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Ozet

Diinya iizerindeki uluslararasi ticaretin yaklagik % 90’nin olusturan deniz tagimaciligi, kiiresel
lojistik faaliyetlerde tasimaciligin oldukca biiyiik bir boliimiinii teskil etmektedir. Ulkemiz ise Avrupa,
Orta Asya ve Ortadogu arasinda dogal bir koprii olmast agisindan biiyiik bir potansiyele sahiptir. Tiirkiye
iic kitanin gecis yollarinda olan cografi konumu nedeniyle; Cebelitarik Bogazi ile Atlas Okyanusuna,
Siveys Kanali ile Arap Yarimadasi ve Hint Okyanusuna, Tirk Bogazlarmin Karadeniz-Akdeniz
baglantilariyla Avrasya ve Uzakdogu’ya uzanan bir ulasim agmin odak noktasindadir. Ticaretinin biiyiik
oranda denizyolu tagimacilig: ile yapilmasi dogal olarak limanlari uluslararasi ticarette 6nemli bir yere
getirmistir. Bulundugu bolgelere ve ulusal ekonomiye biiyiik katki saglayan limanlar, sanayinin ve
ticaretin gelismesi agisindan da 6nemli bir fonksiyonu yerine getirmektedir. Limanlar giin gectikge
iilkelerin ekonomik gelismislik diizeylerinin belirlenmesinde 6nemli gostergelerden birisi olarak One
citkmakta; liman sayisi ve kapasitesi iilkelerin ulusal giiciinii ve rekabet kapasitesini gdsteren 6nemli bir
Olciit haline gelmektedir. Bu caligmada uluslararas: ticarette bir rekabet unsuru olarak limanlarin rolii
incelenmistir.

Anahtar Kelimeler: Deniz Tagimaciligi, Liman Isletmeciligi, Lojistik, Rekabetgilik,
Uluslararasi Ticaret

I1. INTERNATIONAL CAUCASUS-CENTRAL ASIA FOREIGN TRADE AND
LOGISTICS CONGRESS

Abstract

Maritime transport constitutes about 90% of international trade in the world. Therefore, maritime transport
represents a considerable part of the shipping in global logistics. Our country since it is a natural bridge between
Central Asia and the Middle East has great potential in Europe. Turkey due to its geographical position, which is in
the three continents passage; with the Strait of Gibraltar to the Atlantic Ocean, the Suez Canal to the Arabian
Peninsula and the Indian Ocean, the Turkish Straits with the connection of Black and Mediterranean Sea, it is in the
focal point of a transportation network, extending to the Eurasian and the Far East. Maritime transport, as consisting
in a big part of global trade, has naturally a significant place in international trade. Ports which are serving the regions
and the national economy also bring an important function in terms of development of industry and commerce. Ports
stand out as one of the most important indicator in determining the level of economic development of the country
today. The number of ports and their capacity has become an important measure for national strength and
competitiveness of country in the world. The role of ports as a component of competition in international trade is
examined in this study.
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1. GIRIS

Mal ve hizmetlerin tiretildikten sonra, bir ticret karsiliginda son tiiketici ve kullanicilara
ulastirilmasini saglayan alim satim faaliyetlerinin tiimii ticaret kavrami altinca icra edilmektedir.
Genel olarak ticaret, iilke i¢inde yapilan i¢ ticaret ve uluslararasi alanda yapilan dig ticaret
olmak iizere ikiye ayrilabilir. Uluslararasi ticaret, mal ve hizmet bedeli olarak sermayenin ulusal
sinirlar disindaki hareketiyle ilgilidir. Uluslararasi ticaretin olumlu veya olumsuz sonuglar1 yurt
ekonomisini dogrudan etkiler. Ulkelerin tarim ve sanayilerinin dis rekabete kars: korunmasinda,
dis piyasalarda rekabet etmesinde, 0deme dengesinin kurulmasinda uluslararasi ticarete
verilecek yon ile bu alanda alinacak tedbirlerin rolii ¢ok biiytiktiir.

