sl Ui ||, OO ALLERIE 606 511.000 219.000
Isletme Mudirligii
VeSSBS || v oo Bl 163 803.000 ;
Iskelesi
.. . Toros Giibre ve
Toros Gilbre Fabrika || ;02 san End. 2.850 23.068.000 183.000
Iskelesi
AS.
rstos Diityel Botag AS. 1.320 3.832.500 160.000
Iskelesi
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5.3. TURKIYE’DE LIMAN OZELLESTIRMESI VE UYGULAMALARI

Genel olarak oOzellestirmenin amaci, devletin temel gorevleri olan adalet ve
giivenligin  saglanmasi  yolundaki harcamalar ile 06zel sektor tarafindan
yiiklenilemeyecek altyapr yatirnmlarina yonelmesi, ekonominin ise pazar
mekanizmalar1 tarafindan yonlendirilmesi olmalidir. Ozellestirme ile devletin
ekonomideki ticari ve isletmecilik faaliyetlerinin en aza indirilmesi veya tamamen
ortadan kaldirilmas1 hedeflenirken, rekabete dayali piyasa ekonomisinin
olusturulmasi, devlet biitcesi lizerindeki finansman yliikiiniin azaltilmasi, sermaye
piyasasinin gelistirilmesi ve atil kapasitenin ekonomiye kazandirilmasi, bu yolla elde
edilecek kaynaklarin altyapi yatirimlarina yonlendirilebilmesi ile miimkiin olacaktir.
Ote yandan borsa ve sermaye piyasalarmi gelistirmeden Tiirkiye’de saglikli bir
ekonomik gelismeden bahsetmek miimkiin degildir. Sirketlerin yalnizca bankacilik
sektoriine bagli olmadan hisse senedi, tahvil veya bono ihraci yoluyla kaynak temin
edebilmeleri ve bu kaynak maliyeti ile enflasyon arasinda saglikli bir iligkinin
olabilmesi i¢in, sermaye piyasalarinin gelistirilmesi gerekir. Sermaye piyasasinin
gelisimi ise, tasarruflarin daha biiytik bir kisminin mali piyasalara yonlendirilmesi ve
bu suretle olusan fonlarin sermaye piyasasina akisina imkan verecek bir ekonomik
yapinin olusturulmasi ile miimkiindiir. Bu agidan degerlendirildiginde 6zellestirme
uygulamalari ile, bir yandan mali piyasalara ve dolayisiyla sermaye piyasalarina
yonelmeyen yerli ve yabanci tasarruflari bu piyasalara yonlendirerek yeni kaynaklar
yaratilmasi, diger yandan da kamu kesiminin fonlar iizerindeki talebi nedeniyle
stkisan mali piyasa lizerindeki olumsuz baskinin engellenmesi hedeflenmektedir.
Asagida Tiirkiye’de kullanilan baglica 6zellestirme yontemlerinin 6zet bir tablosu yer

almaktadir[74]:
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OZELLESTIRME YONTEMLERI

b o 1 4 e
SATIS ] [ KIRALAMA ]| ISLETME MULKIYETIN GELIR _
HAKKI GAYRI AYNI || ORTAKLIGI
DEVRI HAKLAR MODELI VE
WARLIK HISSE Kuruluslarin TESISI SAIR HUKUKI
SATISI SATISI aktiflerindeki TASARRUF.
Kuruluslann aktifindeki [ Kurulus hisselerinin varliklarin Kuruluglarn
mal yurtici ve yurtdisinda bedel bitlin olarak || Kuruluslarin
wve hizmet blok satis, halka arz, karsihiginda, veya aktiflerindeki || Kuruluslann
iiretim birimleri halka arzi iceren blok belli siire ile | |aktiflerindeki ||mal ve hizmet| dzellikleri ve
ile varliklannin satig, calisanlara satig, kullarmmm mal ve hizmet dretim yapilan
mulkiyetinin Borsada normal veya hakkinin dretim birimleri ile dikkate
bedel dzel emirle satig, wverilmesi. birimleri ile varliklarina alinarak
karsihginda menkul kiymetler madenlerin, iligkin intifa, ||basvurulacak
devredilmesi. vatirim ortakhklan veyal muilkiyet irtifak vb. diger
fonlarina sat1s yoluyla hakkl sakh [[haklarnnh tesisi,| vontemler.
bedel karsilign dewri. kalmak (Kiyi Kanunu {Karabik
kaydiyla ve Orman Demir Celik
bedel Kanunu gibi || Fabrikasinin
karsihginda, kanunlarin devri gibi)
belli sdreile getirdigi
isletilmesi sinirlamalar
hakkinin cercevesinde).
verilmesi.
lhale ve deger tespit komisyonunun olusturulmas: == Bilgi
[ BLOK SATIS o |[dokiimanlannmin hazirlanmasi >> Satis duyurulan >> Satis
= |gorigmeleri >> Nihai karann onayl >> Satis sozlegmesi.
HALKA ARZ, gPK_fdan arz izni >> Araci kurumlarin t?spiti == Bilgi
okUmanlannin hazirlanmasi >> IMKB'ye basvuru == llan,
(SR B izah irkial => Halk isl leri >> A
SATIS E:naKg.aqu ve sirkller yayimi a arz islemleri rz sonrasi
e islem gormesi.

Sekil 5.3 : Tiirkiye’de Kullanilan Ozellestirme Yéntemleri

5.3.1. Tiirkiye’de Limanlarin Ozellestirilmesinin Altinda Yatan Sebepler

a) Yonetim ,Teknoloji ve Mali Bakimindan

Tiirkiye’nin dis ticaret hacminin gelismesinde limanlarin verimli ¢alistirilmasinin
biiylik 6nem tasidigr diistintilecek olursa, devlet eliyle isletilen limanlarin, 6zellikle
TCDD limanlarinin ekonominin ve ticaretin geregi olan faktorler dikkate alinmadan
isletildigi, yonetimde profesyonel kadrolardan ¢ok politik kadrolar bulundugu, eski
arag ve yik donanimlar1 ile gelisen teknoloji ve yiik sistemlerine ayak
uydurulamadigi, yanagsma yerleri, rihtimlar, rihtim boylar1 ve derinliklerinin yetersiz
oldugu, oOzerkligin olmadigi, yogun biirokrasi uygulamalarinin  oldugu,
potansiyellerinin altinda bir katma deger olusturduklari, uzun vadeli ve istikrarli bir
ulusal ve uluslararast liman politikasinin olmadigi, liman devleti kontrol
mekanizmasinin yetersiz oldugu, finansman ihtiyacinin oldugu, liman hizmetlerinin
etkin ve verimli olmadigi, etkin pazarlama ve tanmitim faaliyetlerinin olmadig,
diizenli bir bilgi akismi saglayacak Elektronik Veri Aktarimi (EDI) Sisteminin
olmadigi, kapidan kapiya tasimacilik sisteminin yetersiz oldugu ve kapasite kullanim

oranlarinin diisiik oldugu goriilmektedir. Liman yatirimlar siiratle karar alinmasi ve
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uygulamaya konulmasi gereken yatirimlar olup, devlet limanlarinda uygulana gelen
biirokratik islemlerin yogunlugu karar alma mekanizmasinin yavas islemesine sebep
olmaktadir. Limanlardan elde edilen hasilat, devletin zarar eden diger isletmelerine
aktarildigindan olusan gelirler limana donmemekte ve yatirim igin yeterli kaynak

olusturulamamaktadir.

b) Isgiicii Bakimindan

Bir¢ok limanimizda, 6zellikle kamu limanlarinda asir1 istihdama ragmen is verimi
olduk¢a diisiik olup ayni zamanda hizmete gore kalifiye ve egitimli ¢alisan
bulunmamaktadir.. Iscilerin ruh hali, calisma denetimi olup olmamasi gibi ¢ok basit
faktorler cok ciddi gecikmelere yol acabilmektedir ve pek ¢ok liman hizmeti

acentelerin biiylik gayret ve ekstra masraflari ile alinabilmektedir.

