KISIM 2
LIMAN GELISIM STRATEJISI



Boliim 1  Giris
1.1 Cahsmanin Arkaplam

(1) Karadeniz, Marmara Denizi, Ege Denizi ve Akdeniz ile c¢evrelenmis olan Tiirkiye
Cumhuriyeti, Yunanistan, Bulgaristan, Giircistan, Ermenistan, Iran, Irak ve Suriye ile
olan sinirlartyla, Asya ve Avrupa arasindaki ticarette bir kavsak konumunda
bulunmaktadir. Tiirkiye’nin yaklasik 8,300 kilometre uzunlugundaki kiy:r seridi boyunca
asag1 yukari 400 civarinda kiyi tesisleri bulunmaktadir.

Tiirk limanlarindaki uluslararasi yiik hacmi artig gosterirken i¢ yiik hacmi daralmaktadir.
1998 yilinda limanlardaki yiik ellegleme hacmi 1,347 TEU’luk konteyner yiikler de dahil
olmak iizere 155 milyon tona ulagsmustir.

Yiiklerin bir kismi farkli birimlere ait ve farkli birimlerce idare edilen kii¢iik o6lcekli
limanlarda elleglenmektedir. Bunun bir sonucu olarak, bu limanlarda yer kisitliligi,
tesislerin eskimesi, ve modern isletme sistemlerinin yoklugu gibi ¢esitli sorunlardan
kaynaklanan verimsiz yiik elle¢cleme sorunuyla karsi karsiya kalinmaktadir. Dolayisiyla
bu limanlarin gelistirilerek mevcut sorunlarinin ¢oziime kavusturulmasi ve gelecekte
olusacak talep artiglarin1 karsilayacak hale getirilmeleri gerekmektedir.

Buna ilave olarak, Yedinci Bes Yillik Kalkinma Planinda en 6nde gelen sosyal
reformlardan birisi bolgesel gelisimler arasindaki dengesizligin diizeltilmesi hedefidir.
Buna bagh olarak, liman gelisimi ile ilgili bolgesel gelisim planlarinin dikkate alinmasi
gerekmektedir.

(2) Yukarida bahis konusu edilen durum goéz oniine alinarak Tiirkiye Cumhuriyeti Hiikiimeti
(bundan sonra TCH) Japon Hiikiimeti’ne (bundan sonra JH) ulusal limanlar mastir plani
ile ilgili bir ¢alisma (bundan sonra ‘Calisma’) yiiriitiilmesi arzusunu iletmistir. Calismanin
kapsami tlizerinde, TCH Ulastirma Bakanligi, Demiryollar, Limanlar ve Hava Meydanlari
Insaat1 Genel Miidiirliigii (DLH) ile, JH Japon Uluslararas1 Isbirligi Ajansi (JICA)
arasinda mutabakat saglanmistur.

1.2 Calismanin Amaclan

Calismanin amaglar1 agsagidaki sekildedir:
(1) Liman altyapis1 gelisimi, ve liman idaresi ve isletimi ile ilgili temel politikalar
olusturulmasi.
(2) Tiirkiye’de 2020 yilmni hedef alarak Ulusal Liman Gelisim Mastir Plan1 (ULIMAP)
asagidaki hususlari igerecek bi¢imde olusturulmast;
1) liman tesislerinin uzun dénemli gelisim planlart (Ulusal / Bolgesel)
2) secilmis stratejik limanlarda asamali planlar
3) kamu yatirim plani
4) liman idare ve isletme plani
(3) llgili kuruluslarin kurumsal kapasitelerinin giiclendirilmesi
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Boliim 2 Calismanin (ULIMAP) Temel Yaklasim
2.1 ULIMAP’n Nihai Hedefleri ve Beklenen islevi

(1) DLH ve diger ilgili kuramlara, iilkenin ve mahalli yorelerin gelecek kalkinmasinda
kullanilmak iizere, liman altyapt gelisimi ve liman yoOnetimi konularmi kapsayan iyi
hazirlanmig bir limanlar mastir plan1 saglamak.

(2) Resmi liman gelisim politikalar1 ig¢in, iilkenin ulagtirma politikalar1 ile ilgili tim
Bakanliklar ve diger kuruluslar arasinda yapici tartigmalar ve isbirligi ile, bit temel Oneri
hazirlamak.

2.2 ULIMAP Oneriler Hakkinda Temel Anlayis

(1) Calisma, varolan veri ve bilgiler inceledikten sonra en uygun goriilen politika ve
stratejileri Onermektedir. Bu politika ve stratejiler i¢inde kimi ilgili kuruluslar tarafindan
benimsenmemis olanlar1 da bulunabilir.

(2) Yukarida belirtilen Calismanin amag¢ ve islevi agisindan, Calisma igerisinde Onerilen
politika ve stratejiler liman gelisim politikalarinda nihai sonuglar olarak degerlendirilmemelidir.
Burada ileri siiriilenler, daha ziyade Tiirkiye Cumhuriyeti Hiikiimetlerinin varacaklar1 resmi
kararlar i¢in birer 6n malzeme ve oneri olarak diistintilmiistiir.

2.3 ULIMAP’a Uygulanacak Temel Dahili ve Harici Kosullar

Uzerinde anlagsma saglanmis bulunan calisma cergevesi iginde, Calismanin* temel sartlari
tizerinde detayli ve genis kapsamli analizler yapilmasi miimkiin goriillmemektedir. Bu
anlamda, o sartlar, konular iizerinde genis kapsamli ve detayli analizlerin iiriinleri olarak
goriilmemeli, tartisma yoluyla ve a priori varsayim olarak alinmalidir. Bunun anlami, s6z
konusu genis ve temel durumlar, Calismanin arka planini olusturan, olasi senaryolar olarak

degerlendirilmelidir.

* (6rn. Ulkenin uluslararas: siyasi konumu, ilgili iilkeler arasinda karsilikli/gok tarafli
iligkiler, lilkenin temel politik, kurumsal, yahut kiiltiirel sistemlerinin durumu, vb.)

2.4 ULIMAP’n Etkin Bir Sekilde Uygulanmasi
Varolan kaynaklarin (zaman, personel, biitce, ve destekler) etkin kullanimini saglamak iizere;
(1) Caligsma siiresince adim adim karar / anlasmaya varma yontemi takip edilmeli.

(2) Calismada gelistirilecek, ve incelenecek alternatif durumlarin sayist miimkiin oldugunca
sinirl tutulmali.

(3) Belli bash konular iizerinde tartismalar zamanli ve sik bir bi¢imde yapilacaktir. Calisma
Ekibi, temel bir fikir ve yapilan analizlerle ilgilisonuglar1 DLH, Calisma Ekibi ve konularla
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ilgili kuruluglarin  katihmiyla gergeklestirilen toplantilarda arz etmektedir. Tartisma
diizenlemelerini DLH yapmaktadir.

2.5 ULIMAP’in Esnekligi

(1) Mastir Plan zamanli bir sekilde gelecek durumlara uyabilecek sekilde gozden
gecirilmelidir.

(2) Bu amaca yonelik olarak, metodoloji, ve bilesenler Mastir Planin ileride kolay
uyarlanabilmesini saglayacak bir sekilde tasarlanacaktir.

2.6 ULIMAP Onerilerinin Kalitesinin Kontroliindeki Faktorler

Caligmada ortaya konan Onerilerin kalitesi, ve Ongoriilerin giivenilirliginin var olan veri ve
bilgiler ile dikkatle kontrol edildiginin bilinmesi 6nemli bir hususu olusturmaktadir. Bu
kapsamda, 6ngorii metodolojisi de dahil olmak {izere, Calismaya yaklasimda, varolan veri ve
bilgilerin kalitesine dikkat etmek suretiyle se¢cimlerde titiz ve dikkatli davranilmalidir.

2.7 ULIMAP’n i¢erik ve Kapsamm

(1) Calisma, liman altyapilari, liman idare ve isletmesinin gelecekteki gelisimini temel olarak
limanlar sektorii bakis agisindan tanimlamaktadir. Dolayistyla, kimi durumlarda, bagka uzun
vadeli ulastirma gelisim planlarn ile yiizde yliz nispetinde bir Ortlisme saglamak
hedeflenmemistir. Diger ulastirma altyapilar ile ilgili uzun vadeli gelisim planlari, yine de,
Calisma boyunca 6nemle dikkate alinacaktir.

(2) ‘Limanlar mastir plani’ kavrami hakkinda dogabilecek herhangi bir yanlis anlmadan
bastan korunabilmek i¢in belirtilmelidir ki, Calisma igerisinde herhangi bir detayli fiziksel
tesis plani, ve miihendislik planlar1 varolan limanlar i¢in yahut yeni limanlar i¢in, ve bu
limanlarin genigletilmesi yahut rehabilitasyonu ile ilgili olarak, bulunmamaktadir. Bunun
yerine Calisma, Tiirkiye’nin genel limanlar hiyerarsisini incelemekte, ve toplam gelisim
maliyeti konusunda yaklagik tahminlerde bulunmaktadir.

2.8 Devam Etmekte Olan Liman Gelisim Projeleri Hakkinda Degerlendirme
Calismanin temel bir kosulu olarak, devam etmekte olan limanlarla ilgili cesitli gelisim
projelerinin 6ngoriildiikleri bicimde tamamlanacaklar1 kabul edilmistir. Ancak Calisma Ekibi,

herhangi proje konusunda, DLH ve ilgili kuruluslarla goériismeler yapmasinin ardindan,
modifikasyon yahut yeni bir programlama 6nermek hususunda kendisini serbest addedecektir.
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Boliim 3 Liman Gelisimi ile Ilgili Gelecek Yénelimlerin Analizi
3.1 Kiiresel akimlar

Elektronik, iletisim, haberlesme, enformasyon vb. alanlardaki teknolojik gelismeler
dogrultusunda, {iretimden ve hizmetlerden, tarim ve enerjiye kadar tiim alanlarda
kiiresellesme ilerlemektedir. Diinya insanlar1 gelismeleri reel zamanda izleyebilir duruma
gelmis, ve talep edilen hizmetler ve mallar ile ilgili kiiresel standartlar, veya devletin gorevleri
gibi konularda bilinglenmislerdir. Bunun sonucunda kiiresel akimlar evrensellik kazanmis, ve
simdilerde yirmibirinci yiizyil diinyasinin nasil sekillenecegini tasavvur edebilmek 6nemli bir
faktor haline gelmistir.

Liman idaresi ve gelisimi ile ilgili kiiresellesme konular1 asagida aciklanmaktadir:
3.1.1 Kiiresel Rekabet Toplumu nun Olusumu

Ikinci Diinya Savasi’ndan bu yana &zel girisimlerin faaliyetleri kendi iilkelerinin sinirlarini
asmustir. Kiiresellesmenin anlami, rekabetin tiim yerkiireye yayilmasidir. Artik sadece kiiresel
standartlarda, hatta bu standartlarin {istlinde mal ve hizmet sunabilen girisimlerin ayakta
kalmayr umabilecekleri, son derece zor bir doneme girmekteyiz. Eger iilkelerin kendi
insanlar1 ve girisimcilerine dayandiklar1 sdylenebilirse, o zaman artik iilkelerin kendilerinin
varlik ve gelisimlerinin de bir kiiresel rekabet donemine girdigi sdylenebilir. Yirmibirinci
yiizyilda kiiresellesme yontindeki gelismelerin hi¢ kuskusuz devam edecegi diisiiniilebilir.

3.1.2 Kamu Sektorii ve Ozel Sektoriin Degisen Rolleri

Gegmiste, tim diinyada, yurttaglarin esenligi i¢in vazgecilmez olarak goriilen hizmetlerin
saglanmasi tamamiyla kamu kuruluslarinin sorumlulugu olarak goriilmekteydi. Ne var ki 6zel
sektoriin yetenekleri hizla artmakta, ve 6zellestirme, 6zellikle iletisim ve ulastrima alanlarinda,
altyapilardaki hizli gelismeler sayesinde, ilerlemektedir. Ozel sektdriin artan yetenekleri ile
paralel olarak faaliyet alanlarin1 da ¢esitlendirdigi hususu, yine zamanimizin bir gergegidir.

Kamu sektoriinlin rolii de hizmetleri dogrudan saglamaktan, bu hizmetlerin 6zel sektor
tarafindan saglanabilecegi elverigli ortam1 saglamak yoniinde degismektedir. Tarihsel olarak
Ozellestirmeyi destekleyegelmis bulunan Amerika Birlesik Devletleri’nde devlet kendi
gorevini, 6zel sektoriin faaliyetlerini sorunsuz yiiriitebilecegi ortamlar hazirlamak suretiyle
yerine getirmektedir. Kiiresel olarak da kamu kuruluslarinin, 6zel sektoriin rahat faaliyet
gosterebilecegi ortamlar hazirlamak seklindeki roliiniin herhangi bir degisiklige ugramasi
beklenmemektedir.

3.1.3 Diinyanin Dogal Kaynaklarinin Kithg Hakkinda Artan Biling¢
Gegmiste pek cok iilke, ve tabii ki gelismis iilkeler de, dogal kaynaklar1 bu kaynaklar sinirsiz
imiscesine heba etmiglerdir. Ancak Ote yandan, enerji krizleri, ve patlayan niifiis artist

insanlarin belki de ilk defa diinya {lizerinde bulunan dogal kaynaklarin ve enerji kaynaklarinin
siirsiz olmadigi konusunda bilinglenmelerini saglamistir. Diinya niifiisunun bundan sonra da
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hizla artacagi, ve ellerinde dogal kaynaklar bol miktarlarda bulunan iilkelerin bunlari
koruyabilmek i¢in daha etkin politikalar gelistirme yoluna gidecekleri beklenmektedir. Bu
kapsamda, 21. Yiizyilda hiikiimetlerin en 6nemli onceliklerinden birisinin enerji ve dogal
kaynaklarin saglikli ve diizenli akigini temin etmek olacag: diisiiniilmektedir.

3.1.4 Cevre Sorunlar1i Hakkinda Artan Bilin¢

Insanlar giderek cevrelerindeki dogal ortamdaki bozulmalar, kiiresel 1sinma, yahut ozon
tabakasimnin delinmesi gibi ¢evre sorunlarmin bilincine varmaktadirlar. Cevre, sadece bir
yoresel sorun degil, aym1 zamanda bir kiiresel sorundur. Bir takim g¢evre sorunlari
insanoglunun gelecegi agisindan son derece énemli olabilir. insanlarin ¢evre konularindaki
bilinci giderek daha da derinlesmektedir.

3.2 Ulusal ve Bolgesel Gelisimin Temel Yonelimi
3.2.1 Ulkenin Sosyo-Ekonomik Ozellikleri
(1) Ekonomik Durum

1) Ulkenin 80 vilayeti diisiiniildiigiinde Dogu ile Bat1 yoreleri arasinda kisi basina diisen
GSYIH dagilim1 bakimindan biiyiik farklar oldugu agikca gdzlenmektedir. En zengin il
olan ve Marmara Bolgesinde bulunan Kocaeli ile, en fakir il olan ve Dogu Anadolu
Bolgesinde bulunan Agr ilini karsilastirdigimizda, kisi basina diisen GSYIH farkinin on
kattan fazla oldugu goriilmektedir.

2) Marmara Denizi, Ege Denizi ve Akdeniz kiyist boyunca uzanan boélgelerin ekonomik
olarak gelismis bolgeler olduklari, 6te yandan dogu bdlgeleri i¢inde de Karadenize
sahildar olan yorelerin i¢c kara bolgelerine oranla daha yiiksek kisi basina GSYIH’ya
sahip oldugu gozlenmektedir. Denizler ve limanlarin, kiy1 bélgelerinin dis diinya ile alig
veris suretiyle kalkinma konusunda biiyiikk avantajlar saglamalar1 hasebiyle ekonomik
biiylime iizerinde &nemli bir etkiye sahip olduklar1 agiktir. Ote yandan i¢ kara
bolgelerinin dis diinya ya ¢ok daha kisith erisimi vardir, ve iistelik komsu iilkelerin pek
cogu da istikrarsiz durumdadir.

(2) Ulastirma

1) Karayollar
1999 yil1 baslarinda toplam karayolu uzunlugu 31,345km’ye ulagmis, otoyollar uzunlugu
ise 1,726km olmustur.

2) Demiryollari
Demiryollar1 1997 yili sonu itibariyle 10,500km’ye uzamistir. Demiryollarinin 2,700km

daha uzatilmasi planlar var ise de halihazirda yeni bir yatirim yapilmis degildir.

3) Boru Hatlar1
Ham petrol ve dogal gaz boru hatlarinda gelecekte biiyiime beklenmektedir.
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3.2.2 Gelisme Hedefleri
(1) Ulusal Ekonomide Siirdiiriilebilir Kalkinma

1998 yilindaki kisi basina diisen Gayri Safi Milli Hasila (GSMH) 3,160 ABD §$ iken, DPT 'nin
projeksiyonlarina gore, 2020 yili kisi basina GSMH'nin 1992 fiyatlariyla 6,400 ABD § ile
9,600 ABD § arasinda degisen bir rakama ulagacagi 6ngoriilmektedir.

(2) Bolgelerarasi Denge

Bolgesel kalkinmanin temel hedefi; “ulusal birligin giiglenmesine katkida bulunacak ve
ekonomik, sosyal, kiiltiirel, ve siyasi olarak bir biitiinliik arz eden kalkinmanin saglanmasidir.
Bolgesel kalkinmay1 dengeli gerceklestirme ve bdlgeler arasi farkliliklar1 giderme politikasi
yillar i¢inde izlenecektir.

3.2.3 Kaskinma Stratejileri

(1) Ulusal kaynaklarin tam kullanimi, ve siirdiiriilebilir kalkinmanin ve bolgesel dengenin bir
arada saglanabilmesi i¢in ekonomik kalkinmay1 desteklemek amaciyla denizler ve limanlar
etkin bir kullanimla tam olarak degerlendirilmelidir.

(2) I¢ bolgelerin komsu bolgelere ve / veya komsu iilkelere olan smirli erisimi géz dniinde
bulundurulursa, ulasim agiin gelistirilmesi suretiyle mal ve hizmet degisimi islevleri

gliclendirilmelidir.

(3) Niifusun, liretim faaliyetlerinin, tasimacilik altyapisinin ve benzeri faktorlerin toplu halde
bulunmasinin bir sonucu olarak ekonomik faaliyetlerin yigilmasi1 veya konsantrasyonu
“Ulusal Bolge Gelisim Akslari” olarak tanimlanabilir. “Aks” kavrami bu Master Plan
calismasina dahil edilmelidir.

Onerilen akslar ve bunlarin beklenen rolleri sdyledir:

1) Avrupa — Asya Koridor Aksi (Marmara — Ankara — Mersin Aksi)
Bu alanda halihazirda genis ¢apli ekonomik faaliyet bulundugundan, as ulusal
ekonominin ¢ekici giicli olmaya devam edecektir. Sosyal sermayenin artan ekonomik
faaliyetler ve ¢evre boyutu bakimindan daha da gelistirilmesine ihtiyag¢ olacaktur.

2) Ege — Karadeniz Koridor Aks1 (Izmir —Ankara — Samsun Aks1)
Var olan biiylik sehirlere yakinligi bakimindan aksin biiylik gelisim potansiyeli
bulunmaktadir. Bu potansiyelin hayata gegirilmesi i¢in daha fazla sosyal sermayeye
ihtiyag olacaktir.

3) Ege Denizi Aksi, ve
4) Akdeniz Aks1

Marmara-Ankara-Mersin Aksiyla beraber bu aksin ulusal ekonomiyi siiriikleyici 6nde
gelen bir konumu olacaktir. Stratejik konumlarinin avantajin1 da kullanarak bu Aksalrin
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dis diinyaya, 6zellikle Avrupa ve Asya’ya daha fazla agilmalar gerekmektedir.

5) Karadeniz Aks1
Bu aksin Dogu Avrupa ve BDT iilkeleriyle yakin baglar olusturmasi, ve hinterlandindaki
i¢ kara bolgelerine liderlik etmesi beklenmektedir. Bu amacla daha fazla sosyal sermaye
gereklidir.

6) GAP Aks1 (Gilineydogu Anadolu Aksi)
Cok biiyiik olgekli bir bolgesel kalkinma projesi (GAP) uygulanmakta olddugundan bu
aksin ¢ok biiyiik potansiyeli vardir, zira sadece bolgedeki iiretkenlik artmakla kalmayacak,
aynt zamanda komsu {ilkelere erisim de artacaktir. Karadeniz ve Akdeniz’e baglanti
saglayacak ulastirma aglar1 desteklenmelidir.

7) I¢ Anadolu — Dogu Anadolu Koridor Aks1
Aks gelismis bir bolge ile geri kalmis bir bolgeyi birbirine baglamaktadir. Komsu idareler
arasinda alis verigin artirilabilmesinde Ankara ili olan erisimin artirllmasi Snem
tasimaktadir.

8) Karadeniz — Giineydogu Anadolu Koridor Aks1
Dogu Anadolu Bdlgesinin orta bdliimleri ile Karadeniz kiy1 bolgelerini (Trabzon vd.)
baglamaktadir. Aksin, Kardeniz vasitasiyla uluslararast etkilesimi  artirmasi
beklenmektedir.

9) Dogu Anadolu Sinir Alt-Aksi1
Aks en az gelismis bolgeler ile Karadeniz kiyr bolgelerini (Hopa vd.) baglamaktadir.
Karadeniz, ve komsu iilkelerle sinir iizerinden uluslararasi iliskilerin kuvvetlendirilmesi
beklenmektedir.

3.2.4 Kalkinmanin Yonelimi

Yabanci iilkelerle dis iligkilerin gelistirilmesi, ve i¢ endiistriyel yapida degisiklikler ile
Tiirkiye, cografi stratejik konumunun avantajim kullanabilecektir. Ulke, ekonomik olarak
cazip bolgeler arasindaki konumuyla ¢ok boyutlu dis ekonomik iligkiler izlemeye devam
edecektir. AB, ve OECD, Dogu Avrupa, BDT, ve Asya iilkeleri ile olan dis ticaret
hacimlerinin hizla yiikselecegi beklenmektedir. Referans olarak, bu konudaki DPT
projeksiyonu su sekildedir:

DPT Projeksiyonu (Yiiksek halde) 1995 2000 2010 2020
Thracat/GSMH (%) 12.8 14.4 16.3 18.9
Ithalat/GSMH (%) 20.8 27.8 33.8 40.3

Bu bakimdan, ‘Akslarin’ ¢ekirdegi konumunda bulunan limanlarin, artacak dis ticaret hacmi
ile ortaya ¢ikacak talebi karsilayabilmeleri i¢in gelistirilmeleri gerekmektedir.
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3.3 Sektorel Analiz
(1) Tarim

Tarim sektorii Tiirkiye’de en biiyiik istihdam alanmi olmustur, ve sektér halen iilkenin is
giicliniin %40’1m1 barindirmaktadir. Tiirkiye, Yakin Dogu ve Kuzey Afrika’daki en biiyiik
tarim triinleri Uireticisi ve ihracatgisidir. 1997 yili itibariyle tarimsal ihrag tirtinleri 2.9 milyar
ABDS seviyesinde olmus, yani toplam ihracat girdilerinin %11.2’sini saglamistir.

(2) Imalat Sanayileri

Imalat, GSMH’nin yaklasik %24’{inii olusturmaktadir, ve 1994 yilinda toplam ihracatin yiizde
87.2’sini saglamistir. Basarili biiylime 6rnekleri degisen kosullara uyum saglama yetenegi
gosterebilen firma ve sektorlerde olmustur. 1997 yili i¢in reel GSMH biiylimesi %38.3 olarak
kaydedilmistir. Tarim sektoriinde katma deger %2.2 gerilerken, endiistri ve hizmetler
sektorlerinde sirasiyla %10.2 ve %8.6 biiyiime kaydedilmistir.

(3) Enerji

Enerji ve Tabii Kaynaklar bakanliginca hazirlanan uzun vadeli temel enerji gelisim planlart
asagida ozetlenmistir.

1998 yili itibariyle 28.8 milyon ton petrol esdegeri (mtoe) enerji tiretimi gerceklestirilmistir.
Sorumlu kurumlarin uzun vadeli programlarina gore, 28.9, 47.3 ve 70.2 mtoe toplam birincil
enerji iiretimi sirastyla 2000, 2010 ve 2020 yillart i.in yillik ortalama %4.1 biiylime hiz1 ile
planlanmaktadir.

(4) Turizm
Anadolu’da 10,000 yilda birbiri ardina gelen kiiltiirlerin biraktig1 izler bulunmakta, ve
60,000°den fazla tarihi alanin yanisira, Pamukkale ve Kapadokya gibi doga harikalar1 da

bulunmaktadir. Asikar olan potansiyeline karsin, Tiirkiye diinya turizm pazarinda ancak yiizde
2’lik bir paya sahiptir, ancak bu pazar paymi ciddi oranlarda artirabilecegi kanaati yaygindir.
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3.4 Ulastirma
3.4.1 Genel
(1) Ticaret Bolgelerinin Smiflandirilmasi

Analiz oncesinde Tirkiye’nin ticaret ortaklari, Avrupa, Afrika, Amerika, Asya, Okyanusya,
ve Digerleri olarak alt1 bolgeye ayrilmistir. Avrupa kendi i¢inde, AB iilkeleri, Diger Avrupa
Ulkeleri, ve BDT iilkeleri olarak ii¢ alt-bdlgeye ayrilmistir. Asya ise Orta Dogu ve Diger Asya
tilkeleri olarak ikiye ayrilmistir.

(2) Tirkiye’nin Ticaret Ortaklar1

Tiirkiye’de ulastirma sektorli, deniz, karayolu, demiryolu, havayolu, ve boru hatlar
faaliyetlerinden olusmaktadir. Yurti¢i ulastirma paylar1 bakimindan, 1996 yili itibariyle
ton/km bazinda karayollar1 %93 ten fazla bir paya sahiptir.

Turkiye’nin ithracat degeri bakimindan, deniz yollar1 %72.9 ile basta gelmis, bunu karayollar
(%26.2), demiryollar1 ve digerleri (%0.6), ve havayollar1 (%0.4) izlemistir. Karayollar1 toplam
thracat degerinin %53.1’ine sahipken, bunu deniz yollar1 (%39.15), havayollar1 (%7.1),
demiryollar1 ve digerleri (%0.7) takip etmistir.

(3) Ulastirma Sektdriinde Yatirim Paylari

Son bes yilda karayollar1 sistemine yapilan yatirimlar diger ulagtirma sistemlerine yapilan
yatirimlarin ¢ok oniinde olmustur. Ulusal hiikiimetin ve AB platformlarinin hedefi, karayollar
ile yapilan yiikk tasimaciliginin demiryollar1 ve denizcilik hatlar1 gibi diger ulastirma
sistemlerine aktarilmasi yoniindedir. Dolayisiyla her iki sistem dengeli bir gelisim i¢in dikkate
alimmalidir. Buna ilaveten, demir ve deniz ulastirma modlar1 daha az c¢evre kirliligi
yaratmaktadir.

3.4.2 Deniz Ulastirmasi

(1) Bolgelere Gore Tiirk Ticareti

1997 yihi itibariyla, hacim / deger olarak Tiirkiye i¢in en dnemli uluslararasi ticaret bolgesi
ithracat i¢in %50.1 / %48.5, ve ithalat icin %36.6 / %48.7 pay ile Avrupa olmustur.

Asya da Avrupa’dan sonra 6nemli bir ticaret bolgesi olmustur. Ticaret hacmi / degeri oranlari
ithracat i¢in %31.1 / %23.6, ithalat i¢in ise %23.0 / %26.4 olmustur.

(2) Tirkiye’nin Belli Basli Ticaret Ortaklart

Thracat hacmi bakimindan Tiirkiye’nin en &nemli ticaret ortaklar1 Italya (%11.2), ABD (%8.1),

Ispanya (%7.7), ve Israil (%5.2) iken, ihracat degeri bakimindan ABD (%34.8), Ingiltere
(%6.6), Almanya (%6.5), ve Rusya (%5.8) olmustur.
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(3) Ticaret Bolgelerine Gore Hacim Oranlari

Avrupa, 1994°teki %43.2 payina karsilik, 1997 yilinda toplam ihracat hacminde %501 paya
sahip olmustur. Asya ise aym donemde %44.2’den %31.1°¢ gerilemistir. Ithalatta Afrika
1993°te %8.1 olan payin1 1997 yilinda %18.9’a yiikselterek iigiincii sirada gelmistir.

(4) Konteyner Gemicilik Hatlar

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Akdeniz’den Gegen Konteyner Gemi Hatti

Tiirk limanlarina ugrama bakimindan, dogrudan ana gemi konteyner servisi CMA(BEN)
Line disinda gerceklesmemekte, bu hat dogrudan Mersin Limanina, 1,600-2,200 TEU
sinifi konteyner gemileri ile gelmektedir. Tiirk Kargo (Nissin) Hatti, ve NYK
(konvansiyonel servis), Istanbul, Mersin, Izmir, Derince gibi Tiirk limanlarina aylik, ve
iki aylik servislerle gelmektedir.