Teknoloji ¢ok biiyiik bir hizla gelisimini siirdiiriirken uluslararasi ticarete konu olan her
tiirli malin fiziksel olarak tasinma siireci son hizla ve artarak devam etmektedir. Farkli tasima
modlar1 icinde deniz tagimaciligi uluslararasi ticarette ok dnemli bir konumda yer almaktadir.
Tiirkiye gibi ii¢ tarafi denizlerle cevrili olan bir iilkede denizyolu ile tasimacilifin 6nemi
kiiresellesme ile birlikte giin gectikce artmaktadir. Denizyolu tasimaciliginda uygulanan
stireclerinin en 6nemli kisimlarindan biri yiikleme bosaltma islerinin yapildigi yogun ellecleme
faaliyetlerinin gergeklestirildigi limanlardir. Limancilik sektoriinde paydas sayisinin artmasi ise
rekabetin biiyiik oranda yogunlagmasina neden olmustur.

Rekabet kavrami ise kit kaynaklardan istifade ile siirli olan bir talebi karsilayabilme
ve ic¢inde bulunulan sektorde rakiplerin arasinda varhigini gelistirerek devam ettirebilme
yetenegine sahip olabilmektir. Bu agidan bakildiginda uluslararasi ticaret birden fazla rakip
arasindaki faaliyetlerden olusan bir yarig ve deniz tasimaciligi da s6z konusu faaliyetlerin can
damari olarak kabul edilebilir. Dolaysiyla uluslararasi ticarette var olabilmek i¢in limanlarin bir
rekabet unsuru olarak kabul edilmesi ve siirekli gelistirilmesi olduk¢a 6nem tagimaktadir.

2. ULUSLARARASI TiCARET, LOJiSTiK VE DENiZYOLU TASIMACILIGI

Ulkelerin gelisme ve kalkinma diizeylerinin anlasilmasini saglayan en onemli
kavramlardan biri o {ilkenin ekonomik gostergelerdir. Bu gostergelerin pozitif yonlii ve yiiksek
olmasi, iilkenin ekonomik, politik, sosyal, psikolojik ve kiiltiirel dokusuna olumlu yonde etkiler
yapmaktadir. Bu etkiler, toplumdaki bireylerin kiiltiir, yasam ve refah seviyelerini yiikselterek
yasam kalitesini artirmaktadir. S6z konusu bu ekonomik gdstergelerin degisiminde ve
yiikselmesinde en Onemli rolii oynayan araglardan biri de son donemlerde 6nemi daha iyi
anlasilan uluslararas1 ticari faaliyetleridir. Uluslararas: ticaret ekonomik yapi igerisinde
iistlenmis oldugu bu rolle iilke ekonomisine bircok yonden deger ve katki saglamaktadir.
(Lojistik Sektor Raporu, 2013)

2.1. Uluslararasi Ticaret

Uluslararas ticaret genel olarak {iretilen mal ve hizmetlerin belirli bir {icret karsiliginda
son kullanicilarma ulagtirilmasini  saglayan alim-satim faaliyetlerinin  tiimii  olarak
tanimlanabilir. S6z konusu alim-satim faaliyetleri devamli olarak tekrarlanmakta, islemler
biitiinii i¢ine bir¢ok kuruluslarin hizmetleri katilmakta ve bu hizmetler karsiliginda 6demeler
yapilmaktadir. (WEB, 2014)

Uluslararasi ticaret alim satim iglemlerinin teslimi agisindan ithalat ve ihracat olmak
iizere iki sekilde gergeklesir. Ulke ekonomisinin kalkinmasinda ihracat dnemli bir yere sahiptir.
Bu nedenle iilkelerde uluslararas: ticarette ihracatin artirilmasi, ithalatin azaltilmasi 6nemli
hedefler arasindadir. Ulkelerin bu hedeflere ulasmak icin aldiklar1 kararlar ve tedbirler dis
ticaret politikasini olusturur. Uluslararasi ticaret politikasi agisindan bir devletin dis ticaretini
etkileyebilecek unsurlarin bazilar1 yasaklar, giimriikk resmi, ticaret antlagmalari, primler,
stibvansiyonlar ve idari korumacilik olarak siniflandirilabilir. Bunlardan yasaklar, ithalat ve
ihracat yasaklariyla transit gegis yasaklar1 seklinde bir ayirima tabi tutulurken; giimriik resmi de
aymi sekilde ithalat, ihracat ve transit ticarette uygulananlar olarak iige ayrilmaktadir. Onceden,
uluslararasi ticareti etkileme araglari ithalat, ihracat ve transit geg¢is yasaklar ile sinirliyken bu
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giinkii gelismeler, giimriiklerin dogrudan sonucu etkileyici bir rol oynadiklarint géstermektedir.
(MEB, 2011)

.....