Modern liman isletmelerinde ¢ekirdek kadro ¢ok dar tutulmakta, yogun isler
miiteahhit eliyle ya da is siiresine bagli gegici is¢i c¢aligtirilarak yapilmaktadir.
Tiirkiye’de devlet tarafindan isletilen limanlarda bu konuda bir karmasa olup, bos
is¢ilik maliyetlerinin yiiksek tutarda olmasi ve is¢i sendikalarinin olusturdugu baski
nedeniyle devlet limanlarindaki iscilik maliyetleri yiiksek oranda gergeklesmektedir.
Oysaki limancilik hizmet yogun bir sektoér oldugundan bu tiir maliyetlerin %25-30

civarinda gergeklesmesi temel unsurdur[58].

c) Tarifeler Bakimindan

Devlet limanlarinda belirli bir tarife uygulama politikasinin olmamasindan o6tiirti
liman pazarlamas1 ve dolayisiyla rekabetin gelismesi miimkiin olamamaktadir.
Disisleri bakanligi tarafindan yapilan “Ulastirmanin dis ticaretimizdeki lojistik
onemi” baglikli arastirmada da liman {cretlerimizin yiiksekligi teyit edilmis, Tiirk
limanlarinin tiim Avrupa ve Akdeniz i¢inde Karadeniz limanlar ile birlikte en pahali
limanlar oldugu belirtilmistir. Buna karsilik da tiim Tiirk limanlarinin liman
masraflarinin yliksek oldugunu savunmak hatali olup her liman, kendi sundugu
hizmete ve i¢inde bulundugu sartlara gére degerlendirilmelidir. Bu konuda 6rnegin
Kuzey Avrupa limanlarindaki rekabet ve hizmet sartlar1 bizimkilerden ¢ok farkli
oldugundan buralarda uygulana gelen iicretlerin bizim limanlarimiz igin bir Sl¢li
olarak alinmasi hatal1 olabilir.. Bu bolge igerisinde iilkeler i¢ ige gegmis olup aym
hinterlanda hizmet veren bir¢ok terminal vardir ve bunlar birbirleri ile kiyasiya

miicadele etmek zorundadir. Liman tiiziikk, yonetmelik ve talimatlarina gore
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gemilerden romorkaj, pilotaj ile kati ve sivi atik alimda GT’a dayali masraf
uygulamasi limanlar i¢in ¢ok kolay uygulanan ve nispeten seffaf bir uygulama
olmakla  birlikte bazi  6nemli  haksizliklar1  beraberinde  getirmektedir.
Verilmeyen/istenmeyen hizmet i¢in {icret alinmasi uygulamasi -atik alim hizmetleri
gibi bazi istisnalar harig- ayakbasti iicreti gibi, higbir hizmet vermeden alinan

ticretler tekrar gozden gecirilebilir[58].

5.3.2. Limanlarin Ozellestirilmesindeki Kanuni Diizenlemeler

Kamu kaynaklarinin ve mevcut kapasitelerinin etkin bir sekilde kullanilmasi,
verimliligin artirilmasi, giderek genisleyen hizmet sektoriinde kamunun mali ve idari
yiikiinlin azaltilmasi amaciyla Ozellestirilmeler, 24.11.1994 tarih ve 4046 sayili
ozellestirme uygulamalarinin diizenlenmesine ve bazi karar ve kanun hiikmiinde
kararnamelerde degisiklik yapilmasina dair 02.05.1995 tarih ve 4105 sayili kanun
hiikiimleriyle diizenlenmis olup, bu kapsamda kamu limanlarinin &zellestirilmesi
islemi ozellestirme Idaresi Baskanhign sorumluluguna verilmistir. S6z konusu
diizenlemeyle, limanlar hakkinda miilkiyetin devri suretiyle Ozellestirme
yapilamayacagi ve limanlarin miilkiyetin devri  digindaki  yOntemlerle
ozellestirilmelerinden Tiirk uyruklu gercek ve tiizel kisilerin yararlanabilecegi, bu
haktan yararlanabilecek sirketin Tiirk Ticaret siciline tescil edilmis olup, yabanci
sermaye paymin %49’u gecmemesi, idare ve temsil etmeye yetkili olanlarin
cogunlugunun Tirk vatandasi olmasi ve sirket ana sozlesmesine gore oy

cogunlugunun Tiirk vatandaslarinda bulunmasi zorunlulugu getirilmistir.
5.3.3. Yapilan Liman Ozellestirmeleri

a) TDI Liman Ozellestirilmeleri

TDI tarafindan limanda verilen barinma, yiikleme, bosaltma, kilavuzluk, rdmorkaj,
palamar, gemilere su verme, atik alma, yolcu salonu isletmeciligi ve bakim, onarim,
vb. diger hizmetlerin yerine getirilebilmesi amaciyla; limanda TDi’nin kullaniminda
olan devlete ait tiim taginmazlar ile TDI’nin miilkiyetinde bulunan diger tasinmazlar
ve bunlarin altyap1 ve {istyap1 tesisleri ile varsa bu belirtilen taginmazlardan limanda
TDI tarafindan kiraya verilmis tesis ve giimriiksiiz magazalarm, isletme hakki siiresi
igerisinde isletici tarafindan insa edilerek kullanilacak veya kiraya verilebilecek acik

ve kapali alanlarin, 30 yil siireyle isleticiye isletme hakki verilmesi yontemiyle
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Ozellestirilmesine karar verilmistir. Limanlarin isletme hakki bedeline, liman
envanterinde kayitli makine, ekipman, techizat ve bunlarin sdzlesme tarihindeki
yedek parcalar ile limanda pilotaj, romorkaj ve barinma hizmetlerine bagli olarak
bulunan deniz vasitalar1 ve kara tasitlarinin satis bedeli de dahil edilmistir. Bu

baglamda,
1997 yilinda Tekirdag, Rize, Ordu, Sinop, Giresun ve Hopa Limanlari
1998 yilinda Antalya Limani
2000 y1linda Marmaris ve Alanya Limanlar
2003 yilinda Cesme, Kusadasi, Trabzon ve Dikili Limanlart
30 yil siire ile igletme hakki devri yontemi ile 6zellestirilmistir.

Ayrica, Istanbul Sali pazari mevkiinde bulunan ve yiik limam olarak kullanilmak
lizere insa edilen Sali pazar1 Liman tesislerinin 01.4.1996 tarihinden itibaren yiik
gemilerine kapatilip yolcu ve turistik gemilerine tahsisi i¢in uluslararasi standartlarda
Yolcu Liman1 kompleksine doniistiiriilmesi hususunda gorevlendirilen Sirketin, Sali
pazart Kruvaziyer Liman Projesi'nin Yap-Islet-Devret Modeli ¢ergevesinde
gerceklestirilebilmesini  saglamak amaciyla Yiiksek Planlama Kurulu Karar
alinmistir. S6z konusu proje i¢in hazirlanan imar planlar1 Kiiltiir ve Turizm Bakanlig

tarafindan 30.09.2004 tarihinde onaylanmistir.