Tiirk Limanlarina Feeder Hizmeti
Tirkiye’deki uluslararasit konteyner ticaretinin biiylik kismi, temel olarak Damietta ve
Gioia-Tauro limanlarindan feeder hatlar ile ger¢eklesmektedir.

Dogu Akdeniz’de Konteyner Dolagimi

Bu bélgedeki toplam konteyner hacmi yillik ortalama %14.1 biiylime oraniyla 1997 yili
itibariyle 5.8 milyon TEU seviyesine ulagsmistir. Ayn1 donemde, Tiirkiye ve Yunanistan’in
da dahil oldugu OECD iilkelerinde hacim yillik ortalama %14.3 biiyiime oraniyla 2.1
milyon TEU olmustur.

Dogu Akdeniz / Karadeniz Bolgesi Konteyner Talep Tahmini

Dogu Akdeniz / Karadeniz Bolgesi toplam konteyner talebinin 2020 yil1 itibariyle 21.8
milyon TEU olacagi tahmin edilmekte, bunun i¢inde 16.0 milyon TEU ithalat/ihracat, ve
5.8 milyon TEU aktarma olacagir ongoriilmektedir. Bu degerler 1996 hacmi iizerinden
dort kattan fazla bir artig1 ifade etmektedir. Bunun i¢inde Tiirkiye’nin payt 5.2 milyon
TEU olup, bu hacim ithalat/ihracat olarak elle¢lenecek olup, 1996 yilinda elle¢lenen
hacmin bes katindan fazla bir rakam1 ifade etmektedir.

Hatlara Gore Konteyner Dolagimi
Hatlara gore konteyner dolasimi, lilkelere gore ticaret degeri verileri, ve lilkelerin 1997
yil1 itibariyle sahip olduklari mod paylar1 dikkate alinarak kabaca tahmin edilmistir.

Akdeniz ve Avrupa hatlar1 herbiri ylizde 26 ihracat pay ile en islek hatlardir. Amerika
hatt1 da trafigin hemen hemen dértte birini almasi bakimindan 6nemli bir hattir. Ithalat
konteyner paylarinin hatlara gore dagiliminda, Karadeniz disinda dort hat hemen hemen
esit olarak ylizde yirmi paya sahiptir.

Ro-Ro Hatlar1
Tiirkiye’de 1977 yilinda Italya hatt1 ile baglayan Ro-Ro hizmetleri, siirekli olarak ve
temelde Italya ve Karadeniz hatlarinda gelismektedir.
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3.4.3 Karayolu Tasimacihigi
(1) Yol Ag1

1996 yili itibariyle Tiirkiye’deki yollarin toplam uzunlugu 385,672km olup, bunun 1,749
km’si otoyol, 31,388 km devlet yollar1, 29,535km il yollari, ve 323,00km de kdy yollaridur.
1992-1996 yillar1 arasindaki donemde otoyollar yillik ortalama biiyiime oran1 %13.41 olmus,
ayn1 donemde bu oran devlet yollari i¢in %0.02 olarak gerceklesmistir.

(2) Karayolu ile Uluslararas1 Ticaret

Karayollar1 Genel Midiirligiiniin siniflandirmasina gore, iistiin Kalite Yollar toplam yollarin
yiizde 28.5 olup, bunu orta kalite (9%30.3), ve diisiik kalite (%41.2) yollar izlemektedir.
Karayollar1 Genel Miidiirliigii, yollarint miimkiin oldugunca iyilestirmeye ¢aligmaktadir.

1) Trans Tiirk Karayolu (TTK)
Bulgaristan simirindan, Istanbul ve Ankara iizerinden Suriye, Iran ve Irak’a ulasan Trans
Tiirk Karayolu (TTK) ag1 1996 yilinda 3,200km’ye ulagmistir. Mevcut TTK, Avrupa ile
Orta Dogu ve Bati1 Asya arasinda 6nmeli bir baglant1 yolu olmasina karsin, agir trafigin
hizla artmasi, ve kapasite eksikliginden dolayr hasar goérmektedir. Dolayisiyla KGM
bakim caligmalarin1 artiracak ve bu yolu trafik talebini karsilayacak sekilde
gelistirecektir.

2) Trans-Avrupa Kuzey-Giiney Otoyolu (TEM)
TEM projesinin toplam uzunlugunun 5,897km’ye ulagsmasi planlanmistir, ancak su anda
kullanimda olan kism1 950km’lik bir boliimiidiir. TEM projesindeki bir diger 105km’lik
boliim de halen yapim asamasindadir.

3) Uluslararas1 Avrupa Karayolu (E-Karayolu)
E-Karayolu projesi, Tiirkiye’de planlanmis proje de dahil olmak iizere 12 hat
icermektedir. E-karayolu, Afyon-Konya-Aksaray boliimii gibi birka¢ boliim disinda TTK
hatt1 ile ¢akisiktir.

4) Ticaret Ortaklar1
Genel olarak, Tiirkiye’nin karayolu tasimacilifindaki ticaret ortaklar1 AB iilkeleridir.
Almanya, %9.4 / %29.4 ihracat hacim/deger orani, ve %14.8 / %31.0 ithalat hacim/deger
orant ile, AB iilkeleri i¢inde Tiirk ithalat-ihracatindaki en O©nemli paya sahip
bulunmaktadir.

(3) Belli Basl Limanlarla Ilgili Olarak Karayolu Gelisimi

Bogaz Tiip Demiryolu Tiineli’nin yapilmasiyla Bogaz Kopriileri ve Istanbul civarindaki trafik
sikisikliginin rahatlayacag: diisiintilmektedir.

Biiyiik kentler ¢evresinde yeterli bir ulasim ag1 kurulmasi ile bu biiyiik kentler ve bunlarin
hinterlandlar arasindaki trafik sikigikliginin rahatlayacag: beklenmektedir.
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Liman faaliyetleri acisindan, limanlar ile bunlarin hinterlandlar1 arasinda yiiklerin rahat bir
sekilde tasinabilmesi icin, belli basl limanlar ile baglantili ana yol hatlarinin gelistirilmesi
gerekmektedir.

Yabanci seyahat gemileriyle seyahat eden turistlerin ¢ekilebilmesi agisindan 1yi kosullar haiz
yollara ihtiyag¢ vardir.

3.4.4 Demiryolu Tasimacihig:
(1) Demiryollar ile Uluslararasi Yiik Tasimaciligi

Trafik, 1990 yil1 degeri olan 3.42 milyon tondan, 1994 yili itibariyle 628 bin tona gerilemis,
ancak daha sonra diizenli bir sekilde toparlanarak 1998 yili itibariyle 1.45 milyon ton
seviyesine ulagsmustir.

Avrupa ticareti bakimindan ithal yilikler 678 bin tona, ihra¢ yiikler 162 bin tona, ve transit
yiikler 182 bin tona ulasmistir. Ote yandan, Orta Dogu ticaretinde ihrag yiikler 117 bin ton,
ithal yiikler 470 bin ton, ve transit yiikler 21 bin ton olmustur.

(2) Demiryollarinda Konteyner Trafigi

1998 yil1 itibariyle, demiryolu ile yapilan konteyner tagimaciligi, uluslararasi ytikler 227 bin
ton, ve yurti¢i yiikler 212 bin ton olmak iizere toplam 439 bin ton olarak gerceklesmistir.

(3) Liman Gelisimi ile ilgili Olarak Demiryolu Gelisimi

Demirollar1 isletim sistemi, pazar talebini karsilamak tizere gerceklestirilmemistir. Limanlarla
ilgili demiryolu gelisiminin, limanlar ile hinterland arasinda rahat tasimacilik saglayacak
sekilde konteyner talebini goz Oniine alarak yapilmasi gerekmektedir. Demiryollar ile
konteyner tasimaciligindaki bir diger énemli husus kapidan kapiya tasimacilik bakimindan
gerekli olan diger tasimacilik modlari ile uyum ve koordinasyon saglanmasidir.

(4) Bogaz Tiip Geg¢idi

Avrupa yakasi ile Asya yakasi arasindaki mevcut trafik seviyesi biiylik gecikmelere neden
olmakta, ve Istanbul’da yasayan ve c¢alisanlar agisindan sikintilara yol agmaktadir. Trafik
sikigikliklari, kazalar, hava kirliligi, ve asir1 giiriiltii ciddi sorunlardir.

Tirk hiikiimeti, Bogaz1 bir tiip ge¢iy ile gececek bir rayli tasima sisteminin sorunun ¢oziimii

icin en uygun yol oldugu kararina varmistir. Bu projenin Bogaz Kopriilerindeki trafik
sikigikligini rahatlatmasi beklenmektedir.
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3.4.5 Diger Tasimacihk
(1) Boru Hatt1 Tasgimaciligi

1) Mevcut Boru Hatlar
Tiirkiye’de dort ham petrol boru hatti, bir ana ve iki transmisyon likit dogal gaz boru hatti
bulunmaktadir.

2) Gelisim Plam
Bakii-Ceyhan ham petrol boru hatt1 sadece Tiirkiye’nin talebini karsilamakla kalmayacak,
ayni zamanda Hazar Havzasi petrollerini diinya pazarlarina ulastiracaktir.

(2) I¢ Kara Su Uasimu

1) Genel
I¢ kara su ulasimi en eski tiir ulasim yontemidir. Olumlu 6zelliklerinden birisi dogal bir
ulasim modu olmasidir. I¢ kara su ulasimi sadece Dogu Avrupa degil, Bati’da da ¢ok
onemli bir ulagim yoludur. Tuna nehrinin kaynagindan Karadeniz’e dokiilmesine kadar
olan uzunlugu 2,900km’dir.

2) Gegmis ve Simdiki Durum

(D Trafik Hacmi
Tuna nehrinin dortylizyil igindeki trafik hacmi, seksenlerin sonundan itibaren hizla
azalmaktadir. Tuna Komisyonu raporlarina gore, toplam trafik hacmi 1989 yilindaki
76.7 milyon ton degerinden, 1994 yil1 itibariyle 21.5 milyon tona gerilemistir.

(@ Mallar
Nehir tagimaciligindaki belli basli mallar ham mineraller (temel olarak kum, ve Tuna
nehrinden ¢ikarilan moloz), demir cevheri, kat1 yakatlar, endiistriyel iirtinler, vd.

3) Trafik tahminleri
Dokuz iiriin grubu igin trafik tahminleri yapilmistir. Mal gruplari, dokme yiikler ve
konvansiyonel yiikler olarak iki kategoriye ayrilmigtir. Bunlar normal olarak, konteyner,
Ro-Ro, vs. ile kombine olarak tasinabilirler. Konvansiyonal yiiklerin paymin 1994
itibariyle %14 olan orandan 2015 y1l1 itibariyle %26’ya ¢ikacagi, dokme yiiklerin paymnin
ise ayni donemde %80’°den, %74 e gerileyecegi tahmin edilmistir.
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Boliim 4 2020 Yilinda Yiik ve Yolcu Trafigi

4.1 2020 Yilinda Sosyo-ekonomik Cerceve

Kullanilan sosyo-ekonomik c¢erceve Tablo 4.1.1°de gosterilmistir. ‘Tiirk Ekonomisi
2020’raporuna gore, Tiirkiye GSYIH’s1 yiiksek olmasi durumunda yiizde 4.2 ila 6.6, diisiik

olmas1 durumunda ise yiizde 3.9 ila 5.1 yillik biiyiime oranina sahip olacaktur.

Tablo 4.1.1  Yillik GSYIH Biiyiime Oranlar1 ve Sektorler

Birim: %
YILLAR GSMH TARIM ENDUSTRI HiZMETLER
1999-2000 2942 1.0-1.5 2.8-2.9 5.1-54
2001-2005 3.7-5.7 1.0-1.5 2.7-6.3 4.6-6.2
2006-2010 4.0-6.0 1.0-1.5 2.5-6.4 5.0-6.5
2011-2015 4.5-6.4 1.2-1.6 2.3-6.5 5.7-7.0
2016-2020 5.1-6.6 1.3-1.6 2.2-6.8 6.3-7.0

Kaynak: DPT
4.2 Talep tahmini Metodolojisi

Kullanmlan yéntemler asagida verilmistir. Ilke olarak, trafik ile sosyoekonomik endeksler
arasinda regresyon analizi kullanilmistir.

1) Senaryolarin uluslararasi iliski ve bolgesel gelisim planlarina gore incelenmesi.

2) 2020 y1l1 sosyo-ekonomik ¢ercevesinin olusturulmasi.

3) GSYIH yahut niifiis gibi temel ekonomil indikatdrleri bagimsiz degiskenler olarak
kullanarak, toplam hacmi kontrol eden, makroskopik trafik tahmin projeksiyonlar
yapmak.

4) Her bir mal grubuna gore trafik projeksiyonu veren mikroskopik tahminler yapmak.

5) Her iki yontemle projeksiyonlar yapildiktan sonra, ulusal yiik trafiginin her iki sonucun
capraz kontroliiyle elde edilmesi. Yukaridaki sonuclara transit yiiklerin eklenmesi, ve
limanlardaki mal ve yolcu trafiginin bir ¢ikt1 olarak projeksiyonu.

4.3 2020 Yilinda Yiik ve Yolcu Trafigi
4.3.1 2020 Yilinda Yiik Trafigi

Tablo 4.3.1 ulusal yiik trafigi tahminini gostermektedir. 2020 yilinda uluslararas: yiikler 308
milyon tona ulasarak mevcut trafigin 2.6 kat1 olacaktir. Mikro tahmine gore, genel yiikler, ve
birincil enerji kaynaklar ile ilgili yiikler nispeten yiiksek artis oranlar1 gostermektedir.
Beklenen transit yiikler tablonun notlar kistminda belirtilmistir.

Ulusal yurtigi yiikler mevcut trafigin 1.7 kat1 daha fazla olacak, ve 67 milyon tona ulasacaktir.
Stirdiiriilebilir artiglar sadece genel yiiklerde degil, ayn1 zamanda, endiistrilerin gelismesiyle
beraber dokme yiiklerde de beklenecektir. Mal gruplarina gore, mikro tahminler Tablo 4.3.2
ve Tablo 4.3.3’te gosterilmistir.
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Tablo 4.3.1 2020 Yilinda Yiik Trafigi

Birim:ton
1998 2010 2020
Uluslararasi toplam 117,153,476 1.0 217,000,000 1.8 308,000,000 2.6
Ihracat 30,831,931 1.0 56,000,000 1.8 75,000,000 2.4
Ithalat 86,321,545 1.0 161,000,000 1.9 233,000,000 2.7
Yurti¢i toplam 38,715,210 1.0 53,129,000 1.4 66,584,000 1.7
Genel Toplam 155,868,686 1.0 270,129,000 1.7 374,584,000 2.4

Not: 1. Ek olarak izleyen transit yiikler olacaktir
1) Irak-Tirkiye Ham Petrol Boru Hatti: Irak’a uygulanan yaptirimlarin kaldirilmasmimn ardindan 70.9 milyon ton ham petrol taginmasi

beklenmektedir.

2) Bakii-Ceyhan ham Petrol Boru Hatti: {lk asamada 45 milyon ton ham petrol tasinmast beklenmektedir
Kaynak: JICA ULIMAP Calisma Ekibi Arastirmasi

Tablo 4.3.2 Mal Gruplarina Gore Uluslararas: Yiik Trafigi

Birim: ton
1998 2010 2020
Mikro Tahmin

Toplam 117,153,476 1.0 217,000,000 1.8 308,000,000 2.6
fhracat 30,831,931 1.0 56,000,000 1.8 75,000,000 2.4
fthalat 86,321,545 1.0 161,000,000 1.9 233,000,000 2.7
Genel Yiikler Toplam 50,784,650 1.0 95,000,000 1.9 137,000,000 2.7
Ihracat 18,971,673 1.0 39,000,000 2.0 55,000,000 2.9

Ithalat 31,812,977 1.0 56,000,000 1.8 82,000,000 2.6

Kuru Dokme Toplam 27,761,199 1.0 49,000,000 1.7 75,000,000 2.7
Thracat 7,071,665 1.0 12,000,000 1.7 15,000,000 2.1

Ithalat 20,689,534 1.0 37,000,000 1.7 60,000,000 2.9

Hububat Toplam 6,376,189 1.0 10,000000 1.5 12,000,000 1.9
Ihracat 3,181,212 1.0 5,000,000 1.6 5,000,000 1.6

Ithalat 3,194,977 1.0 5,000,000 1.5 7,000,000 2.3

Cevher Toplam 10,263,191 1.0 18,000,000 1.7 28,000,000 2.7
Thracat 3,861,659 1.0 7,000,000 1.8 10,000,000 2.6

Ithalat 6,401,532 1.0 11,000,000 1.7 18,000,000 2.8

Tas Komiirii Toplam 11,121,819 1.0 21,000,000 1.9 35,000,000 3.1
Ihracat 28,794 1.0 0 0.0 0 0.0

{thalat 11,093,025 1.0 21,000,000 1.9 35,000,000 3.1

S1vi Dokme Toplam 37,439,806 1.0 71,000,000 1.9 93,000,000 2.5
Thracat 4,775,270 1.0 5,000,000 1.0 5,000,000 1.0

Ithalat 32,664,536 1.0 66,000,000 2.0 88,000,000 2.7

Ham Petrol Toplam  Toplam 20,670,236 1.0 31,000,000 1.5 46,000,000 2.2
Ihracat 313,219 1.0 0 0.0 0 0.0

{thalat 20,357,017 1.0 31,000,000 1.5 46,000,000 2.3

LNG Toplam 5,498,967 1.0 22,000,000 4.1 24,000,000 4.4
Thracat 46,506 1.0 0 0.0 0 0.0

Ithalat 5,452,461 1.0 22,000,000 4.1 24,000,000 4.4

Petrol Uriinleri Toplam 9,340,010 1.0 15,000,000 1.6 19,000,000 2.0
Ihracat 4,181,472 1.0 5,000,000 1.2 5,000,000 1.2

{thalat 5,158,538 1.0 10,000,000 2.0 14,000,000 2.7

Diger Stvi1 Toplam Toplam 1,930,593 1.0 3,000,000 1.4 4,000,000 2.2
fhracat 234,073 1.0 0 0.0 0 0.0

Ithalat 1,696,520 1.0 3,000,000 1.6 4,000,000 2.5

Kereste Toplam 1,167,821 1.0 2,000,000 1.6 3,000,000 2.5
Ihracat 13,323 1.0 0 0.0 0 0.0

Ithalat 1,154,498 1.0 2,000,000 1.6 3,000,000 2.5

Not.1. Ek olarak izleyen transit ytikler olacaktir
1) Irak-Tirkiye Ham Petrol Boru Hatti: Irak’a uygulanan yaptirimlarin kaldirilmasinin ardindan 70.9 milyon ton ham
petrol tasinmasi beklenmektedir.

2) Bakii-Ceyhan ham Petrol Boru Hatt1: {lk asamada 45 milyon ton ham petrol tasinmasi beklenmektedir
Kaynak: JICA ULIMAP Calisma Ekibi Arastirmasi
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Tablo 4.3.3 Mal Gruplarina Gore Yurtici Yiik Trafigi

Birim: ton
1998 2010 2020
Mikro

Toplam 38,715,210 1.0 53,129,000 1.4 66,584,000 1.7
Genel Yiikler 11,178,056 1.0 14,898,000 1.3 17,086,000 1.5
Sanayi tiriinleri 5,025,644 1.0 7,898,000 1.6 10,086,000 2.0

Tarim trtinleri 1,845 1.0 0 0.0 0 0.0

Diger G.Y. 6,150,567 1.0 7,000,000 1.1 7,000,000 1.1

Kuru Dokme 2,893,290 1.0 3,700,000 1.3 4,700,000 1.6
Hububat 542,783 1.0 700,000 1.3 700,000 1.3

Cevher 1,745,228 1.0 3,000,000 1.7 4,000,000 2.3

Tas Komiirii 605,279 1.0 0 0.0 0 0.0

Stvi D6kme 24,608,434 1.0 34,530,000 1.4 44,798,000 1.8
Ham Petrol 5,672,948 1.0 9,000,000 1.6 14,000,000 2.5

LNG 682,187 1.0 799,000 1.2 934,000 1.4

Petrol tirtinleri 18,140,864 1.0 24,531,000 1.4 29,664,000 1.6

Diger sivi 112,435 1.0 200,000 1.8 200,000 1.8

Kereste 35,430 1.0 0 0.0 0 0.0

Not. Rakamlar yuvarlanmistir
Kaynak: JICA ULIMAP Caligma Ekibi Arastirmasi

4.3.2 2020 Yilinda Konteyner Trafigi

Tablo 4.3.4 bolgelere gore konteyner trafigi tahminlerini gostermektedir. 2020 yilinda ulusal
konteyner trafigi 6 milyon TEU seviyesine ulasacaktir ki bu rakam mevcut degerin 4.5 katin1
ifade etmektedir. Marmara, Ege, Akdeniz kiyisi, ve Karadeniz bolgeleri sirasiyla bu
trafigin %40, %27, %25, ve %8’ini olusturacaktir.

Tablo 4.3.4 Bolgelere Gore 2020 Yilinda Konteyner Trafigi

Birim: TEU
Yil Marmara Ege Akdeniz Karadeniz Toplam
1998 Gergeklesen Toplam 700,000 400,000 240,000 5,000 1,345,000
2010 Ort. Toplam 1,460,000 960,000 800,000 160,000 3,380,000
2015 Ort. Toplam 1,950,000 1,290,000 1,060,000 200,000 4,500,000
2020 Ort. Toplam 2,400,000 1,650,000 1,490,000 460,000 6,000,000

Kaynak: JICA ULIMAP Caligma Ekibi
4.3.3 2020 Yiliinda Yolcu Trafigi

Tablo 4.3.5 limanlarda yolcu trafigi tahminlerini gostermektedir. 2020 yilinda yurtcapinda
uluslararasit yolcu sayist 3.3 milyon olacak, yani mevcut degerin 2.4 katina ulasacaktur.
Ozellikle seyahat gemisi yolcularinin sayisinda belirgin bir artis olmas1 beklenmekte, mevcut
trafigin 4.2 katina ¢ikacagi tahmin edilmektedir.

Ulusal yerli yolcu sayis1 da niifiis artisiyla birlikte bir miktar artacaktir. Ote yandan, Istanbul
Sehir Hatlari, rayl tiip gecit projesinin yaratacagi rekabet karsisinda yolcularinin biiytlik
kismin1 kaybedecektir. Bu koklii degisiklige karsi zamanli hazirlik yapilmasi, igsizlige kars
tedbirler alinmasi gibi adimlarin hazirlanmasi kuvvetle tavsiye olunur.
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Tablo 4.3.5 2010 Yilinda Yolcu Trafigi

Birim: Yolcu

1997 2010 2020
Uluslararast 1,400,000 1.0 2,400,000 1.7 3,300,000 24
(icinde seyahat gemisi) 500,000 1.0 1,220,000 2.4 2,100,000 4.2
Yerli 550,000 1.0 560,000 1.0 620,000 1.1
Istanbul Sehir Hatlar1 64,000,000 1.0 24,000,000 0.4 30,000,000 0.5

Kaynak: JICA ULIMAP Caligma Ekibi
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Bolim 5 Temel Politikalarin Hazirlanmasi

5.1 Limanlardaki Mevcut Konular

(1) Liman yonetimi ve igletim sistemi ile ilgili sorunlar

1)

2)

3)

4)

Hukuki temelde bir “Liman” kavraminin gerekliligi

Burada ‘LIMAN’ ulusal diizeyde limanlarin gelisim, isletme, ve idaresini kapsayan bir
kavram olarak anlasilmaktadir. Mevcut yasal temelde, limanin kendisi sadece bir kiy1
tesisi olarak alinmakta, ve limanlara ulusal ekonomik kalkinmanin temel bir altyapisi
statiisii taninmamaktadir. Yani, mevcut liman mevzuati sadece kiy1 seridinin korunmasina
atifta bulunmakta, ancak kiy1 tesislerinin ‘LIMAN’ olarak sistematik gelisimine
deginmemektedir. Bu, limanlarin su ana kadar hukuken ulusal ekonomik kalkinmanin
temel altyapilar1 olarak tanimlanmamis olmalarindan ileri gelmektedir. Dahasi, limanlarin
yapimlar1 tamamlandiktan sonra isletilmeleri ve idareleri ile ilgili olarak da yasal
mevzuatta eksikler bulunmaktadir.

Kapsamli liman yonetim otoritesi gerekliligi

Mevcut sistemdeki, limanlarin yapim, yonetim ve isletilmeleri hususlarinda farkl
uzmanlagmis otoriteler arasindaki gorev dagilimi idari Orgilitlenme agisindan etkin
goriinmektedir. Ancak bu c¢ercevedeki planlama-uyarlama islevlerinde, Ozellikle
Tiirkiye’deki gelecek deniz tasimaciligi egilimleri gbz Oniline alindiginda bir takim
kisitlar mevcuttur. Ozellikle, bu sistem altinda ulusal liman gelisim planlamasini etkin bir
sekilde koordine edebilmek konusunda giicliikler olacaktir. Politika hedeflerine
ulasilmasinda planlama ve koordinasyon islevleri 6nemli faktorlerdir.

Ozel sektor tarafindan gergeklestirilen liman gelisimi: Diizensiz liman gelisimi

Ozel sektor liman yatirimlar;, kamu limanlarinin yetersiz kapasitelerini telafi etmek
bakimindan, konteyner talebi karsisinda bir hizli tepki verme metodu olarak
degerlendirilmelidir. Ancak, bu 6zel sektoér yatirnmlarina dayali kii¢iik 6lgekli liman
gelisimleri, orta-uzun vadede biiylime Oniinde bir engel olarak belirebilir. Tiirkiye’de
bundan sonra agirlik kazanacak olan konteyner yiiklerin hareketi diisliniilecek olursa, bu
kiigiik 6zel iskelelerin varhigi, yiiklerin 6l¢ek ekonomisi bakimindan bir limanda
toplanmasini engelleyecek bir yapi olarak gelisebilir. Sonug olarak, ¢akisan yatirimlara
neden olarak kaynaklarin etkin dagilimina zarar verici bir hal alabilir. Bagka bir deyisle,
bir ulusal uyumlandirma fonksiyonuna ihtiya¢ vardir. Bu 6zel sektdr liman yatirimlarin
da kapsayan bir ulusal LIMAN politikasi zaruridir.

Kamu (Devlet) limanlarinin gelisimi: Kullanici taleplerini yansitmaktaki giicliikler

Genel olarak, tesis yatirnmlarini da kapsayacak bagimsiz bir liman idare birimi altinda
tiimcii liman yonetim yaklagimi, liman idare birimine tiim liman diizeyinde koordinasyon,
ve ihtiyaglara gore karar verebilme esnekligi saglayacaktir. Halihazirda Tiirkiye’de gerek
stratejik konumlar1, gerekse Tiirkiye’deki yiik ellecleme hacmi igindeki paylar ile, en
onemli limanlar TCDD limanlaridir. TCDD kimanlarinin idare ve isletmesi su sekilde
ozetlenebilir. ilk olarak, TCDD limanlarinda altyapilar Ulastirma Bakanlig1 tarafindan
yapilmakta, ve bu bakanligin miilkiyetinde bulunmaktadir. TCDD, kendi miilkiyetindeki
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yiik ellecleme tesis ve ekipman ile yiikleri elleglemektedir. ikinci olarak, yatirim planlari,
ve fiyatlandirma da dahil olmak iizere liman yonetimi ile ilgili temel politikalar
konusunda son karar mercii, islemlerin yiiritiildiigli limanlarin kendisinde degil,
tamamen Ankara’da bulunan Genel Merkezlerdedir. TCDD limanlarindaki mevcut idare
sistemi sadece hizl1 karar verme siireci bakimindan sorunlarla karsilasmakla kalmamakta,
ayn1 zamanda limanlarin gergek kullanicilarinin taleplerini yansitmak konusunda da
gligliikler yaratmaktadir. Bunun nedeni nihai karar alma siirecinin liman faaliyetlerinin
gerceklestigi alandan tamamen uzak (ilaveten farkli farkli kurumlarda: Ulastirma
Bakanligi, TCDD) bagka bir yerde olmasidir.

5) Catisan LIMAN ve bolgesel gelisim ihtimali
Halihazirda Tirkiye’de mahalli idareler tarafindan yonetilen yaklasik 50 liman ve iskele
mevcuttur. Bunlarin tamami belediye yahut kasaba boyutlarinda kiigiik olgeklidir. Bazi
belediyeler limanlari kendi liman bagkanliklari ile idare etmekte, ancak bu komsu
bolgeler ile entegrasyonu gerektirecek biiyiik 6lgekli gelisimi kapsamamaktadir. Kiy1
bolgelerindeki, liman isletmemis kimi biiyiiksehir belediyeleri limanlarin sosyal altyapilar
olarak tasidiklar1 6nemi yeterince anlamis gériinmemektedir.