Son yillarda uluslararasi ticarette yasanan rekabet, isletmelerin iirlinlerini daha hizli
hazirlamaya ve teslim etmeye zorlamaktadir. Giiniimiizde {iretim maliyetlerinin birbirine yakin
degerler olusturdugu bu ortamda rekabet edebilmek acisindan lojistik faaliyetlerin Onemi
artmaktadir. Lojistik faaliyetler iizerinde yapilacak farkli uyarlamalarla rakiplerinin Oniine
gecmek miimkiindiir. S6z konusu rekabet ortaminda pazar payi ve karmn arttirilabilmesi ile
stirdiiriilebilirliginin en 6nemli yollarindan bir tanesi de lojistik faaliyetleridir. Diger bir ifadeyle
lojistik faaliyetlerin kalitesi uluslararasi ticarette rekabet edebilmenin dnemli bir unsuru olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. (Onur ve Bektas, 2004)

Lojistik sektorii, diinyada yilda 5 trilyon Euro, AB iilkelerinde ise 600 milyar Euro
iizerinde bir pazara ulagmustir. Lojistik sektoriintin 2004 yili potansiyelinin diinya genelinde 4
trilyon dolar, Kuzey Amerika’da 1,2 trilyon dolar, Avrupa Birligi’'nde 1 trilyon dolar oldugu
sOyleniyor. Lojistik is potansiyeli son bes yildir, her yil diinya GSMH artisina gore % S
oraninda artarken lojistik pazar1 kiiresellesme, dis kaynak kullaniminin artmasi, 6lg¢eklerin
biiylimesiyle % 20 oraninda artiyor. Tiirkiye’de ise Gayri Safi Milli Hasila’nin % 10-13’{ine
denk gelen 30 milyar dolarlik bir potansiyel pazardan soz ediliyor. Sektordeki hizli degisim ve
¢oziimlerin gesitlenmesi beraberinde firma yapilarinda da degisiklikler getirmektedir. Ongoriiler
onlimiizdeki yillarda birlesmeler ve satin almalarla firma adetlerinin azalacagi ve hacimlerin
biiyliyecegini gostermektedir. Tiim bu sebeplerle yasanan degisim, olusan hizmet ve fiyat
rekabeti mevcut sektor risklerinin de degismesi ve ¢esitlenmesine sebep olmaktadir. (Miisiad
Lojistik Sektér Raporu, 2013)

Lojistik, genel anlamiyla bir malin kaynagindan nihai tiiketicisine ulastirilmasi igin
gerekli tim faaliyetler olarak tanimlanabilir. Bu faaliyetler, tedarik zinciri olarak adlandirilan
bir akis halinde gerceklestirilir. Giiniimiizde lojistik faaliyetler boyutu cok genisleyerek, sadece
esya ve/veya belgelerin hareketleri ile smirli olmaktan ¢ikmig, uluslararasi ticaretin bir
fonksiyonu haline gelmistir. (Canci ve Erdal, 2003)

Uluslararas1 Lojistik biitlin  hiztyla gelisimini siirdiiriirken mal hareketinin hizls,
glivenilir ve en uygun maliyetlerle yapilmasi 6nemli bir rekabet unsurudur. Lojistik maliyet
kalemlerinden en fazla maliyeti olusturan kisim ticareti yapilan malin taginma asamasidir.
Tasimacilik modlart karsilagtirildiginda ise uygun maliyetlerle uzun mesafelere tasimacilik
yaparken en ¢ok tercih edilen modun denizyolu tagimaciligi oldugu goriilmektedir.

