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EDITORDEN iLK SAYIYA

Bir bilim dali olarak denizcilik deniz bilimlerinden deniz ulasimina, deniz teknolojisinden
deniz hukukuna kadar genis bir yelpazede yer alan calisma alanlarinin yani sira hukuk, iktisat,
tarih, isletme gibi degisik disiplinlerdeki bilim dallar1 ile de yakin etkilesim igindedir.
Denizcilik diinya ticaretinde, siyasetinde, kisaca tarihinde 6nemli bir yere sahiptir. Sektorel
olarak diinya cografyasinin sekillenmesinde belirleyici rol oynayan denizcilik, tilkemiz i¢in de
rekabetci iistiinliige sahip oldugumuz alanlarin icersinde yer almaktadir. Denizcilik sektoriiniin
sahip oldugu stratejik 6nemin denizcilik alaninda bilim adamlarinin 6zgiin arastirmalarini
yayinlayacaklari, bilgi birikimini paylasacaklar bir platforma da doniismesi gerekliligi aciktir.
Denizcilik alaminda birgok ilke imza atan Dokuz Eyliil Universitesi, Deniz Isletmeciligi ve
Yonetimi Yiiksekokulu durumdan vazife ¢ikartarak denizciligin tiim alanlarini iceren bilimsel
hakemli bir derginin yayin hayatina baglamasi i¢in calismalara baslamistir. Bir yillik yogun bir
calisma siireci sonucunda bu giin elinizde tuttugunuz “Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik
Dergisi” yayin hayatina baslamigtir.

Ulkemiz ekonomisinin anahtar sektdrleri icinde yer alan denizcilik sektorii, degisik unvan ve
yeterliklere yonelik egitim veren kurumlarimin onciiliigii ile bilimsel agidan da son yillarda
onemli atitlimlar yapmistir. Egitim kurumlarimiz say1 olarak artmis, kadrolarini giiglendirmis,
yiiksek lisans, doktora derecelerine yonelik ¢ok sayida mezunlar vermis, gen¢ bilim
insanlarinin yetismesine katki saglamistir. Kisaca denizcilik ekonomisi, deniz isletmeciligi ve
yonetimi, deniz hukuku, denizcilik tarihi gibi denizciligin degisik alanlarinda cok sayida
onemli bilimsel ¢alisma gerceklestirilmis ve gerceklestirilmeye devam etmektedir. Gelinen bu
noktada denizcilik alaninda iiretilen bilimsel calismalarin degerlendirilecegi ve bu alanda
calisan kisiler ile paylasilacag: “Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Dergisi” ilk sayisin bilim
ve aragtirma cevrelerinin dikkatine sunmaktadir.

Yilda iki kez yayimnlanacak olan Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Dergisi yirmi dort
tiniversiteden konusunda uzman 124 hakem ile birlikte calismaktadir. Dergiye gonderilen her
makale en az ii¢ hakemin incelemesinden ge¢mekte, hakemlerin degerlendirmeleri sonucunda
gerekli diizeltmelerin yapilmasi ile basilmaktadir. Her sayida daha fazla bilim insamindan
gelecek Ozgiin caligmalar ile iilkemizdeki 6nemli bir boslugu dolduracagina inandigimiz
Denizcilik Dergisi’nin bilimsel sorumluluklarini yerine getirmesi en biiyiik dilegimizdir.

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Dergisi’nin yayin hayatina gegmesinde basta iiniversite
rektoriimiiz sayin Prof. Dr. Mehmet FUZUN olmak iizere tiim Universite yonetimimize,
Yiiksekokulumuz miidiirii Prof. Dr. A. Giildem CERIT’e, Dokuz Eyliil Yaymlar1 ve Dokuz
Eyliil Universitesi Matbaasi’na tesekkiirii bir borg bilirim. Ayrica dergimizin degisik
kurullarinda yer alan degerli bilim adamlarina ve calisma arkadaslarima verdikleri katkidan
dolayr minnettarim. Dergimizi yayinlamak iizere caligmalara basladigimiz andan itibaren
bizleri cesaretlendiren, verdikleri destek ile bizlere gii¢ veren tiim iiniversitelerimize ve onlarin
saygin bilim insanlarina tesekkiirlerim sonsuzdur.

Yrd. Dog. Dr. Ersel Zafer ORAL
Editor
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DENIiZ TASIMACILIGI iSLETMELERINDE MALIiYETLERi ETKiLEYEN
FAKTORLER VE SEFER MALIiYETLERi*

Metin SABAN'
Giilay GUGERCIN?
OZET

Deniz tagimacilifi isletmeleri yonetiminde, gerek isletme ici faaliyetlerin denetimi
gerek ileriye doniik olarak alinacak kararlarda, maliyetlerin belirlenmesi ve incelemesi
yoneticiler acisindan iizerinde dnemle durulmasi gereken bir konudur. Sektorde rekabet etmek
isteyen deniz tagimaciligi isletmelerinin, maksimum kara ulasabilmek i¢in piyasada rekabet ve
pazarlik sartlarinin belirledigi navlun miktarin1 da dikkate alarak, katlanmak zorunda olacaklari
maliyetleri ¢cok iyi hesaplamalar1 gerekmektedir.

Calismanin amaci, muhasebenin bir bilgi sistemi oldugu gerceginden hareketle, deniz
tasitma faaliyetinde bulunan isletmelerde maliyetleri etkileyen faktorler ve tasima
maliyetlerinin nasil hesaplanacagini agiklamaktir.

Anahtar Kelimeler: Deniz Tasimacilig1 Isletmeleri, Tasima Maliyetleri, Hizmet Maliyetleri.

FACTORS AFFECTING COSTS IN SHIPPING COMPANIES AND
SHIPPING COSTS

ABSTRACT

Determining and investigating cost in auditing organizations activities and decisions
related to future is an important issue for managers in shipping companies. The shipping
companies that want to compete in their sector should estimate costs through considering the
amount of freight that is determined by competition and bargain to get maximum profit.