Isletme hakki siiresinin sonunda ve sdzlesmenin herhangi bir sebeple feshi halinde,
limandaki TDI’ye ait tasinmazlar ile devlet ait olup TDI’nin kullaniminda bulunan
tasinmazlar ve bunlara ait altyap1 ve tistyapi tesislerinin, isletici tarafindan ilave
edilecek biitiin unsurlar ile birlikte isleticiye ait her tiirlii bor¢ harig, bakimli, ¢aligir
ve kullamlabilir durumda bedelsiz olarak TDI’ye iadesinden isletici sorumlu
olacaktir. Isletici tarafindan ilave olarak yapilmis taginabilir yatirimlar isleticiye iade
edilecektir. Limanda fiilen baslamis olan yatirimlar ise(ihalesi baglamamis olanlar

hari¢) TDI tarafindan tamamlanacaktir.

Isletici sirket, 4046 sayili kanunun 37. maddesinin (a) bendi geregince kurulacak
olup, yonetim kuruluna TDI personelinden, Denetim Kuruluna da limanin bulundugu
ilin valiliginde gorevli personelden bir liye atanmasi zorunludur. Sézlesme tarihi
itibariyle limanin faaliyeti i¢in gerekli olan isletme ve gerekli olacak diger tiim

ruhsatlar1 alma yiikiimliiliigii isleticiye ait olacaktir. Isletici, isletme hakkinin
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verildigi limani yirtrliikteki kanun, yonetmelik, tiiziik ve T.C. tarafindan kabul
edilmis uluslar arasi sozlesme ve kurallar ile ikili anlagsmalara uygun olarak
isletecektir. Isletici, yiiriirliikteki ilgili mevzuata uygun olarak, liman i¢inde ve deniz
vasitalar1 ile yapilacak faaliyetlerle ilgili her tiirli can ve mal emniyetini
saglayacaktir. Isletici isletme hakki siiresi icerisinde sdzlesmede TDI’ ye taninan hak
ve yetkilerin kullanilabilmesi ic¢in limanda yeterli sayida TDI personeli
bulundurulmasina imkan taniyacaktir. Isletici gerek liman faaliyetlerinin denetimi,
gerekse Tiirkiye’deki o6zellestirme programinin denetimi i¢in Ongoriillen genel
kurallara uygun olarak talep edecekleri bilgi ve belgelerin idare ve TDI’ ye

verilmesini saglayacaktir.

Isletici, liman hizmetlerine iliskin iicret tarifelerini tespit etmeye yetkili kilinmis olup
ancak ilk bes yillik siire zarfinda, bir y1l i¢inde tarifelerin doviz cinsinden %20, Ttirk
liras1 cinsinden TEFE’nin iizerinden artirilmasi durumunda degisiklik TDI‘nin onay1
ile gecerlilik kazanacaktir. 5 yil siire sonunda fiyat ayarlamalarina iliskin olarak TDI’
den onay alma sarti ortadan kalkacaktir. Limanda calismakta olan kapsam igi
personelin fiili teslim tarihine kadar gerceklesecek ihbar ve kidem tazminatlari TDI
tarafindan istlenilecektir. Limanda ¢alisan 1475 ve 854 sayili is kanunlaria tabi
personel ile nakli olmayip limanda kalan nakle tabi personelin kanundan dogan

haklar1 korunacaktir[75].

b) TCDD Liman Ozellestirmeleri

Ozellestirme Yiiksek Kurulu'nca; Ozellestirme Idaresi Baskanhigi'nin 23/11/2004
tarth ve 12150 sayili yazisit ile TCDD'ye ait Bandirma, [zmir, Samsun, Derince,
Mersin ve Iskenderun limanlarinin dzellestirme programina alinmasina, s6z konusu
limanlarin "Isletme Hakki Verilmesi", "Kiralama" ve/veya miilkiyetin devri disindaki
diger yoOntemlerle islemlerinin 12 ay igerisinde gerceklestirilmesi sartiyla
Ozellestirilmelerine, bu limanlarin ozellestirme islemleri tamamlanincaya kadar
TCDD'nin yo6netiminde kalmasina, Ozellestirme sonrasi bu limanlari devralacak
yatirimecilarin - bakim  onarim ve diger yiikiimliiliiklerine iliskin denetim ve
kontrollerinin TCDD tarafindan yerine getirilmesine, limanlarin 6zellestirilmesi ile
elde edilecek gelirlerin, Bakanlar Kurulu Karariyla belirlenecek esaslar
cercevesinde TCDD Genel Miidirliigi'ne devredilmesi sartiyla hazineye

aktarilmasina karar verilmistir. Bu baglamda;
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01 Nisan 2004 tarihinde TCDD, Iskenderun Limanimdaki kizaklama adi verilen

bakim-onarim tesislerini yapilan bir ihale ile Tesko Endiistriyele devredilmistir..

15 Temmuz 2004 tarihinde TCDD, 4 adet ving kurulmasi karsiign Izmir
Limani'ndaki 3 rihtimda yapilacak konteyner yiikleme bosaltma islerini 15 yil
siireyle Reha Denizcilik'e verdikten kisa bir siire sonra 31 Aralik 2004’te TCDD

Reha Denizcilik' in s6zlesmesini feshetmistir.

15 Temmuz 2004 tarihinde TCDD, Izmir Limani'ndaki bir adet ekskavator ve 1
konvey®dr (yiiriiyen bant) kurulmasi karsilig1 Izmir Limani'ndaki bir béliim kuru yiik

tagima islerini 5 yi1lligina Radem Lojistik'e vermistir[76].

5.4. GUNUMUZ TURK LIMANCILIK SEKTORU VE YONETIiMi

Tiirkiye {i¢ tarafi denizlerle cevrili bir deniz iilkesi olmasina ragmen heniiz denizci
bir ililke olamadigi, denizlerden ve kiyilardan yeterince yararlanamadigi, potansiyel
ticaret acisindan son derece dinamik bir bolgede yer almasina ragmen, Tirkiye
limanlarinda fonksiyon isletmecilik, altyap1 olarak istenilen diizeyde hizmet verebilir
ve diger lilke limanlariyla rekabet edebilir seviyeye ulasamadigi ve ¢oklu tasimacilik
sisteminin yeteri kadar gelisme kaydedemedigi bir gergektir. Oysa ki, ililkemiz sahip
oldugu kiyr uzunlugu ve bulundugu cografi konum ile bolgesinde c¢ok biiyiik
avantajlara sahip, diinya iizerindeki nadir iilkelerden biri olup neredeyse essiz bir
yere sahiptir. Konumu itibariyle Dogu ile Bati arasinda bir koprii olusturmasi
bolgedeki ekonomik gelisim agisindan ulastirma sektoriinii ¢cok 6nemli kilmaktadir.
Son yillarda gergeklesen ekonomik biiylime ve Avrupa Birligi uyum caligmalari
cercevesinde elde ettigi istikrarli gelisim silireci Tirkiye’nin 6nemini her

zamankinden daha ¢ok arttirmis bulunmaktadir.