2.3. Denizyolu Tasimacihigi

Denizyolu tagimaciliginin ge¢misine bakildiginda ilk baglama zamanimin Vikinglere
kadar uzandig1 goriilmektedir. Daha yakin ge¢miste ise 1500°lii yillarda Avrupa’da baslayan
posta tasimaciligini ve daha sonraki gelismeleri baz almak miimkiindiir. Denizyolu
tasimaciliginin gelismeye basladigi zamanlarda yiiklerin gemilerin i¢inde hangarlarda parca
parca ya da cuvallarla tasinmasi nedeniyle yiikleme ve bosaltma islemleri ¢ok uzun
stirmekteydi. 1930’lu yillarda Malcolm McLean bu ydntemin yerine yiikleri dnce bir araca
yiikleyip tagimay1 denemistir. Daha sonra aracin gemi igerisinde fazla yer kaplamasi nedeniyle
yiikleri ¢ekicisi olmadan sadece treylere yiikleyerek tek seferde daha fazla yiik tasiabilecegini
fark etmistir. Zaman iginde treylerin yapisinda bazi degisikliklere giderek giiniimiizde sikca
kullanilan konteyneri bulmustur. ilk konteyner tasimasi 1956 yilinda 58 konteynerlik bir
gemiyle yapilmistir. Bu giinden sonra diinya ticaretinde yasanan artigla beraber denizyolu
tasimaciligi uygun maliyeti sebebiyle tercih edilir olmustur. Giiniimiizde 12.000-15.000 TEU
kapasiteli konteyner gemileri uluslararasi sularda tagimacilik yapmaktadir. Su anda diinyanin en
biiyiik konteyner gemisi olan MSC Oscar gemisinin kapasitesi 19.224 TEU dur. Denizyoluyla
tagimaciligi, demiryolu tagimaciligina gore 3,5 karayolu tagimaciligina gore 7 ve havayoluna
gore 22 kat daha ucuzdur. Bu sebepten oOtiirii denizyolunda farkli sekillerde tasimacilik
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yapilmaktadir. Denizyolu tasimaciligina bakildiginda genel anlamda Liner ve Tramp tagimacilik
olarak ikiye ayrilmakta olup, denizyolu tasimacilifinda giiniimiizde en cok konteyner
tagimaciligi yapilmaktadir. Tramp tasimacilik, yiik olan iki liman arasinda yapilan ve belirli bir
tarih ya da zamani olmayan bu tagimacilik da esas olan yiikiin varligidir. Yer altt madenleri,
ham petrol, kereste, komiir gibi tasinirken geminin tamamini ya da biiyiik bir kismini1 dolduran
maddelerin tek seferde tasinmasi icin kullanilan bir tasima seklidir. Tagimanin gerceklesmesi
yiikiin varligia bagh oldugu i¢in Tramp tasimacilik da belirli bir navlundan bahsetmek kolay
degildir. Bu nedenle armatorler gemilerini yiik olma ihtimalinin daha ¢ok oldugu veya karsilikli
tasimanin oldugu alanlara yoneltmek egilimindedirler. Liner tagimacilik tiirtinde yiik degil
hizmet esastir. Bu tiirde gemilerin kalkis varis ve aktarma limanlari 6nceden belirlenmistir.
Gemiler bu limanlara onceden belirlenen tarihlerde program dahilinde ugrar ve yiikleme
bosaltma islemlerini gerceklestirir. Bu tasimacilik tarife esasli oldugundan malini tasitacaklar
planlamalarini bu duruma gore 6nceden yapar ve geminin limana geldigi tarihte yiiklerini
tastyici firmaya vererek gidecegi yere malinin ulasmasini saglarlar. Liner tagimaciligin en giizel
ornegi konteyner ve Ro-Ro tasimalaridir. (Ipekgi, 2012)

2.4 Uluslararasi Ticarette Denizyolu Tasimacihigi

Uluslararasi ticaretinin agirlik olarak % 90’1 denizyolu ile taginmaktadir. (Celikkaya,
2012) (Tablo 1) Tagman yiiklerin degeri anlaminda bakildiginda bu oran % 65’ler civarindadir.
Denizyolu tasimaciliginin deniz asir1 iilkelere biiyiik miktardaki yiikleri tagimanin en optimal
yontemi olmasinin yani sira demiryoluna gore 3,5, karayoluna gore 7 ve havayoluna gore 22 kat
daha ucuz olusunun da tasimacilikta denizyolunun tercih edilme nedeni oldugu
degerlendirilmektedir. Bu baglamda kisa mesafe tagimalarinin belirli bir kismi ile uzun mesafe
tagimalarinin ve kitalararasi ulagtirmanin neredeyse tamami denizyolu ile gerceklesmektedir.
(Baser, 2013)

Tablo 1. Yillik Bazda Denizyolu ile Yapilan Tagima Miktarlarindaki Gelisim (milyon
ton) (UNCTAD, 2015)