The purpose of this study is to present factors affecting shipping costs. It also considers
the determination of total shipping costs.

Keywords: Shipping Companies, Shipping Costs, Service Costs.

1. GIiRiS

Kiiresellesme ile birlikte deniz tasimaciliginin 6nemi her gecen giin daha da
artmaktadir. Bunda biiyiikk hacimli yiiklerin bir defada bir yerden diger yere
tasinabilmesi, ekonomik olmasi ve karayolu ile demiryolu tasimacilik sistemlerinden

‘." Bu calisma Giilay Giigercin’in “Deniz Tagima Isletmelerinde Maliyet Yapilarmin
Incelenmesi ve Yiik Tagimaciligt Uygulamasi” bashkli Yiiksek Lisans tezinden tiiretilmistir
(Zonguldak Karaelmas Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2007).

! Dog¢.Dr., Zonguldak Karaelmas Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi, Isletme
Boliimii, saban @karaelmas.edu.tr. 1

2 Ars.Gor., Zonguldak Karaelmas Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi, Isletme
Boliimii, gulaygugercin@karaelmas.edu.tr.
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farkli olarak uluslararasi sularda tagimacilik riskinin daha diisiik olmasi ve tam
zamaninda erisimde sagladigi avantajlar etkili olmaktadir. Ayrica diinyanin biiyiik bir
kisminin denizlerle kapli olmasi, tasinacak yiiklerin ¢ok biiyiik miktarlarla ifade
edilmesi, yiik sahiplerini en diisiik maliyetli ulagim araci olan deniz tasimaciligina
yonlendirmektedir.

Sektorde rekabet etmek isteyen deniz tasimaciligi isletmelerinin yonetiminde,
gerek isletme ici faaliyetlerin denetimi gerek ileriye doniik olarak alinacak kararlarda,
maliyetlerin belirlenmesi ve incelenmesi yoneticiler acisindan {izerinde Onemle
durulmasi gereken bir konudur. Bu isletmelerde, tasinan yiik, tagima kapasitesi, gemi
personelinin tecriibeli olup olmamasi, gemi se¢imi ve yapilacak seferin tiirii gibi
etkenler, maliyetlerin gemiden gemiye hatta seferden sefere degismesinde etkili
olmaktadir. Deniz tasgimaciligi isletmelerinde, sefer maliyetleri hesaplanirken bu
etkenlerin hepsi dikkate alinmalidir.

Bu calismada, 6ncelikle deniz tasimaciligi isletmelerinin maliyetlerine etki eden
faktorler incelenecektir. Sonrasinda deniz tasimaciligi isletmelerinde tasima hizmeti
maliyetlerinin sefer maliyetlerine yiiklenmesi ele alinarak kavramsal bir Ornek
yardimiyla uygulanmasi aciklanacaktir.

2. DENIiZ TASIMACILIGI iISLETMELERININ MALIYETLERINI
ETKILEYEN FAKTORLER

Hedeflenen bir sonuca ulagsmak icin katlanilmasi gereken esirgemezliklerin
parasal toplami (Bilylikmirza, 2006 : 44) olarak tanmimlanan maliyet kavrami deniz
tasimaciligi isletmeleri i¢in cok 6nemli bir rol oynamaktadir.

Sektorde rekabet etmek isteyen deniz tasimaciligi isletmelerinin amaci, yiikiin
verimli ve ucuz hareketini saglamak ve maksimum kara ulasmaktir. Karini artirmak
isteyen deniz tasimaciligt isletmeleri ya tasima {icretlerini artiracaklar ya da
tastmacilik  maliyetlerini  azaltacaklardir.  Fiyatlar piyasa kosullarina gore
belirlendigine gore kar1 artirmanin yolu maliyetlerin azaltilmasidir. Ciinkii bu rekabet
piyasasi icerisinde birinci alternatifi gerceklestirmek oldukga zordur.

Deniz tasimaciliginda, tasinacak yiiklerin fiziksel 6zellikleri, yapilacak seferin
tiirii, kullanilmayan tasima kapasitesi, geminin yasi ve bayrak secimi gibi faktorler
maliyetlere etki etmektedirler. Isletmeci bu faktorleri goz 6niinde bulundurarak gider
kalemlerini kontrol altinda tutmalidir. Asagida bu faktorler kisaca agiklanmaktadir.

2.1. Tasmacak Yiiklerin Fiziksel Ozellikleri

Tasinacak yiiklerin fiziksel 6zelliklerine gore tasimacilik maliyetleri degisiklik
gostermektedir. Bazi yiiklerin taginmasi ek onlem ya da 6zel ambalajlama, uzman
personel veya hizli tasima gerektirebilir. Bu da tasima maliyetlerini daha da
yiikseltmektedir (Baser, 2004:10). Ornegin, dondurulmus et, tereyagi veya yumurta
tasimak icin sogutulmus ambarli gemiler yapilmistir. Bu gemilerin ambarlar1 6zel
olarak izole edilmekte ve sogutma islemi 6zel makinelerle saglanmaktadir. Meyve
tastyan gemiler, kuvvetli hava fanlan ile donatilmistir. Kereste gemileri ise, bilyiik

2
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prizmatik diizgiin ambarli gemilerdir. Genis ambar agizlar1 bulunmaktadir (Siigen,
1995 : 41).

2.2. Yapilacak Seferin Tiirii

Gemilerin diizensiz (tramp) ya da diizenli (liner) sefer yapmalar1 tasimacilik
maliyetlerini etkilemektedir. Diizensiz sefer yapan gemilerin, onceden belirlenmis
sabit rotalar1 olmadig1 icin tam kapasiteyle tasimacilik yapabilecekleri rotalari segme
ve daha ucuz bir fiyatla, hi¢ beklemeden yiik alabilecegi bir limani tercih ederek birim
maliyetleri diisiirebilme imkanlari vardir. Ancak bos sefer oranin yiiksek oldugu
diizensiz tasimacilikta, 6zellikle talebin diisiik oldugu donemlerde bos sefer orani daha
da yiikseleceginden, maliyetlerdeki yiikselme diizenli sefer yapan gemilere oranla ¢ok
daha hizli olur.