Ulastirma sektorii Avrupa Birligi liyelik siirecinin en 6nemli bes unsurundan(makro
ekonomik denge, isgiicii, tarim, ¢evre ve ulastirma) birini meydana getirmekte ve
burada karsimiza ¢ikan problemler agini ise ¢evresel ve diger faktorler gz oniinde
bulundurularak ulastirma sistemlerinin kendi igerisinde uyumlastirilmasi, bu
sistemlerin sahip olduklar1 alt ve istyapilar ile birlikte genel lojistik zinciri ile
biitiinlesmesi olugturmaktadir. Ayrica bu siire¢ icerisinde, sunulan sosyal hizmetlerle

ticari hizmetlerin birbirinden ayrilmasi gerektigi vurgulanmaktadir[73].
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Diinya deniz ticareti ve konteyner hacminin kayda deger oranlarda gerceklestigi,
transit yiik trafiginin her gecen giin arttig1 bir alanda ii¢ tarafi denizlerle kapli olan
Tirkiye’nin Anadolu, Trakya ve Adalar kiyis1 olmak {izere yaklasik 8000km’lik bir
sahil seridi bulunmakta olup, buralarda kiigiik 6lgekli liman ve iskele, balikg1
barmaklari, yat limanlart ve ¢ekek yerleri hari¢ yaklasik 100 liman ve iskele
niteliginde deniz ulagtirma yapist bulunmaktadir. Limanlarimiz yaklasik olarak
kabotaj hari¢ 140 milyon ton/yil yiik ellegleme kapasitesine ve ayrica 160 milyon
ton/y1l kapasiteli petrol ve petrol iiriinleri ylikleme-bosaltma tesislerine sahip olup,

rthtim ve toplam gemi yanasma uzunlugu 33 km’yi gegmektedir.

Boylesine biiyiik bir ticaret hacmini ve potansiyel aktarma limani olabilecek kiyi
yapilarini biinyesinde barindiran Tiirkiye’de yer alan bu deniz ulastirma yapilarinin
sahiplik ve idari yapilanmalarmin kamu limanlari, belediye limanlar1 ve 06zel
limanlar seklinde oldugu goriilmektedir. Genel itibariyle, limanlarimizin yonetim ve
sahiplik bigimleriyle, bu limanlarda sunulan hizmetlerin yonetim yapilarina gore
dagiliminda kesin bir ¢izgi bulunmakta olup buna karsilik, limanlarimizin tiimiinde
arazi sahipligi devlete aittir. Asagidaki tablo ise yukarida deginilen konuya istinaden,
Tiirkiye’de faaliyet gdsteren ve dnemli miktarda deniz ve yiik trafigini biinyesinde
barindiran belli bashi limanlarin yilik ellecleme faaliyetlerini, temel yOnetim
bi¢imlerini ve buralarda sunulan hizmetler ile yapilacak yatirimlardaki sorumlulugun

kime ait oldugunu gostermektedir:
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Tablo 5.11 : Tiirkiye’de Faaliyet Gosteren Belli Baglh Limanlarm Temel idari Yapilanmalar

FONKSIYON YONETIM  ALTYAPI USTYAPI YUK KLAVUZLUK ROMORKAJ
LIMAN ELLECLEME
IHAYDARPASA KAMU KAMU KAMU KAMU  KAMU  KAMU
IMERSIN KAMU KAMU KAMU KAMU  KAMU  KAMU
lizmir KAMU KAMU KAMU KAMU  KAMU KAMU
iSKENDERUN KAMU KAMU KAMU KAMU  KAMU  KAMU
SAMSUN KAMU KAMU KAMU KAMU  KAMU  KAMU
DERINCE KAMU KAMU KAMU KAMU  KAMU  KAMU
BANDIRMA KAMU KAMU KAMU KAMU  KAMU  KAMU
MARDAS OzEL  OzEL OzeL  OzEL OZEL OZEL
IKUMPORT OZEL  OzZEL OzEL  OZEL OZEL OZEL
MARPORT OZEL  OzEL OzEL  OZEL OZEL OZEL
SEDEFPORT OZEL  OzEL OzEL  OZEL OZEL OZEL
BORUSAN OZEL  OzEL OzEL  OZEL OZEL OZEL
GEMPORT OZEL  OzEL OzEL  OZEL OZEL OZEL
AKPORT OzEL  OzEL OzeL  OzeL OZEL OZEL
TRABZON OzEL  OzEL OzEL  OZEL OZEL OZEL
HOPA OZEL  OzEL OzeL  OZzEL OZEL OZEL
GIRESUN OZEL OzEL OzEL  OZEL OZEL OZEL
ANTALYA OZEL OzEL OzEL OZEL OZEL OZEL
EREGLI KAMU KAMU KAMU KAMU  KAMU  KAMU
iISDEMIR OzEL  OzEL OzeL  OzEL OZEL OZEL

Tablo 5.12 : Tiirkiye’de Faaliyet Gosteren Belli Bagl Limanlara Ait Istatistikler

ELLEGLENEN YUK MIKTARI
TOPLAM RIHTIM KONTEYNER (TEU) GENEL KARGO(1000XTON)
LIMAN  ALAN(M2) UZUNLUK(m)]| 2002 2003 2004 2002 2003 2004
HAYDARPASA| 320.000 2.765 224.642 | 244.467 | 316.982 || 2.769.618 | 3.203.175 |3.320.515
"MERSiN 994.000 4.605 363.920 | 467.111 | 532.999 [ 1.004.885 | 1.102.223 |1.064.862
||iZMiR 902.000 2.959 573.211 | 700.795 | 804.563 || 567.725 | 614.348 | 673.254
ISKENDERUN || 750.000 1.426 32 1.745 607 223.185 | 468.848 | 173.214
SAMSUN 588.000 1.756 374 - - 838.999 | 619.153 | 756.183
DERINCE 312.000 1.092 687 1.936 | 1509 [ 692.529 | 765.798 |1.090.900
BANDIRMA 246.000 2.788 4 - 36 133.702 | 160.529 | 768.797
MARDAS 46.000 823 51.089 | 85.914 | 132.566 | 2.786 2.644 2.551
"KUMPORT 316.700 2.380 254.572 | 439.993 | 483.831 378 413 660
MARPORT 373.000 2.450 234.084 | 250.126 | 462.009 264 313
SEDEFPORT 407 26.371 | 31.731 | 34.180 542 509 499
BORUSAN 67.452 | 80.909 | 82.806 || 1.708 1.690 2.027
"GEMPORT 592.000 850 133.000 | 172.806 | 204.893 330 470 631
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Ayrica, Tirkiye’de limanlarin birden fazla merkez tarafindan yonetildigi
goriilmektedir. Bir yanda yakin donemde sektdre girmesine izin verilen 6zel sektor
tarafindan insa edilerek isletilmekte olan limanlar ve farkli devlet birimleri tarafindan
isletilmekte olan kamu limanlar1 bir arada varliklarini siirdiirmeye devam etmektedir.
Iste bu kamu ve 6zel sektdr arasindaki hassas ¢izgi, liman ydnetimi ve liman
gelistirme politikast temel yapilarint belirlemekte olup bu sinir ¢izgisinde,
birbirinden farkli bir kurumsal yapilandirma ¢esitliligi gérmek miimkiindiir. Bunun
bir ucunda limancilik alaninda planlama, diizenleme, hizmet ve benzeri konularda
tam bir yetkiye sahip devlet kontrolii; diger ucunda ise neredeyse tiim bunlar
tizerinde devlet denetiminin ortadan kalktigi 06zel idareli bir mekanizma
bulunmaktadir. Bununla ilgili olarak dikkat edilmesi gereken bir nokta, kamu
limanlarinin da farkli devlet kurumlar1 tarafindan idare ediliyor olmast ve temel
uzmanlik alan1 demiryolu tagimaciligt olan TCDD’nin Tiirkiye’nin en biiyiik
limanlarin1 yonetiyor olmasidir. Mevcut kamu limanlari ise klasik tiir limanlar olup
idari ve fiziksel yapilanma sekilleri de eskiye dayanmaktadir. Zaman igerisinde
tasimacilik sekli biiylik degisiklikler kaydetmisse de bu kamu limanlari, degisime
yeteri kadar ayak uyduramamis ve ayni zamanda bu yonde verimlilik agisindan
biiyiiteg altina alinmamustir. Ulkemiz kamu limanlarinin tek bir merkezden idare
edilerek kararlarin, limanlarin i¢inde bulundugu sartlar g6z 6niine bulundurulmadan
merkeziyet¢i bir uygulamayla alinmasi, rekabet¢i ortamda ekonominin bel kemigini
olusturan limanlarimiz1 her gecen giin daha zayiflatmaktadir. Ayrica, bu tiir klasik
limanlarin biinyesinde c¢esitli terminallerin yapilmasi bir baska sorunu da giindeme
getirmektedir. Soyle ki; dar alan iizerine oturtulmus klasik limanlarda daha genis
alan gerektiren terminallere yer verilmesi durumunda o liman i¢in saglikli ve verimli
bir biiylime gerceklesememektedir ki bunun tipik O6rnegini Haydarpasa konteyner
terminalinde gormek miimkiindiir. Klasik tiir limanlar i¢in ortaya ¢ikan bir baska
sorun ise, genellikle sehir icinde kaldiklar1 i¢in biiylime imkanlarinin neredeyse hig
olmamasidir. Haydarpasa ve Trabzon gibi limanlar buna 6rnek olarak verilebilir. Bu
limanlarin diinyadaki ornekleri gibi bagka yerlere taginmalar1 ekonomik ve saglikli
¢Oziim olarak ele alabilir. New Yorkun Ilimani 100 km. otedeki Newark.a
tasiarak liman kurtarilmistir. Yine ayn1 sekilde, Marsilya liman1 Fos’a taginarak