Limanlarin etkin kullanimi i¢in mahalli idarelerin liman ydnetimi ile ilgili rolleri tekrar
gozden gecirilmelidir. Gelecekteki liman gelisiminde mahalli idarelerin katiliminin
saglanmasi1 bakimindan, liman idare birimleri ile mahalli idareler arasinda limanlarin kara
ve su alanlarinda c¢evre korumasi konular1 da dahil olmak iizere gorev paylasimina
gitmeleri degerlendirilebilir. Ikinci olarak, Tiirkiye’de, kimi durumlarda alan
kullannmindaki kisitlar dolayisiyla limanin c¢evresindeki bolgeyele bir biitiin olarak
gelisimini diisiinmenin daha etkin olabilecegi diisiiniilmektedir. Ugiincii olarak, ileride,
liman gelisimi ilgili daha genis bdlgenin altyapr gelisiminin bir parcasi olarak ve mahalli
idare ile isbirligi icinde diisiiniilebilecegi durumlar vardir. Tiirkiye’de devam etmekte
olan mahalli idareler reformunun yakin zamanda getirecegi sistemde, mahalli idarelere
birden fazla yerlesimi kapsayan altyapi1 gelisimi planlar1 olusturma yetkisi taninacaktir.
Daha genis idari birimler olan Ozel Bélge Idarelerinin yetkileri kentsel alanlari
kapsayacak sekilde planlama ve mali dagilim planlamasi  bakimlarindan
giiclendirilecektir.

TDI’ye ait yolcu terminallerinin yonetiminin, bu terminallerin bulundugu kent
belediyelerine devri planlanmistir. Halihazirda Tiirkiye’de imkanlar elverdik¢e mahalli
idarelerin liman yonetimine katilimlar tesvik edilmeleri geregi vardir.

(2) Ulusal ekonomik gelismede belirebilecek darbogazlar ihtimali

Halihazirda, kapsamli liman politikas1 konusunda bir eksiklik bulunmakta, ve bunun sonucu
olarak da bir hakikat olarak liman tesisleri i¢in gerekli biitge ve fonlarin saglikli bir sekilde
saglanmasinda giicliikkler dogmakta, ve gelecekte gerekli olacak tesis miktar1 net olarak
belirlenememektedir. Eger gerekli tesisler saglanamaz ise, bu durumda ekonomik gelisme
hedefleri de gerceklesemez. Diger bir deyisle, aksayan liman gelisimi, ulusal ekonomik
gelismenin Oniinde bir darbogaz haline de gelebilir
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(3) Uluslararasi konteyner tagimaciligindaki tabi konum.

Konteyner kargo potansiyeli yliksek olup, 2020 yilinda 5.4 milyon ila 6.7 milyon TEU
seviyesine ulagmasi beklenmektedir. Bu Calismanin uluslararasi konteyner hub limani
kurulmasi ihtimali {izerine incelemenin yapildig1 boliimde agikca belirtildigi {izere, mevcut
feeder tagimacilik, sadece gemi iicretleri hesaba katilsa bile, ana gemilerin Tiirkiye’ye
dogrudan gelmeleri durumu ile karsilastirildiginda, 100 ABDS$ daha yiiksek maliyetli
olmaktadir. Bu farki Tiirk firmalari, ve nihayetinde de Tiirk vatandaslari karsilamak
durumunda kalacaklardir. Bu iilke i¢in yillik 500 ila 700 milyon ABD$ kayip anlamina
gelecektir. (Su anda kiilfet 100 milyon ABDS$’dir). Buna ilaveten, feeder tasimaciliktan
kaynaklanan daha yiiksek tasima masrafi mallarin fiyatlarina yansiyacak, ve bu da yine Tiirk
firmalarinin uluslararasi rekabet giiciinii zayiflatacaktir. Bir hub limana sahip olmanin asil
anlam1 bu noktada yatmaktadir. Eger Tiirkiyekendi topraklarinda hub limanlar bulunmasini
isteyecek olursa, uluslararast hub limani destekleyici politikalar milli politikalar olarak
benimsenmelidir.

(4) Dogal kaynaklar ve enerjinin diizenli akisinin saglanmasinin artan 6énemi

Su ana kadar dokme ylikler temel olarak 6zel sektor tarafindan elleglenmistir. Ancak, diinya
kaynaklarmin simirlt oldugu konusundaki biling géz Oniine alinirsa, enerji ve endiistriyel
maddeler gibi kilit mallarin diizenli girisinin saglanmasimin 6énemi gittikge artmaktadir. Bu
anlamda, kilit mallarin akiginin diizenliligini giivenceye almak konusunda develtin rolii de
gittikce artacaktir.

(5) Cevresel konulara ilgi eksikligi

Cevre boyutu ile ilgili olarak su bir gergektir ki liman idare birimleri deniz alanlarin1 sadece
kullanmakta, ancak herhangi bir ¢evre sorumlulugu almamaktadirlar. Liman idare birimleri,
petrol kirliligi ile miicadele, gemi kazalari, dogal afetler, gemi atikalrinin toplanmasi, ve gevre
izleme gibi cevre ile ilgili konularda, halkin ortak mali olan deniz alanlarinin miinhasir
kullanicilar olarak, daha fazla sorumluluk almalidirlar.

Mevcut Bes Yillik Kalkinma Planinda, kamyonlarda daha ekonomik olmasi hasebiyle, yurtici
yiikleri taginmasinda daha fazla oranda deniz tasimacilifinin gerceklestirilmesi temel bir
politika hedefi olarak bulunmaktadir. Ancak limanlar perspektifinden bu konuda alinabilecek
somut tedbirler konusuna ise su ana kadar deginilmemistir. Bir deniz tagimaciligini
destekleme politikasi olusturulmasi gerekliligi vardir.

(6) Bakim islerindeki yetersizlikler

Liman tesislerinin 0ngoriilen Omiirleri boyunca iyi kosullarda korunabilmesi bakimindan
giinliik bakim iglerinin 6nemi biiyiiktiir. Zira, rihtimda bir hasar olusacak olursa gemiler
rthtima yanasamaz, ve yiik ellecleme islemlerinde aksamalar meydana gelir, beklenildigi gibi
yiik elleclenemez. Yahut yiik ellecleme ekipmaninda bir ariza olmast durumunda liman yeterli
verimlilik seviyesine ulasamaz. Ancak, bakim maliyetlerinin idare i¢in ciddi boyutlarda kiilfet
yarattifi da bir gercektir. Bu bakimdan, belli bashi limanlarda, gelirlerin artirilmasinda
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sorunlar olmasi durumunda, bu limanlar biiylik ihtimalle yeterli bakim yiikiiniin altina
girmekte zorlanacaklardir. Bunun bir sonucu olarak ise, ylik ellegleme verimliliginde diisiisler
meydana gelir, ve bir ihtimal olarak da kullanicilar artik o liman1 kullanmaktan vazgecebilir,
gelirler konusundaki giicliiklerin daha da agir hale gelmesine neden olabilirler. idare, yahut
liman yonetim birimi sadece gelirler ile ilgilenmekle yetinerek, alandaki kosullar1 6zel
sirketler eline birakip, alana ilgi gostermezlik edemez. Limanin durumundan aninda haberdar
olabilmeli, ve liman tesislerinin durumuna gerekli ilgi ve dikkati vermek durumundadirlar.
Dolayistyla, liman tesisleri ile ilgili yonetim yiik ellecleme ekipmani hesap kiitiigii tutulmals,
ve en azindan yilda bir kez yenilenmeli, ve bu kiitiik bakacak herhangi birinin en son tesis
durumunu kavrayabilecegi sekilde tutulmalidir.

(7) Risk yonetiminin yoklugu

Gegtigimiz yil, Agustos ayinda meydana gelen depremin Derince limaninda yol actig1 hasar,
yahut Subat ayinda Trabzon liman1 dalgakiraninda meydana gelen hasar gibi dogal
felaketlerden kaynaklanan hasarlar birbiri ardina geldi. Depremee dayanikli, yahut dalga
dayanikli tasarimlar getirilmesi, dayaniklilik ile ekonomik olma ihtiyaci arasinda denge
kurulmasi zorunlulugu dolayisiyla olduk¢a zor bir konudur. Ancak, ge¢mis otuz yilin dogal
afetlerden kaynaklanan hasarlarina iliskin detayli verilerin toplanmasi, ve Tiirkiye’deki
tasarim felsefesi ve tasarim Kkriterlerinin incelenmesi gerekliligi vardir. Ayni baglamda,
tasarim kriterlerine yapim asamasinda uyulup uyulmadigi, yahut hasarlarda herhangi bir
yonetim kusuru bulunup bulunmadiginin arastitilmasina da gerek olabilir. Bunlarin disinda
merkezi hiikiimet, dogal afetlerde hasar goren liman tesislerinin siiratle restore edilmesine
daha fazla dikkaet etmelidir.

(8) Mali sorunlar

Hiiklimet tarafindan gergeklestirilen kamu yatirimlari yilda 4500 milyon ABDS seviyesine
ulagsmaktadir. Bunun i¢inden hiikiimetin liman gelisimine (DLH) ayirdigi pay 20 milyon
ABDS, liman isletmesine (TCDD) ayrilan pay 15 milyon ABDS, ve denizcilik islerine
(Denizcilik Miistesarligi) ayrilan pay 15 milyon ABD$’dir. Bu mitarlar son derece diisiiktiir,
ve son on yildaki tesis genigletmesi miitevaz1 Slgiilerde kiigiik Olgekli liman tesislerinden

oteye gecmemektedir.

Deniz ticaretinden saglanan gelirler 200 milyon ABD$’dir. Deniz yoluyla ithalat, ve
limanlardaki ithal yiiklerdeki artisa paralel olarak gelirler de artmaktadir.

Belediyeler liman yatirim maliyetlerine istirak etmemektedirler. Belediyelerin toplam kamu
yatirimlart 2400 milyon ABD$ dir, ve biitgelerinde bu konuda bir kalem de bulunmaktadir.

TCDD’nin limanlar dairesinin mali durumu hizla iyilesmistir. TDi’nin mali durumu ise
kotiilesmektedir.

(9) Ozel sermaye hareketleri

Yap-islet-Devret sézlesmeleri tatmin edici diizeyde gelismemistir. Sézlesme hiikiimleri iginde,
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tahkim, hesaplar, maliyet artiglari, zaruri haller, s6zlesmenin iptali ile ilgili risklerin tamami
tek tarafli olup, 6zel sektore yiiklenmektedir.

Liman isletmesi alaninda faal bulunan 6zel sektor firmalar arasinda, yahut 6zel limanlarda
zararlar yaygindir, ve bunlarin ¢ogu zorlukla isletmeye devam etmekte, yeni projelere yatirim
yapabilecekleri fonlar1 bulunmamaktadir.

Yerli ve yabanci 6zel yatirimi gelistirebilmekigin uygun bir vergi sistemi hazirlanmistir.
Ancak, yatirimlar kiiciiktiir, niifus ve tiretimin toplandigi pazar biiyiimesi beklentisi olan
bolgelerde yogunlagmistir.

Banka mevduatlar1 dengesi, ve sermaye piyasasi agisindan degerlendirildiginde 6zel sektor
sermaye kredilerinin artmasi beklenmemektedir. Ozel girisimler iginde kendi sermayesi
bulunanlar pek azdir, ve bunlarin ¢ogunlugu yeni yatirimlar: kaldirabilecek durumda olmadig:
gibi, fon toplayabilecekleri konusunda da kendilerine glivenleri yoktur.

(10) Diinya standartlarinin gerisinde kalan kargo ellecleme verimliligi

Her ne kadar TCDD tarafindan isletilen ii¢ biiyilk konteyner ellegleme limanindaki
(Haydarpasa, Izmir, ve Mersin) yiik ellecleme verimliliginin iyilesmekte oldugu
belirtilmekteyse de, yine de bu ii¢ linandaki verimli diinyadaki belli basli limanlar ile
karsilagtirildiginda gerilerde kalmaktadir. Bu sadece isleticilerin yetenekleri ile ilgili olmayip,
ayni zamanda konteyner alan kapasitelerinin yetersizligi, yaslanmis yiik ellegleme ekipmani,
yahut gecikmis bilgisayarlasma seviyeleri ile de ilgilidir. Liman igleticileri, artan konteyner
talebini karsilayabilmek icin, mevcut duruma tam anlamiyla hakim olmanin yanisira, yik
ellecleme verimliligi hedeflerinde diinya standartlarini temel almali (24-25 kutu/saat/ving,
gross), ve bu hedeflere ulasilmasi yolunda 6nemli rehberlik ve gézetmenlik gérevlerini yerine
getirmek durumundadirlar.

Ayrica, yiik ellegleme verimliliginin artirilmas1 hususnda, kapasite artirimi, yahut yiik
ellegleme ekipmaninin yenilenmesi gibi konunun maddi boyutunun yanisira, operatorlerin
kabiliyetinin yiikseltilmesi, kontrol merkeziile operatdrler arasinda etkin haberlesme
sistemlerinin kurulmasi, yiik elle¢cleme islemlerinde bilgisayarlasmaya gidilmesi, ve benzeri
gibi boyutlar ile de ilgilenilmesi zaruriyeti vardir.

(11) Geri kalan bilgisayarlagsma seviyesi

Her ne kadar Haydarpasa ve Izmir limanlarindaki yiik ellegleme islemlerinde bilgisayarlasma
devam etmekteyse de, yine de bu bilgisayarlasma diinyadaki belli basgli limanlardaki
bilgisayar sistemlerinin oldukca gerisinde kalmaktadir. Genel isletme alanlarinda (idare,
Personel, vb.) bilgisayarlagsma siireci devam etmekte ise de, Konteyner depolama kontrolii,
konteyner teslim etme/alma kontrol sistemleri, yahut ylikleme/bosaltma iglemleri kontrol
sistemleri vb. alanlarda halen geri kalinmaktadir.

Artan konteyner yiikleri karsilayabilmenin yanisira, hizli1 ve hatasiz konteyner yiik ellecleme
islemleri gerceklestirebilmek, ve rakip limanlarla rekabet edebilmek igin genis faaliyet
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dallarinda  bilgisayarlasmanin ~ saglanmasi1  vazgecilmez bir  gerekliliktir.  Ayrica,
bilgisayarlasma, gelecekte kacinilmaz hale gelecek olan EDI sistemlerine gegis yoniinde de
stratejik bir ileri adim olarak goriilmektedir.

(12) Etkin olmayan giimriik islemleri ve EDI sisteminin yerlestirilmesindeki gecikmeler

Son yillarda, gelismis limanlar liman idari islemlerini daha da basitlestirmeye devam etmekte,
bu arada EDI sistemini yerlestirmektedirler. EDI, bugune kadar kagit iizerinde yahut faks
aracilign ile yiiriitilmekte olan tiim islemleri kirtasiye olmaksizin, on-line bilgisayarlar
araciligi ile ylirlitmeyi saglayan, ve liman verimliligini daha da yliksek seviyelere ¢ikarmak
yoniinde bir son adimdir. Tiirkiye’deki resmi kuruluslarin yahut liman idare merciinin, EDI
sistemleri hakkinda temel bilgiden yoksun oldugu diisiiniilebilirse de, kiiresel trendleri
yakalamak konusunda da yetersizlikler oldugu da bir gercektir.

EDI sisteminin yerlestirilmesi konusunda, mevcut mevzuatta degisiklikler yapilmasi, ayrica
devlet kurumlari, kullanicilar vb gibi ilgili taraflarin koordinasyonu ve bilgilendirilmesi
gerekliligi vardir. Bu anlamda, merkezi hiikiimetin bu konuda liderlik yapmasi biisbiitiin
onemli olmaktadir. Ayrica, glimrilk muameleleri ile ilgili olarak kimi kullanicilar asirt bir
sekilde yapilan bos konteyner kontrolleri, yahut numune kontollerine isaret etmislerdir, ve
islemlerin daha da basitlestirilmesi gerekliligi vardir.

Sonug olarak, bu caligma vasitasiyla, EDI sisteminin kurulmasimin gerekliligi, diinyadaki
mevcut kosullar, muameleler, vb agiklanmistir. Hiikiimet ve liman yonetimlerinin, yik
ellecleme verimliligini artirarak, EDI sistemimini kurarak, ve glimriikk islemlerini
basitlestirerek miisteri tatminini en {iist seviyeye ¢ikarmayr amaglayan kullanict merkezli
liman yaklasimina donmeleri kuvvetle tavsiye olunmaktadir.

(13) Konteyner tagimaciliginda demiryollarinin yetersiz kullanimi
Yeterli tesislerin ve uygun sistemlerin bulunmayisina bagl olarak, konteyner limanlarinda pek
fazla demiryollar1 kullanilmamaktadir.  Ekonomik ve c¢evresel bakis agisindan kara

tasimaciliginda demiryollar1 daha fazla rol oynamalidir. Konteyner tagimaciliginda demiryolu
kullanimini artirmak iizere yeterli tedbirler alinmalidir.
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5.2 Limanlarn Rol ve Islevleri
5.2.1 Limanlarn islevleri

(1) Ulastirma islevi
(2) Uretken islevleri

5.2.2 Limanlar1 Temel Rolleri

(1) Sosyo-ekonomik kalkinmay1 desteklemek

(2) Kiiresellesme ¢caginda hayatta kalmak

(3) Bolgesel kalkinmayi desteklemek

(4) Halkin giinliik yasamini desteklemek

(5) Deprem esnasinda acil ihtiya¢ mallar tasima, ve acil durum bosaltma hatt1
(6) Deniz ¢evresinin korunmasi

5.2.3 Her Bir bolgede Limanlarin Temel Rolleri
(1) Akdeniz Limanlar1

Akdeniz’deki limanlar, halkin yasamini ve limanlarin hinterlandindaki endiistriyel faaliyetleri
destekleme gorevi gormektedir. Bu limanlar 6zellikle GAP bolgesini desteklemeli, bu
bolgenin dis diinyaya agilan kapilar1 olmalidirlar. Bu gérevi iskenderun ve Mersin limanlar
yerine getirmelidir.

(2) Ege Deniz Limanlari

Ege’deki limanlar, halkin yasamin1 ve limanlarin hinterlandindaki endiistriyel faaliyetleri
destekleme gorevi gdrmektedir. Dahasi, Izmir limani, Tiirkiye nin Karadenizdeki limanlarina
yonelik ytikler bakimindan bir ara iis goérevi de yapmaktadir.

(3) Marmara Denizi Limanlari

Marmara’daki limanlar, halkin yasamini ve limanlarin hinterlandindaki endiistriyel faaliyetleri
destekleme gorevi gormektedir.

(4) Karadeniz Limanlar

Karadeniz’deki limanlar, halkin yasamim1i ve limanlarin hinterlandindaki endiistriyel
faaliyetleri destekleme gorevi gormektedir. Ozellikle Dogu Karadeniz Boliimiindeki limanlar
bolge kalkinmasini desteklemek durumunda olduklarindan, liman gelisim planlamas1t DOKAP
kalkinma plani ile uyumlu olarak yapilmalidir. Bu bolgedeki limanlar, denize agilisi olmayan
GAP bolgeleri ve Dogu Anadolu Boélgesi i¢in dis diinyaya acilan kapilar olarak bir rol
oynayarak o bolgelerin kalkinmalarin1 destekleyebilirler. Bu goérev Trabzon, Hopa, ve Rize
limanlan tarafindan yerine getirilmelidir.
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5.3 Kamu Sektorii ve Ozel Sektoriin Temel Rolleri
5.3.1 Kamu Degerleri Olarak Limanlar

Genel olarak, limanlar toplumun her iiyesi tarafindan esit olarak kullanilan kamu degerleri
olarak degerlendirilirler. Kamu degeri olarak limanlarin ¢it boyutu vardir; kar amagli olan ve
olmayan liman tesisleri. Kanallar, su yollari, havuzlar kar amagli olmayan tesisler olarak
smiflandirilirlar. Ote yandan, rihtim tesisleri kar amagh tesislerdir. Kar getiren &zellikleri
vurgulanark, limanlar, 6zellikle konteyner limanlar1 bazen kamu degil 6zel degerler olarak da
degerlendirilmektedir. Dhasi ¢evre dostu bir tasimacilik araci olarak, deniz tagimaciligina, yol
agirlikl altyapi gelisimlerinde daha fazla 6nem verilmelidir.

5.3.2 Kamu Sektoriiniin Temel Rolleri

Limanlarin kamu degeri olma ozelliklerini dikkate alarak, merkezi hiikiimet, ulusal liman
gelisiminde su temel rolleri oynamalidir.
® Liman faaliyetleri ile ilgili hukuki ¢ercevenin olusturulmasi, ve koordinasyonu
@ Ulusal liman gelisimi i¢in gerekli rehberligi kapsamli olarak planlamak, ve bunu takip
etmek
@ Kar amagli olmayan liman altyapilarinin yapim ve bakimin giivenceye almak
® Ozel sermaye girisimlerince istlenilen liman gelisim uygulamalarina uygun bir sekilde
katilmak
® (evrenin korunmasini dikkate almak

5.3.3 Ozel Sektoriin Temel Rolleri

Ozel sektdrden su rolleri oynamasi beklenmektedir.
@ Etkin yonetim ve isletme
® En son teknik ve bilgi transferi
® Liman gelisimine yatirim

5.3.4 Durum Calismasi: Avrupa limanlarinda kamu sektorii ve 6zel sektoriin rolleri

Liman gelisiminde merkezi hiikiimetlerin katilimi

Almanya, Hollanda, ve Belgika’da devlet katilimi1 son derece diisiik seviyede olup, liman
yonetimi liman idarelerince yiiriitiillmekte, ve rekabet ortami igerisinde bagimsiz olan idareler
kendi kendilerini destekleme temelinde c¢alismaktadirlar. Bu iilkelerdeki limanlar, kendi
miilkiyetlerindeki alanlar1 6zel depolama ve yiik ellegleme sirketlerine uzunvadeli olarak
kiralamak suretiyle kar eden, ‘Evsahibi tipi liman otoriteleri’ olarak adlandirilmaktadirlar.
Bolgede Hamburg’dan Antwerp’e uzanan alanda bu limanlar aralarinda rekabet ederek
istiinliik saglamaya caligmaktadirlar. Dolayisiyla agir doga kosullar1 karsisinda kalan
limanlara hiikiimetleri, dalgakiranlar, ve genis nehirlerde tarama faaliyetlerinde destek vermek
suretiyle rekabet edebilir durumda olmalarin1 saglamaktadir. Ote taraftan, Ingiltere’de ilke
olarak liman gelisimi konusunda herhangi bir destek yahut mali yardim sistemi
bulunmamaktadir. Liman idare birimleri liman alanlarinda seyriisefer destekleri yerlestirmek,
ve tarama islerini yapmaktan sorumludurlar.
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5.4 Temel Politikalar icin Cerceve
5.4.1 Liman Altyapis1 Gelisimi Politikasi

Yukaridaki agiklamalar temelinde, altyapi gelisimi ile ilgili temel politika su sekilde
Ozetlenebilir:

1) Uluslararasi konteyner tasimaciligi i¢inde gelismis deniz ulasim ag1 formiile etmek

2) Rasyonel uluslararasi deniz tagimacilik ag1 formiile etmek

3) Rasyonel yurti¢i deniz tagimacilik ag1 formiile etmek

4) Giivenli ve rahat yolcu tasimaciligi ag1 formiile etmek

5) Bolgesel kalkinmaya yardimci olmak tizere liman projelerini desteklemek,

6) Deprem yahut enerji krizleri gibi durumlarda ulusal/bolgesel ekonomiyi ve halkin giinliik
yasamini teminat altina almak

5.4.2 Liman Yonetim ve Isletme Politikasi

Ilk olarak, Tiirkiye’deki artan konteynerlesme hareketi karsisinda neler yapilabilecegi
degerlendirilmelidir. Etkin yonetim saglamak iizere liman gelisiminde stratejik yerlerde 6lgek
avantajlart izlenmelidir. Halihazirdaki liman y6netim birimlerinin idare ve yOnetim
yontemleri, kullanicilarin bakis agisindan gdzden gecirilmelidir. Ozel sektdr katilimiyla, liman
hizmetlerinde diinya standartlarin1 yakalayacak sekilde iyilestirilmeler yapilmasi tesvik
edilmelidir. Ozel sektdriin son teknik ve bilgiyi tam anlamiyla kullanmasin daha fazla 6nem
verilmelidir.

Ikinci olarak, 6zllestirme siirecinin ilerlemesi ile, 6zel sektdr tarafindan yonetilen limanlarin
sayisinin  gittikge artacagi varsayilmaktadir. Dolayisiyla, limanlarda etkin gelisim
saglanabilmesi bakimindan ¢akisan yatirimlarin engellenmesi yolunda merkezi hiikiimetin
koordinasyon islevinin 6nemi daha da fazla 6nem kazanacaktir. Bu anlamda 6zel sektor ve
kamu sektdriiniin rollerini agiklikla ortaya koyacak temel kavramlarin bir an dnce belirgin
hale getirilmesi, ve 0zel sektére gelisim konusunda etkin tesvikler saglanmasi son derece
onemlidir. Ayrica daha net liman istatistikleri tutulmasi stratejik planlama agisindan
gereklidir.

Ucgiincii olarak, limanlar ¢evresindeki, ozellikle endiistri bdlgelerindeki limanlarda, gevre

konusu gittikge ciddi bir konu haline gelmektedir. Bu konuda liman yonetim birimlerinin
yetki ve sorumluluklar1 kurumsal olarak belirlenmelidir.
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Tablo 5.4.1 Liman yonetim ve isletmesi hakkinda politika ¢ercevesi

(1) Ulusal stratejik liman gelisim rehberinin hazirlanmasi

(2) Merkezi hiikiimet ve liman yoOnetim birimleri arasinda liman yonetimi hakkinda
kurumsal ¢ergevenin olusturulmasi

(3) Limanlarda stratejik planlamanin esas temeli olarak limanlar hakkinda giivenilir
istatistik sisteminin kurulmasi

(4) Devletin liman gelisiminin desteklenmesine uygun katilimi

(5) Liman yonetim birimlerinin yetki ve sorumluluklarimin giiclendirilmesi

Kaynak: JICA ULIMAP Calisma Ekibi
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Boliim 6 Liman Altyapisi Gelisimi ile Ilgili Strateji
6.1 Akdeniz Bolgesindeki Konteyner Limanlar:
6.1.1 Konteyner Limanlarinin Konumlan

Algeciras, Gioia Tauro ve Cenova Limanlar1 Bati Akdeniz’de konumlanmis durumdadirlar.
Hayfa, Pire, ve Marsaxlokk limanlar1 ise Dogu Akdeniz’de konumlanmislardir.

Algeciras Liman1 1.5 milyon TEU iizerinde ellecleme ile Batt Akdeniz ve tiim bolgede em
yiiksek hacime sahiptir. Algiers limanm1 sadece 121 bin TEU elleclemistir, ve bu Bati
Akdeniz’deki en diisiik hacimdir. Bati’da biiylik limanlar ile kii¢lik limanlar net olarak
birbirinden ayrilabilmektedir. Dogu’sa ise, Hayfa limani en yiiksek hacme sahip olup 684 bin
TEU elleglemekte, Kum limani ise 150 bin TEU elle¢lemektedir. Bati’daki durumun aksine,
bliyiik ve kiiclik limanlar birbirinden net olarak ayrilamamaktadir. Bolgedeki tiim limanlar
biiyiik liman olabilmek i¢in elinden gelenin en iyisini yapacagindan Dogu bdlgesinde sert
¢ekisme beklenmektedir.

6.1.2 Belli Bash Konteyner Limanlarinin Transshipment Oranlari

Her limandaki transshipment konteyner hacmi konusunda veri elde etmek zor olmaktadir.
‘Containerization International July 1995 sadece Damietta, Port Said, Limasol, Pire, ve
Marsaxlokk limanindaki konteyner transshipment hacmi konusunda veri vermektedir.
Caligma Ekibi, bolgedeki diger bazi limanlardaki transshipment —oranlarini incelemistir.

6.1.3 Konteyner Limanlarinin Simiflandirilmasi
(1) Hub limani (1)

(2) Hub limani1 (2)

(3) Ugrama limani1 (Calling-port)

(4) Besleme liman1 (Feeder-port)

6.1.4 Akdenizdeki Hub Liman Konteyner Tesisleri

Hub liman (1) smifi limanlarda yeterli su derinlikleri olan uzun konteyner rihtimlari, bol
miktarda konteyner elle¢leme ekipmani, ve genis depolama alanlar1 bulunmaktadir.
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6.2 Tiirkiye’ye ve Tiirkiye’den Konteyner Trafigi
6.2.1 Akdenizdeki Mevcut Konteyner Trafigi

Akdeniz’de faal bulunan konteyner gemileri, Avrupa-Uzak Dogu, Akdeniz-Uzak Dogu,
Avrupa-Dogu Asya/Dogu Afrika, Inter Avrupa hatti vs gibi deniz hatlarina gore
siniflandirilmaktadir. Genis kapasiteli gemiler Avrupa-Uzak Dogu hattinda ¢aligmakta,
dolayistyla kiigiik limanlara konteyner teslimleri icin feeder hizmetlerine gerek olmaktadir.
Inter Avrupa hatt1 bu feeder sistemi ve bdlgesel denizcilik sistemlerini icermektedir.