Diizenli sefer yapan gemilerin ise, diizensiz sefer yapan gemilere gore daha sik
bir acente ag1 oldugu gibi, trafiklerinin yogun oldugu limanlarda kendi yiikleme ve
bosaltma tesisleri ve personeli olabilir. Yeniden yiik alacagi zamana kadar, belirli bir
limanda su veya bu nedenle beklemek zorunda kalabileceginden liman giderleri de
yiikselebilir (Orhon, 1983 : 163-164).

2.3. Kullamlmayan Tasima Kapasitesi

Birgok tagima sisteminin ortak Ozelligi, kapasitelerini tam olarak
kullanamamalaridir. Bu tiir eksik kapasite kullanimi, tasimacilik sistemlerinde
maliyetleri artirmaktadir. Bunun sebebi ise, sabit giderlerin toplam maliyetler i¢indeki
oraniyla iliskili olarak, kapasite kullanim oraninin azalmasiyla birim maliyetlerin artis
gostermesidir.

Yiiklerini limana bosaltip yiiksiiz olarak geri donen komiir ve demir cevheri
gemiler veya sogutulmus ambarli gemiler, eksik kapasite kullaniminin yaygin oldugu
gemilere ornek olarak verilebilir. Bu tip gemiler, tek tip yiik i¢cin imal edildiklerinden,
yiikii bosalttiktan sonra ayni cins yiik bulamazlarsa bos olarak geri donmektedirler. Bu
da tiim tasima sistemlerindeki yetersizligi gostermektedir. Ayrica bir tagima sistemi ne
kadar cok 6zel donanmimliysa kapasite kullanim orani da o derece diisiik olmaktadir
(Stopford, 1997 : 391).

2.4. Geminin Yasi

Eski gemiler genel olarak yeni gemilere nazaran daha farkli bir maliyet yapisina
sahiptirler. Gemi yaslandik¢a sermaye maliyetleri diiser fakat yeni gemilere nazaran
sefer ve operasyon maliyetleri artar. Ornegin, yash bir geminin makine, pash tekne
yapist i¢in siireklilik gerektiren bakim-onarim masraflari, yiiksek fuel-oil ihtiyaci veya
motorin tiikketimi, teknenin deformasyonu gibi sebepler yiiziinden giinliikk maliyetleri
daha yiiksek olacaktir. Modern gemilerde ise, miirettebat ihtiyacinin azligi, giivenilir
yakit kullanimi, etkin makine sistemi ve diigiik bakim-onarim giderleri sayesinde
maliyetleri daha az olacaktir (Inal, 2004 :323).
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2.5. Bayrak Secimi

Bir armator ya da isleten kendi iilkesi siciline kayith olmasi gereken gemisini,
kendisine cesitli kolayliklar gosteren baska iilkenin bayragini ¢ekmeyi ve o iilkenin
siciline kayit olmayi tercih edebilir. Bu uygulamaya kolay bayrak (elverisli bayrak)
secimi adi verilir. Ozellikle, Liberya, Panama, Bahama, Giiney Kibris Rum Kesimi,
Malta, Bermuda ve Liibnan gibi iilkeler, kendi bayraklarini ceken gemilere birg¢ok
kolayliklar sunmakta boylece kendi iilke sicilinin tercih edilmesini saglamaktadirlar
(Akten, 2007).

Bu kolayliklar agagida kisaca aciklanmaktadir (Saka, 1992 : 121);

¢ Deniz tagimaciligi isletmelerinde 6nemli bir gider kalemi olan sermaye giderleri
(amortisman ve finansman gideri) diisiiktiir.

e Gelir ve kazanca gore vergilendirme yoktur. Vergiler genellikle GRT ye (Gross
Register Tonnage) gore sabit ve diisiik oranli alinmaktadir.

e Miirettebat giderleri disiiktiir. Kendi vatandaglarinin gemilerde istihdami
zorunlulugu sarti olmamasi nedeni ile gemilerde yabanci gemi adami
kullanilmasina imkan taninmaktadir.

2.6. Diger Faktorler

Deniz tasimaciliginda maliyetleri  etkileyen diger faktorler asagida

siralanmaktadir (Baser, 2004 : 7-18; Orhon, 1983 : 169).

e Yiiksek verimlilikte yiik ellecleme ekipmaninin kullanilmasi, yiikleme ve
bosaltmada birim maliyetleri diisiiriir, geminin yiik elleclemede harcayacagi
zamani en aza indirir, depolama maliyetlerinde tasarruf saglar ve operasyonun
tiimiinde maliyet verimliligine katkida bulunur.

e Yiikiin tagima sisteminin tiim basamaklarinda kolayca elleclenebilecek bicimde
paketlenmesi, ellecleme maliyetlerini ve dolayisiyla toplam maliyetleri diisiiriir.

e Geminin izledigi rota ve tasidigi bayrak, varilan limanlar, hava kosullar1 gibi
faktorler de maliyetleri etkilemektedir. Hatta ayn1 gemi, ayn1 yiik bilesimiyle ayni
rotay1 dahi izlese her seferindeki hava kosullari farkli olabileceginden, katlanilan
maliyetler de degisik olabilir.

e Geminin seyrettigi ortalama tagima mesafesi arttik¢ca ton/kilometre basina diisen
tasima maliyetleri diismektedir. Sefer maliyetleri sabit ve degisken maliyetlerden
olugmaktadir. Yolculuk boyunca sabit maliyetler degismez ancak mesafe arttikca
toplam maliyetler icindeki pay1 azalir. Degisken maliyetler ise, mesafe arttikca
azalan bir hizla yiikselmektedir.