rekabet giicli koruma altina alinmistir.
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55. TURK LIMANCILIK SEKTORU ICIN UYGULANABILECEK
YONETIM VE YAPILANDIRMA MODELI

Limanlarin verimli ve ekonomik isletme kosullar; hizmet sunum derecesine,
rekabet¢i pazar ¢evresinde limanin i¢inde bulundugu cografi ve sosyolojik ortamdaki
ulagtirma sistemlerinin uyumuna, liman alt ve {styapisi ile sahip oldugu
teknik/teknolojik imkanlara, yonetim bicimine, isgiicli yapisina ve daha baska pek
cok faktére bagl olarak olusmakla birlikte limanin sahip oldugu yonetim bigimi,
tiim bu sayilanlar1 ¢evreleyecek ve etkileyecek bigimde dnemli bir yere sahiptir. Bu
bakimdan genel olarak limanlar i¢in en uygun yonetim modeli ve Ozellestirme
stratejisinin belirlenmesinde ulusal ekonomi, ¢evresel faktorler, liman kullanicilari,
liman c¢alisanlari, pargasi oldugu denizcilik sektorii ve liman isleticisinin amaclari,
Ozellestirme programinin amagclari, yonetimin etkinligi, liman hinterlandi, limanin
hava, kara ve demiryolu baglantilari, diger bolge limanlarina yakinligi, ve limancilik

sektoriine etki eden diger faktorler dikkate alinmalidir.

Yukarida ve daha onceki boliimlerde belirtilen sebeplerden 6tiirti Tiirk Limanlarinin,
icinde bulundugu mevcut duruma istinaden daha ekonomik ve rasyonel caligmalarini
saglamak icin yeniden yapilanma ihtiyact ortaya ¢ikmistir. Bu da limanlarin yonetim
bicimlerini ve sahip oldugu kosullart gelistirebilecek bir karar modelinin
olusturulmasini giindeme getirmektedir. Amag, limanlarin iilkemizin bugiin ve
gelecekteki ihtiyaclara cevap verebilecek AB limancilik stratejisi ile uyumlu bir
isletme politikast izlenerek is kapasitelerinin arttirilmasi, mevzuat ve teknolojik
gelismelere uygun olarak rasyonel ve bolgesel limanlarla rekabete dayali ¢agdas
isletmecilik esaslar1 igerisinde ¢alistirilmas1 ve hizmeti iyilestirecek esaslardan
hareketle karliigin ve verimliligin saglanmasi olacaktir. Bu hedefin
gerceklestirilmesinde limancilik alaninda hem kamu hem de 6zel kesim ¢ikarlar
dengeli bigimde korunmalidir. Gerek 06zel sektor, gerekse kamu tarafindan yapilacak
yatirnmlarda kiy1 kullanomi en 1iyi bigimde planlanarak, kiigiik tesisler yerine
bolgesel dlgekte hizmet verebilecek kombine yatirimlara gidilmesi hedeflenmeli ve
yonlendirilmelidir. Bunun i¢in de mevcut ve yeni limanlarin iilkenin ekonomik ve
ulastirma ana hedefleri dogrultusunda stratejik olarak planlanmasi, isletmecilik
konusunda 1ise rekabet¢ci ortamin korunmasi amaciyla asagidaki yontem

kullanilabilir:

128



1. Asama:

Olusabilecek olast bir karmasanin Oniine ge¢mek icin Oncelikle; farkli kamu
kurulusglarinca idare edilen limanlarin yonetimi tek bir ¢ati altinda toplanmali ve
ardindan devlet ve 0Ozel tesebbiis tarafindan isletilen ulusal ekonomiye biiyiik
katkilart olan limanlar i¢in konusunda uzman kisilerce ve ilgili sektorel ve sivil
toplum kuruluglarinca olusturulmus bir “ulusal limanlar komitesi”nin kurulmasi
gereklidir. Bu komitenin asli unsurlarindan birisi genel olarak danigsmanlik ve
tavsiyede bulunma gorevi iistlenmek olmali ve ilk olarak ulusal ekonomik unsurlari
destekleyen ve liman gelisimi i¢in nedensel yapi1 olusturan bir ulusal liman politikas1
ve her liman i¢in bir master plan tesis etmelidir. Bununla birlikte bu komitenin
biinyesinde bariacak ve bolgesinde yer alan limanlar hakkindaki her tiirlii gelismeyi
takip edecek, istatistikleri tutacak ve bu konular hakkinda yonetimi bilgilendirecek

subelerinin yer almas1 gerekmektedir.
2. Asama:

Limanlara uygulanabilecek idari reform ve Ozellestirme stratejisinin derecesini
belirlemede etken bir unsur olarak karsimiza, limanlarimizin sahip olduklari trafik
hacmine, hizmet sundugu alana ve biyikliiklerine gore net bir gsekilde
tanimlamasinin yapilmasi gerekliligi ¢cikmaktadir. Buna gore iskele niteligine sahip
kiiclik limanlar haricindeki limanlarimizi asagidaki gibi bir siniflandirmaya tabi

tutabiliriz:

- Yerel Limanlar : dar hacimli bir kesime hitap eden, kabotaj tasimaciligi veya
kisa yol tasimacilik yapan gemilerce kullanilan ve genellikle her tiirlii ytikiin

elleglenebildigi sinirli imkanlara sahip limanlardir.