Yil Petrol ve Gaz Hammadde Di%eﬁrklli lrm' TOplamCT:SSI;TiaD(:::S Kargo
1970 1.440 448 717 2.605
1980 1.871 608 1.225 3.704
1990 1.755 988 1.265 4.008
2000 2.163 1.295 2.526 5.984
2005 2422 1.709 2.978 7.109
2006 2.698 1.814 3.188 7.700
2007 2.747 1.953 3.334 8.034
2008 2.742 2.065 3.422 8.229
2009 2.642 2.085 3.131 7.858
2010 2.772 2.335 3.302 8.409
2011 2.794 2.486 3.505 8.784
2012 2.841 2.742 3.614 9.197
2013 2.829 2.923 3.762 9.514
2014 2.826 3.112 3.903 9.842

Bircok iilke uluslararasi deniz tagimaciligindan elde edilecek gelirden pay
alabilme istegindedir. (Grafik 1) Bu istek o6zellikle deniz tagimaciligmin iiretim
maliyetlerinin diisiiriilmesine sagladig1 katki, akaryakit ve doviz tasarrufu saglamasi,
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altyap1 maliyetlerini azaltmasi ve ¢evre iizerindeki olumsuz etkilerinin daha az olmasi
gibi farkli avantajlara bagli olarak artmaktadir. (Celikkaya, 2012) Bu baglamda deniz
tasimacilig1 oldukga etkili bir ticaret stratejisi olarak Tiirkiye tarafindan da artan oranda
kullanilmaktadir. (Balik vd. ,2015)
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Grafik 1. 1975-2014 aras1 Diinya Ticaretinde Ihracat, Uretim ve Gayri Safi Yurtigi
Hasila (UNCTAD, 2015)

2.5. Tiirkiye’de Denizyolu Tasimacilig1

Tiirkiye Avrupa ve Asya’nin kesistigi noktada yer almakta olup Avrupa, Orta
Asya ve Orta Dogu iilkelerinin arasinda yer alan cografi konumu sayesinde cok
cesitlilik gosteren bir ulasim potansiyeline sahiptir. Tirkiye’nin bu cografi konumu
limanlarimin dogu ve bati arasinda 6nemli derecede kargo tasimaciligi yapmasina imkéan
saglamaktadir. Avrupa ve Amerika’dan gelen kargolar transit olarak Karadeniz,
Balkanlar, Orta Dogu iilkelerine veya tersi istikametinde tasinmaktadir. Tiirk Bogazlar
Karadeniz’den Akdeniz’e ulasimin saglanabilecegi tek suyoludur. Bu durum da kabotaj,
transit ve uluslararasi tagimacilik bakimindan Tiirkiye’nin sahip oldugu biiyiik 6nemi
gozler oniline sermektedir. Kiy1 seridinin uzunlugu 8 bin 400 km olan Tiirkiye, tarihi
boyunca deniz sektoriiniin 6nemi ile dikkatleri lizerine ¢ekmistir. Biitiin diinyada oldugu
gibi Tiirkiye’de de uluslararasi ticaretin ¢ok bilyiik bir bolimii ton-km maliyeti en ucuz
tagima tiirii olan denizyolu ile gerceklesmektedir. Dis ticaret tagimalarimizin son on
yiullik ortalamasinin yiizde 88,1 oraninda denizyolu ile yapilmis olmasi limanlarimizin
onemini giderek artirmaktadir. Giinlimiizde yurtici tasimacilikta; yiikte yiizde 92,
yolcuda ise yiizde 95 karayolu payr ile dengesiz, pahali ve sagliksiz bir yapiya
doniistiigli goriilmektedir. Bu olumsuz gelisme sik sik glindeme getirilmesine ve
diizeltilmesi konusunda olumlu izlenimler verilmesine karsin, durum degismemekte,
hatta daha kotliye gitmektedir. Nitekim son on yillik dénemde ulastirma yatirimlar
icinde denizyolu paymin ortalama ylizde 2,4 oraninda olmasi bu durumu cok agik bir
sekilde gostermektedir. (T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Ulastirma
Ana Plan Stratejisi, 2010) Diger taraftan ise dis ticaret tagimalarimizin ylizde 87,6 sinin
en ucuz ve ekonomik tasima sistemi olan denizyolu ile yapilmasina karsin, kabotaj
tasimalar1 yiizde 3,6 gibi ¢ok diisiik degerdedir. (Servantie, 2015) Tablo 2’de 2014
yilinda modlara gore dis ticaret verileri goriilmektedir.
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Tablo 2. 2014 Yilinda Modlara Gére Dis Ticaret Verileri (TUIK, 2014)

ithalat ihracat
Ulasim Modu
(milyar ) % (milyar §) %

Denizyolu 141,38 58,4% 86,31 54,8%
Demiryolu 1,21 0,5% 0,92 0,6%
Karayolu 37,30 15,4% 55,28 35,1%
Havayolu 24,70 10,2% 14,10 8,9%
Diger 37,59 15,5% 1,01 0,6%
Toplam 242,18 157,62