3. DENIZ TASIMA ISLETMELERINDE SUNULAN TASIMA HIZMETi
MALIYETLERIN SEFER MALIiYETLERINE YUKLENMESIi

Deniz tasimaciligt isletmeleri hizmet iireten isletmeler oldugu igin, iiretim
maliyetleri, Muhasebe Sistemi Uygulama Genel Tebligi’ne gore “740 Hizmet Uretim
Maliyeti” hesabinda takip edilmektedir.

Deniz tasimaciligi isletmelerinde, hizmet maliyetlerini hesaplarken giderler
ilgili sefere yiiklenmesine gore;
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U Dolaysiz (Direkt) Ulasim Giderleri,
. Dolayli (Endirekt) Ulasim Giderleri, olarak iki gruba ayrilmaktadir.

3.1. Dolaysiz Ulasim Giderlerinin Sefer Maliyetlerine Yiiklenmesi

Dolaysiz ulasim giderleri, dogrudan bir sefere yiiklenebilmekte ve hicbir
dagitim anahtarina gerek duyulmamaktadir. Deniz tagimaciligi isletmelerindeki
baglica dolaysiz ulasim giderleri; Bunker Giderleri, Gemiler Personel Giderleri, Liman
Giderleri, Acentelik Ucret ve Komisyonlar1 ve Vergi Resim ve Harglar’dir. Asagida
bu giderler kisaca aciklanmaktadirlar.

Bunker (Yakit) Giderleri: Bunker giderleri gemilerin yakit, yag ve su
giderlerini kapsamaktadir ve gemi sefere ¢ikmadigi siirece minimum seviyededir.
Ancak higbir zaman sifir olmaz. Ciinkii geminin limanda oldugu siirede elektrik
iretimi, havalandirma, sogutma, 1sitma gibi nedenlerle yardimci motorlarin ¢calismasi
gerekmekte ve bunker giderleri ortaya ¢cikmaktadir.

Bunker giderleri hesaplanirken, geminin seferle ilgili olarak makine sarfiyat
jurnali kullanilmakta ve bu defterde miktar olarak gosterilen yakit, yag ve su tiikketimi
birim fiyatlari iizerinden degerlendirilmektedir.

Ornegin bunker giderleri icinde yer alan motorin giderini hesaplarken, ilgili
seferde geminin limanda ve seyirde giinliik ne kadar motorin tiikettigi makine sarfiyat
jurnalinden tespit edilmektedir. Tiiketilen miktar tespit edildikten sonra asagidaki
hesaplamalar yapilmaktadir.

Limanda Geminin Limanda Geminin Limanda Motorinin
Motorin = Giinliik Motorin * Kalacagi Giin * Birim Fiyat:
Gideri Sarfiyati Sayisi
Seyirde Geminin Seyirde Geminin Seyirde Motorinin
Motorin = Giinliik Motorin * Kalacag1 Giin * Birim Fiyati
Gideri Sarfiyat1 Sayisi

Gemiler Personel Giderleri: Deniz tasimaciligl isletmelerinin en Onemli
maliyet kalemlerinden birisi personel giderleridir. Bu giderler hakkinda en genis bilgi
854 Sayili Deniz Is Kanunu’nda yer almaktadar.

Gemilerin biiyiikliikleri, tipleri, siciline kayitli oldugu iilkenin konuyla ilgili
diizenlemeleri, otomasyon derecesi ve taginan yiik ¢esidi personel giderlerini etkileyen
etmenlerdendir. Ornegin gemiler biiyiidiikce, kaptanlarin ve bascarkcilarin iicretleri
artmaktadir. Ya da modern ve yeni insa edilmis gemilerin icerisindeki mekanizasyon
cok yiiksek diizeyde oldugundan, gemi personelinin niteligi yiiksek, sayisi ise oldukga
diisiik olmaktadir. Ayrica taginan yiikiin cinsi de personel giderlerini etkilemektedir.
Ornegin benzin tasiyan bir tankerdeki personel iicretleri yiiksek risk nedeniyle, kuru
yiik tastyan gemilerde calisan personel iicretlerinden daha fazladir. Bunun yani
sira, geminin yolcu gemisi ya da yiik gemisi olmasi da personel giderlerinde
farkliliga neden olmaktadir. Yolcu gemilerinin personel giderleri, aym biiyiikliikte bir
yiik gemisinden daha fazladir. Ciinkii yolcu gemilerinde, giivenlik kosullarinin geregi
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daha fazla giiverte elemanina ihtiya¢ duyulmakta ve yolcu hizmetleri icin de ayrica
personel istthdami gerekmektedir (Orhon, 1983 : 174-175).

Gemiler personel giderleri grubunun icerisinde yer alan giderler; esas isgilik,
fazla caligsma iicreti, personel ulasim masrafi, hafta tatili ya da genel tatil iicreti, tehlike
primleri, sosyal yardimlar ve kidem tazminati karsiligr seklinde siralanmaktadirlar.

Liman Giderleri: Liman isletmeciliginde her yerde gecerli tek iicret politikasi
yoktur. Her bir liman isletmesi konumuna, trafigine, uzmanligina, yore sartlarina,
cevre limanlardan gelen rekabete gore bir iicret ve fiyatlandirma politikasi
izlemektedir. Geminin limanda kalis siiresi ve Gros tonaji ile orantih olarak
hesaplanan liman {iicretleri, ilgili liman bagkanliklarma odenmektedir (Saka, 1992 :
44).

Limanlarda gemilere verilen hizmet karsiliginda 6denen iicretler; fenerler ve
tahlisiye iicretleri, gemilerin barinma hizmetleri iicretleri, atiklarin alinma iicretleri,
kanal gecis giderleri, depolama iicretleri, gemi yer degistirme iicreti, tath su iicreti,
pilotaj, romorkér, palamar ve rihtim iicretleri seklinde siniflandirilmaktadirlar.