6.2.2 Konteyner Trafigi ile ilgili Gelecek Senaryosu

mevcut durumun incelemesi ve tecriibelerimiz temelinde iki alternatif diisiiniilmektedir.
Bunlardan birisi mevcut tarfi yapisina ¢ok benzer bir yapidir. Bu yapida bir miktar daha
bityiik konteyner gemileri, ve daha sik servis araliklari olacaktir. Ikinci durumda ise, devasa
konteyner gemilerinin hatta basarili bir sekilde girmesiye dolayisiyla daha az hub liman (1)’a
gerek duyulacaktir. Bu durumda ise ayrica iki alternatif olacag diisiiniilmektedir.

6.2.3 Tirkiye’ye ve Tiirkiye’den Konteyner Trafiginin Mevcut Durumu

Tirkiye ile Gioia Tauro ve Damietta gibi hub limanlar arasinda konteynerler karsilikli olarak
biiylik oranda feeder gemileri ile taginmaktadir. Esasen su ana kadar Tirkiye limanlari,
Damietta Limanindan bu tazda en fazla servis alan limanlardir. Bu béliimde Tiirkiye’ye ve
Tiirkiye’den konteyner trafiginin mevcut durumu ana konteyner hatti itibariyle incelenmistir.

(1) Kuzey Avrupa

(2) Kuzey Amerika

(3) Bat1 Akdeniz Bolgsei
(4) Asya
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6.3 Uluslararasi1 Konteyner Tasimacihiginda Tiirk Limanlarinin Rolii
6.3.1 Dogu Akdeniz Konteyner Limanlariin Ozellikleri

Dogu Akdeniz’deki konteyner limanlarinin 6zelliklerini belirlemek i¢in gemi maliyet analizi
yapilmistir. Calisma Ekini, Tiirk limanlar1 arasindan, Istanbul Limanmi (Haydarpasa), Izmir
Limani, ve Mersin Limanini, sirastyla Marmara Denizi, Ege Denizi ve Akdeniz’deki limanlari
temsilen se¢mistir. Calisma Ekibi ayrica, Misir’daki Port Said Limanini, Liibnan’daki Beyrut
Limanini, Israil’deki Hayfa Limanini, Kibris’taki Limasol Limanini, ve Yunanistan’daki Pire
Limanini, Tiirk limanlarinin baglica rakipleri olarak se¢mistir.

(1) Ana gemi maliyeti

Gemi kapasitesinin 6,200 TEU oldugu durumda, toplam ana gemi maliyeti 1,342,400

ABDS olup, burada konteyner kutu iicreti 3 ABD$ / TEU / giin’diir. Gemi kapasitelerinin

5,250 TEU, 4,700 TEU, 4,300 TEU ve 3,500 TEU oldugu durumlarda toplam ana gemi

maliyetleri sirasiyla, 1,170,600 ABDS$, 1,090,500 ABDS, 1,008,100 ABDS, ve 877,600

ABDS$ olmaktadir.

(2) Dogu Akdeniz’deki Konteyner Limanlarinin Ozellikleri

1) istanbul (Marmara Denizi’ndeki Konteyner Limanlar1)
Marmara Denizi’ndeki konteyner limanlari, feeder servis mesafesinden sapma uzkliginin
uzunlugu dolayisiyla Dogu Akdeniz konteyner tasimaciliginda rekabet giliciinden
yoksundur. Eger Marmara Denizi’ndeki bir liman belirli bir miktarda yerel konteyner yiik
toplayabilirse, biliyiik konteyner gemilerinin dogrudan ugramalarini saglayabilir.

2) Izmir Liman1 (Ege Denizi’ndeki Konteyner Limanlari)
Fazla uzun olan feeder servis mesafesi dolayisiyla Izmir Liman1 Dogu Akdeniz’deki
yarigta bir taraf olamaz. Eger Ege Denizi’ndeki bir liman belirli bir miktarda yerel
konteyner yiik toplayabilirse, biiylik konteyner gemilerinin dogrudan ugramalarini
saglayabilir.

3) Mersin Limani (Akdeniz’deki Konteyner Limanlari)

Mersin Limani (Akdeniz’deki Konteyner Limanlari), Dogu Akdeniz’deki konteyner
tagimaciliginda rekabete katilabilecek durumdadir.

4) Port Said

Port Said limani, cografi avantaji, ve sapma mesafesi bakimindan Dogu Akdeniz’deki
rekabette en giiclii aday olabilme konumundadir.
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5) Beyrut Limam

Beyrut Limani, Dogu Akdeniz’deki konteyner tagimaciliginda énemli bir rakip olamaz.
6) Hayfa Limam

Hayfa Limani, Dogu Akdeniz’deki konteyner tasimaciliginda 6nemli bir rakip olabilir.
7) Limasol Limani

Limasol Limani, konteyner eksigi dolayisiyla Dogu Akdeniz’deki konteyner
tasimaciliginda 6nemli bir rakip olamaz.

8) Pire Limani
Pire Limani, Dogu Akdeniz’deki konteyner tasimaciliginda énemli bir rakip olamaz. Ote
yandan sapma mesafesi, ve konumu Pire Limanim1 Ege ve Karadeniz konteyner
tasimaciliginda 6nemli bir rakip yapabilir.

6.3.2 Dogu Akdeniz’de Rekabet

Calisma Ekibi, Dogu Akdeniz’deki rekabet durumunu tanimlamak i¢in yine gemi maliyet
analizi yapmustur.

Tablo 6.3.6 diger marjinal yerel konteyner hacimlerini géstermektedir.

Tablo 6.3.6 Port Said’e Karsilik Mersin Limanimin Marjinal Yerel Konteyner Hacmi

Gemi Kapasitesi (TEU) Marjinal Yerel Konteyner Hacmi (TEU)
6,200 920,000
5,250 800,000
4,700 750,000
4,300 720,000
3,500 630,000

6.3.3 Ege Denizi’nde Rekabet

Tablo 6.3.8 Pire Limanmna karsilik izmir Limanindaki marjinal yerel konteyner hacmini
gostermektedir.

Tablo 6.3.8 Pire Limanina Karsihk izmir Limamnin Marjinal Yerel Konteyner Hacmi

Gemi Kapasitesi (TEU) Marjinal Yerel Konteyner Hacmi (TEU)
4,700 950,000
4,300 890,000
3,500 760,000
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6.3.4 Marmara Denizi’nde Bir Konteyner Limam Analizi

Bunun anlami, Rotterdam Limani (Kuzey Avrupa) ile Marmara’daki herhangi bir liman
arasindaki dogrudan yiik talebi hacmi 4,160 TEU / hafta (yillik 216,000 TEU)’dan fazla
olursa, direkt tagimacilik gerceklesebilir. Tiirkiye ile Kuzey Avrupa arasindaki konteyner
trafiginin, bu iilkenin tiim konteynerlerinin %30/unu olusturacag: varsayilmistir. Buna gore,
s0z konusu rakam, 216,000 TEU, 720,000 TEU’ya ¢evrilebilir.

6.3.5 Karadeniz’de Gelecek Konteyner Trafigi Analizi

(1) Karadeniz iilkeleri, ve diger BDT iilkeleri

1) Tiirkiye bu bolgede uluslararasi konteyner tasimaciliginda agirlikli bir konumdadir.

2) Hernekadar Karadeniz’deki Tiirk Limanlarnt su ana kadar ¢ok diisilk miktarlarda
konteyner elleglemislerse de, bu limanlarin mevcut seviyenin 20 kati elleclemeleri
beklenmektedir.

3) Rusya degerlendirme disinda tutulacak olsa bile, 2010 yil1 civarinda yaklasik 4 kat fazla
konteyner beklenmektedir.

4) Her bir iilkenin GSYIH basia konteyner hacmi bakimindan, Bulgaristan, Romanya, ve
Ukrayna’nin rakamlar Tiirkiye’ninkinden diisiiktiir. Ug iilkenin rakamlarmin Tiirkiye’nin
su anki rakamina yiikselmesi diigiintiliirse toplam konteyner hacmi 4 kat daha artacaktir.

5) Ermenistan, Azerbaycan, Turkmenistan gibi i¢-kara tilkelerin gelecekteki konteyner
talebinin yaklasitk 150-210 bin TEU civarinda olacagt tahmin edilmektedir.
Karadeniz’deki Tiirk limanlari bu iilkelerin uluslararasi yiiklerini ¢ekmeyi basarabilir ise
bolgedeki Tiirk limanlar1 bu tilkeler i¢in birer acilis kapisi rolii oynayabilirler.

(2) Tuna Nehri

Tahminlere gore, trafik hacmi 1994 rakami olan 21 milyon tonun iizerine ¢ikarak 31 milyon
tona ulasacaktir.

6.3.6 Tiirk Limanlarinin Arzu Edilen Gelecek Rolleri

Sekil 6.3.4 ila Sekil 6.3.6’da herbir kiy1 alaninda Tiirk limanlarinin ileride oynamasi arzu
edilen roller gosterilmistir. Sekil 6.3.4, Akdeniz’deki bir limanin roliinii, Sekil 6.3.5 Ege
Denizi’ndeki bir limanin roliinii, Sekil 6.3.6 ise Marmara Denizi’ndeki bir limanin roliinii
gdstermektedir. Maliyet analizinde Mersin Limani, Izmir Limani, ve Haydarpasa Limani’na
ait veriler kullanilmigsa da, bu {i¢ liman herbir kiy1 bélgesi i¢in tipik drnekler olarak se¢ilmis,
ve bu sekilde Calisma Ekibinin maliyet analizi yapabilecegi malzeme saglanmistir. Konteyner
tasimaciliginda ¢ok 6nemli roller oynayabilecek limanlarin somut konumlar, gelecek
genisleme alanlari, mevcut genigleme alanlari, gelecek kara ulagim baglantilari, mali durum
vb hesaba katilarak belirlenmelidir.
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6.4 Limanlarin Smiflandirilmasi
6.4.1 Arkaplan

Liman tesis gelisimi ve yonetimi ile ilgili hi¢bir diizenlemeye gidilmemis oldugundan dolayz,
ulusal kaynaklarin israfi, ve liman yonnetimleri arasinda catigmalara rastlanmistir. Lianlar,
ulusal hedeflere ulagabilmek konusunda iizerlerine diisen rolleri geregi gibi oynayabilmek
yolunda ulusal kaynaklardan tam anlamiyla yararlanabilmek durumundadirlar. Bir liman
siniflamas1 gerekliligi fikri iste bu noktadan kaynaklanmaktadir. Her bir siif i¢in merkezi
hiikiimetin oynayacagi rol belirlenmelidir.

6.4.2 Ana-Liman, ve Diger Limanlar
(1) Ana-Liman

Bir Ana-liman, ulusal ekonominin kalkinmasi, ve uluslararasi ticarete onemli boyutlarda
katkilar1 olan limandir.

(2) Diger Limanlar
Bunun diginda kalan diger biitiin limanlar, ‘diger limanlar’ olarak siniflandirilmastir.
6.4.3 Ana-Liman ile Tlgili Olarak Merkezi Hiikiimetin Rolii

(1) Liman gelisim plan ve projelerinin, uzun vadeli liman gelisim politikalar1 bakimindan
uyumlulugunu incelemek.

(2) Liman yonetim ve idaresinin, uzun vadeli liman gelisim politikalar1 bakimindan
uyumlulugunu incelemek.

(3) Liman y6netim birimlerine, liman tesislerinin, ve liman yonetim ve isletmesinde kalitenin
yiikseltilmesi amactyla miimkiin olan destegi saglamak.

(4) ‘Grup Liman’ durumunda liman y6onetim ve isletmesi i¢in bir birlestirilmis orgiitlenmenin
olusturulmasinda inisiyatif almak.

(5) Liman gelisim planimnin uzun vadeli ilerlemelerini izleyebilmek, ve plan revizyonlar
yapabilmek amaciyla gerekli veri ve bilgileri toplamak.

6.4.4 Diger Limanlar ile ilgili Olarak Merkezi Hiikiimetin Rolii

(1) Liman y6netim birimlerine, liman tesislerinin, ve liman yonetim ve igletmesinde kalitenin
yiikseltilmesi amaciyla miimkiin olan destegi saglamak.

(2) Liman gelisim planimin uzun vadeli ilerlemelerini izleyebilmek, ve plan revizyonlari
yapabilmek amaciyla gerekli veri ve bilgileri toplamak.

6.4.5 Smiflandirilacak Limanlar

Sayfa [-8-2 ila 5’teki Tablo 8.2.1 caligma Ekibi taratindan siniflandirmasi yapilacak limanalari
gostermektedir.
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6.4.6 Kriterler

(1) Limanda elleclenen toplam uluslararas1 yiik miktari

(2) Limanda elleglenen uluslararas: genel yiik miktari

(3) Limandan gergeklesen toplam uluslararasi ticaretin degeri
(4) Limandaki toplam uluslararasi yolcu sayisi

6.4.7 Sonug

Sonug olarak, Tablo 2.2.2°de gosterilen yirmidokuz Isman ana limanlar olarak seg¢ilmistir.
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Tablo 6.4.1 Tiirk Limanlarimin Mevcut Statiileri

Liman ve Grup ith/Ihr Yiikler ith/Ihr Genel Dis Ticaret Yabanc1 Ziyaretgiler
Limamn Adi (1,000 ton) Yiikler (1,000 ton) | (1,000,000ABDS) (1,000 kisi)
(Akdeniz)
1 | Iskenderun TCDD 1,056.856 234.738 421.41 0.49
2 | Iskenderun 9,932.359 4,811.994 768.63
3 | Botas 12,169.863 674.982 615.51
4 | Mersin 7,639.805 1,814.677 2,126.96 3.51
5 | Tasucu 146.340 130.574 3.80 21.22
6 | Anamur 96.667 0.02 1.05
7 | Alanya 2.849 0.95
8 | Antalya 592.412 165.738 154.98 59.56
9 | Finke 0.336 0.336 0.39
(Ege)
10 | Fethiye 63.289 5.046 5.96 8.28
11 | Marmaris 2.81 74.93
12 | Bodrum 7.777 7.753 0.71 95.44
13 | Gulluk 1,474.663 15.290 20.85 0.12
14 | Kusadasi 2.666 2.666 1.40 353.27
15 | Cesme 1.214 0.057 5.10 21.85
16 | Izmir 2,526.562 1,533.850 6,527.94 9.56
17 | Aliaga 18,191.444 6,039.066 1,574.39
18 | Dikili 194.686 66.879 11.23 11.31
19 | Ayvalic 2.371 0.752 28.54 3.78
20 | Bozcaada 4.984 1.417
21 | Gokceada Kuzu 13.559 10.822
(Marmara)
22 | Canakkale 2,243.739 1,698.824 152.82 18.33
23 | Lapseki 0.000
24 | Gelibolu 124.224 45.407 0.27
25 | Karabiga 22.087 10.662
26 | Bandirma 2,833.657 861.719 405.07 0.51
27 | Mudanya 198.690 66.593 372.60
28 | Gemlik 2,120.866 1,508.514 1,581.23
29 | Yalova
30 | Izmit 25,235.138 9,009.985 5,663.74 1.62
31 | Darica
32 | Hydarpasa 6,257.125 5,851.563 6,368.12
33 | Istanbul TDI 219.01
34 | Istanbul Zeyport
35 | Ambarli 5,415.506 2,337.758 1,595.83
36 | Silivri 2,156.632 530.960
37 | Tekirdag 1,446.559 692.858 932.49 15.84
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Liman ve Grup ith/Ihr Yiikler ith/Ihr Genel Dis Ticaret Yabanc1 Ziyaretgiler
Limanm Adi (1,000 ton) Yiikler (1,000 ton) | (1,000,000ABDS) (1,000 kisi)

(Karadeniz)
38 | Sile 0.200 0.200
39 | Kefken 0.000
40 | Eregli 6.998.762 1,616.246 756.05 0.11
41 | Zonguldak 98.986 87.908 33.78 0.36
42 | Bartin 776.646 716.647 111.77 0.15
43 | Amasura 0.200 0.200
44 | Kurucasile
45 | Inebolu 34.293 15.998 8.25
46 | Ayancik 300.006 1.762 2.67
47 | Sinop 9.175 6.730 2.67 0.22
48 | Gerze
49 | Samsun 1.858.214 561.026 413.78 17.13
50 | Unye 225.185 26.307 30.06
51 | Fatsa 153.756 89.985 20.13
52 | Ordu 132.511 84.996 125.68 0.01
53 | Giresun 132.031 32.906 174.43 0.41
54 | Vakfikebir
55 | Akcaabat
56 | Trabzon 432.124 65.415 151.45 50.92
57 | Rize 209.444 18.707 96.78 0.05
58 | Cayeli
59 | Pazar 14.536 6.575
60 | Hopa 143.553 2.323 73.37

TOPLAM 113,694.548 41,465.411 31,343,276 990.355
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6.5 Uzun Vadeli Bakista Ihtiya¢c Duyulan Tesisler

6.5.1 Altyapi Gelisiminin Temel Yonii

(1) Konteyner Tesisleri

1)

2)

3)

4)

Akdeniz

Iskenderun limanindaki mevcut konteyner ellegleme hacminin varolan kapasitenin ¢ok
altinda olmasi dolayisiyla yeni konteyner terminali zamanli bir sekilde ve limanin
konteyner hacminin gelecekte izlemesi muhtemel seyrine uygun olarak insa edilmelidir.

Mersin Limaninin ii¢ gantry vingli mevcut konteyner terminalinde 242 bin konteyner
elleclenmektedir. Birkag¢ yil icinde konteyner hacmi mevcut kapasiteyi asacagindan bu
duruma ayak uydurmak iizere yeni terminal insasi adim adim gergeklestirilmelidir.
Gelisimin ilk asamasinda tam kapasitesi bir milyon TEU’luk yeni bir terminale gerek
yoktur.

Ege Bolgesi

Izmir Limanindaki mevcut bes gantry vingli mevcut konteyner terminalinde su ana dek
399 bin konteyner elleglenmektedir. Birkag yil igerisinde konteyner hacminin mevcut
kapasiteyi agmas1 hemen hemen kesin oldugundan yeni terminal miimkiin mertebe ¢abuk
insa edilmelidir. Yeni terminal tamamlansa bile 2010 yilinda 0.9 — 1.2 milyon TEU’luk
Ege Bolgesi hacminde 30 — 40 bin TEU’luk kapasite acig1 beklenecektir. Yeterli
kapasiteye sahip olacak bir diger yeni terminal daha insa edilmelidir. Miimkiin olan en
yakin zamanda biiylik konteyner terminali i¢in en uygun yerin tespit edilmesi amaciyla
kapsamli bir aragtirma ve ¢aligma yapilmalidir.

Marmara Bolgesi

Kontenyer hacminin birkag yil icinde mevcut kapasiteyi asacagi kesin oldugundan, yeni
terminaller hazirlanmalidir. Cok sayida kii¢iik capli konteyner terminali bulunmasinin, bu
bolgede insa edilecek bir limanin bir ugrak limani haline gelmesini engelleyecegi g6z
oniinde bulundurulmalidir. Bu baglamda, genis capli konteyner terminallerine, yani
Derince Konteyner Terminali ve Marmara Limani'na 6ncelik verilmesinin gerekli oldugu
degerlendirilmektedir.

Karadeniz Bolgesi
Bu bolgedeki limanlarda elleglenen konteyner hacmi mevcut kapasitenin ¢ok altinda

oldugundan, yeni konteyner tesisleri her limanin konteyner hacminin gelecekte
gosterecegi artis gdz Oniinde bulundurularak, zamani geldik¢e kurulmalidir.
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5) Diger Altyapilar
Kontainer kara tasimaciligi bakimindan yol aglari da &nem tasimaktadir. Ozellikle,
‘Glineydogu Anadolu Aks1’ ve ‘Dogu Anadolu Sinir Alt-Aks1’ boyunca olan kapasite
degerlendirilmelidir.

(2) Konteyner harici genel yiikler i¢in tesisler

2020 y1h1 itibariyle belirli bir miktar genel yiik Tiirk limanlarinin kapasitesini asacagindan, her

bir limandaki gelecek yiik hacminin seyri takip edilmek suretiyle, zamanl bir sekilde, genel
yiiklere yonelik olarak yeni tesisler insa edilmelidir.

(3) Dokme Yikler
2020 yihi itibariyle belirli bir miktar dokme yiik Tirk limanlarinin kapasitesini asacagindan,

her bir limandaki gelecek yiik hacminin seyri takip edilmek suretiyle, zamanl bir sekilde,
dokme yiiklere yonelik olarak yeni tesisler insa edilmelidir.
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6.5.2 Uzun Vadede ihtiya¢c Duyulacak Yapim Yatirimlar1 Tahmini

Konteyner terminalleri bakimindan, Tiirk limanlarinin hub liman haline gelme ihtimali
bulundugu, yani limanina diizenlenmis aktarma, ve Izmir-Aliaga, ve Tekirdag-istanbul-Izmit
icin ana liman tipi, gz Oniine alinarak, ve Akdeniz, Ege ve Marmara Bolgelerinde hedef yila
kadar hub liman kurulacagr varsayilarak, ihtiyag duyulacak ilk yapim yatirimlar
hesaplanmigtir. Hub limanda hub liman tipi rihtim yapilacaktir. Hub liman yahut diger ilgili
limanlarda ana liman tipi rihtim, feeder liman tipi rihtim yapilacaktir. Akdeniz Bolgesinde
bes, Ege Bolgesinde alti, Marmara Bolgesinde yedi, ve Karadeniz Bolgesinde iki rihtim i¢in
her tip konteyner limanini kapsayacak sekilde, konteyner yiik rihtimi yapilmasina ihtiyag
olacaktir. Tiirkiye’de 2020 yilinda konteyner terminali ilk yapim yatirnminin yaklasik 880
milyon ABDS$ seviyesinde olmasi beklenmektedir. Toplam rihtim uzunlugu 5,900 metre
olarak alinmustir.

Akdeniz Boélgesinde on, Ege Bolgesinde 28, Marmara Bdlgesinde 33 genel yiik rihtimina
ihtiyag olacaktir. Ve bu rihtimlarin bir kismi ¢ok amagli rihtimlar olarak yapilacaktir.
Tirkiye’de 2020 yilinda genel yiikler terminali ilk yapim yatirimiin yaklasik 1,060 milyon
ABDS$ seviyesinde olmasi beklenmektedir. Toplam rihtim uzunlugu 17,100 metre olarak
alinmustir.

Karadeniz Bolgesinde bir hububat rihtim1 ve 13 cevher/komiir rihtimi, ve Ege Bolgesinde
birkag rihtim i¢in, kuru dokme yiik rihtimina ihtiyag¢ olacaktir. Tiirkiye’de 2020 yilinda kuru
dokme yiik terminali ilk yapim yatiriminin yaklagik 410 milyon ABD$ seviyesinde olmasi
beklenmektedir. Toplam rihtim uzunlugu 6,000 metre olarak alinmistir. (bkz. Tablo 6.5.1)

Tablo 6.5.1 Uzun Vadede (2020) Liman Tesislerinde Gerekli Olacak Ilk Yapim Maliyetinin
Gecici Hesaplamasi

Konteyner terminali Genel Yiikler terminali Kuru dékme yiik terminali
Bélge  Rihtim Sayist Rihtim Uz. Kaba Maliyet:Rihtim Sayis1 Rihtim Uz. Kaba Maliyet:Rihtim Sayis1 Rihtim Uz. Kaba Maliyet
(m) (mil.$) (m) (mil.$) (m) (mil.$)
Akdeniz 5 1,460 220 10 2,410 149 0 - -
Ege 6 1,790 274 28 6,750 419 6 1,800 130
Marmara 7 2,120 328 33 7,960 496 0 - -
Karadeniz 2 500 58 0 - - 14 4,200 280
Toplam 20 5,870 879 71 17,120 1,064 20 6,000 410

Note)*: Konteyner harig
Kaynak: JICA Calisma Ekibi tarafindan hazirlanmigtir

2020 yilinda Tiirkiye limanlarindaki yeni liman tesislerinin yillik bakim masrafinin yaklasik
54 milyon ABDS$ seviyesinde olmasi beklenmektedir. Bakim masrafi, liman tesisleri igin 17
milyon ABD$/y1l, ve yiik ellegleme ekipmani i¢in 37 milyon ABD$/y1l olarak ayrilmaktadir.
Sonuglar Tablo 6.5.2°de 6zetlenmistir.

Biiyiik ¢apli deprem yahut dalgalar gibi dogal afetlere karsi tedbirler Tablo 6.5.3te
gosterilmistir.
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Tablo 6.5.2 Yeni Liman Tesisi Yapiminda Gerekli Olacak Yilhik Bakim Masrafi Hakkinda
Kaba Tahmin (2010 yilindan sonra)

2020 yilina kadar Gerekli Olacak Yillik Bakim Masrafi (Mil.$)
Yeni Terminal ilk yapim maliyeti . o Ellegleme
(MiL.$) Liman tesisleri Ekipmant Toplam
Yeni Konteyner Terminali 879 4.4 22.0 26.4
Yeni Gen. Yiik Termimali 1,064 9.6 10.6 20.2
Yeni Kuru Dékme Yiik Terminali 410 33 4.1 7.4
Toplam 2,353 17.3 36.7 54.0

Not: Buradaki bakimlar, bina, rihtim, depolama alani, dalgakiran, tarama ve is¢iligi icermektedir.
Kaynak: JICA Calisma Ekibi

Tablo 6.5.3 Dogal Afetlere Karsi Tedbir Olarak Diisiiniilen Hususlar

Dogal Afete karsi tedbir olarak diisiiniilenler

1)  Asismatik rihtim yapiminin arastirilmast
2)  Bir restorasyon politikas: olusturulmasi
3)  Tasarim sismik katsayisini da igermek {izere, Tiirk liman tesisleri standartlarinin olusturulmasi

4)  Insaat isleri yonetiminde kontrol sistemi

6.6 Kisa Vadeli (2010) Altyap: Gelisim Programi

Altyap1 gelisimi asama planlamas1 bakimindan, kisa vadede (2010) yapilmasi gerekli olan
liman tesislerinin yapimina 6ncelik verilmesi 6nemlidir.

Konteyner terminali bakimindan, ve bu Mastir Plan’da bulunan hub liman politikas1 ve talep
tahminleri uyarinca, hedef yilda (2010) Ege ve Marmara Bolgelerinde birer ana liman tipi
ugrama liman1 yapimina ihtiya¢ olacaktir. Akdeniz ve Ege Bolgelerinde ikiser, Marmara
Bolgesinde ise ili¢ adet her konteyner tiiriinii kapsayacak sekilde konteyner rihtimina ihtiyag
olacaktir. Tiirkiye’de 2010 yilina kadar konteyner terminali ilk yapim yatiriminin yaklasik
360 milyon ABDS$ seviyesinde olmasi beklenmektedir. Toplam rithtim uzunlugu 2,200 metre
olarak alinmustir.

Akdeniz Bolgesi icin bes, Ege Bolgsei icin 18, ve Marmara Bolgesi i¢in 21 genel yiik
rthtimina ihtiya¢ olacaktir. Rihtimlarin bir kismi ¢ok amagli tipte yapilacaktir. Tiirkiye’de
2010 yilna kadar genel yiikler terminali ilk yapim yatiriminin yaklagik 650 milyon
ABDS$ seviyesinde olmasi beklenmektedir. Toplam rihtim uzunlugu 10,000 metre olarak
alinmustir.

Ege Bolgesi icin iki, Karadeniz Bdlgesi i¢in ise dort kuru dokme yiik rithtimina ihtiyag
olacaktir. Tiirkiye’de 2010 yilina kadar kuru dokme yiik terminali ilk yapim yatiriminin
yaklasik 110 milyon ABD$ seviyesinde olmasi beklenmektedir. Toplam rihtim uzunlugu
1,800 metre olarak alinmistir. (bkz. Tablo 6.6.1)
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Tablo 6.6.1 Kisa Vadede (2010) Liman Tesislerinde Gerekli Olacak flk Yapim Maliyetinin
Gecici Hesaplamasi

Konteyner terminali Genel Yiikler terminali * Kuru dékme yiik terminali
Bélge  Rihtim Sayist Rihtim Uz. Kaba Maliyet:Rihtim Sayis1 Rihtim Uz. Kaba MaliyetiRihtim Sayis1 Rihtim Uz. Kaba Maliyet
(m) (mil.$) (m) (mil.$) (m) (mil.$)
Akdeniz 2 580 91 5 1,200 72 0 - -
Ege 2 630 108 18 4,340 269 2 600 38
Marmara 3 960 162 21 5,060 312 0 - -
Karadeniz 0 - - 0 - - 4 1,200 75
Toplam 7 2,170 362 44 10,600 654 6 1,800 113

Note)*: Konteyner hari¢
Kaynak: JICA Calisma Ekibi tarafindan hazirlanmistir
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Boliim 7 Liman Yonetimi Stratejisi
7.1 Genel

Izleyen Béliim 7°den Bgliim 9’a kadarki ii¢ boliimde, idari, yonetim ve mali boyut da dahil
olmak iizere kurumsal yap1 konular1 islenmektedir. Genel olarak, bu konular ile ilgili olarak
pek ¢ok somut islem ve prosediir bulunmaktadir. Bu islem ve prosediirlerin birbirleriyle
ortiismeleri dolayisiyla idari, yonetim, ve kurumsal konular kolayca ayrilamaz. izleyen iig
boliim hakkinda daha agik bir anlayis saglayabilmek {izere su anahtar kelimelerin kapsamini
acikliga kavusturmakta yarar vardir: Liman Y6netimi, Liman Idaresi, ve Kurumsal Cergeve.