- Bolgesel Limanlar: c¢ogunlukla uluslar arasi tagimacilik yapan gemilerce
kullanilan, 6zellesmis terminal ve tesislere sahip, dikkate deger bir trafik hacmi

olan limanlardir.(Tiim TCDD Limanlari, Kumport gibi 6zel limanlar)

- Potansiyel Ana Limanlar: sahip olduklar tesis, ekipmanlar ve ticaret hacmi,
bulunduklar1 cografi konum itibariyle ana yiik akis ve hat giizergahlaria
yakinlig1 ve genisleme olanaklarinin fazla olmasi sebebiyle ana liman olabilecek

potansiyele sahip bolgesel limanlardir.(TCDD Mersin ve Izmir Limanlarr)

Boyle bir simiflandirma yapildiktan sonra bu ¢esit kamu limanlari igin

uygulanabilecek yonetim ve 6zellestirme modelleri daha da bir netlik kazanmaktadir.
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Buna gore birinci grupta yer alan liman ve iskele niteligi tasiyan kiyr yapilarmin,
TDI limanlar1 igin yapilan 6zellestirme modeli dahilinde 6zellestirilmesi uygun
olmakla birlikte, otonom yoOnetim yapisinin kullanilmasi da diger alternatifi
olusturmaktadir. Diger iki gruba ait limanlarin Oncelikli olarak, yapilacak yasal
diizenlemelerle ticari ve arazi yonetiminin merkezi idareden bolgesel idareye
kaydirilmasi diistiniilebilir. Bolgesel idareden kasit yonetimde, liman kullanicilarinin,
bolgesel ticaret odalarinin, belediyenin ve devleti temsilen bir kamu gorevlisinin yer
alacagi bir yonetim kurulunun bulundurulmasi olup amag limani otonom bir idareye
dontigtiirmektir. Yonetim kurulunda devletin yer almasindaki maksat daha onceki
boliimlerde ayrintili olarak aciklandig lizere, kamu faydasinin gozetilmesinin temini
ve tekelci olusumlarin Oonlenmesi agisindan 6nem tasimaktadir. Bu durumda, her
tiirli ticari risk, mali ve operasyonel denetim, yetki ve karar verme unsuru liman

otoritesinde bulunacaktir.
3. Asama:

2. asamada belirtildigi {lizere, otonom liman idaresi ¢ercevesinde liman yOnetim
kurulunun olusturulmasi sonucunda, mevcut limanin potansiyeline, ihtiyaglarina,
trafik hacim 0Ongorii ve planlamalarina bagli olarak limanda faaliyet gosteren
terminaller, diger hizmet gruplar1 ve liman gelistirme projesi dahilinde yer alan kisim
ve arazinin yapilacak analizler dahilinde dikkatlice yapilacak yonetim, kira veya

imtiyaz sozlesmesi diizenlemeleri ile 6zel sektore birakilabilir.
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BAGIMSIZ ULUSAL
LIMANLAR KURULUNUN
OLUSTURULMASI

a.ULUSAL LIMAN POLITIKASININ BELIRLENMES]

b.BOLGESEL LIMAN MASTER PLANLARININ OLUSTURULMASI
¢.UYGULAMALAR VE DENETIM

d. TAVSIYE VE GORUS SUNMA

MEVCUT KAMU
LIMANLARININ
SINIFLANDIRILMASI VE
IDARENIN BELIRLENMESI

LiIMAN SAHA, iSLEV VE

HiZMETLERININ KULANIM
HAKKININ RET IRT FNMFSI

Sekil 5.4 : Mevcut Limanlarin ve Limancilik Sektériiniin Genel idari Yapilanma Modeli
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DENIZCILIK
MUSTESARLIGI

BOLGESEL
LIMAN
KOMITESI

Temel ulusal/bolgesel liman
politikalarinin belirlenmesi

Liman otoritelerinden gelecek
liman gelistirme projeleri
hakkinda gerekli planlama ve
diizenlemeleri hazirlayarak

tavsivede bulunmak.

Denetim ve ilgili
kamu birimi i¢in
raporlama

DENIZCILIK
MUSTESARLIGI

LIMAN OTORITESI

Liman Gelistirme
Projesi Hazirlama

Plan ve Projenin
Uygulanmast

Sekil 5.5 : Uygulanacak Modelin Genel Isleyis Sekli
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Burada iizerinde hassasiyetle durulmasi gereken esas unsur, stratejik dnemi, degeri
ve az bulunma niteligi acisindan liman arazisinin 6zel sektore satilmasinin kabul
edilebilir bir durum olmadigidir.. Bu yilizden pek ¢ok liman otoritesi, liman arazisinin
isletilmesi ve yonetimi gibi biiyiik bir sorumluluga sahiptir. Bu idare; ekonomik
isletme, arazinin uzun vadeli gelisimi, rihtimlar, yollar, tiineller gibi temel liman

altyapilariin bakimimdan sorumludur.

Belediye ve yerel yonetimlerle olan igbirligi durumundaki liman otoritelerinin,
planlama fonksiyonu karmasik bir hadise olup bu durum, 6zellikle sehirde veya sehir
yakinlarina konumlanmis biiyiikk limanlar i¢in 6nem arz etmektedir. Liman idare
sistemindeki planlamacilar 6zel master planlarin, makro-ekonomik hususlar goz
oniinde bulundurularak ulusal ve bdlgesel denizcilik politikalar1 ile biitiinlesme
durumunu g6z Onilinde bulundurmak zorundadir. Ayni boélge icindeki farkli

limanlara ait master planlarin biitiinlesmesi ise su durumlar i¢in uygun olabilir:

Gemi ile ilgili operasyonlarin yiiriitiilmesi liman otoritesinin buyrugunda olmalidir
ve cogunlukla liman otoritesinin gorevi olarak goriilmelidir. Bu genellikle, liman
siirlart dahilinde glivenli ve verimli gemi idaresi ile ilgili biitlin yasal ve
operasyonel islevleri icerir. Liman otoritesi, rihtima yanagmakta olan veya rihtimdan
ayrilmakta olan gemilerin ihtiyaci olan tiim hizmetleri koordine etme ve onlara
rthtim  tahsis etme yiikiimliliigline sahiptir. Bu hizmetler pilotaj, romorkaj,
demirleme ve yanasma ile gemi trafik hizmetlerini icermekte olup, tiim bu genel
giivenlik islevleri acisindan liman otoritesi kamusal bir karaktere sahiptir. Liman
otoritesi ayrica limanla ilgili 6nemli sorunlarda(patlamalar, catismalar, dogal

felaketler,deniz kirliligi...) ve bunlarin idaresinde 6nemli bir role sahiptir.

Liman pazarlama ve tesvik fonksiyonu, liman planlama fonksiyonun mantiksal bir
uzantisidir. Liman pazarlama; hem liman otoritesi i¢in miisteri ¢cekmek hem de
limancilik endiistrisi i¢in kendi is tanitimini yapmak maksadiyla biitiin liman
kompleksinin avantajlarin1 géstermek amacini giider. Bu ¢esit bir liman pazarlamast;
belirli, 0zel nitelikli terminal ve hizmetlere 0zgiin miisteri ve yiiklerin elde
edilmesinin hedeflendigi miisteri odakli pazarlama isinden belirgin bir farklilik

gosterir.
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6. SONUC

6.1. YIRMIBIRINCI YUZYIL LiMAN DINAMIKLERI VE TURKIYE

Limancilik sektoriindeki degisimler beraberinde liman yoOnetimine, terminal
operatorlerine ve diger hizmet saglayicilara bir takim zorluklar getirmektedir. Fakat
bu degisim riizgari, ayn1 zamanda bir takim firsatlar da sunmaktadir. Geleneksel
liman operasyon ve idaresinin daha verimsiz olan kamu sahipliginde kalmasi artik
kabul edilebilir bir durum olmaktan ¢ikmistir. Diinya capinda tim liman otoriteleri
operasyonlarin idaresinin 6zel sektore kayma baskisiyla karsi karsiyadir. Bu baski
daha cok rekabetin olusturdugu ortamdan ve pazarda yer edinebilme kaygisindan
meydana gelmektedir. Limandaki isleri yliriitmekte kullanilan geleneksel yontemler
diinya capinda, artan liman verimlilik talebi, daha diisik maliyetlerle yiik
tasimaciliginin - gerceklestirilmek istenmesi ve miisteri odakli caligmalar ile
degismektedir. Bu ise, liman operasyonlarina 6zel sektoriin katilimi ile biirokratik
islemlerin azalmasi, c¢agdas ekipman ve tesislerin kullanimiyla verimliligin

artmasinda goriilebilir.