Ayrica limanlarda, gemiye yiikletilen ya da bosaltilan yiik i¢in yiikleyici kisi ve
kurumlara yiikkleme ve bosaltma giderleri adi altinda {icretler 6denmektedir. Bu
giderler, iicret diizeyine, ¢alisma yontemlerine ve hizina bagli olarak limandan limana
farklilik gostermektedir. Bu gider grubu icinde yer alan puantor iicretleri, aktarma
ticretleri, bekleme iicretleri, despatch/demurrage ve istif malzemesi iicretleri seferle
ilgili olarak dogrudan maliyetlere yiiklenmektedirler.

Acentelik Ucret ve Komisyonlari: Deniz tasimaciligi isletmeciligi, yapilan
hizmetin niteligi geregi, bolgeler, uluslar ve kitalar arasi birtakim iglemlerin yerinde,
zamaninda ve geregi gibi yapilmasimi zorunlu kilmaktadir. Isletmenin, bulundugu
yerden bu islemleri (yiikk bulma, so6zlesme yapma vb.) yapmasi imkansizdir. Bu
nedenle ¢ok genis bir acente ag1 olmasi, onlarla siki bir iliski ve isbirligi kurmasi
gerekmektedir.

Kaldigi limanda gemi ve yiik ile ilgili cesitli islemler yapan acentelere,
hizmetleri karsihigi acentelik iicretleri verilmektedir. Ucretler, geminin tonajina ve
yiikkiin niteligine gore degisebilmektedirler. Ancak, genellikle sabit bir {icret
belirlenmektedir. Ayrica deniz tasimaciligl isletmesi, yiiklenen ya da bosaltilan yiik
tizerinden navlun kazancinin belirli bir ylizdesini acentelere komisyon olarak
odemektedir (Altug, 1974 : 54-55).

Vergi, Resim ve Harclar: Gemi ya da yiik ile ilgili olarak alinmasi ya da
verilmesi gerekli belgeler icin 6denen damga vergisi, yapilan seferle ilgili gemi ve
liman harglari, Deniz Ticaret Odalar1 oda aidatlar1, glimriik vergileri ve noter giderleri
sefer maliyetlerine dogrudan yiiklenmektedir.
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3.2. Dolayh Ulasim Giderlerinin Sefer Maliyetlerine Yiiklenmesi

Dolayli ulasim giderleri geminin tamaminin sorunsuz bir sekilde ¢alismasina
yardimct olmak amaciyla yapilirlar ve o©nceden belirlenen dagitim anahtarlar
yardimiyla sefer maliyetlerine yiiklenirler. Deniz tasimaciligi isletmelerine ait dolayl
ulasim giderlerini asagidaki gibi siniflandirabiliriz;

e Amortisman Giderleri,
e Bakim-Onarim Giderleri,
e Sigorta Giderleri.

Dolayli ulasim giderlerinin sefer maliyetlerine yiiklenmesinde kullanilacak en
uygun dagitim anahtar1 sefer giin sayisi anahtaridir. Bu anahtarin secilmesinin esas
nedeni; sosyal yardimlar, amortisman, sigorta ve bakim-onarim giderleri bir zaman
stiresini ilgilendiren giderlerdir ve kullanilacak dagitim anahtarinin da zaman
faktoriinii dikkate almasi gerekliligidir. Sefer giin sayisi anahtari, dolayli ulagim
giderlerinin seferlere yiikletilmesini saglayarak bu amaca hizmet etmektedir (Altug,
1974 : 72).

Bu anahtara gore dagitilacak giderlerin yillik Ongorii tutarlari, yil basinda
hesaplanacak ve sefer maliyet hesaplarina aktarilacak paylar1 saptanacaktir.
Sefer giin sayist anahtar1 asagidaki gibi formiile edilmektedir.

Dagitim Faktorii = Tahmini Dolayli Ulasim Gideri / Tahmini Sefer Giin Sayisi

Dolayli ulasim giderlerinin sefer maliyetlerine yiiklenmesinde kullanilan diger
anahtar “Gayri Safi Hasilat Anahtar1”dir. Bu yontem uygulandiginda, belirli bir sefere
yiiklenecek dolayli ulagim giderleri pay1, toplam tahmini dolayli ulasim giderlerinin,
gelecek yil icin tahmin edilen hasilat toplamina boliinerek, bulunan oran iizerinden
hesaplanmaktadir. Isletmenin sahip oldugu her geminin amortisman, bakim-onarim,
sigorta giderlerinin yillik tutarlar1 birbirlerinden farkli oldugu i¢in, bu oran her gemi
icin ayr1 ayr1 tespit edilmelidir (Altug, 1974 : 72).

Dagitim Faktorii = Tahmini Dolayli Ulasim Gideri / Gayri Safi Toplam Hasilat

Asagida deniz tasimaciligi isletmelerine ait dolayli ulasim giderlerinden
baglicalar1 kisaca agiklanmaktadir.

Amortisman Giderleri: Amortismanlar y1l sonunda tahakkuk ettigi igin, yil
icinde seferi biten gemilerin sefer maliyetlerinin hesabinda, her gemiye ait olan
tutarlart gemilerin sefer giiniine boliinerek bir giinliik amortisman tutari
bulunmaktadir. Daha sonra seferi biten geminin, onceden tespit edilmis olan bir
giinlik amortisman tutari, o geminin sefer giinii toplamiyla carpilarak, sefer
amortisman gideri hesaplanmaktadir.