7.1.1 Liman Idaresi, Liman Yénetimi ve Kurumsal Cerceve Tanimlar
Bu Raporda, bu kelimeler sirastyla su amlamlarda kullanilmaktadhir.

® Liman idaresi, ulusal ve mahalli idarelerin politika, strateji, yahut planlari temelinde
ulusal yahut tek tek limanlarin gelisimi hakkinda ideal tasarilar1 agikliga kavusturmak, ve
limanlar1 bu politika hedefleri dogrultusunda yonlendirmek anlamina gelir. Ayn1 zamanda,
hukuki olarak uygulama siireclerinde izin ve onay verilmesini de igerir. Liman idaresi su
somut islem ve prosediirlere isaret eder:

(Merkezi Hiikiimetin Liman Idaresi)

- Yonetilecek ‘Limanlar1’ agikliga kavusturur-

- Ulusal limanlar gelisim mastir planini olusturur-

- Her bir limanin liman gelisim mastir plani i¢in rehber olusturur-

- Her bir limanin liman gelisim mastir planinin olusturulmasi ile ilgili organizasyonu
koordine eder-

- Liman Otoritesi tarafindan teslim edilen liman gelisim mastir planin1 onaylar-

- Tlgili kanun ve ydnetmelikler dogrultusunda kiyr tesisleri (liman tesisleri) gelisim
planlarini onaylar-

- Her bir limanda liman isletmecilik haklarini uygun kurumlara verir-

(Her bir liman yonetim biriminin liman idaresi (Liman Otoritesi))
- Liman tesislerinin, liman kullanicilar1 tarafindan uygun sekilde kullanimini onaylar-
- Farkli liman kullanicilarinin ilgili faaliyetlerini koordine eder-

® Liman yonetimi; liman tesisleri, personel ve var olan ve gelecek kaynaklar1 kapsayan
fonlar1 tam anlamiyla kullanmak suretiyle her bir limanin yonetilmesi anlamina gelir.
Liman yonetimi su somut iglem ve prosediirlere isaret eder:
- Yonetilecek limani tanimlar-
- Her bir limanda bir liman yonetim birimi (Liman Otoritesi) olusturur-
- Liman Otoritesinin sorumluluk ve islevlerini agikliga kavusturur-
- Liman Otoritesinde personel egitimi ve insan kaynaklarinin puanlamasini da igeren
liman yonetim sistemini olusturur-
- Her bir limanda liman gelisim mastir planini olusturur-
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® Kurumsal Cergeve, liman yonetim ve idaresini miimkiin kilacak yasal ve Orgiitsel

cergevedir. Kurumsal ¢ergeve su somut islem ve prosediirlere isaret eder:

- Yonetilecek limanlar agikliga kavusturmak iizere gerekli yasalar ve yonetmelikleri
hazirlar-

- Kiiresel akimlar1 izleyebilmek {izere liman idari ve yOnetim yapisini yeniden
yapilandirir-

- Merkezi hiikiimet bilinyesindeki ilgili kurumlar arasinda koordinasyon ve isbirligini
giiclendirmek iizere liman idari 6rgiitlenmesini yeniden yapilandirir-

- Tlgili kurumlardaki insan kaynaklarinin yeteneklerinin gii¢lendirilmesi amaciyla uygun
bir sistem gelistirir-

- Yasal dayanakli liman istatistiklerini de kapsayacak etkin liman idaresi i¢in gerekli
cerceveyi gelistirir-

7.1.2 Boliim 7, 8, ve 9’un Bashca Konular1

(1) Limanlarin tanimlanmasi konusunun liman idaresi, liman yonetimi ve kurumsal
cercevenin ortak bir konusu oldugu agiklikla gézlemlenmis oldugundan, bu husus Boliim 7°de
bir ortak konu olarak islenmistir.

(2) Liman gelisim mastir plan1 konusu da liman idaresi ve liman yonetimi agisindan bir diger
ortak konu oldugundan, bu husus da Béliim 7°de bir diger ortak konu olarak islenmistir.

(3) Bu ortak konular disinda, liman idaresi somut islem ve prosediirleri iki kategoriye
ayrilabilir. Bunlardan bir tanesi merkezi hiikiimetin koordinasyon islevi, digeri ise Liman
Otoritesi konusudur. Ilki Boliim 9°da, ikincisi ise Boliim 10’da islenmektedir.

(4) Sonug olarak Boliim 7, iki ortak husus ve liman yonetim birimleri ile ilgili diger konular
tanimlamaktadir.

(5) Bolim 8, finansman konularini islemektedir.

(6) Boli 9, kurumsal konulari, ve merkezi hiikiimetin koordinasyon islevi ile ilgili diger
konular1 islemektedir. Boliim 9, ayrica, mali boyutlar1 da dahil olmak iizere idari, yonetimsel
ve kurumsal konular1 dikkate alarak ulusal liman gelisiminin adim adim hazirlanmasin1 da
tanimlamaktadir.

7.2 Yonetilecek ‘LIMANLAR’in Tanimi

Birlesik bir liman yonetim sistemine saglam bir temel olusturabilmek i¢in ‘limanlar’in temel
kavram ve hukuki tanimlart agikliga kavusturulmalidir. Bu caligmada ‘liman’ su sekilde
tanimlanmaktadir: “Yiik ve yolcu trafigine yonelik ve en azindan liman yonetim, idare ve
isletmesi i¢in gerekli boyutta hukuki sinirlart haiz olan ve birlesik islevsel birimler olarak
yonetilecek, idare edilecek ve isletilecek kiyi tesisleri kiimesinden olusan organik bir yap1.”
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Tablo 7.2.1 Yasal Bazda ‘LIMAN’ Kavram

Mevcut ‘Liman’ Diisiiniilen ‘LIMAN’
1. Ozellik Ky tesislerinden birisi Ulusal kalkinmanin temel altyapisi
2. Kullanim Kamu kullanim1 Kamu kullanimi

(kiy1 seridinde bulunan limanlarin kamu (LIMANIarin kamu degeri olmast)
mal1 olmast)

3. Nesnesi Liman tesisleri (iskeleler, rihtimlar, Liman tesisleri ve etkin isletme ve yonetim
dalgakiranlar, tistyapilar) icin asgarisinden gerekli olan gevre alan
(kara ve su)
4. Yonetim Belediye limanlarinin yonetimi vb. LIMANIn genel idare ve yonetimim
(iskeleler Kanunu) (fiyatlandirma, isletme giivenligi vb dahil)

5. Ilgili Kanunlar Limanlar Kanunu (1341,43), Iskeleler

Kanunu (1936), Liman yapimi kanunu, ve
Ek Kanun (1954, 59), K1y1 Kanunu
(1990,92)

Kaynak: ULIMAP JICA Caligma Ekibi

7.3 Liman Gelisimi Mastir Planlamasi

7.3.1 Liman Gelisim Mastir Planm1

(1) Ozellikler

Bu calismada, liman gelisim mastir planlarininézellikleri sunlardir.

1)

2)

3)

Liman Gelisim Mastir Plan1 her bir liman otoritesi tarafindan hukuki bir temelde
olusturulmalidir. Bu plan limanin hem yonetimi hem de idaresi i¢in bir rehberdir.
Limanlarin kullanim ve bakimi, ve ¢evresel etkinin incelenmesi ve de liman gelisimini
iceren planlar ise planlama donemleri uzun vadeli olan (yaklasik 10-15 yil) mastir
planlardir. Burada anahtar kavram limanin hem arazi hem de tesisleri i¢eren bir mekan
olarak degerlendirilmesidir.

Bu bir mastir plandir, yani limanin gelecekte nasil olmast gerektigini anlamak i¢in bir
rehber olmalidir. Bu bir yapim planindan farklidir. insaat birimleri, teknik metodlar, ve
uygulama programi gibi spesifik bagliklar1 yoktur. Bu liman otoritesinin, uzun planlama
dénemi siiresince sosyo-ekonomik degisimlerle esnek bir sekilde ilgilenebilmesini saglar.
Liman otoritesi, mastir planda ortaya konan hedeflere ulagsmak iizere, daha kisa donemli
uygulama planlarin1 hazirlar.

Belli bash limanlardaki liman otoriteleri, liman gelisim mastir planinda yenilikler ve
degisiklikler yapmalar1 halinde hiikiimetin onayini almak durumunda olmalidirlar. Bunun
nedeni, biiylik limanlarin ulusal ¢ikarlar iizerinde 6nemli etkileri oldugu yolundaki
diistincedir. Merkezi hiikiimet, ayrica mastir planlarin hazirlanmasi ile ilgili rehberler
hazirlar.
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(2) Liman Gelisim Mastir Plan1 Vasitasiyla Stratejik Liman Gelisimi

Planlama siirecinde, liman gelisim mastir plan1 6nce bolgesel diizeyde komsu alanlardaki
diger alan kullanim planlariyla koordine edilir. Daha sonra merkezi hiikiimet mastirplani,
ulusal liman gelisimi bakimindan koordine eder ve yonlendirir. Bu ¢ifte koordinasyon sistemi
ile, merkezi hiikiimet herbir liman gelisimini, konteynerler bakimindan 6l¢ek avantajlarina
dayali ticari limanlar, yahut bolgesel talebe dayali mahalli kamu limanlar1 gibi belirli bir
isleve oncelik vererek, ve ayn1 zamanda herhangi bir bolgede cakisan yatirimlar1 dnleyerek,
1yi koordine edilmis bir gelisme konusunda yonlendirebilir. Sekil 7.3.1 stratejik liman gelisimi

kavramini gostermektedir.

Sekil 7.3.1 Stratejik Liman Gelisimi Kavram

Liman Kullanicilar

A
Kiyilarin Kamu Mali

Y

Ulusal Ekonomi

¢

Kaynak: JICA ULIMAP Calisma Ekibi

7.3.2 Liman Gelisim Mastir Planinin Icerigi

Bir liman gelisim mastir planinda, planlanan liman tesisleri ve ayni zamanda var olan liman
tesisleri hakkinda dlgek, ayarlamalar, ve alan kullanimi bulunur. Ana metinlerde tanimlanacak

temel basliklar su sekildedir:
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Tablo 7.3.1

Liman Gelisim Mastir Planinin Ana Maddeleri

Kategori

Formule edilecek maddeler

1. Temel politika

(1) Konum ve Islev

(2) Liman tesislerinin gelisim ve kullanimi (diger bitisik liman
fonksiyonlar1 da dahil olmak iizere)

(3) Liman alaninda alan kullanimi1

(4) Liman alaninda ¢evresel degerlendirme (liman ve bitisik alandaki
trafik kosullar1 da dahil olmak iizere)

(5) Liman alaninda emniyetin saglanmasi

2. Limanin Kapasiteleri

Yiik ellegleme hacmi, yolcu hacmi, ve diger hedef yildaki kapasiteler

3. Liman Tesislerinin
Olgek ve Ayarlanmasi

Su tesisleri (kanal, havuz, vs.), diger tesisler (Dalgakiran, vs.), Rihtim
tesisleri, Erisim Ulastirma tesisleri (Yollar, raylar, vs.), Yiik ellecleme
ekipmani, depolama, yolcu tesisleri, var ise

4. Liman alaninda ¢evresel koruma

5. digerleri

Kaynak: JICA ULIMAP Calisma Ekibi

7.4 Liman Otoritesi

7.4.1 Liman Otoritesinin Tanimi

‘Liman Otoritesi’ su sekilde ele alinmaktadir: “Limanlart birlesik islevsel birimler olarak
gelistiren ve bakimini yapan, ve kamu kullanimi i¢in liman hizmetlerini giivenceye alan

hukuki birim”.

Her bir limanda uygun liman idaresinin saglanmasi gerekliligi vurgulanmalidir. Tarihsel
olarak liman otoriteler, ABD ve Ingiltere’de, 6zel sektdriin liman ydnetiminin kisitlarindan
kaynaklanarak, cesitli liman faaliyetlerinden beklenen kamu ¢ikarlarint giivenceye almak
amaciyla ortaya cikmistir. ABD’deki 6zel sektor monopoliindeki yonetimler sonucunda
yiiksek fiyatlandirma, ve diisiik hizmetlerle, baz1 limanlarda fazla kapasite, bazilarinda ise
yetersiz kapasite ile kars1 karsiya kalinmistir.

Su anda Tiirkiye’de ihtiya¢c duyulan, liman yonetimlerinin, merkezi hiikiimetin uygun
katilimryla, kontroliinii saglayacak bir sistemdir. Boylesi bir sistemde herbir liman isletmecisi,
limanlar1 merkezi hiikiimetge yiiriirliige konulan mastir planlar uyarinca yonetir ve isletir.

7.4.2 Liman Otoritesinin Islevi

Liman otoritesinin sorumluluklar1 yasalarla belirlenecektir. Baglica maddeler soyledir:

(1) Genel liman faaliyetlerini idare etmek

(2) Liman Gelisim Mastir Plan1 olusturmak

(3) Liman gelisimine yonelik liman istatistikleri hazirlamak

(4) Liman tesisleri lizerinde yapim ve bakim islerini uygulamak (merkezi hiikiimet projeleri

de dahil)

II-7-5



(5) Liman alan1 ve liman tesislerinin iyi durumda olmalarin1 saglamak
1) Diizensiz kullanimi sinirlayarak, liman kara ve su alanlarinin kontrolii buna dahildir.
Bu yetki, ilgili mahalli idarece gerekli yasal tedbirler alinmak suretiyle kullanilir.
2) Liman faaliyetleri, liman-tesisleri sicili ile yonetilir. (merkezi hiikiimetce yapilacak
liman altyapis1 bakim caligmalar1 da dahil)
(6) Limanin ¢evresel durumunu korumak.
Bu yetki, ilgili mahalli idarece gerekli yasal tedbirler alinmak suretiyle kullanilir.
(7) Yeterli liman hizmeti verilmesini saglamak
Liman otoritesinin her zaman her hizmeti kendisi vermek durumunda degildir.
(8) Liman tarifelerini hazirlamak, liman kullanicilarindan iicret ve 6demeleri tahsil etmek
(9) Limanin ilerlemesi i¢in arastirma faaliyetlerinde bulunmak

7.4.3 Onerilen Liman Otoritesinin Siniflandirmasi

Liman otoritelerine kamu statiisii vererek tiizel birimler olarak kurulmalart 6nerilmektedir. Bu
otoriteler, su an igin, rahat bir gecis siireci saglanmasi1 bakimindan, mevcut bulunan her bir
liman yonetim biriminin mevcut statiisiine dayali olarak siniflandirilmalidir. Liman otoriteleri
kategorileri su sekilde siniflandirilabilir: Tiirk Liman Otoritesi (TLO), Mahalli Liman
Otoritesi (MLO), ve Ozel Lima Otoritesi (OLO). Detaylar asagidaki tabloda gdsterilmistir.

Tablo 7.4.1 Liman Otoritesi Stmflamasi

Mevcut Liman Y06netim Birimleri

Yeni Liman Otorite Kategorisi

TCDD (Limanlar Miidiirliigii)

TCDD
Tiirk Liman Otoritesi (TLO) olarak

Mahalli Idare (liman boliimii)

Mabhalli Idare, Kamu Iktisadi Tesekkiilii

Kamu Tktisadi Tesekkiilii (6zellestirilmemis)

(6zellestirilmemis) (Liman bolimii) Mahalli Liman Otoritesi (MLO) olarak
Kamu Iktisadi tesekkiilii Kamu Iktisadi Tesebbiisii (6zellestirilmis),
(6zellestirilmig)  (Liman bolmii) TDI AS

TDI AS (Limanlar midiirliigii)

Ozel Isletme Firmalart

Ozel Isletme Firmalar (6zellestirilmis TDI limanlar1)

Ozel Liman Otoritesi (OLO) olarak

Ozel Isletme Firmalar (6zel limanlar)

Kaynak: JICA ULIMAP Calisma Ekibi

Genel olarak, bir liman bir liman otoritesi tarafindan idare edilir. ‘Grup Liman’ olarak
belirlenen bolgelerde, liman otoritesi statiisii, varsa bir temsilci kuruma verilir. Yok ise, liman
otoritesi olarak bir temsilci kurum olusturulur. Temsilci kurum, limanin her bir {iysei ile
koordinasyon halinde, ve birlestirilmis liman otoritesi olarak liman gelisim mastir planini
hazirlar. Merkezi hiikiimet bu liman otoritesine, tavsiye ve 6neride bulunabilir.
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7.4.4 Liman Otoritesinin Sorumluluklar

Liman otoritesi olan her bir tiizel yap1 7.4.3 kisminda agiklandigi iizere sorumluluk iistlenir.
Temel olarak smiflar arasinda islev farki yoktur, ancak limanin kara ve su alanlarmin
kullanimi, ve limanda ¢evre koruma gibi bazi sorumluluklar, yetkili makamlarin liman
otoritesine bu gorevleri vermesi halinde {istlenilir.

7.4.5 Devlet Limanlarinda ‘Rekabete’ Yonelik Liman Yonetimi
(1) Arka plan

Su anda, stratejik olarak en 6nemli, ve en fazla yiik elleglenen limanlar TCDD tarafindan
isletilenlerdir. Hiikiimet, yiiksek hacimlerde konteyner yiik ellegleyebilen ve yiiksek kalitede
hizmetler sunabilen, uluslararasi olarak rekabet edebilir limanlar, hub limanlar olusturacak
tedbirler diistinmelidir.

(2) rekabet Gilicii Yiiksek Limanlar Yaratmak i¢in Strateji
Bagimsiz bir liman otoritesinin genel liman idaresi etkin ve esnek yonetimi destekler.

1) Liman tesislerinin yonetimi bir liman otoritesi tarafindan yiiriitilmelidir. Eger gerekli
olursa TCDD limanlar1 tesislerinin yonetiminin birlestirilmis olarak, liman altyapis1 ve
iistyapisi da Ulagtirma Bakanligindan yetki transfer edilmesi suretiyle dahil olmak {izere,
ve bir liman otoritesi olarak TCDD tarafindan yiiriitiilmesi diisliniilebilir.Bu, liman
otoritesinin, kapsamli liman gelisim programinda mali kaynaklarin1 esneklikle
kullanabilesini miimkiin kilar.

2) Ogzellikle, ‘rekabet giicii yiiksek liman’ olarak belirlenen limanlarda, liman faaliyetlerinin
esasen yuriitiildiigli alanda bulunan liman idare ve yonetiminin, liman yoneticilerine etkin
bir yonetim yoniinde idari bir 6zgiirliik saglanmasi1 yoluyla kuvvetlendirilmesi gereklidir.
Gerekli yetki ve sorumluluklar genel merkezden liman yoneticilerine aktarilmalidir. Bu
arada, genel merkezler ise, 6zellestirme ve egitim gibi genel idare politikalari iizerinde
yogunlasmalidirlar.

3) Puanlama da dahil olmak iizere, yetenekli calisanlara orta yonetim siniflar1 6tesinde de
firsatlar agilmalidir. Puanlama ile yetenekli personel alimina ihtiyag vardir.

4) ellegleme verimliligini artirmak i¢in, bir baglangic olarak diisiiniilebilecek bir alternatif de,

TCDD isletmesi ile 6zel isletmeler arasinda rekabeti tesvik etmek tlizere, 6zel sektor kismi
olarak isletmelere dahil edilmesidir.
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Bolim 8 Liman Yatirimi ve Finansmani
8.1 Mevcut Durum ve Kamu Liman Yatirnnm Hakkinda Degerlendirme

Mevcut durumda liman gelisimi ve bakimi ile ilgili var olan maliye yapisi su sekildedir:
Kamu limanlarinda liman altyap1 insaatlar1 ulusal biit¢e i¢indeki deniz limanlari biitgesinden
karsilanmakta, ancak bunlarin {istyapilarinin bakimi ilgil liman yonetimleri tarafindan,
maliyeti kendilerin,n karsilamalar suretiyle gerceklestirilmektedir. Ust yap1 ve yiik ellecleme
tesisleri liman yOnetim birimleri tarafindan ve/veya Ozel isletici firmalar tarafindan temin
edilmektedir.

Liman yatirnmlar1 1990’1 yillarin baslarinda 30 milyon ABD$’ndan fazla iken, bu miktar
daha sonra azalmis, 1988 yilinda 20 milyon ABD$’na gerilemistir. Deniz ulastirmasi
icerisindeki pay yaklasik ylizde 40, ancak hiikiimet yatirimlart i¢indeki pay yiizde 0.5
seviyesindedir.

Liman yatirimlar1 miktari, hiikiimet yatirnmlarinin yiizde 30’unu olusturan yol yatirimlar ile
karsilastirildiginda son derece diisiiktiir. Bu miktar ongoriilen talebi karsilam konusunda
yetersizdir. Yetkililer bu miktar1 yiikseltmek yolunda ¢aba harcamalidirlar.

Mabhalli idareler, biitcelerinden iskele ve rihtimlara ulagim yatirimlari iginde bir kalem
bulunmasina karsin, son yillarda limanlara yatirim yapmamislardr.

Deniz dis ticareti ile hazineye saglanan gelir, devlet gelirlerinin ylizde 6’sidir, ve yillik gelir 2
milyar ABDS$ seviyesine ulagmistir. Ticaret hacminin yiizde 85°I ve ticaret degerinin ylizde
46’s1 limanlardan gecmistir. Bu anlamda, yetkililer liman yatirnmlarmma bir Oncelik
tanimalidirlar.

TCDD limanlar hesabinda performans hizla iyilesmektedir. Isletme oranlar1 ve calisma
oranlarinda tatmin edici sinirlar ic¢ine girilmistir. Bunun bir nedeni, 144 milyon
ABDS tutarinda bir yatirimin limanlarda kapasite ve isletme verimliligini artirmayi, ve bunun
tizerinden, 1990-1998 doneminde kabaca 468 milyon ABDS$ isletme kari elde etmeyi
miimkiin kilmis olmasidir.

TDIi mali performansi, hem isletme oranlari, hem is oranlar1 bakimindan bir kotiilesme
gostermistir, ve 1990’11 yillarin baslarindaki rakamlarinin %80°1 seviyesinde bulunmaktadir.

8.2 Mevcut Durum ve Ozel Sektor Liman Yatirimi Hakkinda Degerlendirme

Ozel yatirnmlar 1980’lerde baslatilan 6zel sektor katiliminin tesviki ve kamu tesekkiillerinin
ozellestirilmelerini takiben yilikselmis, ve su anda gayri safi sabit yatirimlarin %70’ten
fazlasim olusturmaktadir. Ozel sektore ait limanlardaki mevcut kapasite, ulusal liman
kapasitesi icinde yiizde ellinin {izerinde bir paya sahiptir. TDI’nin limanlar1 6zel sektdre

devredilmis, ve Yap-islet-Devret projeleri uygulanmistir.

Ancak, mali ve hukuki tesviklerin yokluguna bagli olarak, 6zel sirketler beklenen karlar
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saglamakta giicliiklerle karsilagsmaktadirlar.

Yap-islet-Devret ihale mevzuat1 ve yapim mevzuati iyi bir sekilde hazirlanmis olup, liman
projeleri genel yerlesim durumu dikkatle incelenerek uygulanmaktadir. Toprak doldurma
anlaminda da projeler dikkatli bir programlama ile yiiriitiilmektedir.

Yap-islet-Devret sozlesmeleri icerdikleri bir takim agik olmayan, yahut hakkaniyete uygun
bulunmayan hiikiimler icerdikleri i¢in sézlesmeci taraflarin ortaya ¢ikmak konusunda bir
takim tereddiitler duymalarina neden olmakta, ve bu durum uluslararasi sermayenin gelisini
engelleme ihtimali yaratmaktadir. Yetkili merciler, tahkim, hesaplar, maliyet artislari, zaruri
haller, ve iptal ile ilgili hiikiimleri gozden gecirmeye baslamalidirlar.

Isletme haklarimin devri sozlesmelerindeki kimi hiikiimler sdzlesmeciye mali yiikler
getirebilecek niteliktedir. Yetkili merciler dogal afetlerden kaynaklanan hasarlarin onarimi ve
yetkilendirme ile ilgili hiikiimleri yeniden degerlendirmelidirler.

Ozel isletme sirketlerinden bir tanesi hizla gelistirilemeyecek verimsiz performans sorunuyla
kars1 karstyadir. Ozellestirmeden bu yana hem TDI’nin hem de sdzlesmeci sirketlerin isletme
oranlarinda gerilemeler olmustur. Yetkili merciler bu durumun nedenlerini arastirmali, ve bu
aragtirmanin bulgularini anlagsmalara, ve idari politikalarina yansitmalidir.

Ozel liman idare sirketlerinden bir tanesi mali giicliiklerle kars1 karsiyadir. Bu durumdaki
sirketler yeni projelere yatirim yapamazlar.

Devlet yatirim tesvik program iyi hazirlanmis bulunmaktadir, ancak sirketlerin yararlandigi
tesvik miktar1 azalmistir

Kiigiik 6l¢ekli sirketler i¢in yeni bir ekipman yatirimi yapmalar1 s6z konusu oldugunda sadece
vergi muafiyeti tek basina yeterli degildir.

Yerli mevduatin GSYIH icindeki oram %20 seklinde diisiik bir seviyede bulunmakta, ve
miktar olarak 40 milyar ABDS$ seviyesindedir. Ote yandan, borsadaki ticaret hacmi
GSYIH nin %351 yani, 70 milyar ABD$ seviyesinde bulunmaktadir. Ne var ki, pazardaki az
sayida katilimci, girisimcilerin hakkaniyetli finansman konusunda engellenmeleri sonucunu
dogurmaktadir.

Yerli bankalar ve borsada fonlarin yetersizligi durumu ile karsi karsiya bulunulmaktadir.
Dolayistyla liman igine girmeye, yahut liman tesislerini yenilemeye niyetlenen 6zel sektor
acisindan fon olusturulmasinda gii¢liiklerle karsilagilmaktadir.

Tirkiye’ye yabanci dogrudan yatirnm akist 1998 yili itibariyle 807 milyon
ABDS seviyesine ulagsmis, ancak iilke gelismekte olan {ilkeler arasinda bu sermaye akisinda
1990’larda 22nci sirada bulunmasina karsin sonradan 55nci siraya kadar gerilemistir.
Dolayistyla hiikiimet bu gerilemeden tedirginlik duymus, ve bu konuda canlanmay1 saglayici
cabalarina baglamistir.
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8.3 2020 Yihna Kadar Ihtiya¢c Duyulan Yatirim Miktar

bkz. Tablo 8.3.5
Thtiya¢ duyulan yatirrmlar hem var olan tesislerin iyilestirilmesi, hem de yeni tesis yapimin
kapsamaktadir. Hesaplama bdlge bazinda, ve talep hacmi tahmini, mevcut liman kapasitesi,
ve standard tesislerin maliyet tahminlerinden uyarlanan birim maliyet gozoniine alinarak
yapilmistir. 2020 yilina kadar gerekli olan miktarin, TCDD limanlari i¢in 646.4 milyon ABDS,
diger kamu limanlar1 i¢in 195.4 milyon ABDS$, ve o6zel limanlar igin 637.2 milyon
ABDS olacagi hesaplanmistir. Gerekli olan toplam kaba miktar 2020 yilina kadar 1,479
milyon ABD$ olmaktadir.

bkz. Tablo 8.3.6
2000-2010 yillar1 arasindaki donemde, 6zel yatirim sadece Yap-islet-Devret sozlesmelerinden
beklenmektedir. Bu 0.5 ve 0.7°ye denktir, ve 2010 y1lina kadar gerekli olan altyap1 6zel sektor
yatiriminin %50, ve ayni1 donemde gerekli olan iist yapr1 6zel sektdr yatiriminin %70
oranlarinda gergeklesecegi anlamia gelmektedir. 2010-2020 yillar1 arasindaki dénem igin
0zel sektor yatirimi beklenebilir, ancak, 6zel sektor yatirimcilarini ¢ekecek net bir yaklasim
heniiz ortaya ¢ikmis degildir. Dolayisiyla ileride ilginin artacagi varsayimiyla, 0.3 ve 0.7
beklenti olarak tahmin edilmektedir. Ozel sektdr yatirrm agigi 2010 yilina kadar 140 milyon
ABDS, ve 2020 yilina kadar ise 281 milyon ABD$’dur.

bkz. Tablo 8.3.7
Ozel sektor yatirim acigina karsi tedbirler 6rnek durum calismasi ile incelenmistir. Durum-
1’de, diger kamu limanlarina yatirnrm 281 milyon ABDS$ artirilarak, o6zel sektor
yatirimlarindaki agik kapatilacaktir. Durum-2’de ise, 6zel sektor yatirim agigimi kapatmak
tizere TCDD limanlarindaki yatirim 281 milyon ABDS$ artirilacaktir.