3. DENIZYOLU TASIMACILIGINDA LIMANLAR

Limanlar, yiiklerin ve yolcularin karadan gemilere ya da gemilerden karaya
aktarildig1 ve tasima tiirleri arasindaki akisin saglandig alanlardir. Salt yiik veya yolcu
limanlar1 oldugu gibi, hem yiik hem de yolcu transferinin gerceklestirildigi limanlara da
rastlanmaktadir. (Talley, 2009) Limanlar kiy1 kullanim ve fiziksel 6zelliklerine gore
rthtim, iskele, platform gibi ¢esitli tiirlerde ingsa edilmektedir. Limanlarin
projelendirilmesinde gelecek gemilerin biiytikliigii, elleglenecek yiikiin tipi, yillik gemi
ve yiik trafigi gibi hususlara dikkat edilmektedir. Limanlar isletmecilik ac¢isindan kamu
ve devlet liman1 olarak siniflandirilabildigi gibi kendi yiiklerine, ii¢lincii sahis yliklere
veya hem kendi hem de iiclincli sahis yiiklerine hizmet veren limanlar olarak
siiflandirilabilmektedir. (Kocaeli Valiligi, 2011)

Denizyolu tasimaciliginin énemli bilesenlerinden biri limancilik faaliyetleridir.
Liman isletmeciligi modern teknoloji gerektirmesi nedeniyle, fazla sermaye gerektiren
bir yatirim tiriidiir. Diinyada limancilik faaliyetleri oldukca rekabetgi bir ortamda
yiriitilmektedir. Cogu gelismis iilkede limanlara yonelik yatirimlar oncelikli yatirim
konular1 arasinda yer almaktadir. Limanlardaki tesisler, alt yapi tesisleri, list yapi
tesisleri, ylk ellecleme sistemleri (ekipmanlar) ve destek sistemleri olarak
gruplandirilmaktadir. Limanlar aynt zamanda dagitim ve depolama fonksiyonu ile
lojistik merkezi olarak da degerlendirilmektedir. Bu yoniiyle, yiiklerin toplanmasina,
dagitilmasina ve bir ulasim tiirlinden digerine aktarilmasina imkan vermekte ve yiiksek
katma degerli hizmetler sunmaktadirlar. Limanlarda depolama ve dagitim hizmetleri
disinda birgok faaliyet yapilmaktadir. Onemli finansman kaynaklar1 gerektirmeleri
nedeniyle ve politik ve giivenlik ilgili stratejilerden otiirii biiyiik kapasiteli limanlar
genelde devlet eliyle isletilmektedir. Yiikiin hizli bir sekilde piyasaya girmesi i¢in
limanda gegcirilen siirenin kisaltilmasit onem tagimaktadir. Bu yiizden tasimada ve
yiiklerin aktarilmasinda ihtisaslasma one c¢ikmaktadir. Yiik ¢esidine gore verilen
hizmetler farklilastigindan Otiirii limanlarin faaliyet alan1 da ¢esitlilik kazanmaktadir.
Limanlardaki yiik trafigi c¢esitli formlarda gergeklestirilmektedir. Bunlar, petrol,
stvilastirillmis dogalgaz, dokme yiik ve konteyner seklindedir. Her bir yiik tipi kendine
0zgii ving, pompa vb. gibi ylkleme bosaltma araclar1 gerektirmektedir. Ellegcleme
tekniklerinin ¢esitliligi limanlarin her yiikii kabul etmesini smirlandiran bir diger
unsurdur. (OECD, 2011)