Deniz nakil araglari amortisman oranlar1 333 Sira No’lu Vergi Usul Kanunu
Genel Tebligi geregince belirlenmis ve728.04.2004 giinlii ve 25446 sayili Resmi
Gazete'de ilan edilmistir. Deniz nakil araglarinin amortisman gideri hesaplanirken
Tablo 1°de yer alan oranlar kullanilmaktadir.
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Tablo 1: Deniz Araclar1 Amortisman Oranlari

Amortismana Tabi Faydali Omiir Normal Amortisman
iktisadi Kiymetler (Y1) Orani(%)
Deniz Araclari

1) Yiik ve Yolcu Gemileri 18 5,55

2) Tankerler ve Frigorifik Gemiler 8 12,5

3) Kayik Mavnalar 5 20

4) Agac Tekne 8 12,5

5) Deniz Motorlari 8 12,5

6) Sisme Bot 5 20

7) Kurtarma Gemileri 20 5

Kaynak: Resmi Gazete, 28.04.2004 Tarihli 25446 Sayil

Bakim-Onarun Giderleri: Gemilerin, yil icerisinde yurt ici ve yurt disi
tersanelerde yaptirilan bakim onarimi ile ilgili giderlerini kapsamaktadir. Bakim
onarim giderleri rutin bakim, biiyiikk tamir giderleri ve havuzlama giderlerinden
olugmaktadir (Stopford, 1997 : 105). Gemilerin bakim-onarim giderleri; geminin
biiyiikliigii, yasi ve tasima sekillerine gore farklilik gostermektedir. Ornegin, bir yolcu
gemisinin bakim-onarim giderleri, ayn1 hiz ve biiyiikliikteki bir yiik gemisine oranla
daha fazladir. Ya da biiyiik gemilerin manevra kabiliyeti, kiiciik gemilerden daha az
oldugu ve genellikle uzak mesafeli seferler yaptiklart i¢in, donanimlart daha az
yipranmakta ve daha seyrek araliklarla bakim yaptirilmaktadir.

Biiyiik tamir-bakim ve havuzlama maliyetlerinden geminin ekonomik 6mriinii
ve verimliligini artiran veya fiziki kapasitesini genisleten yatirimlar geminin duran
varliklarda yer alan maliyet bedeline eklenir ve geminin ekonomik omriine paralel
olarak amortisman yoluyla yok edilirler. Ancak normal bakim ve onarim niteligindeki
harcamalar geminin maliyetine yiiklenmeyip gerceklestigi donemin maliyetine
yiiklenirler.

Deniz tasimaciligi isletmeleri, hazirladiklar yillik is programlariyla, bakim ve
onarimin her gemi i¢in ne zaman yapilacagini, bakim ve onarim giderlerinin ne kadar
tutacaginm1  belirlemektedirler. Yillik is programlariyla belirlenen gemi basina
hesaplanan standart bakim-onarim giderlerinin bir giine diisen payi, sefer maliyeti
hesaplanan geminin, sefer giin sayisi ile ¢arpilarak, bakim-onarim giderleri sefer
maliyetlerine yiiklenmis olur. Sene sonunda, tahmini bakim-onarim giderleri ile fiili
bakim-onarim giderleri arasinda bir fark olusmus ise, gerekli diizeltme kayitlar
yapilarak bu fark ortadan kaldirilmaktadir (Altug, 1974 : 63).

Sigorta Giderleri: Bir armator, gemisini ¢esitli risklere kars1 (geminin fiziksel
olarak zarar gormesi, batmasi, savas riski v.b.) sigorta ettirmektedir. Bu sigortalar;
tekne ve makine sigortasi, harp ve grev sigortasi, kuliip sigortast ve tekne kira/kazang
kayb1 sigortasi’dir.

Gemilerin sigorta ettirilmeleri, sigorta giderlerinin tahakkuku ve Odemelerin
yapilmasi ile ilgilenen birim, her gemi i¢in ayr1 ayr1 sigorta primlerini tespit etmekte
ve bunlart is programinda belirtmektedir. Tahmini sigorta primleri i¢in ek {iicret
istenmesi veya sigortaya esas deger artislari sebebiyle, olusacak fazla ya da eksik
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tutarlar icin, yil icerisinde ya da y1l sonunda gerekli diizeltmeler yapilmaktadir (Altug,
1974 : 65).

Sefer maliyeti hesaplanan gemi i¢in, 6denecek toplam sigorta primlerinin bir
giine diisen payi ile sefer giinii ¢arpilarak, sefer maliyetine yiiklenmesi gereken gemi
sigorta primi belirlenmektedir. Sefere ait sigorta primi belirlendikten sonra, bu tutar
ilgili sefere yiiklenmektedir.

4. SEFER BiRiM MALIiYETLERINiN HESAPLANMASI

Deniz tasimaciligl isletmelerine ait herhangi bir geminin, icinde bulunulan
hesap doneminde gerceklesen belli bir seferinin birim maliyetlerinin
hesaplanabilmesi icin asagidaki formiil kullanilmaktadir.

Toplam Sefer Maliyeti = Dolayli Ulasim Gideri + Dolaysiz Ulasim Gideri
Sefer Birim Maliyeti = Toplam Sefer Maliyeti / Tasinan Yiik Miktar1

Yiik miktar1 i¢in kullanilan o6l¢ii, seferde tasinan yiike gore degismektedir.
Ornegin Ro-Ro gemisinde tasian tir basina, konteyner gemisinde tasinan konteyner
basina, petrol tasiyan bir tankerde varil basina, kuru yiik tasiyan kuru yiik gemisinde
tasinan yiikiin ton basina birim maliyetleri hesaplanmaktadir.

Ornek;

X Deniz tasimacilifr Isletmesi’ne ait ALARA Gemisi’nin 6/2008 seferine ait
maliyet bilgileri asagida verilmistir.

Dolayli Ulasim Giderleri = 20.000 TL
Dolaysiz Ulasim Giderleri = 80.000 TL
Toplam Sefer Maliyeti =100.000 TL

ALARA Gemisi 6/2008 seferinde 5000 ton komiir tasimaktadir. Bu bilgiler
15181nda, 6/2008 seferinin birim maliyetleri asagidaki gibi hesaplanmaktadir.