Durum degerlendirmesi, TCDD limanlar hesabinin gelirleri noktasindan bakilarak yapilmistir.
Limanlar hesab1 dogrudan dogruya hiikiimet biitcesine girdi saglamakta, 6zel sektore fon
ayirabilecek kapasiteye sahiptir. Bunun nedeni de hiikiimetin maliye yonetimini diizenlemesi
ve kara gecirmesi uluslararasi toplum tarafindan kendisinden beklenmektedir. Ayrica, 6zel
sektor dzel sermayeden fon bulmak konusunda zorluklarla karsi karsiya bulunmaktadir. Ote
yandan, diger kamu yahut 6zel sektor limanlarinda yiik elle¢lense bile dogrudan dogruya
hiikiimet biitcesine katki s6z konusu degildir.

bkz. 8.3.11
2020 yili itibariyle yillik ham karlar mevcut durumda yani Durum — 1’de 252 milyon ABD
Dolari, Durum — 2°de ise 288 milyon ABD Dolaridir. Yirmi yillik siirede ham karlar seviyesi
Durum — 1’°de 3,706 milyon ABD Dolari olup bu dénem i¢in yatirim seviyesi DLH i¢in 289.1
milyon ABD Dolari, TCDD i¢in ise 357.2 milyon ABD Dolaridir. Durum — 2’de ise, 4,045
milyon ABD Dolar1 ham karda DLH i¢in 478.0 milyon ABD Dolari, TCDD ig¢in ise 449.6
milyon ABD Dolar1 yatirim sozkonusudur. Yatirim etkinligi Durum — 2’de Durum — 1’den bir
miktar diisilk olmasina karsin ham karlar Durum — 2°de daha biiyiiktiir.
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8.4 Liman Yatirnmlan icin Onerilen Stratejik Mali Yapi

Onerilmekte olan fon saglama stratejisi iki par¢adan olusmaktadir. Bunlardan bir tanesi
TCDD Limanlar hesabinin etkin ydnetimi olup digeri limanlar sektoriinde faal olan ozel
sektoriin faal hale gelmesidir.

TCDD limanlar hesabinin etkin yonetimi konusunda bu kurumun asagidaki kosullar altinda
limanlar hesabinin demiryollar1 hesabindan ayr1 olarak yonetilmesinin degerlendirmeye
alinmasina ihtiya¢ vardir.

1) Limanlar hesab1 bundan sonra da Maliye Bakanlig biit¢esine girdi saglamaya devam
etmelidir. Maliye bakanligina aktarilacak yillik miktar, yillik ham karlarin yiizde ellisidir.
20 yillik siire icerisinde Maliye Bakanlhigina aktarilacak miktar Durum — 2’de 2,022
milyon ABD Dolar1 olacaktir.

Devletin, bu aktarilan miktari, temel olarak, TCDD demiryollarinin rasyonelizasyonu ve
TCDD demiryollarinin kaybini karsilamak iizere kullanacak bigimde gerekli tedbirleri
alacagi beklenmektedir.

2) Limanlar hesabi, yatirnm verimliligini arttiracak sekilde yonetilmek durumundadir.
Limanlar hesabi alt-yap1 ve iist-yapiya yatirima doniistiiriilmeli, kisa vadede verimli
yapim ve iyilestirme isleri gergeklestirilmelidir. Buna bagl olarak TCDD limanlarina
yapilacak yatirimlar limanlar hesabinda toplanmalidir. Yillik 6z-yonetim fonu ham
karlarin yiizde kirki olmalidir. Bu miktarin TCDD limanlarindaki alt ve iist yapiya yatirim
olarak kullanilmasina olanak saglanmalidir. Durum-2’de 6z-yonetime ayrilacak fon yirmi
yilda 1,618 milyon ABD Dolar1 olacaktir.

3) Limanlar hesab1 6zel sektorii destekleyici kamu mali kaynag: iglevini gérmelidir. Zira
artan kargo talebinin tamaminin TCDD tarafindan karsilanabilmesinin miimkiin
olmamasinin yanisira 6zel sektdr artan kargo talebini karsilayabilmek {izere bor¢lanmak
durumundadir. Dolayisiyla, bu hesabin bir kamu fonu islevi gormesi arzu edilmektedir.
Maliye Bakanlig1 ve Ulastirma Bakanligi’nin bu kamu fonunu 6zel sektorii desteklemek
iizere yonetmesi ve TCDD’nin bu hesabin sekretayasi gorevini gormesi beklenmektedir.
Bu islev i¢in ayrilacak yillik miktar ham karlarin ylizde onu olarak diisiiniilmektedir. Bu
miktar 6zel sektore bor¢landirma olarak kullandirilacaktir. Bu 20 yillik stirede, Durum-
2’de 404 milyon ABD dolar1 olacak, ve 6zel sektor fonlarindaki agigin biiyiik bir kismint
kapatacaktir.

4) Bu TCDD fonunun siibvansiyon olarak degil, ticari temelde bir faizi olan bir borg olarak
kullanilacag1 not edilmelidir.

Bu kurum, 6zel sektoriin desteklenmesi ile ilgili olarak asagidaki hususlar tekrar gézden
gecirmeye baslamalidir.

1) Yap — Islet - Devret sozlesmeleri ile ilgili olarak bu kurum, tahkimd biitge, maliyet
artiglar1, kaginilmaz durumlar (force majeur), sdzlesmenin iptali ile ilgili maddeleri tekrar
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2)

3)

4)

gbzden gecirmeye baslamalidir. Cazip Yap — Islet — Devret sozlesmeleri  olusturmak igin
bu kurum maliye ve hukuk gibi alanlarda uzmanlarin gériislerin almali, Yap — islet —
Devret modelinin finansmani ile ilgili teknik donanimini yiikseltmelidir.

Liman isletme hakkinin devri s6zlesmeleri ile ilgili olarak da bu kurum dogal afetlerden
kaynaklanan onarim maliyetlerio ve sozlesme tarafinin haklarimi transferi ile ilgili
maddelerin tekrar gézden gecirilmesi geregi vardir. Nitekim 6zel sektor isletmeleri mali
acidan giicliikler igerisinde bulunmaktadir.

Ozel sermaye yatirimlart etkin durumda degildir. Etkin mali kaynaklar olusturulmalidar.
Bu yapilanma 6zel sektdre dogrudan bor¢lanma olanagi, yahut borglanabilme garantileri
saglamalidir. Bu yapilanma TCDD limanlar hesabi igerisinde olusturulacaktir. Bu
yapilanma o6zel sektoriin fon bulma konusundaki yetersizliklerin biiylik kismini telafi
edecktir.

Vergi sistemi vergi muafiyetleri vasitasiyla isletmelere fon saglama islevi gormelidir.
Limanlar alaninda faal olan, yahut ileride bu alanda faal olmay: tasarlayan igletmeler
kiigiik Ol¢ekli olup hiikiimetin yatirimlar1 tesvik programlarindan yararlanabilme
durumunda degillerdir. Bu nedenle, 6zel faizler yahut 6zel amortismanlar 6zel sektoriin
canlandirilmas1 bakimindan mevcut araglardir ve 06zel sektdr fonlarindaki agigin
kapatilmas1 konusunda faydali olacaklarindan degerlendirmeye alinmalidirlar.
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Tablo 8.3.5 Tihtiyac Duyulan Gross Yatirnm Miktari

TCDD limanlar1
(Milyon $)
2010’a kadar 2020’ye kadar
Toplam Alt Ust Toplam Alt Ust
Yapim 239.8 135.4 104.4 524.0 260.6 263.4
Gelistirme 383 8.9 29.4 122.4 28.6 93.9
Toplam 278.1 144.3 133.8 646.4 289.1 357.2
Diger kamu limanlar1
(Milyon $)
2010’a kadar 2020’ye kadar
Toplam Alt Ust Toplam Alt Ust
Yapim 85.1 66.2 18.9 153.7 109.3 443
Gelistirme 13.6 2.8 10.8 41.8 8.6 33.1
Toplam 98.7 69.0 29.7 195.4 118.0 77.5
Ozel limanlar
(Milyon $)
2010’a kadar 2020’ye kadar
Toplam Alt Ust Toplam Alt Ust
Yapim 282.1 198.0 84.2 491.4 297.4 194.0
Gelistirme 46.1 10.0 36.1 145.8 31.8 114.1
Toplam 328.2 208.0 120.2 637.2 329.2 308.0
Biitiin limanlar
(Milyon $)
2010’a kadar 2020’ye kadar
Toplam Alt Ust Toplam Alt Ust
Yapim 607.0 399.6 207.4 1,169.0 667.3 501.7
Gelistirme 98.0 21.8 76.3 310.0 69.0 241.1
Toplam 705.0 421.3 283.7 1,479.0 736.3 742.7
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Tablo 8.3.6 Ozel Sektor Katilim Oram

2000 - 2010 2011 - 2020
Alt Ust Alt Ust
Oran 0.5 0.7 0.3 0.7

Not 1) 2000-2010 aras1 dénemde, dzel sektor yatirimi sadece Derince Limam, Filyos Limam YID projeleridir. Bu 0.5 ve
0.7’ye denk gelmektedir
2) 2010-2020 aras1 dénemde, 6zel sektor yatirimi beklenebilir. Bu 0.3 ve 0.7’ye denk gelmektedir.

Tablo 8.3.7 Gerekli Gros Yatirimlarin Kurumlar Arasinda Dagilim

Mevcut kota statiisii lizerine

2010’a kadar 2020’ye kadar
Toplam TCDD Lim. Digerleri ~ Ozel Toplam TCDD Lim. Digerleri ~ Ozel
DLH 213.3 1443 69.0 407.1 289.1 118.0
TCDD 133.8 133.8 357.2 357.2
Ozel Sektor 357.9 29.7 328.2 714.7 77.5 637.2
Toplam 705.0 278.1 98.7 328.2 1479.0 646.4 195.4 637.2

Durum 1 Diger kamu limanlari kalan yiikleri ellecler
Denizde kalan yiikler i¢in 281 milyon ABDS$ yatirim gereklidir, ve bu yiiklerin 6zel
limanlarda elleclenmesi programlanmis, ancak o©zel sektor yatirimi yetersizligi

dolayisiyla denizde kalmigtir

2010’a kadar 2020’ye kadar
Toplam TCDD Lim. Digerleri ~ Ozel Toplam TCDD Lim. Digerleri ~ Ozel
DLH 317.3 1443 173.0 595.9 2801  306.8
TCDD 133.8 133.8 357.2 357.2
Ozel Sektor 253.9 65.8 188.2 525.9 169.9 356.0
Toplam 705.0 278.1 238.7 188.2 1479.0 646.4 476.6 356.0

Durum-2 Denizde kalan yiikleri TCDD limanlar ellegler
Denizde kalan yiikler i¢in 281 milyon ABDS$ yatirim gereklidir, ve bu yiiklerin 6zel
limanlarda elleclenmesi programlanmis, ancak o©zel sektor yatirimi yetersizligi
dolayisiyla denizde kalmigtir

2010’a kadar 2020’ye kadar
Toplam TCDD Lim. Digerleri  Ozel Toplam TCDD Lim. Digerleri ~ Ozel
DLH 317.3 248 3 69.0 595.9 4780 1180
TCDD 169.8 169.8 449.6 449.6
Ozel Sektr 21738 207 1882 4334 775 356.0
Toplam 705.0 418.2 98.7 188.2 1479.0 927.6 195.4 356.0
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Tablo 8.3.11 TCDD Liman Karlari ve Yatirim

Mevcut kota statiisu tizerine

Toplam
1998 | 2000-2010 ‘ 2010 | 2011-2020 ‘ 2020 | 2000-2020  Agiklama
Yatirim
DLH (Milyon$) 144.3 144.8 289.1
TCDD (Milyon$) 133.8 2235 357.2
Liman Kapasitesi  (Bin ton) 44,258 59,401 83,995 Not 1)
Kaba kar (Miyon$/y1l) 133 178 252 Not 2)
Kaba kar ( milyon$) 1,555 2,151 3,706
Durum-1 Denizde kalan yiikleri diger kamu limanlar ellecler
Toplam
1998 | 2000-2010 ‘ 2010 | 2011-2020 ‘ 2020 | 2000-2020  Agiklama
Yatirim
DLH (Milyon$) 1443 144.8 289.1
TCDD (Milyon$) 133.8 2235 357.2
Liman Kapasitesi  (Bin ton) 44,258 59,401 83,995 Not 1)
Kaba kar (Miyon$/y1l) 133 178 252 Not 2)
Kaba kar ( milyon$) 1,555 2,151 3,706
Durum-2 Denizde kalan yiikleri TCDD limanlar ellegler
Toplam
1998 2000-2010 ‘ 2010 | 2011-2020 ‘ 2020 | 2000-2020  Agiklama
Yatirim
DLH (Milyon$) 248.3 229.6 478.0
TCDD (Milyon$) 169.8 279.8 449.6
Liman Kapasitesi  (Bin ton) 44,258 64,756 95,920 Not 1)
Kaba kar (Miyon$/y1l) 133 194 288 Not 2)
Kaba kar ( milyon$) 1,635 2,410 4,045
Not

1) Liman kapasitesi hesaplamasinda, 1TEU, 10 tona denktir.

2) TCDD limanlar1 mali performansina gore kaba karlar ton bagina 3§ olarak alinmustir.
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Boliim 9 Kurumsal Cerceve ile ilgili Strateji
9.1 Genel

Limanlar, ulusal ekonominin biiylimesi i¢in hayati olup, ayn1 zamanda bolgesel gelismenin de
cekirdegini olustururlar. Ozel sektdr eliyle liman gelisiminde de bu ilke rehber olmalidur.

Tiirkiye’de, ekonomik gelismeye bagli olarak yiik ellecleme talebinin de artacagi, ve liman
gelisimine 0zel sektor katiliminin yiikselecegi, bu agidan da devletin gelecekteki ulusal liman
gelisiminde genel yonetimi saglamasi gerekliligi diisiiniilmektedir. Merkezi hiikiimetin
planlama ve koordinasyon fonksiyonunu desteklemek bakimindan her bir liman ilk asamada
belirlenecek tiizel kurumlar tarafindan idare edilmelidirler. Tiirkiye’nin uzun kiyilar1 boyunca
pek c¢ok liman bulundugundan dolayi, bélgeler arasinda kosullar birbirinden oldukga
farklidir.Her bir liman otoritesi, bulundugu limani, komsu limanlar, yahut sehir merkezine
olan mesafe gibi mevcut kosullara uygun bir sekilde idare etmek ve yonetmek durumundadir.
Merkezi hiikiimet liman idaresi ile ilgili temeli olacak kurumsal ¢erceveyi belirler. Buna ek
olarak, hiikiimet herbir liman otoritesini politika hedefleri dogrultusunda koordine eder ve
yonlendirir.

9.2 Oneri Politikalarin Cercevesi

Boliim 7, liman idaresi, liman igletimi ve kurumsal gerceve arasindaki iligkileri analiz etmis
ve bir ¢ok islemi de tanimlamistir. idari gerceveye iliskin hemen hemen tiim islemler merkezi
idare tarafindan yapilmalidir. Bu islemler asagidaki gibi dort ayr politika demetine ayrilabilir:

(1) Liman Master Plan1 Koordinasyon Politikas1
Bu politikalar asagidaki konular1 kapsamaktadir.

- ulusal liman gelistirme master plan1 yapimu,

- liman gelistirme master plani i¢in uyulmasi geken hususlarin tespit edilmesi,

- liman gelistirme master plani formulasyonu i¢in koordinasyonun organize edilmesi,

- liman idaresi tarafindan sunulan liman gelistirme master planinin onaylanmasi,

- 1lgili kanun ve yonetmeliklere uygun olarak kiy1 tesislerin (liman tesisleri) gelisim
olanlarinin onaylanmasi

- liman isletim hakkinin yeter organizasyonlara verilmesi.

(2) Organizasyon Politikalar1
Bu politikalar asagidaki konular1 kapsamaktadir.
- dilinyadaki gelismelere paralel olarak liman idare ve igletim organizasyonunun yeniden
yapilandirilmasi,

- merkezi idare i¢inde mevcut ilgili birim ile liman idaresi arasindaki koordinasyonun ve
isbirliginin gliclendirilmesi i¢in liman idaresinin yeniden organizasyonu.
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(3) Liman Idaresi Isleyisi ile ilgili Politikalar

uygun sisteme gegilmesi,
- Etkin liman idaresi olusturmak g¢ercevesinde liman istatistiklerini de igerir ¢erceveye
hukuki boyut kazandirilarak gecilmesi.

(4) Asamali Ulusal Liman Gelistirme Politikalar1

9.3 Oneri Liman Master Plam Koordinasyon Sistemi

9.3.1 Temel Cerceve

(1) Liman Gelistirme Master Plan1 Yapim Klavuzunun Hazirlanmast

Merkezi idare, liman idareleri tarafindan yapilacak olan liman gelistirme master plani ile ilgili
yapim klavuzu ile uyulmasi, yerine getirilmesi ve dikkat edilmesi gereken hususlar1 igerir
plan notlarini formiile etmelidir.

(2) Liman Planlama Koordinasyon Komitesinin Kurulmasi

Merkezi idare, limanlarla illgili bakanliklarda mevcut personelden kurulu ‘Limanlar Planlama
Koordinasyon Komitesi’ ni kurmalidir. Komite, liman insaat planlarindan master planlarina
kadar olan konularda bakanliklar arasi koordinasyonu saglamalidir.

Bu komiteden ayr1 olarak, merkezi idare Basbakanlik altinda bulunan limanlarla ilgili
birimlerin entegrasyonunu saglamakla gorevli bsr ekip olusturulmalidir.

9.3.2 Koordinasyon icin Gerekenler

Merkezi idare,liman idaresi tarafindan sunulan liman gelistirme master planini, temel
politikalarla uyumlugunu gozeterek onay vermelidir. Planin degistirilmesi durumunda liman
idaresi, merkezi idareden yeniden onay almak zorunda olmalidir. Onay alindiktan sonra liman
otoritesi insaat planini yapmali ve merkezi idarenin gozettii temel politikalar1 yansitan
gelisim Onceliklerini ve onaylanmis master plan1 gozetmelidir. Asagidaki sekil koordinasyon
akis semasimi gostermektedir. Sunulmus bulunan insaat planlarina gore, merkezi idare, 6zel
sektor yatirimlarini ve gelisme onceliklerini de i¢ine alan ulusal liman gelisim planini formiile
etmelidir.
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Sekil 9.3.1 Liman Planlama ve Uygulamasi ile lgili Prosediirler

LIMAN Politikasindan Liman Otoritesi
Sorumlu Bakanlik

Temel Planlama L p| Temel Planlama

:

PlanlamaRehberi | glg-----ccoooo-o,

Liman Geligim Yerel
Liman
Mastir Plani (Taslak)
Kurulu

Koordinasyon Inceleme ve Onama Mahalli Resmi Plan
Komitesi ~ [777°° L >

Kaynak: JICA ULIMAP Caligma Ekibi

9.4 Liman idaresi Organizasyonu
9.4.1 Yerel Liman Kurulu Olusturulmasi

Onemli limanlarda merkezi idare tarafindan atanmis liman idareleri, danismak ve fikir ve
tavsiye almak amaci ile Yerel Liman Kurulu’na sahip olmalidir. Kurulun arkasinda yatan ana
diisiince, 6nemli limanlarin iilke menfaatlariyla birebir ortiisen yap1 arz etmelidir.

Tavsiye grubu olarak Yerel Liman Kurulu, idari ve isletim & operasyon olmak lizere iki
yapidan olugmalidir. Kurul yerel yonetimden, limanlarla ilgili merkezi idare birimlerinin yerel
teskilatlarindan gelen iiyeler kurulun idari yapisini olustururken; liman miisterilerinden,
odalardan, liman isletmecilerinden, tecrubeli kisilerden ve akademisyenlerden gelen {iyeler ise
isletim & operasyon yapisini olusturmalidir. Asagidaki sekiller oneri liman idaresinin anahtar
konseptlerini sunmaktadir.
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Sekil 9.4.1 Liman Otoritesinin Yapis1 (ana limanlar icin)

(Bugiin)

TCDD -

Mahalli idare —

Ozel Sektor  —

(Gelecek: 2020 --)
TCDD Mabhalli Liman
TLO olarak Kurulu*
Mahalli Idare Mahalli Liman
MLO olarak Kurulu*
Ozel sektor Mahalli Liman
OLO olarak Kurulu*

*Mahalli Liman Kurulu ana limanlar kategorisinde yasal ¢er¢eve i¢inde kurulur.

Kaynak: JICA ULIMAP Caligma Ekibi

Sekil 9.4.2 Liman Otoritesi Orgiitlenmesi

Liman Otoritesi

A
Liman Idaresi -
¢
Liman fsletmesi
Ve Yonetimi
Danigsma Ve
Tavsiye (gerekli

Liman Faaliyetleri

Kaynak: JICA ULIMAP Calisma Ekibi

prosediir olarak)

Mahalli Liman Kurulu

( # Idari Toplantilar)

Ilgili Bakanliklar (Mahalli birimleri) |

Mahalli idare (DPT, Belediye, vd) |

( # Yonetim ve Isletme Toplantilari)

Meslek Odalari

Gemiciler ve Konsiyeler

N N I

|
|
Limanla [lgili isletmeler |
|

Diger Uzmanlar

9.4.2 Liman Idaresi ile Merkezi idare Arasindaki Iliski

Yeni yapilanmada, en fazla sorumlulugu iistlenecek olan bakanlik tespit edilmelidir. Bu
zamana kadar, liman gelisimine dayali sorumluluklar bakanliklar arasinda pargali olarak
dagitilmistir. Halen mevcut sistemin aksak islemesinin ana nedenlerinden biri de budur.

Asagidaki sekil liman idaareleri ile merkezi idare arasindaki iliskiyi gostermektedir. Bu 6neri
ile bolgesel sorunlar i¢in insiyatif liman idarelerine gecerek ilgili bakanliklarin Yerel Liman
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Kurulundaki temsilcileri vasitasi ile gerekli prosedurun tamamlanmasit Ongoriilmektedir.
Bununla beraber iilkesel Olgekte liman idareleri limen gelistirme master planmi ilgili
bakanliga sunmakta Bakanlik ise Planlama ve Koordinasyon Komitesi araciligiyla illgili
Bakanliklarin goriislerine bagvurmaktadir.

Oneride merkezi idarenin mali katilim1 ise halen mevcut sistem ile simdilik ayn1 tutulmustur.
Bunun sebebi ise, gelecekte 6zel sektoriinde katilimini saglamak amaci ile acil olarak yeni bir
yapilanmaya ihtiya¢ duyulmasidir. Oneri ile farklilik yaratan sadece merkezi idarenin liman
oncelik politikalarin1 olusturmasi ile liman gelisim Onceliklerinin finansal olarak da
belirlenmesidir.

Sekil 9.4.3 Liman otoriteleri ile hiikiimet arasindaki iliskiler

LIMAN politikasindan Planlama ve Koordinasyon
Mahalli Liman Kurulu sorumlu Bakanlik Komisyon
< —P>
— > 4 <>

— [ Ilgili Bakanliklar A
Liman Otoritesi — [ Ilgili Bakanliklar B

Kaynak: JICA ULIMAP Caligma Ekibi

9.4.3 Oneri Liman Idaresi Ozellikleri

(1) Otonom Liman Idaresi

Liman idaresinin liman igletme birimlerine verilmesi otonom liman idarelerinin kurulmasina
olanak saglamaktadir. Ozellikle ana limanlar icin bu ulusal gelismeye onemli etki yapacak,
merkezi idare tarafindan ise liman gelisimi master plant ve yukarida anilan hususlar
dogrultusunda koordinasyon saglamlagtirilacaktir.

(2) Esnak Liman Isletimi

Sistem, Yerel Liman Kurulu’ndan gelen Oneri ve goriisleri yansitacagindan liman isletim
birimlerinin verimli ve miisteri merkezli calismasini saglayacaktir.

(3) Finansal Bagimsizlik
Finansal ozgiirlik her limanda gelistirilen politikalara dayanmaktadir. Merkezi idare,
limanlara 6nem sirasina gore finansal dncelik tanimakta (6rnegin ana limanlar/yerel limanlar

vs.). Halen bir ¢ok liman idaresi finansal olarak bagimsiz degildir (fakat bazi 6zel liman
idareleri gibi istisnalar mevcuttur).
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(4) Bolgesel Kalkinma ile beraber giden Liman Gelisimi

Yerel yonetimler (il ve belediye yonetimleri), tercihan yasa zorunlu hale getirilmesi gereken
Yerel Liman Kurulu vasitasi ile ana limanlarin gelistirilmeleri ve mevcut arazi kullanimlari ile
eklemlenmeleri ¢evrenin korunmasi gibi uygulamalara katilabilmektedirler. Gerekli
koordinasyon liman idaresince esnek bigimde yapilabilir. Ilgili yerel yonetimler bu sekilde
liman idaresine liman alan1 ¢evresinin yoOnetimi konusunda gerekli oldugunda
giivenebileceklerdir.

9.5 Liman Isletimi icin Alt Cercevenin Olusturulmasi
9.5.1 Liman Istatistik Sisteminin Giiclendirilmesi

Liman istatistikleri, ulusal liman gelisimi icin ¢ok Onemlidir. Temel politikalarin
olusturulmasina temel olusturacak liman aktiviteleri ile ilgili mevcut durumun tanimlanmasi
icin liman istatistikleri gerekmektedir. Liman istatistikleri; liman iidaresi, kargo ellegleme
hacmi ve ellegleme metodu ile alakali liman isletimi ve c¢alismasi hakkinda bilgilerden
olusmaktadir. Ozellikle kargo ellegleme bilgileri, liman fasilitelerinin degerlendirilmesi,
ellegleme ekipmani saglanmasi ve asan diizenlenmesi ve vs. i¢in ¢ok 6nemlidir.

(1) Mevcut Durum

Tirkiye’de temel liman istatistikleri kaynak kurumuna gore iic temel kategoriye ayrilabilir.
Bunlar Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi, Giimriikler ve Liman Isletme birimleridir. Ne
yazik ki bu degisik bilgi kaynaklar1 arasinda bir ¢ok farkliliklar vardir.

Ik olarak, Basbakanlik Denizcilik Miistesarlig: liman istatistiklerinde gecen liman sayisi ile
mevcut liman sayisi birbirini tutmamaktadir. Clinkii istattistik tutan liman merkez biirolart
sadece ana limanlarda kurulmustur. Buna ek olarak, kargo ellecleme hacmi de Denizcilik
Miistesarligi ile liman igletme birimlerinin tuttugu istatistiklerde birbirlerin tutmamaktadir.
Miistesarlik bilgilerini giimriik giris islemi yapan kaptanlarin beyanlarina gore toplamakta,
buna karsin liman isletme birimlerinin bilgileri ise alanda islem yaptiklar1 kargo hacmine
dayanmaktadir.

Ikinci olarak, konvansiyonel kargo gesitleri Denizcilik Miistesarligi ve her liman isletim
birimi arasinda degismektedir. Isin gercegi, her liman isletim birimi kendi kullanimi igin
gerekli bilgiyi toplamaktadir. Bunun nedenlerinden birisi de istatistiki bilginin standart
bicimde toplanmasin1 gerektiricek yasal diizenleme eksikligidir.

(2) Oneri

@ Liman istatistiklerinin Liman Idaresi Tarafindan Toplanmasi
Halen Tirkiye’de, en sistematik ve dogru bilgi Denizcilik Miistesarligl tarafindan
toplanan Liman Istatistikleridir. Kargo ellecleme bilgileri liman gelisimi ve promosyon
acisindan yetersiz kalmaktadir. Denizcilik Miistesarlig1 tarafindan toplana kargo
ellecleme ile ilgili bilgileri karsilastirmak icin bir baska kaynak tamamlayici olmasi i¢in
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korunmalidir. Bu acidan, liman isletim birimlerine daha fazla onem verilmelidir. En
azindan, ulusal yarar agisindan bu birimler devamli olarak merkezi hiikiimete yasa ile
karara baglanmis diizenli bilgi aktarimi1 yapmalidir.

® Birlestirlmis Istatistik Kategorisi
Denizcilik Miistesarligr istatistikleri, kodlama sistemini diinya standartlarina gore
ayarlamalidir. Itattistik kategoriler ulusal tiim limanlar arasinda standartlastiriimalidir. AB
nin ve diger uluslararasit kuruluglar gelecekte rekabeti devam ettirmek i¢in yakindan
incelenmelidir. Birlestirilmis bilgi ile ulusal tim limanlar, liman isletim birimlerinin
tipleri dikkate alinmadan karsilastirilabilecektir. Bu ulusal liman gelistirme politikalar
i¢in onemli bir asamadir.

e Ulke Capinda Fiziki Dagilim Arastirmasi
Ulke capinda kargo akisi na dair esas bilgi, ulke ¢apinda liman gelistirme stratejileri igin
kullanisli olmaktadir. Konteyner kargolar i¢in periodik BB (Baslangi¢-Bitis) anketio
kargo ellegleme hacmini yakalamaya yonelik destekleyici bilgi olabilecektir.

9.5.2 Liman Tesisleri Isletimi

Bir ¢ok limanda liman fasiliteleri isletimi, liman igletim birimi ile birlikte yapilmamaktadir.
Ciinkii liman altyapisi devlet tarafindan yapilmis ve isletilmektedir. Diger yandan {ist yapi ise
liman isletim birimi tarafindan yapilip isletilmektedir. Bilgi toplanmasini da igeren liman
fasilitelerinin igletimi liman idaresi tarafindan yapilmalidir. Bu yolla liman fasilitelerininin
yenilenmesi ihtiyaci daha iyi anlasilabilinir.