Son yillardaki gelismelere baktigimizda, kamu ve 6zel sektdr arasindaki iligkiler
devletin limancilik alanindaki girisimlerinin azalmasiyla sonug¢lanmistir. Her ne
kadar devletin limancilik sektoriine olan katilimindaki bu azalig egilimi belirgin ve
kesin ise de, liman hizmetleri alaninda siddetli rekabetin bulundugu yerler ile
uluslararas1 pazar c¢evresinde olusabilecek fazla liman trafik hacminin yer aldig
ortamlar bu konuda hala bir istisna olusturmaktadir. Cogu devlet, giiniimiizde
dogrudan veya dolayl olarak liman yatiriminin i¢ine girmekte olup bu mantik, liman
tesisi yatinmimnin ulusal ekonomi {iizerinde biiyiik etkisi oldugu inancindan
kaynaklanmaktadir. Ayrica devlet kaynaklarinin kullanilmasi taahhiidii, ticari ve
endiistriyel sektorlerin isbirligi yapmasinin tesvik edilmesi agisindan da gereklidir.
Buna ragmen; kamu yatirimi ile Ozel ticari faaliyetler arasindaki nedensel
baglantilarin belirlenmesi olduk¢a zor ve spekiilatif olabilmektedir. Devletlerin

halihazirda, gelecek gelisim senaryolarini planlayarak beyan etmesi, siklikla 6zel
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sektorle olan istigsaresini silirdiirmesi ve Ozel sektoriin projelere giivenle yatirim
yapmasini saglayacak ortami olusturmayr amaglamasit hala biiyiikk bir Onem
tasimaktadir. Diger taraftan, yiiriitiilmesi gereken liman islerinin de optimum
sermaye kullanimi ile gergeklesmesi gerekmektedir. Buna karsilik liman tesislerine
yapilan yatirnmlar devamli surette rekabetten ve diger etkenlerden dolayr bir tehdit
altinda olup bazi durumlarda devlet bazli tesvikler, liman gelistirmedeki kaynaklarin
tahsisini tahrif edebilmekte ve bazen de yatirnmin yetersiz veya 6lii yatirim olmasina
sebebiyet verebilmektedir. Bu bakimdan 6zellestirme ile ilgili gegmiste yasanmis pek
¢ok basar1 hikayesine bakarak limanlardaki 6zellestirmelerin daima beraberinde

basariy1 da getirecegini soylemek dogru olmayabilir.

Kisaca 6zetlemek gerekirse 21. yy liman faaliyetlerini de i¢ine alacak sekilde biiyiik
degisikliklere sahne olacaktir. Artan bir sekilde siirecek olan diinya bazindaki yogun
rekabet uluslar arasi lojistik zincirinde yer alan tiim oyuncular1 biiyiik degisimlere
zorlayacaktir. Geligen teknoloji, liman altyapisi i¢in gerekli olan ihtiyaclar1 kesin
olarak degistirecek ve uzmanlagmanin derecesini artiracaktir. Liman kullanicilar ile
hizmet saglayict gruplar arasindaki iliskiler ve diizenlemeler devam edecek olup
dagitim kanallar1 ile cografi yapidaki degisiklikler limanlar arasinda bir hiyerarsinin
olusmasimna neden olacaktir. Cevre ve giivenlik konular1 tim limanlar1 daha da
derinden etkileyecek ve onlari ticari olarak geri doniisii olmayacak bir takim yatirim
ve caligmalar yapmaya itecektir. Ayrica verimli ve yolunca bir hizmet anlayisi,
gemilerdeki gelisme ve de§ismelere limanin zamaninda ayak uydurmasimi da
gerekli kilmaktadir. Yani, gemi yiikiin hizmetinde olup yiikiin tagimada gereksindigi
ekonomi gemileri degisime ittikce limanlar da boylesi gidisin etkisinde

kalmaktadir.

Tiirkiye’de ise limanlar, ekonominin destek iiniteleri olup Tiirkiye'nin kendi i¢
pazarlar1 arasindaki tasimalari diizenledigi gibi, dis diinya ile ticari iliskilerin
stirdliriilmesine de yardimci olmaktadir. Bu sebeple Tiirkiye AB ile biitiinlesme
arayisi icerisinde olup, bu yolda Batinin Doguya agilan kapisi gorevini {istlenmesi
beklenen Tiirkiye’de limanlara 6nemli gorevler diismektedir. Bu dogrultuda; Tiirk
Limancilik Sektoriinlin idari acidan yapilandirilmast i¢in en uygun stratejiyi
belirlemede ulusal ekonomi, liman kullanicilar, isgiler, denizcilik sektorii ve liman
isleticisinin ve oOzellestirme programinin amaglart ile liman hinterlandi, limanin

hava, kara ve demiryolu baglantilari, liman yoresinin sosyo-ekonomik yapisi, diger
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bolge limanlarina yakinligi, liman varliklart ve liman sektoriine etki eden diger
faktorler dikkate alinarak her bir limanin alt ve {ist yapi isletme ve finansman
sartlari1 i¢ine alacak sekilde tiim fonksiyonlarmin incelenmesi gerekmektedir.
Ayrica, limanlarin giiglii ve zayif yanlari ile firsat ve tehdit olusturabilecek unsurlarin
belirlenmesi gerekmektedir. Tiirk Limanlari’nin ise baglica avantajli ve dezavantajl
yonleri, s6z konusu limanlar i¢in firsat ve tehdit olusturabilecek unsurlar ise su

sekilde siralanabilir:

v' Tiirk Limanlar’nin baslica avantajli ydnleri; Ulkemizin 8333 km’yi bulan
sahil seridi ile Asya ile Avrupa arasinda koprii konumda ve jeopolitik
konumu itibariyle uluslararasi ulasim yollari {izerinde bulunmasi, iilkemizin
ithalat ve ihracat tagimalarinin yaklasik %90’lik boliimiiniin denizyoluyla
yapilmasi ve karayolu ve demiryolu baglantilarinin gelistirilme imkaninin

bulunmasidir.

v" Tiirk Limanlari’nin baglica dezavantajli yonleri; Uzun vadeli ve istikrarli bir
ulusal ve uluslararasi liman politikasinin olmamasi, mevzuatin ihtiyaca cevap
verememesi ve giincel olmamasi, Liman Devleti Kontrol mekanizmasinin
yetersiz olmasi, limanlarin yonetiminde cok bashlik, yatirim gereksinimi,
finansman ihtiyaci, altyapr ve iist yap1 yetersizligi, limanlarin uluslararasi
standartta olmamasi, liman hizmetlerin etkin ve verimli olmamasi, etkin
pazarlama ve tanitim faaliyetlerinin olmamasi, diizenli bir bilgi akisini
saglayacak Elektronik Veri Aktarimi (EDI) Sisteminin olmamasi, esnek bir
tarife yapisinin olmamasi, kapidan kapiya tasimacilik sisteminin yetersizligi,
bliyliyen gemileri alabilecek rihtim sayisinin ve derinliklerin yetersiz

olmasidir.