Sefer Birim Toplam Sefer 100.000 TL
Maliyeti = Maliyeti -
y ~  Tasman Yik Miktar1 5000 Ton = 20 TL/Ton

ALARA Gemisi kuru yiik gemisi degil de Ro-Ro Gemisi olsaydi ve 6/2008
seferinde 50 adet TIR tasisaydi, bu takdirde sefer birim maliyeti asagidaki sekilde
hesaplanacaktir;

Toplam Sefer
Sefer Birim lI\)/Ialiyeti 100.000 TL
Maliyeti = — _
et Tasinan Yiik Miktar 50 TIR = 2000 TL/TIR
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5. GENEL YONETIM GiDERLERI

Isletmenin genel yonetimi ve isletmenin esas faaliyetleri ile dogrudan iliskili
olan giderler genel yonetim giderleridir. Bu giderler, isletmelerin yonetim
fonksiyonlari, isletme  politikasinin  belirlenmesi, organizasyon yapisinin
olusturulmasi, dis ¢evre ile ve kamu otoritesiyle olan iliskiler, giivenlik, hukuk, mali
isler ve muhasebe islemleri, genel kurul, yonetim ve denetleme kurulu giderlerini
kapsamaktadirlar.

Geminin yaptig1 seferle dogrudan iliskisi olmayan genel yonetim giderleri,
sahip olunan filonun biiyiikliigiine baglh olarak degismekle beraber, deniz tasimaciligi
isletmelerinin faaliyetlerini devam ettirebilmesi i¢in zorunlu olan giderlerdir.

Genel yonetim giderlerinin sefer maliyetlerine yiiklenmesinde iki temel sorun
ile karsilasilmaktadir. Ilk temel sorun, isletmenin genel yonetim giderlerinin
belirlenmesi giicliigiidiir. ikincisi ise, bu giderleri sefer maliyetlerine yiiklemede
kullanilacak bir dagitim anahtarinin se¢ilmesi sorunudur.

Genel yonetim giderlerinin, sefere yiiklenmesinde ortaya ¢ikan bu sorunlar
nedeniyle deniz tagimaciligi isletmeleri, genel yonetim giderlerini sefer maliyetlerine
katmama ya da donem sonunda gerceklesen (fiili) genel yonetim giderlerini sefer ma-
liyetlerine aktararak, sefer maliyeti hesaplarini diizeltme yollarindan birini se¢mek
durumunda kalmaktadirlar. Deniz tasimaciligi isletmelerinin kullandiklar1 bir baska
yol ise, genel yoOnetim giderlerinin dénem basinda tahmin edilmesi ve tahmini
rakamlar tizerinden sefer maliyetlerine yiiklenmesidir (Altug, 1974:73).

6. FINANSMAN GiDERLERI

Finansman giderleri, isletmenin gerek yatirim, gerekse isletme sermayesi
ihtiyacim karsilamak iizere aldigi kisa veya uzun vadeli kredilerin faiz ve kur
farklarimt kapsamaktadir. Kullanilan kredi karsiliginda ddenen finansman giderleri,
donem gideri mi yoksa maliyet gideri mi olarak sayilacagi s6z konusu kredinin, ni¢in
kullanildigina baglhidir (Erdogan ve Saban, 2006:228-229).

Tiirkiye Muhasebe Standardi TMS-23 Borglanma Maliyetleri Standardina gore;
bir isletme tarafindan yapilan bor¢lanmalarla ilgili olarak katlanilan faiz ve diger
giderler bor¢clanma maliyetleri kapsaminda degerlendirilmistir. Bu giderlerin ilgili
varlik maliyetine dahil edilip edilmeyecegi onun 6zellikli varlik olup olmamasina gore
degisecektir. Standartta Ozellikli varliklar; amaglanan kullamima veya satisa hazir
duruma getirilebilmesi zorunlu olarak uzun bir siireyi gerektiren varliklar olarak
tanimlanmustir.

Bir 6zellikli varligin satin alinmasi, insaati veya iiretimi ile dogrudan ilgisi
bulunan bor¢lanma maliyetleri, ilgili varligin maliyetine eklenmektedir. Ayrica bu tiir
maliyetlerin giivenilebilir bir bicimde Olciilebilmeleri ve gelecekteki ekonomik
yararlardan isletmenin faydalanabilmesinin muhtemel olmasi durumunda da ozellikli
varligin maliyetine dahil edilmektedir. Bunun disindaki bor¢lanma maliyetleri ise
olustuklart donemde gider olarak muhasebelestirilmektedir.

10
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Deniz tagima isletmelerinde gemi, TMS-23 Bor¢lanma Maliyetleri Standardinda
yer alan ozellikli varliklar kapsamina girmektedir. Bu standarda gore gemi edinme ile
ilgili katlanilan finansman giderleri, ilgili geminin satin alinmasi, bakim-onarimi veya
her bir sefer icin kullanilan isletme sermayesi nedeniyle tiim dis kaynaklara 6denen
faiz 6demeleri, kur farklar1 ve komisyonlar1 kapsayan giderlerdir. Bu giderler geminin
maliyetine dahil edilmektedir. Geminin edinilmesinden sonra ortaya cikacak
finansman giderleri ise olustuklar1 donemde gider olarak muhasebelestirilmektedir.

7. GEMILERIN ATIL KAPASITEYLE CALISMA MALIYETi

Deniz tasimaciligi isletmelerinde, gemilerin mevcut tasima kapasitesinden tam
olarak faydalanilamiyorsa, atil kapasiteye isabet eden giderlerin dikkate alinarak, bu
giderlerin donem zarar1 olarak “680 Calismayan Kisim Gider ve Zararlar1” hesabinda
mu1, yoksa hizmet iiretim maliyeti olarak “622 Hizmet Uretim Maliyetleri” hesabinda
mi izlenecegine karar verilmesi gerekmektedir.

Deniz tasimaciligi isletmesinin geminin tasima kapasitesinden, talep yetersizligi
hizmet iiretiminin gecici bir siire ile durdurulmasi, bakim-onarim faaliyetlerindeki
etkinsizlikler, is planindaki aksamalar gibi Onlenebilecek mahiyetteki nedenlerden
ortaya cikmigsa; atil kapasiteye diisen sabit maliyetler donemin faaliyetlerinin bir
pargasi olarak donemin hizmet tiretim maliyetleri icerisinde yer alirlar. Boylece atil
kapasite maliyetleri donemde iiretilen tasima hizmet maliyetlerine yiiklenmis olur

Bu belirlemenin tersi diisiiniildiigiinde yani atil kapasite isletmenin elinde
olmayan nedenlerden dolay1 ortaya ¢ikmigsa (6rnegin savas hali, kotii hava kosullari,
yangin vb.) atil kapasiteye diisen sabit giderler donem zarar1 kabul edilerek “680
Calismayan Kisim Gider ve Zararlar1” hesabinda izlenmelidir.