9.5.3 Personel Egitim Sistemi
(1) Mevcut Durum

Mevcut liman yonetim sisteminde fonksiyonel anlamda uzmanlagsma acil problemlersn
¢Ozlimiinde 1yi calismaktadir. Clinkii her alana ait uzman kendi alani ile ilgili problemi hemen
kavrayabilmektedir. Bununla beraber, liman yOnetimi ¢esiitli saayida alanin hepsiyle aynu
anda etkin olarak ilgilenmeyi gerektirmektedir.

Ikinci olarak, liman ydnetimi ve gelisiiimi ile ilgili personelin simdiden sonra Tiirkiye’de
artacak olan konteyner tasimaciligi ile ilgili bilgilerini arttirmalar1 gerekmektedir. Dakik
zaman yOnetimi, kapidan-kapiya ulastirma and ¢ok tiirlu-cok baglantili ulagtirma gibi temel
kavramlar liman fasiliteleri insaatinda ve liman isletimi ve islemesi esnasinda diigiilmesi
gerekmektedir.

(2) Oneri
® Limanlarla ilgili Bakanliklar aras1 Personel Degisimi
Iletisimin ve bilgi paylasimmin saglanmasi icin bakanliklar arasi personel degisimi

distitiniilmelidir. Etkin liman yonetimi ve islemesini biirokrasinin engelledigi goz 6niinde
bulundurulmalidir.
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® Limanlar Kurulunun Kurulmasi
Limanlar ile ilgili politikalarin olusturulmasinda tecriibeli ve akademisyen kisilere
basvurulmalidir. Tiirkiye’de is diinyasinda konteyner ulasimi ve liman yonetimi ile ilgili
tecriibeli bir ¢ok kisi vardir. Bu kisilerin fikirlerinin alindigi bir sistem acil olarak
kurulmalidir. Liman ingaati, liman yonetimi, islemesi ve diger konularda tecriibeli
kisilerden olusan Limanlar Kurulu, merkezi idareye gerektiginde oneri ve yorumlarini
aktarmak {izere kurulmalidir.

9.6 Ulke Capinda Liman Gelisimi i¢cin Asamah Hazirhk

Ulke capinda liman gelisimi stratejilerinin realize edilmesi icin, asagidaki asamalar
onerilmektedir. D1s ¢evredeki deegisikliklerle ilgilenme gerekliligini diislinerek, bir an 6nce
yeni kurumsal ¢erceveden baslanmasi daha 1yi olacaktir sonrasinda diizenleyici politikalarla
sistemi saglamlastirilmas1 gerekmektedir.

1) Hazirlik Safhasi: (- 2002

Ulke ¢apinda limanlarin gelisiminden sorumlu ana bakanligin belirlenmesi,

® Ana bakanlik¢a, ililke capinda liman gelisim plam1 i¢in temel politikalarinin taslak
¢ercevesininin belirlenmesi,

® Limanlar Planlama Koordinasyon Komitesinin; acil, birlestirici, ve limanlar iizerinde
kapsamli tiimciil idaresi amaclariyla Ana bakanlik biinyesinde kurulmasi,

® Ulke ¢apinda liman gelisiminde Basbakanlik altinda Etkin Gorev Kuvveti idarelerin ve
organizasyonlarin yeniden yapilandirilmasi i¢in kurulmasi, bu kuvvetin elemanlarinin
ilgili bakanlarca atanmasi, ve bu gorev kuvvetinin ayn1 zamanda temel politikalarin
olusturulmasinda taslak ¢ergeveyi hazirlamasi,

® Liman hesabinin tren yolu hesabindan ayristirilmasi olasiliginin TCDD ile Ulastirma
Bakanlig1 arasinda goriisiilmesi,

® Limanlarla ilgili bakanliklar arasi personel degisiminin incelenmesi.

(2) Politika Olusturma Safhasi (2003-2005)

® Ana bakanlik tarafindan Gorev Kuvvetinin tartigmalarindan ortaya cikmis temel politika
alanlarinda spesifik politikalar {iretilmesi, bu spesifik politikalarin uyygulanamsi1 amaci
ile ana bakanlik tarafindan ilgili yasa ve diizenlemelerinin hazirlanmasi,

® Ana bakanlik tarafindan, temel politikalara dayanan ve liman iidarelerince yapilacak olan
liman gelisimi master planinin yapimina yonelik ilkelers belirlerd

® Gorev kuvvetinin, limanlar ile ilgili otoritenin ilgili bakanliklar arasinda dagitilmasi
konusu gibi konulari i¢ine alan yeniden yapilandirma politikalarini kurmasi,

® Liman idaresi ile ilgili kanun ve diizenlemelerinin revizyon edilmesi
1) Isletilmesi gereken LIMANm tanimi
2) LIMAN IDARESInin a¢iklanmasi
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3) Liman Gelistirme Master Plan1 ve Koordine Sistem
4) Belediyeler Kanunu, Biiyiissehir Belediyeler Kanunu, Imar Kanunu gibi mevcut ilgili
kanunlarin yeniden incelenmesi

@ Finansal ¢erceve ve tahsis semasinin TCDD ile yapilan gériisme sonucuna dayanarak
ilgili bakanliklarca tarisilmasi

® Uzmanlarin goriislerinin alinmasina yonelik yeni sistemin denenmesi,

® Ana bakanlik gorev kuvveti takimi kurarak, Basbakanlik Denizcilik Miistesarligr ile
calisarak birlestirilmis liman istatistikelrinin kurulmasig

(3) Uygulama Safhasi (I): (2006-2008)

® Liman idaresinin entegrasyonu i¢in ilk yeniden yapilanma organizasyonunun yapilmasi,

Liman Idare Sistemininin TCDD ve Ozel Limanlara uygulanmast,

® Liman Idaresinin Yerel belediyeye tanistirilmas: (personel, is yiikleme, personel egitimi)
icin hazirlik ¢alismalarinin yapilmasi,

® Her liman idaresince yapilan liman gelisimi master plami ile illgili koordinasyon
sisteminin kurulmasina kismen baglanmasi (dene-yanil sathasi)

e llgili bakanliklarca yapilabilecek onemli hatalarin giderilmesi ve etkilerinin azaltilmasi
amaciyla ¢esitli alt sistemlerin kurgulanmasi

@ Yeni finansal semanin deneysel olarak baslatilmasi,

Limanlar Kurulunun ana bakanlik biinyesinde kurulmasi

® Gorev kuvveti takiminin birlestirilmis liman istatistikleri ile ilgili olarak liman
istatistikleri politikasi iizerinde ¢aligmas.

(4) Uygulama Doénemi II. Asama (2009-2010)

® Ana bakanlik bir sonraki doneme ait liman gelistirme planini hazirlar,

@ Sistemin ikinci kez yeniden yapilandirilmasi son satha olarak uygulanir,

® Liman idaresi sistemi belediye limanlarina da yayginlastirilir,

® Her liman tarafindan yapilmis bulunan liman gelisiimi master plani ile Koordinasyon
sistemi uygulanir,

Yeni baglatilan sistem i¢in Degerlendirme komitesi ilgili bakanliklarin katilimi ile
olusturulur, PLANLA ve GOR siireci ulus ¢apindaki liman gelismesi degerlendirilir,
uygun olmayanlar hakkinda kars1 yontemler ¢ikarmasi,

® Yani finansal sema uygulanir,

® Liman istatistiklerinin liman idaresince belirlenmesi.
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Boliim 10 Liman Isletimi icin Strateji
10.1 Temel Kavramin Olusturulmasinin Onemi
10.1.1 Genel

Liman isletimi ig¢in stratejiyi arastirirked mevcut fasilitelerin etkin olarak kullanimi kamu
fonlarimin yetersizligi nedeniyle giderek Onem kazanmaktadir. Yiiksek kargo ellecleme
verimliligi, terminal alaninda ek yatirima gitmeden miisteriye yliksek kalitede hizmet sunmak
icin gerceklestirilmesi gerekir. Liman isletmecileri iginde yiiksek verimlilik saglayan
sistemlerin kullanilmas1 da ayrica bir zorunluluktur. Ek olarak, Elektronik Data Degisimi’nin
girisi and glimriik iglemlerinin basitlestirilmesi, liman verimliligini zincirleme arttirmaktadir.

Tiirkiye’de genel olarak, diinyanin diger limanlar1 ile karsilastirildiginda kargo ellegcleme
verimliligi fazla degildir. Yukarida bahsedilen gorgslerdend stratejinin detaylar1 su sekilde
Ozetlenebilir. Bu boliimde, tartigma agirlikli olarak Tiirkiye’nin ana limanlarini olusturan
TCDD limanlarindaki islemler iizerine olacaktur.

1) Verimli Liman Islemi icin Temel Kavramin Kurulmasi,
2) Konteyner Isleme isleminin Tyilestirilmesi,

3) Konvansiyonel Kargo Isleme Sisteminin Iyilestirilmesi,
4) Kuru Hantal Kargo Isleme isleminin Tyilestirilmesi

5) Elektronik Data Degisim Sisteminin Sunulmasi

10.1.2 Verimli Liman Isletimi i¢cin Temel Kavramin Kurulmasi

Kargo ellegleme verimliligini iyilestirmek icin, Tiirkiye limanlar1 i¢in asagidaki temel
kavramlara bakilmalidirg

1) Mevcut Fasilitelerin Etkin Kullanimi

2) Land-lord Liman Tipi Kavram

3) Yarisma Ortaminin Tesvik Edilmesi

4) Miisterilerin Tatmini (Kullanici Liman)

5) Operatorlerin Performansinin izlenmesi

6) Iyi Performans icin Tesvik Verilmesi

7) Yetenege Bagh Ucretlendirmenin Baslatilmasi

10.2 Konteyner Ellecleme Isleminin Tyilestirilmesi

10.2.1 Mevcut Konteyner Ellecleme Verimliliginin Degerlendirilmesi

(1) Tiirkiye’nin Ana Limanlarinda Konteyner Elle¢leme Verimliligi

Bir takim limanlardan alinan bilgilere gore, gantri ving kullanan TCDD nin g¢esitli

limanlarinda kargo ellegleme verimliligi saatte 20-25 TEU iken bu rakam hareketli vingleri
olan 6zel limanlarda saatte 18-19 TEU ya inmektedir. Bu rakamlar kot degildir. Bununla
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beraber, TCDD istatistiklerinde (Liman1 Aylik Istatistik Cetveli, 1998) kargo hacmine-rthtim
yanagsma zamani analizine gore, konteyner elle¢leme verimliligi (gross zaman) 10,11-
10,17kutu/saat/ving (yaklasik 15 TEU/h/c) dir.

Calisilmayan zamani diisiindiigiimiizde, yiikleme bosaltma hazirliklarini, ¢esitli islemleri,
cikis hazirliklarint (genellikle 2-3 saat), verimlilik 12-13 kutu/saat/ving (gross zaman) a
cikacaktir. Net zaman verimliligi ise 15-17 kutu/saat/ving (yaklasik %30 fazla). Herne kadar
verimlilik az az artsa da, diger diinya limanlar ile karsilastirdigimizda yavas kaldig:
anlagilmaktadir.

Tablo 10.2.1 Yiik Hacmi-Rihtima Yanasma Zamani Analizine Dayah Olarak 3 Ana Limanda
Konteyner Ellecleme Verimliligi

Madde Hayderpasa [zmir Mersin

(D Yiik Hacmi (TEU) 322,596 398,619 241,865
@ Yiik Hacmi (kutu) 221,881 281,001 161,385
(3 Toplam rihtima yanagma saati (saat) 21,812 27,628 15,949
@ Verimlilik (D/®)(TEU/ving) 14.78 14.42 15.16
(3 *Gross verimlilik (@/®)(kutu/saat/ving) 10.17 10.17 10.11
©® *Revize edilmis gross verimlilik(kutu/saat/ving) 11.93 11.75 12.63
(D *Net verimlilik (kutu/saat/ving) 15.50 15.27 16.41

Kaynak: TCDD

*Not

‘Gross verimlilik’ i¢inde bos zamanlar da vardir. ‘Net verimlilik® iginde ise bos zamanlar (mola, ving hareketi, ve
ambarlama iglemleri, vd.) katilmamustir.

(2) Konteyner Ellegleme Verimliligi Karsilagtirmasi

Tablo 10.2.2 3 Ana Konteyner Limaninda Konteyner Ellecleme Verimliligi

Madde Hayderpasa [zmir Mersin
(O Uzunluk (m) * 650 1,050 980
@ Rihtim Sayisi 4 5 4
3 Maksimum derinlik (m) -12 -13 -10 ~ -14
@ Rihtim gantry ving 4 (50t) 5 (40t) 3 (40t)
® Transfer vinci 9 9 11
® Kaldirma kapasitesi (TEU) 8,800 11,072 8,474
(D Konteyner alan1 (m2) 179,040 211,017 266,130
® TEU (1998) 322,596 398,619 241,865
© ®/D (TEU/m) 496 379 246
© @®@)(TEU/rihtim) 80,649 79,723 60,466
O @@(TEU/ving/yil) 80,649 79,723 80,621
@ ©®®)(yilda kez) 36.65 36.00 28.54

*

Rakam, gemi vinci bulunan konteyner terminalini (250m) kapsamamaktadir.

II-10-2



Tablo 10.2.3 Baska Ana Limanlarla Karsilastirma Sonuclari

Tanim Birim 3 Tiirk Ana Limani Diger Ana Limanlar
(1998) (1997)
Konteyner ellegcleme verimliligi TEU/m 246 - 496 773 -1,919
Rihtim vinci operasyonel verimliligi TEU/ving/y1l 79,723-80,649 88,888 - 150,000
Depolada konteyner skoru Yilda defa 28.54 - 36.65 39.18 - 344.37

10.2.2. no. lu Tablo, biiyiik Tiirk Limanlarindaki verimliligi 6zetlemektedir (1998) 10.2.3 no.
lu Tablo ise biiyiik Tiirk limanlarinda verimlilik (Haydarpasa, izmir, Mersin) ve diinya
limanlarindaks verimliligi karsilastirmaktadir.

Tim Tirk limanlarinin konteyner ellecleme verimliligi (246-496 TEU/m) diger diinya
limanlarindan azdir. Bu, daha kargo alacak kapasite oldugunu gostermektedir. Rihtim vinci
operasynel verimliligi durumunda, izmir (99,654) daha iyi goziikkmekte bu arada Haydarpasa
(36,65) & Izmir (36,00) alandaki konteynerlerde yiiksek verimlilik gdstermektedirler.

(3) Diisiik Performansin Sebebleri
TCDD limanlarinda konteyner kargo elleclemesinde diisiik verimliligin sebebleri asagidaki

gibidir. Her seyden Once, ‘yarismasiz ¢evre’ (monopolistik yap1) goze ¢arpmaktadir. Ek olarak
asagidaki nedenler fiziki bakis agisindan goriilebilir.

(D Kapasite azlig1 limanda trafik yogunlugu yaratmaktadir. Gemilerden bosaltilan
konteynerler ¢ekicileri beklemektedirler,

(@ Limanin altyapis1 zayif durumda, bunun araglar ve de ekipman iizerine negatif
etkisi vardir,

(®» Baz1 limanlarda, alanin tabami zarar gdrmiistiir ve bu da konteynerlerin kolay
ulagimini engellemektedir,

(@) Kargo ellecleme ekipmani ¢ok yasl ve verim azalmasina neden olan sik sik bakim
istemektedir,

(® konteyner elle¢leme ekipmaninin yedek pargalar yetersizdir,

(© Pilot servisini TDI ve ¢ekme servisiini TCDD yapmakta olup bu islerin yetersiz
birbirlerien baglanmalar1 gecikmelere sebebiyet vermektedirg

10.2.2 Hedeflenen Verimliligin Saglanmasi
10.2.4 no.u Tablo komsu biiyiik limanlardaki konteyner ellecleme verimliliklerini

gostermektedir. Ortalama konteyner ellecleme verimlligi Algericas &Gioia tauro limanlarinda
23-26 kutu/saat tir.
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Tablo 10.2.4 Komsu Ana Limanlarda Konteyner Ellecleme Verimliligi

Liman Konteyner Trafigi Kontyner Ellecleme Verimliligi (Gross Zaman)

) . Ort.25kutu/saat (gemi operasyonlart)

* Algeciras (Ispanya) 1,825,614 TEUs (1998)
Ort.27kutu/saat(alan operasyonlari)
* Gioia Tauro (italya) 2,125,640 TEUs (1998) Ort.26kutu/saat (gemi operasyonlart)
* Marsaxlokk (Malta) 720,000 TEUs (1998) Ort.23kutu/saat (gemi operasyonlari)
) Ort.14.3kutu/saat (gemi operasyonlari)

* Damietta (Misir) 610,000 TEUs (1997)

337,494kutu + 23,593saat=14.3
Ort.16.4kutu/saat (gemi operasyonlari)

* Port Said (Misir) 312,454 TEUs (1997) 312.454katy = 19.009saat= 16.4
5 Ul -~ 5 saat= .
. Ort.16.9kutu/saat (gemi operasyonlari)
* Alexandria (Misir) 188,000 TEUs (1997) 133.031katy =~ 7.890saat=16.9
) utu — 7,890saat= 16.
. Ort.18.6kutu/saat (gemi operasyonlari)
* El Dekheila (Misir) 151,622 TEUs (1997)

112,446kutu + 6,032saat=18.6
Kaynak: * Bilyiik Iskenderiye Liman1 Mastir Plan ve Rehabilitasyon Semasi (OCDI, Kasim 1999)

**  Suriye Arap Cumhuriyeti Liman Gelisim Plan1 Calismasi (OCDI, Agustos 1996)
Genel konugmak gerekirse, mevcut diinya trendleri hedeflenen konteyner ellegleme
verimliligini 24-25 kutu/saat/ving olarak gostermektedir. Gelecekteki konteyner trafiginin
mevcut fasilitelerde kalmasi isteniyorsa hedeflenen verimliligin yakalanmasi gerekmektedir.
Bu hedef bir ving operatorii i¢in bir turluk isini 2 dakika 30 saniyede tamamlamasi anlamina
gelmektedir.

Her nekadar konteyner yiikleme/bosaltma islemi ving operatoriiniin becerisine baksa da,
yigma alaninin verimliligi de kolay ve hizli ¢alisma i¢in dnemlidir.

10.2.3 Konteyner Ellecleme Islemi icin Etkin Yéntemler
Hedeflenen verimliligi yakalamak i¢in asagidaki yaptirimlar pratik agidan desteklenmelidir.

(1) Bosaltma Islemi

1) Bosaltma durumunda, ving operatorii kaldrilacak konteynerlerin depoda ya da
giivertedeki yerini bilmelidir,

2) Rihtim tarafindaki ving operatorii, kaldirmak i¢in konteyner ararken yayiciyl
durdurmamalidir,

3) Operator bir konteyner {izerine tam da oturan yayici koymali ve bu yayiciya ya da
diger konteynerlere kars1 konteynere carpmamalidir,

4) Bir ving operatorii bir yayicityr uygun ve sabit hizda haket ettirmelidir ki
konteynerlerin sallanmalarini 6nlemelidir,

5) Alan traktorlerinin siiriiciileri, rihrim vinci ile yigma alani arasinda hareket ederken
ving operatorii ile koordineli ¢alismali ve gecikmeleri en aza indirmelidirler,
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6) Bir rihtim vinci i¢in i¢ treyler caligmaktadir. Yigma alanmi ile rihtim arasinda
gecikmenin olmasit durumunda takim daki treyler sayisimin arttirilmasi
gerekmektedir.

(2) Diger Islemler

1) Yikleme isleminde geminin gelmesinden Once, konteynerleriin bir araya
getirilmeleri gerekmektedir,

2) Konteynelerin alicilara dagitilmasinda, ilk 6nce yigin iginden isimli olanlarin
cikarilmasi gerekmektedir

3) Verimli ve dogru islemler igin gelecek bolimde anlatilan bilgi sisteminden
faydalanilmalidir

(3) Isaret¢inin Rollerinin Onemi

Hedeflenen verimlilige erimek i¢in, vingoperatdriinii desteklemek i¢in isaret¢inin rolii cabuk
ve kolay islem i¢in ¢ok onemlidir. Kiyidaki isaretci traktor/treyler siiriiciisiine yol gostererek
ve durma pozisyonunu ayarlayarak rthtim vinci ya da RTG nin konteynerleri yliklemelerinde
kolaylik saglar. Ving operatdrlerine uygun sinyali vermek i¢ind bir ving operatorii isaret¢i gibi
calismak zorunda kalir ki bu da kendisini asil yapmasi gereken isden eder.

(4) Konteyner Ellegleme Ekipmanindaki Ariza Zamaninin En Aza indirilmesi

Hedeflenen verimliligi yakalamak icin, konteyner elle¢cleme ekipmanindaki arizanin en aza
indirilmesi 6nemlidir. Arizalarin 6nlenmesi i¢in diizenli olarak bakim yapilmalidir.

(5) Traktor Akist (Bir Tur Zamani) i¢in Hedeflenen Zamanin Yakalanmasi

Diinyadaki gelismis konteyner terminalleri miisterinin talebini karsilamak igin traktor akisi
icin hedeflenen verimliligi vardir. Bu versimlilige ‘tur zamani’ denir. Tur zamani yapilan
isleme gore degismektedsr. En populer tur zamam traktorler icin igeriden disariya 30
dakikadir. TCDD limanlar1 iginde ayni siire bulunan durumun igeriigine gore tavsiye
edilebilir.

10.2.4 Tleri Teknolojinin Girisi

Konteyner ellegleme islemini iyilestirmek i¢in, ving operatdrleri ile kontrol merkezindeki
suprevisor arasindaki etkin bilgi degisimi ve komunikasyon ¢ok 6nemlidir. Tiirk konteyner
limanlarinda ofis ile ving operatorleri arasinda ‘walky talky’ ler kullanilmaktadir. Bununla
beraberd ¢ogu islemler insan giicii ile yapilan iletisimle saglanmaktadir. Asagidaki dort sistem
hali hazirda konteyner limanlarinda bilgi aktarimi i¢in kullanilmaktadird Tablo her sistemin
ozelliklerini anlatmaktadirg
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Tablo 10.2.5 Gelismis Sistemin Ozellikleri

Uriin Kullanilma Yollari Ozellikleri
(1) Walky Talky Kontrol merkezinden ving (D Gorece eskimis sistem
operatdrleri arasindaki tek yonlii | @) Sistem kiigiik 8lgekli CT ye
iletigim uyumlagtirilmigtir.
(2) Arag Sisteminde Mobil Kontrol merkezi ile ving D Gergek zamanh bilgi degisimi
Radyo Terminali operatdrleri arasindaki iki yonli | @) Sistem yaygin olarak
iletigim kullanilmaktag
(3) PHS Kontrol merkezi ile ving D Sistem kiiciik 6lcekli CT ye
operatdrleri arasindaki iki yonli uyumlastiriimigtir
iletisim @ Az yatirim
(4) GPS Araglarin yerini belirten ve D Ellegleme ekipmaninin tam
araglara takilan cihaz yerinin belirlenmesi ve
belirtilmesi
@ Sistem, operatdrlere kesin
talimatlar verilmesini olanakli
kilarg

10.2.5 Bilgisayar Sistemlerinin Girisi

(1) Dokiim Alma

1)

2)

Mevcut Durum

TCDD limanlarinda mevcut bulunan bilgisayarlar belirli muhasebed istatistiko personel
gibi idari aktiviteler i¢in kullanilmaktadirlar¢ Bilgisayarlar halen disarida bulunan
kullanicilara baglanmis degildir. Haydarpasa limanindad bazi belirli aktiviteler
(konteynerlerin yerlerinin kontroliié konteyner alan plan1 ve personel bilgileri) bilgisayar
ortaminda yapilmaktadir. Bu sebeble, TCDD bilgisayarlarin sundugu potenssyeli tam
olarak kullanmamaktadir.

Bilgisayar sisteminin diger faaliyet alanlarina da girisi ile 6rnegin dokiim alma, yanasma
yeri tayini, muhasebe, idari isler ve personel yonetimi, istatistik gibi alanlarda islem hizi
artacak ve liman kullanicilarinin isleri de az zamanda bitirilmis olacak, islem zamanlar
azalacaktir. Boylece kargolarin yatma siireleri azalacak, liman kapasitess de
artmisolacaaktir.

Bilgisayara Ge¢gmenin Onemi

Bilgisayar sistemi ile ayn1 dokiiman iizerinde yer asan bilgilarin diger dokiimanlarda
aranmasi Onlenecek ayni bilgi bilgisayardan istenildigi kadar c¢ogaltilabilinecektir.
Bununla beraber istatistiki bilgilerin toplanmasi da kolaylik kazanacaktir.

Bu sebeble ilk elden, TCDD Liman Yo6netim Birimini bilgisayar ortamina gecirmeli
sonrasinda ise bilgisayarda yapilan islem saayisini her gecen giin arttirmali ve bilgisayar
sistemini diger alanlara da yaymalidir. Sonug olarak bilgisayar sistemi taraflarin istedigi
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zaman girebilecegi acik bir sistem olacaktir. Asagidaki uygulamalar konteyner ellecleme
isleminin gelistirilmesi i¢in yapilacaklari tarif eder.

(D Liman Ynetim Biriminin bilgisayar ortamina gegmesi saglanmalidir,
(@ Fonksiyonlar yenilenmeli ve bilgisayar sistemi ile goriilen isler genislemeli

(® Kontayner Stok Sistemi, Dagitim/Alma Kontrol Sistemi ve Yiikleme/Bosaltma
Kontrol Sistemi gibi bilgisayara dayali sistemlere gecilmeli,

(@) Ving operatderleri ile kontrol merkezindeki supervizor arasindaki iletisiimi etkin
diizeylere ¢ikarmak ic,n ileri teknoloji getirilmeli,

(& Elektronik Data Degisimi yapilmalidir.

2)

1)

2)

3)

€)
1)

2)

3)

4)

Konteyner Stok Kontrolii

CY de saklanan konteynerlerin stok kontrollerid konteyner terminal islemindeki en
onemli islevdir. CY de saklanan konteynerlerin yerlerinin ve tiirlerinin bilinmes,
konteyner terminalinin isletilmesininde dnemlidir.

Haydarpasa limaninda, konteyner stok kontrolu c¢ogunlukla ‘stok kartlar1’ ile
yapilmaktadir buna karsin konteyner hacmi de 322.596 TEU ya varmaktadir.

Kap1 ofiisleri, alan kontrol merkezi ve konteyner ellecleme ekipmani birbirleri ile
irtibatlandirilmali ve bilgi degisimi yapilmalidir ve konteynerler hakkindaki bilgi
kusursuz olmalidir. Yukaridaki bilgi kap1 ofiidindeki terminal bilgisayarina girilir ve ayni
anda kontrol merkezine gonderilir. Alan kontrol merkezi de konteyner ellecleme
operatorlerine konteyneri alip 6nceden ongoriilen yere koymalarini saglar.

Konteyner Dagitimi/Alimi Kontrol Sistemi

Konteyner terminalindeki kapi ofisleri konteynerin kabulunde ve dagitiminda &nemli
gorevler stlenir. Konteynerlerin daagitimi, konteyner terminalinin en Onemli
islevleridnen birisidir. Kapi tasiyicisar ve alicilar ile konteyner terminali arasindaki siniri

belirtmektedir.

Ihrag edilen bir konteynerin aliminda , CY de konteynerin optimum yerinin neresi olmasi
gerektigi konteynerin bilgilerine gore degerlendirilmektedir.

Ithal konteynerin dagitiminda ise treyler ya da traktdr siiriiciisiiniin konteyneri yerinden
almasi icin bilgilendiirilmesi gerekmektedsr

Konteyner hakkindaki bilgilerin terminal bilgisayara girilmesi ile ayn1 zamanli olarak
islemleri de yapilabilir
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(4) Operasyon Kontrol Sistemi Yiiklenmesi/Bosaltilmasi

1) Operasyon planinin hazirlanmasi énemlidir. Bir vincin yaptigi ise digerinin karismamasi
saglanir. Gemiler yiiklenmesi esnasinda, konteynerlerin agirliklari, indirilecek liman,
denge icin koyteyner biiyiikliigiine dikkat edilir.

2) Konteynerler hakkindaki bilgilerin gemi sirketlerinden ya da ajentalardan ©onceden
alinmas1 Onemlidir. Bilginin 6nceden alinmasi terminal operatoriiniin konteynerlerin
yiiklenmesi bosaltilmasi ve operasyon zamaninin en aza indirilmesi agisindan ¢alisma
diizeni 6nemlidir.

3) Koyteynerlarin yiiklenmesinden sonraki en Onemli is konteylerin gemideki diziligini
gosterir plandir. Gelismis limanlarda bu islem bilgisayar ile yapilmaktadir. Tiirkiye’de ise
bunu ajentalar yapmak zorunda kalmakta olup bu durum ‘miisteri yonelimli’ liman
anlayisina tamamu ile terstir.