v' Tirk Limanlar1 igin firsat olusturabilecek unsurlar; Karadeniz’e kiyilari
olmayan Tiirk Cumbhuriyetlerinin, Akdeniz’de ve Kizildeniz ile Basra
Korfezi’nde kiyilar1 bulunmayan Ortadogu iilkelerinin mallarinin Tiirkiye
tizerinden taginmalariin saglanmasi, Orta Asya Cumhuriyetleri ile yapilacak
ekonomik igbirliginin Karadeniz Limanlari’nin potansiyelinin artirmasi,
Akdeniz’de Bakii-Ceylan petrol boru hattinin ger¢eklesmesi, GAP Projesi’nin
getirebilecegi liretim artislari, bu bolgedeki limanlarin bir transit limani olma
Ozelligine sahip olmasi nedeniyle limanlarimizin ana aktarma limani ve

dagitim merkezi konumuna gelerek bolge limanlari ile rekabet giiciiniin
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artmasi, liman hinterlandinda sanayilesme, limanlarin geligmesinin yan

sanayii gelistirmesi ve istihdami artirmasidir.

v' Tirk Limanlar i¢in tehdit olusturabilecek unsurlar; liman kullanicilarin ve
gemi isleten firmalarin daha iyi hizmet veren ve daha az biirokratik iglemlere
sahip diger bolge limanlarini tercih etmesi, konteyner gemilerindeki
gelismeler karsisinda limanlarimizin yetersiz kalmasi, gelecekte konteyner
destek hizmetlerinin 6nem kazanmasi ile limanin bu gelismelere ayak
uyduramamasi halinde rekabet sansinin azalmasi, Tiirkiye’nin giliney
kiyilarinda konteyner terminali insasinin yapilmasmin limanlarin rekabet
sansini azaltmasi, limanlarin 6niimiizdeki 10-15 yil igerisinde artacak olan
ozellikle konteyner trafigine cevap verecek yeterli altyapi ve {ist yapi

yetersizligi ve gevresel etkilerdir.

Fakat ne yazik ki limancilikta stratejisini 20. yiizyilin ortalarinda belirlemis ve
yonetim bakimindan otonom idari yapilanma bigimini benimsemis olan Avrupa’nin
yaninda Tiirk Limancilik Sektorli, yonetim tarzi ile tamamen farkli bir yoriinge
igerisindedir. Ciinkii yonetim sekli sahip olduklar1 sosyal, ekonomik ve kiiltiirel
yapilarindan dolayi iilkeden {ilkeye hatta ayni iilke i¢erisinde bir limandan digerine
degisiklik gostermesine ragmen gelismis ekonomilerde otonom idare limancilik
sektorlinlin  belirgin yonetim bi¢imini olusturmaktadir. Bununla birlikte, kamu
tarafindan igletilmekte olan limanlarin otonom bir yapiya doniistiiriilerek kendi
icinde Ozerk, ancak iilkenin genel alandaki ekonomik, politik ve sosyal hedefleri ile
bagdasir bigimde hizmet vermesinin Tiirkiye i¢in en uygun yol olacag: diisiiniilebilir.
Bu dogrultuda, yeni ve organize liman yatirnmlart ile liman isletmeciligi
standardinin otonom yonetim yoluyla ¢agdaslastirilmasi ve Tiirkiye Ulusal Limanlar
Master Plan1 calismast sonuglarinin dikkate alinmasinin gerekliligi son derece
onemlidir. Ayrica 21. yiizy1l tasimacilig1 olarak gbziiken kombine tasimacilik hizla
gelismekte olup bunun 6nemli altyapilari, limanlar ile onun hinterlant uzantilaridir.
Bu nedenle, hinterlant uzantilarini olusturan karayolu, demiryolu altyapilarinin bu
tasima sistemine uyumlu hale getirilmesi, iyilestirilmesi ya da yeniden yapilmasi
ile kiyr tesisleri ile baglantili hinterlant uzantilarinin eszamanli olarak hizmete

alinmasi sistem biitliniinlin verimle ¢alistirilmasi 6nem arz etmektedir.
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6.2. DIKKAT EDILMESIi GEREKEN HUSUSLAR

Tiirk Limancilik Sektoriiniin idari agidan yapilandirilmasinda ve bunun bir pargasini

olusturan Ozellestirilme siirecinde dikkate alinmasi gereken Onemli hususlar1 ve

ulasilmasi hedeflenen amaclari su sekilde siralamak miimkiindiir:

v

Tiirkiye limanlarinda ozellestirme ¢aligmalart gergeklestirilirken, bunun
ortaya c¢ikardigi tiim iretim olanaklar1 toplum tabanina yayilarak, sosyal

denge kosullarinin saglanmasi biiyiik onem tasimaktadir.

Kamu ve 6zel liman isletme bi¢imlerinde verimlilik, ekonomi ve rekabet
kosullariin gelistirilmesi, liman yonetim sekillerinin ¢esitlendirilerek tekel
egilimlerinin kirilmasi, sosyo-ekonomik dengelerin olusturulmasi olanakl

olmalidir.
Liman hizmetlerinin kamu faydas1 6zelligi yitirilmemelidir.

Liman Ozellestirme programinin amaglar1 iilkenin ticaret ve ulastirma

amaglaria uygun olmalidir.

Ozellestirme ne sekilde yapilirsa yapilsin devletin faal olarak liman

yonetiminde yer almas1 dnlenmelidir.

Limanlarin 6zellestirilmesi siirecinde yeterli kurumsal ve toplumsal

katilimciligin nesnel kosullar1 olusturulmus olmalidir.

Istihdam kaybma iliskin sosyal boyutunun dikkate almarak yeterli isgiicii

giivenligi tesis edilmelidir.

Liman 6zellestirmesinde kullanilacak olan fiyatlandirma yontemi gercekei ve
ekonomik degerler dogrultusunda, 6zellikle politik etkilerden uzak olarak

belirlenmelidir.

Limanlarin 6zellestirilmesi, bu alanda yeni kamu yatirim ve isletme projeleri
icin mali kaynak ile potansiyeli olusturmalidir. Bu sekilde sistemin bagariya
kavusturulmas1 kamuya ait liman tesislerinin 0zel sektore transferinde

potansiyel yatirimcilar i¢in kisitlamalari kaldiracak veya azaltacaktir.

Devlet 6zellestirilen limanlarin niteligine, olusturdugu ekonomik ve sosyal
faydaya ve biiyiikliigline baglh olarak gelistirme projelerine katkida

bulunmalidir.
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Sistemin basartya kavusturulmasi, kamuya ait liman tesislerinin &zel sektore
transferinde potansiyel yatirimcilar i¢in kisitlamalar1 kaldiracak veya azaltacak
gerekli yasal diizenlemelerin yapilmasi ve bunlara etkinlik kazandirilmasi ile ayrica
liman 6zellestirme programinin amaglarinin tilkelerin ticaret ve ulagtirma amaclarina
uygun olmasi ile miimkiindiir. Son yillarda artan konteyner trafigine paralel olarak
deniz tasimaciliginda 6nemli bir paya sahip ve uluslararasi ticaret i¢in lojistik bir
platform olan Tiirk Limanlarinin 6zellestirilmesi ile liman operasyonlariin etkinligi
ve verimliligi artacak, iist ve alt yap1 yatinm gereksinimleri karsilanacak, limanlar
cagdas isletmecilik anlayisi ve ticari esaslara gore isletilecek, ve bunun sonuncunda
da Tirk Limanlarinin bélge limanlar ile rekabet sansi artacak olup, limanlar bolgesel
ve ulusal ekonomiye daha fazla katki saglayacaktir. Ayrica, 6zellestirme limanlarin
rekabet kosullarinda isletilmesini saglayacak transfer ve ekonomi fonksiyonlarinda
olmast gereken sartlarin daha iyi yerine getirilmesini saglayacaktir. Liman
hinterlandinda sanayiinin gelismesi ile limanin sanayi fonksiyonu da islerlik

kazanacak olup, bolgesel ve ulusal ekonomi gelisecek ve istihdam artacaktir.
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