Limanlarda gemilere verilen hizmet karsiliginda, fenerler ve tahlisiye iicretleri,
gemilerin barinma hizmetleri iicretleri, atiklarin alinma iicretleri, kanal gecis giderleri,
depolama ticretleri, gemi yer degistirme iicreti, tath su iicreti, pilotaj, romorkor, palamar
ve rthtim tcretleri seklinde 6demeler yapilmaktadir. Ayrica limanlarda, yiikleyici kisi
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ve kurumlara yiikleme ve bosaltma giderleri adi altinda ticretler 6denmektedir. Liman
giderleri, licret diizeyine, ¢alisma yontemlerine ve hizina bagl olarak limandan limana
farklilik gostermektedir. (Saban vd., 2009)

4. SONUC

Diinya ticaretinin biiyiik oranda denizyolu tagimaciligi ile yapilmasi limanlari
uluslararasi ticarette dnemli bir konuma getirmistir. Bulundugu bdlgelere ve ulusal
ekonomiye biiylik katki saglayan limanlar, sanayinin ve ticaretin gelismesi agisindan
onemli bir fonksiyonu yerine getirmektedir. Limanlar, artan teknolojik ve lojistik
yenilikler sayesinde yiik ellecleme ve depolama hizmetlerinin yani sira ¢esitli katma
degerli hizmetler de yerine getirmektedir. Teknolojinin ilerlemesi ve uluslararasi
ticaretin genislemesiyle yeni pazarlar ve yeni ticaret koridorlar1 ortaya ¢ikmakta, yiik
hareketleri artmaktadir. Mallarin daha hizli ve etkin akisinin saglanmasi igin eski
gemilerin yerini modern ve biiyiik kapasiteli gemiler almakta, limanlar daha biiyiik
alanlara ve daha gelismis tesislere donlismektedir. Limanlar giin gectikce iilkelerin
ekonomik gelismislik diizeylerinin belirlenmesinde 6nemli gdstergelerden birisi olarak
one ¢ikmakta; liman sayis1 ve kapasitesi, iilkelerin ulusal giiciinii ve rekabet kapasitesini
gosteren onemli bir 6l¢iit olmaktadir. Limancilik sektoriiniin istihdam ve katma deger
yaratma Ozellikleri, diinya filosunda artan gemi sayis1 ve artan yiik hacimlerinin etkisi
ve biiyiikk konteyner gemilerin ortaya ¢ikmasi ile dnemli oranda gelisme yasamistir.
Uluslararasi ticarette liman se¢iminde Oncelikli tercih sebepleri arasinda, limanin fiziki
sartlarinin yeterliligi ve hinterlandiyla yeterli baglantisinin olup olmadigi, yiikii
elleglemek i¢in yeterli ekipmanin durumu, verilen hizmetin kalitesi ve giivenilirligi gibi
faktorler bulunmaktadir bu sebeple gerekli imkanlara sahip olmayan limanlar, tercih
edilmemektedir. (Ates vd, 2010)

Bu kapsamda asagida belirtilen konularin gelistirilmesi, uluslararasi ticarette bir
rekabet unsuru olarak limanlarin roliinii artiracagi degerlendirilmektedir:

* Devletin liman tesviklerinin artirarak limancilik sektoriinii desteklemesi,
vergi tesvikleri yapmasi ve AB ye uyum yasalart ile sektoriin giivenilirligini artirmasi,

* Limanlardaki gerekli yasal diizenlemelerin hizli bir sekilde g¢ikarilmasi
uluslararas: ticarette lilke imaj1 ile limanlarin islerliginin arttirilmasi,

* Limanlara yonelik yatirimlarin oncelikli yatirim konular1 arasina alinarak
hizli bir sekilde tamamlanmasi,

+ Isgiicii kalitesinin yiiksek tutulmasi, mesleki egitime yatirim yapilmasi,
meslek yliksekokullarinda limancilik hizmetleri ile ilgili boliimlerin agilmast,

* Limanlara olan baglanti yollarimin kalitesinin gelistirilmesi ve demiryolu
agia dahil edilerek limana ekonomik olarak katma deger saglanmasi,

* Yiklerin aktarilmasinda ihtisaslasarak yiikiin limanda gecirdigi siirenin
kisaltilmasi, yiik cesitlerine gore limanda verilen hizmetlerin farklilastirilmas: ve
limanlarin faaliyet alaninin ¢esitlendirmesi,

* Doviz ve faizlerdeki dalgalanmalarin, miimkiin oldugunca, kontrol altina
alinmasi ile limanlara yapilacak yatirimlarin ve ikili anlagmalarin 6niiniin a¢ilmasi.
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