10.2.6 Kargo Ellecleme Ekipmaninin Bakimi ve Uygun Kullanim
(1) Eski Kargo Ellegleme Ekipmaninin Degistirilmesi

Daha 6nce de bahsedildigi gibi, genel olarak Tiirkiye’de kargo ellegleme ekipmani oldukca
eskidir. Eski ve yetersiz kargo ellegleme ekipmaninin kullanimi verimsiz kargo islemlerine
sebeiyet vermektedir. Bu sebeble Tiirk limanlart i¢iin ekipmanin degistirilmesi zorunludur.
Eski ekpmenin kullanim1 sadece verimsiz iglemlerle son bulmaz 6liimlii kazalara da sebebiyet
verebilmektedir.

(2) Devamli Bakimin Onemi

Ellegleme makinalarinin devamli iyi durumda olmalarin1 saglamak igin; 1,6 ve 12 aylik siire
zarflarinda kontrol edilmemeleri gerekmektedir. Bir konteyner terminalinde gemilerin
yiilenmesi ve bosaltiminda bir arizanin meydana gelmemesini saglamak en Onemli
gorevlerden birisidir.

(3) Yedek Parcalarin Hazirlanmasi

Elle¢leme ekipmaninin her parcasinin iyi kosulda olmasini saglamak i¢in, uygun ve genis
yedek parca nin elde bulundurulmasi ve gerekli oldugunda saglanmasi 6nemlidir. Bu
envanteri yine elle yapmak zor olacagindan bilgisayar ile yapilmasi daha uygun olacaktir.
10.2.7 Egitim Sisteminin Zenginlestirilmesi

Sofistike bilgisayar sistemleri Tiirkiyede’ki limanlarin iyilestirilmelerinde 6dnemlidir. Uygun

egitim ile TCDD limanlarindaki tiim personele bilgisayar kullanimi 6gretilmelidir. Egitim
programlarinin zenginlestirilmesi servis seeviiyesini iyilestirecektir.
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10.3 Konvansiyonel Kargo Ellecleme isleminin Iyilestirilmesi
10.3.1 Mevcut Konvansiyonel Kargo ellecleme Verimliliginin Degerlendirilmesi

10.3.1 no. lu Tablo TCDD tarafindan hesaplanan konvansiyonel kargo verimliligini
vermektedir. Ortalama verimlilik 6zel firmalar disarida birakildiginda 19,50-26,82 ton/saat
olmaktadir. Genel olarak, verimlilik fazla degildir. Verimliligin az olmasinin bazi1 nedenleri;
giimriik islemleri, direk yiikleme bosaltma, kamyon, forklift ya da eski ellecleme ekipmaninin
olmamasi vs. Bu sekilde bekleme islem verimliligini asagiya ¢ekmektedir. Tiirk limanlarinin
verimliligi arttirmak i¢in gerekli dnlemleri almasi gerekmektedir.

Tablo 10.3.1 TCDD Limanlarinda Konvansiyonel Yiikler Ellecleme Standart Verimliligi

Paketleme bi¢imi Yk cesitleri Baslica ellegleme tiirii Verimlilik (ton/saat)
Cuval (hububat) Seker Cengel ve askil1 kiy1 vinci 16.6 t/h
Piring 16.6 t/h
Cuval (kimyasal) Giibre Cengel ve askil kiy1 vinci 19.3 t/h
Siilfiir 9.9 t/h
Cimento 19.9 t/h
Kutu Zeytinyagi Cengel ve askili kiy1 vinci 12 t/h
Turunggiller 12 t/h
Dondurulmus et & balik 13 t/h
Palet Kimyasallar Cengel ve palet askil1 kiy1 vinci 159 th
Turunggiller 15.3 t/h
Balya Kagit Cengel ve askili kiy1 vinci 20.6 t/h
Varil Kiigiik varil Cengel ve 6zel askili kiy1 vinei 18.6 t/h
Zeytinyag1 ve sarap 18.6 t/h
Rulo Rulo kagit Cengel ve ip askili kiy1 vinci 20.6 t/h
Kraft kagit Cengel telli gemi tertibati 37.3 t/h
Celik cubuk 233 th
Yigin Kesilmis kereste Kiy1 veya mobil ving 31.3th
Kalas 28.6 t/h
Celik kangal Cengel ve kivrik askil1 kiy1 vinci 49.9 t/h

Kaynak: TCDD  Not: Standart tonaj / 7.5 saat (1 vardiya)

10.3.2 Hedeflenen Verimliligin Tespit Edilmesi

Tirk limanlarinda verimliligi arttirmak i¢in konvansiyonel kargo islemlerinde hedeflenen
verimlilik tespit edilmesi gerekmektedir. Verimlilik operatdriin kabiliyeti, iklim, fasiliteler,
ekipman gibi ¢esitli kosullara baghidirg Ek olarak, verimlilik kargonun gemiden rihtima
rthtimdan da depolama alanina (agik alanlar ya da depolar) transferi sirasindaki verimliliklere
de dayanur.
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Asagidaki tablo gemiden rihtima olan hedeflenen verimliligi gostermektedir. 2010 yilina
kadar verimliligi %20-25 2020 yilina kadar da %45-50 oraninda versimliligi arttirmak
miimkiin goriinmektedir.

Bosaltim sistemini diisiindiigiimiizde, rihtimdan depo alanina kargolarda (kutulanmis kargo,
celik iriinleri, kiitiikk, kagit iriinleri vs.) hedeflenen verimlilik belirlenmelidir. Hedef

belirlendiginde ise, tiim etkin yontemler hedefin tutmasi i¢in denenmelidir.

Tablo 10.3.2 TCDD Limanlarinda Konvansiyonel Yiiklerde Hedeflenen Verimlilik

Mevcut Standart Gelecekteki Verimlilik (ton/saat)
Paketleme stili Yiik ¢esitleri Verimlilik 2010 2020
(ton/saat) (%20-25artis) (%45-50 artis)
Cuval (hububat) Seker,piring 16.6 20 25
Cuval (kimyasal) Giibre,Cimento 19.3 24 28
Kutu Zeytinyagi,Meyve 12 15 18
Rulo Rulo kagit 20.6 25 30
Yigin Kesilmis kereste 31.3 39 46
Kalas 28.6 35 42
Celik kangal 49.9 62 75

OCDI tarafindan hazirlanmistir

10.3.3 Konvansiyonel Ellecleme islemlerinde Etkin Yontemler
(1) Konvansiyonel Kargo Islemlerine dzel Sektdriin Katilimi

Verimliligin arttirilmasi i¢in, Tiirk limanlarinda know-how teknolojilerden ve 6zel sektérgn
tecriibelerinden faydalanilmalidir. Konvansiyonel kargo islemleri, 6zel sektoriin emek yogun
ozelliginden dolay1 en fazla katilabilecegi alanlardan bir tanesidir. Ozel sektdriind TCDD nin
limanlariin gesitli rihtimlarinda belli kosullar altinda is gorebilmesi i¢in imkanlar gelecekte
acilabilir. Kamu ve 6zel seektor arasindaki rekabet verimliligin artmasi i¢in yararli olacaktir.

(2) Konvansiyonel Terminaller i¢gin Kapsamli Terminal Operatdrleriinin Kurulmasi

Bu gelismis Avrupa limanlarinda ¢ok yaygindir. Konvansiyonel terminaller ¢esitli béliimlere
ayrilmistir ve her ayrilan boliim terminal operatorlerine verilmistir. Her terminal
konvansiyonel kargo elleclenemsi i¢in yeterli biiyiikliige sahip olmali ve agik depolama
alanlar1 ile kapali depolarmin olmasi gerekmektedir. Ayrica terminal operatorleri kendi
saahalar1 6niinde bulunan rihtimi tercihliolarak kullanabilme imkanlarina da sahiptirler. Daha
verimli islemleri temin etmek icin kargo elleglemeden depolamaya kadar olan islemleri
yiiriiten kapsamli terminal operatorlerinin kurulmasi gereklidir.
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(3) Direk Yiikleme/Dagitimdan Kaginma

Konvansiyonel kargolarda, ylikleme/bosaltma islemleri genellikle rihtim ya da gemi vingleri
ile yapilmaktadir. Mersin limaninda, kargolarin %901 kamyonlar iizerine indirilmektedir ya da
tizerinden yiiklenilmektedir. Her nekadar bu islem sirasinda kargo hasarini azaltsa da,
verimlilik rthtima bosaltmadan daha azdir. Kargolarin kamyonlarin ya da treylerlerin kiiciik
platformlarina indirilmesi tur zamanmi fazlalastirmaktadir. Kargonun elden c¢ikarilmasi
kamyonun gelis zamanina ve aprondan c¢ikamsina kadar gegen siireyi kapsamaktadir. Bu
yontem verimlilik azaltict oldugundan sadece dikkat gerektiren kargolarda uygulanmasi diger
zamanlarda uygulanmamasi daha iyi olacaktir.

(4) Genel Kargo Forklifts and Depo Kullanim1

Genel olarak kargo forklifts and depolar rihtimlarda rihtimlarda poozsstsf olarak
kullanilmamaktadir. Bunun ana sebebi depolama alanlarindaki yer azligidir. Yukarida da
bahsedildigi gibid direk olmayan yilikleme ve bosaltma yapilmasi gerekmektedir. Bunu
yapabilmek i¢in de TCDD rihtimlarda fazlasiyla forklift kullanmali ve mallarin depolama
alanlarin ahemen transferini saglamalidir.

(5) Palet Sisteminin Desteklenmesi

Kargolarin inidirilmesinde paletlerin  kullanilmas1  forkliftlerin verimli ¢aligmalarim
saglayacak, kaldirma, tasima, ayirma gibi islemlerini ¢abukg¢a yapabilecektir. Ayrica
paletlenmis kargo gemiler i¢in de yararli olmaktadirlar. Giibre, sekerd kartonlar gibi
paketlenmis kargolarda, kargonun hemen ¢ikarilmasi saglamaktadir.

(6) Yeterli ve Yeni Kargo Ellecleme Ekipmani1 Saglanmasi

Kargonun zarar gormesi genelde yiikleme ve bosaltma esnasinda olmaktadir. Bunun ana
nedenlerinden birisi uygun kargo ellecleme ekipmaninin (ip, kablo, forkliftler i¢in eklemeler)
olmamasidir.

Dahasi, genel kargo i¢in ellecleme ekipmanm1i kontayner ellegleme ekipmani ile
karsilagtirildiginda daha eskidir. Bu tiir eski ve yetersiz kargo ellecleme ekipmaninin
kullanilmas1 yetersiz kargo islemleri ile sonuglanmaktadir. Eski ellecleme ekipmani en yeni
tipleri ile deegistirilmelidir. Bu genel verimliligi arttirmaya yardimci olacaktir.

10.4 Kuru Dékme Yiik Ellecleme isleminin Tyilestirilmesi

10.4.1 Kuru Dékme Yiik Ellecleme islemininin Degerlendirilmesi

TCDD tarafindan saglanan dataya gore (Limani Aylik Istatitik Cetveli, 1998), kuru dékme
yiik i¢in tirnakli kepge ile bosaltildiginda ortalama verimlilik 33 ton/saat (Mersin) ten 65
ton/sat (Bandirma); pndmatik bosaltici ile bosaltildiginda 126ton/saat (Izmir) ten 169,55

ton/saat ¢gikmaktadir. Her ne kadar TCDD nin 3 limaninda 2 adet pndmatik bosalticisi (160t/s)
ve 10 adet tirnakl1 kepgesi varsa da, bosaltim kapasitesi fazla degildir.
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Kuru dokme yiik elleclemenin verimli oldugu sdylenemez. Genel olarak, kuru dokme
yiiklerde verimlilik kargo ellegleme ekipmanina baghdir. Bu sebeble, az verimlilik eski
ellegleme ekipmani ve bu ekipmanin az kapasitesi sonucu ortaya ¢ikar. Gelecekte, baz1 Tiirk
limanlart i¢in kuru doékme yiik i¢in uzun ve derin (15 metre deerin, 300 metre uzun)
terminaller gerekecektir. Diger yandan verimliligin artmasi ellecleme ekipmaninin
degistirilmesine baglidir.

10.4.2 Avrupa Ulkelerinden ve Japonya’ dan Ornekler
(1) Kuru Dokme Yiik Ellecleme Ekipman Tipleri

Genel olarak 3 adet kuru dokme yiik ellecleme ekiipmani vardir. Tirnakli kepge, pnomatik
bosaltic1 ve devamli tip. Asagidaaki Tablo 10.4.1 her birinin karsilastirmasini vermektedir.

Avrupa iilkelerinde, demir cevheri ve komiir i¢in ¢ogu agir kargo terminalleri tirnakli tip
kullanmaktadir. Ana sebebi ise bakim maliyetleri devamli tipe gére daha azdir. Pnomatik
bosaltic1 ise daha ¢cok kum bosaltmalarinda kullanilir. Bununla beraber pomatik bosalticinin
kotii enerji verimliliginden dolay1 cogu liman mekanik tipe doniistiirmeyi diistinmektedir.

Avrupa iilkelerinden ayrilan ve bir ¢cok 6zel limani bulunan Japonya, devaml tipi tirnakli
olana tercih etmektedir. Devamli bosaltic1 verimlilik, enerji sarfiyat1 ve ¢evresel etkisinin az

olmasi nedeniyle avantajli géziikmektedir.

Tablo 10.4.1 Tiplerin Karsilagtirmasi

Tarif Kiskach Kepge Tipi Pnomatik Tip Siirekli Tip (Mekanik)
Dip temizleme X O X ~ A
Enerji verimliligi A X O
Cok amaghilik O X X
Kir desarj1 X O O

* (O (Miikemmel), A (Orta), X (Zayif)

Tablo 10.4.2 Avrupa Ulkeleri ve Japonya’da Kuru Dokme Yiik Ellecleme Ekipmanm ile ilgili
Genel Tercihler

Madde Kuru Dékme Yiik Tiirleri Ellegleme Ekipmamn
Cogu Avrupa Ulkesi Demir cevheri & kdmiir Kiskagli Kepge Bosaltici
Hububat Pnomatik Bosaltici
Japonya Demir cevheri & kdmiir Siirekli bosaltici
Hububat Siirekli bosaltic1 ve pnomatik bosaltici
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10.4.3 Gelismis Ellecleme Ekipmanina Gecis

En yeni yliksek kapasiteli ellegleme ekipmanina gecisile verimlilik birden diizelecektir (Tablo
10.4.3 e bakiniz) mesela pnomattik tip (300-400t/s) ve mekanik tip (400-800 t/s) olacaktur.
TCDD nin 2020 ye kadar artan kuru agir kargo talebi karsisinda en yeni ekimani almasi
istenen bir durumdur.

Tablo 10.4.3 Kuru Dokme Yiik Ellecleme Verimliliginin Gelismesi

Liman Yiik gesitleri Mevcut (Y[(e)rrlj:l;:g)k (1998) Gelecek(:srr;r;;l;i)k (2020)
Mersin Hububat & Cevher 33.07 300 - 400
Bandirma Cevher 65.10 400 - 800
Izmir Hububat 48.21 300 - 400

10.4.4 Kuru Dékme Yiik Elleclemesine Uygun Ozel Sektor Katiliminin Gerekliligi

Hem Avrupa iilkelerinde hem de Japonya’ da, kuru dokme yiik, isin 6zelliginden dolay:
cogunlukla 6zel sektor tarafindan ele alinmaktadir. TCDD limanlar i¢inde tavsiye edilebilir.
Zamanla bu kargo ¢esidi i¢in limanlarin1 6zel sektore acarak hem verimliligi arttirmig hem de
artan talebi kargilamis olacaktir. Bunu yapabilmek i¢in deregulasyon gereklidir. TCDD,
limanlarinda 6zel sektore kira karsiliginda yer agtiginda hem kendi ekipmanini yenileyecek
kaynak bulmus da olacaktir.

10.5 Elektronik Data Degisimi Sistemine Gegis (EDI)
10.5.1 Genel

Gelecekte daha gelismis bilgi sistemine ge¢meye Tirkiye diisiinmelidir. Singapur ve
Roterdam gibi gelismis limanlar sadece liman bilgi sistemi gelistirmekle kalmiyorlar terminal
otomasyonuna gecmekteler. Yakin zamanda baz1 deniz asir1 6nemli limanlar EDD kullanarak
limana giris cikis gibi islemleri kagit kullanmadan yapmaya baslamislardir. Bu limanlarda bu
ssstemler kagitsiz islemler, tek durmali servis gibi adlarla adlandirilmaya baslanmltirg

Tirkiye’de bu rekabetin gelistigi ortamda kendi limanlarin1 EDD ile donatmasi ihtiyaci ortaya

cikmistir. Bu amagcla ileri iilkelerin ana rekabet¢i limanlarindaki orneklerden Tiirkiye’ nin
o0grenmesi gereklidir.
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10.5.2 EDI’de gelisim

(1) EDI’ nin tanimi

1) Bilgisayar ortaminda ticaret i¢in standartlastirilmis bilginin degisimi,

2) Degisik organizasyon tarafindaan kullanilmaktadir,

3) Genel kabul gérmiis tasarima dayanirg

Liman islemlerinde EDI sistemi cesitli islemleri yapmaya, diger devlet kuruluslarina
baglanarak ya da dis kullanicilara servis saglayarak hizlica bilgi degisimine olanak
vermektedir.

Ornegin, bir gemi limana girdigi vakit gemi ajentalari ilgili devlet kurum ve kuruluslarina bsr
stirli belge vermek zorundadir (giimriik ofisine, liman baskanligina, karantinaya, visaya, liman
isletme birimine vs.) EDI’'nin oldugu ortamda ise bu islemlerin hepsinin elektronik ortamda
yapilmasi biiyiik kolaylik saglamaktadir.

(2) EDI nin Faydalar1

EDI cesitli uluslararast dagitim i¢inde degisen kosullarla ortaya ¢ikan konulari ¢ozer, ticareti
icine alan bilgi degisimi saglar, devlet kurumlar1 ve liman kullanicilar1 arasinda bilgi
degisimini saglar.

EDI nin faydalar1 asagidaki gibi siralanabilir

1) Liman kullanicilarinin gerekli prosediirleri elektronik ortamda yapmalarina ve tiim
belgeleri tek bir idareye gondermesini saglar,

2) Kagit dolasimin1 en aza indirirerek iletisimde meydana gelebilecek sorunlari ber
taraf eder ve hizli cevap alinir,

3) Bilginin bir ka¢ degisik kurulusca paylasilmasini saglar ve gerekli bilgiyi en kisa
zamanda ¢ikarir,

4) Islemlerin basitlesmsi ile ve idarenin elektroniklesmesi ile idari verimliligi artirir,

5) Kullanicilar icin servis kalitesini arttirir, masraflar1 azaaltir, limanlara giris ve ¢ikis
zamanlarini azaltir,

6) Limanlarin uluslararasi rekabetini arttirir.

10.5.3 Singapur Ornegi
(1) Ileri Sistemin 6zeti

Singapur limani, 1998 yilinda 15 milyon TEU isleyen diinyanin en biiyilik konteyner limanidir.
Bu miktarin yaklagik %80 1 transit konteynerlerdir. Limanda, terminalin otomasyonu hem
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calisan azligindan hem de hacmin ¢ok biiylik olmasindan kaynaklanmaktadir. Singapur
diinyadaki en ileri EDI sistemine sahiptir. Miisterilerin degisen ihtsyaglarmi karsilamak
amaciylad uygulamalar mevcut teknolojik gelismelerle birebir ilerlemis ve giderek kullanici
rahat sistemler olmaya baglamiglardir. ‘TRADENET’, ‘PORTNET’ ve ‘MAINS’ EDI
sisteminin igerisinde bulunan sistemlerin bir kacidir. EDI sistemleri gemi sirketlerine ve
gondericilere yardimci olmaktadir. EDI sistemi UN/EDIFACT (diinya standarti) na
dayanmaktadir.

(2) TRADENET (Ticaret ve Giimtiik islemleri I¢in)

Singapur da ‘TRADE NET’ (ticaret ve giimriik) ‘PORTNET’ ( liman idaressen bagvuru)
sistemlerine 1989 yilinda gecildi. TRADE NET ile ithalat ve ihracat bildirimleri
yapilabiilmektedir6 bunun yaninda istatistiklere de ulasilabilmekte. Bugiin ithalat ve
shracatin %95 1 bu kanal vasitasi ile yapilmaktadir. Eskiden 1 ila 4 giin arasinda tutan islemler
15 dakiyaya inmistir.

(3) PORTNET (Liman Y o6netim Birimlerine yoelik)

PORTNET 1989 da kurulmustur ve 24 saat on line servis vermektedir. PORTNET e 1400 den
cok kullanici girmektedir. Bu kullanicilarin ¢ogunlugu gemi sirketleri, alicilar, gondericiler ve
kamyon firmalardir.

(4) MAINS

MAINS denizcilik bilgi sistemleridir. PORTNET ve TRADENET 1 birbirine baglamistir. 1992
yilindan beri kullanimdadir. Bu sistem ile degisik kullanicilar birbirleri ile bilgi aligverisi
yapabilmektedirler.

10.5.4 Tiirkiye’de EDI Sistemine Gec¢ilmesi

(1) Dokiimantasyon i¢in Bilgisayar Sistemine Gegis

Her ne kadar en son hedef EDD olsa daé bu hedefe ulasmak uzun soluklu olmasi sebebi ile ilk
once bilgisayarlagtirma yapilmalidir. Cesitli islemler bilgisayar ortaminda yapilmali ve
giderek de yayginlagtirilmalidir. Sonunda ise bilgisayar sistemi acik bir sistem olacak ve
igerisinde taraflar bulusabilecektir.

(2) Tek Durmali Servis Sistemi

Bilgisayar kullanimimin dokiimentasyona ve bir siirli diger alana kaymasindan sonra liman
isletim birimis tiim uluslararasi limanlarda tek durmali servis sitemien gegmelidir. Bu sistem

liman kullanicilar1 bir siirii idare dolagsmak yerine sadece bir tek yere basvurusunu
vermektedir. Bu sgstemgsn arkasindan EDI sistemine gegmek daha rasyonel olacaaktir.
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(3) Devletin EDI yi Desteklemedeki Lider Rolii

Merkezi hiikiimet EDI sistemine (asagida tanimli) geciste giiclii liderlik gosterecektir.

1) Devlet kaygili olan taraflar arasinda consensus ve isbirligi icin  ¢alismalidir
3) Devlet ilgili diinya organizasonlari ile iliskiye gegmelidir
4) Devlet gerekli yasal degisikliklere gitmelidir

5) Maliyet yiikseek olacagindand ilgili is ¢cevreleri maliyetin bsr kisminikarsilayabilir

Bununla birlikte devlet bilgi teknolojisine yatirim yapmaktan korkmamalidir. Kamu ve 6zel
sektorlerce uygun ve ¢abuk bilgi yatirimi olmazsa, bir ¢ok rakip limanin gerisine diisecektir.

(4) EDI Sisteminin Uygulanmasi

EDI sistemini her kontayner limaninda uygulamaya sokmalidir. Bununla beraber devlet genel
kabul gormiis ptotokollerde yatirim yapmalidir.

1) Is Protokol Standartlari

EDI kullanacagi formatlar1 standartlagtirmalidir. EDI i¢in tek standartlastirilmis formati
dunaynin her tarafindaki katilimcilara ayn sekilde ¢ikacakktir.

2) Diger Standartlar

Ek olarak diger 6énemli konular (data yollanmanin yollari, is operasyonu&kontrat maddeleri)
standartlastirilmalidirg

Bu durumda,standartlastirma 4 sektor kontratina doniismektedir.

(a) Iletisim Protokolii (data nasil gonderilmelidir)

(b) 1Is Protokolu (datay1 nasil temsil eden)

(c) Is Manuel Protokolii (is islemleri)

(d) Temel Is Protokolii (sdzlesme hiikiimleri hakkinda)

Bugiin, EDIFACT (Ulasim Ticaret ve Idare icin EDD) standardizasyonu bir siirii devlet
tarafindan calisilmaktadir.
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10.5.5 Giimriik Islemlerinin Basitlestirilmesi

(1) Bugiin diinya iizerindeki bir siirii rekabet¢i limanlar glimriik islerini kullanic1 arkadasca
olmak i¢in basitlestirmislerdir. Bu ¢abalar basitlestirilen fiziksel arama, dokiiman sayisinin
azaltilmasi, gerekli olan formlarin birlestirilmesi ve EDD sistemine giris.

(2) Tiirkiye de konteyner kutusu konteyner olarak kabul edilmediginden kargo olarak ele
alinmaktadir. Bu sebeble bos konteynerler giimriik islemlerine tabiidir ayrica kontaynerler
1thal mal olarak diisiiniildiiglinden vergilendirilmektedir. Bu da konteynerlerin limanlarda ¢ok
bekleme sebeblerinden bir tanesidir. Bu beklemeleri azaltmak i¢in bos konteynerlere fiziksel
aramadan vaz vazgecilmeli ve gereksiz beklemelerden kurtulunmalidir.

(3) Bazi liman kullanicilar1 6rnek kontrollerinden sikayetgidirler. Giimriik kontrollerini
hizlandirmak i¢in, &rnek kontrol yiizdesi %5 e kadar sinirlandirilmalidir. ilk énce giimriik
memurlar1 bir konteyner segmeli ve onu incelemelidirler, bir sey c¢ikmadigi halde de geri
kalanini incelemeyi birakmalilar.

(4) Bazi liman kullanicilart giimriik kanunlarindan ve mevzuat Glimriik Birligi ne girilmis
olunmasina ragmen halen degistirilmemistir. Hiikiimetin 5 Subat 2000 tarihinden itibaren
Glimriik Prosediirlerinin basitlestirilmesi yoniinde Yeni Giimriik Kanunu nu uygulamaya
koymas1 gerekiyordu.
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Boliim 11 Cevre Boyutu
11.1 Limanlar Cevresinde Cevre Konusu
11.1.1 idari Boyut

Cevre konusu ile ilgili en 6nemli faaliyetlerden birisi su kalitesinin, hava kalitesinin, glriiltii
seviyesinin, ve diger gerekli hususlarin periyodik olarak Ol¢iilmesidir. Tiirkiye’de bu tiir
Olctimler 1ilgili bakanliklar, bunlarin mahalli teskilatlari, ve belediyeler tarafindan
yapilmaktadir. Bir liman idare biriminin, bulundugu liman alaninda dahi bu periyodik
Olctimlerle bir ilgisi bulunmamakta, ve bunun istisnasini olusturan durumlar ise sadece liman
idare birimi tarafindan yapim isleri yapildigi, yahut ilgili kanunlar ve mevzuatin liman idare
birimini ¢evre kalitesi kontrolii yapmakla sorumlu tuttugu hallerden ibarettir.

11.1.2 Limanlar Cevresinde Cevre Kalitesi
(1) Su kalitesi

Asagidaki alanlarda cevresel durumun ciddiyeti pek c¢ok c¢evre raporu tarafindan ortaya
konmustur:

1) Iskenderun Kérfezi
2) Izmir Korfezi

3) Candarli Korfezi
4) Izmit Korfezi

5) Gemlik Korfezi

6) Hali¢ Korfezi

(2) Hava kalitesi

Liman bolgelerinde hava kalitesi Olgiimleri bagka kuruluglar tarafindan yapilmakta
oldugundan, liman idare birimleri hava kaliteleri analizi yapabilecek verilere sahip degildir.

(3) Giiriiltii seviyesi

Liman bolgelerinde giiriiltii seviyesi Ol¢iimleri bagka kuruluslar tarafindan yapilmakta
oldugundan, liman idare birimleri giiriiltii seviyesi analizi yapabilecek verilere sahip degildir.

11.1.3 Mevcut bir Cevre Etki Degerlendirme Raporu incelemesi
Calisma Ekibi, mevcut bulunan, ve yeni bir terminal projesi i¢in hazirlanmis olan bir Cevre

Etki Degerlendirme Raporunu incelemistir. Bu CED raporu insa ve isletme asamalarinda
karsilasilacak cesitli hususlar1 incelemektedir.
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11.1.4 Agirhikh Olarak Karayollarina Bagimh Tasimacilik Sistemi

Mevcut Bes Yillik Kalkinma Plan1 Déneminde yurtici yiik hareketlerinde karayollarinin pay1
stirekli olarak artis gostermektedir.

11.2  Oneriler

(1) Deniz gevresinin tahribatini ve kirlenmesini engellemek {izere gerekli tedbirlerin alinmast

(2) Liman yonetim birimlerine ¢evre kalitesini izleme, ve ¢evre konusunda projeler
uygulama yetkilerinin saglanmasi

(3) ilgili 6zel ve kamu sektdrii kuruluslarinin katilimiyla kapsamli bir petrol kirliligiyle
miicadele sistemi olusturulmasi

(4) Liman gelisiminde ¢evre degerlendirmesinin sadece liman liman tesisleri ve
faaliyetleriyle sinirli kalmayip hinterlanddaki ilgili ekonomik faaliyetleri de kapsayacak
sekilde yapilmasi

(5) Yurtigi deniz tagimaciligini destekleme politikasi olugturulmasi.
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