Ornek:

ARMADA Kuru Yiik Gemisinin, 2008 yil1 8 No’lu seferi toplam 20 giin stirmiis
olup seferin toplam maliyeti 100.000,00 TL’dir. Gemi, savas hali nedeniyle limanda
toplam 5 giin beklemistir.

Bu durumda giinliik sefer maliyeti 100.000 TL/20 Giin = 5.000.-TL/Gtin olup,
sefere  yiikklenecek  maliyetler ve atil kapasiteye diisen maliyetlerin
muhasebelestirilmesi asagidaki sekilde olacaktir.

3 Temmuz 2008————
622- SATILAN HIZMET MALIYETI 75.000
680- CALISMAYAN KISIM GIDER VE ZARARLARI| 25.000

741- HIZMET URT. MALIYETI. YANS. H 100.000

8. TAMAMLANMAMIS HiZMET MALIYETLERi

TMS-2 Stoklar Standardina gﬁre,nverilen hizmetle ilgili hasilatin mali
tablolara gelir olarak yansitilmadigi durumlarda ilgili giderler stok hesabina
yansitilmaktadir.
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Hizmet sunan isletmelerde stoklarin maliyeti, esas olarak, kontrol islemlerini
yiiriiten personel dahil olmak iizere, hizmetin sunulmasinda dogrudan gorev alan
personelin iscilik iicretleri ve diger maliyetleri ile bunlarla iliskili olabilecek genel
giderleri icermektedir. Satis ve genel yonetimle ilgili personel iicretleri ve bunlarla
ilgili diger giderler hizmet iiretim maliyetine dahil edilmeyip, dogrudan gider
yazilmaktadir.

Hizmet Stoklar1 i¢in, “154 Tamamlanmamis Hizmet Maliyetleri” hesabi
kullanilmaktadir. Bu hesap, hizmet isletmelerinde heniiz tamamlanmamis, devam eden
hizmet iiretimleri i¢in yapilan harcamalarin izlenmesinde kullanilmaktadir. Ozellikle
televizyon yaymi yapilan kuruluslarda, miihendislik hizmeti sunan isletmelerde ve
tasima isletmelerinde, hizmet iiretimi bir faaliyet doneminde sonuclandirilmamis
olabilir. Bu gibi durumlarda, hizmetin gerceklestirilmesi i¢in yapilan harcamalar, stok
maliyeti olarak muhasebelestirilebilir (Akdogan ve Sevilengiil, 2007 : 182).

“740 Hizmet Uretim Maliyeti” hesabinda izlenen giderler, donem sonlarinda
hizmet heniiz tamamlanmamis ve gelir unsurunu doguran olay gerceklesmemis ise,
“741 Hizmet Uretim Maliyeti Yansitma” hesab1 alacag ile “154 Tamamlanmamis
Hizmet Maliyeti” hesabina bor¢ kaydedilecektir. Hizmetin tamamlanmasi halinde ise,
“154 Tamamlanmamis Hizmet Maliyet” hesabina alacak, 155 Tamamlanmis Hizmet
Maliyetleri” hesabina veya hizmet tamamlandiginda gelir tahakkuk etmis ise dogrudan
“622 Satilan Hizmet Maliyetleri” hesabina bor¢ kaydedilecektir (Akdogan ve
Sevilengiil, 2007 : 183).

Ornegin mali tablolarim aylik olarak diizenleyen bir deniz tagrmaciligi
isletmesine ait bir geminin seferi, Ocak ayinda baslayip, Subat ayinda bittigi durumda,
Ocak ay1 sonunda tamamlanmamus seferle ilgili asagidaki kayit yapilacaktir.

30 Ocak 2008
154- TAMAMLANMAMIS HiZMET MALIYETI XXX
154 10- Kuru Yiik Gemisi

741- HIZMET URT. MALIYETI. YANS. H XXX

Subat ay1 sonunda, sefer tamamlandiginda ise yapilacak kayit asagidaki gibi
olacaktir.

28 Subat 2008
622- SATILAN HiZMET MALIYETI XXX
622 10- Kuru Yiik Gemisi

154- TAMAMLANMAMIS HiZMET MAL. XXX
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9. TOPLAM VE BIRIM SEFER MALIYETLERININ HESAPLANMASINA
YONELIK UYGULAMA ORNEGI

Deniz tasimacilik isletmelerinde, her bir sefer bir is emri olarak kabul edilerek,
o seferin gerceklestirilmesi siirecinde olusan maliyetlerin o hizmet siireci ¢iktisina
yiiklenerek hizmet birim maliyetlerinin hesaplanmasi daha dogru olabilir. Bu nedenle
deniz tasimacilik isletmeleri icin siparis maliyet yontemi daha uygun bir maliyet
saptama yontemi olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu isletmelerde, gerceklestirilen her sefer
icin bir sefer numarasi verilir ve ayr1 bir sefer maliyet kart1 diizenlenir. Seferle ilgili
ortaya ¢ikan maliyetler bu karta islenmektedir. Karttaki maliyetlerin toplami sz
konusu seferin toplam maliyetini vermektedir.

Uygulamada deniz tasimaciligi isletmesine ait bir kuru yiik gemisinin déonem
icinde gerceklestirdigi 5/2008 seferinin toplam ve birim hizmet iiretim maliyeti siparis
maliyet yontemine gore hesaplanacaktir. Buna gore 5/2008 seferinde 6.000 ton yiik
3800 mil mesafede taginacaktir. Geminin seferde gececek giinleri agagida tabloda
verilmistir.

Yiikleme Bosaltma Seyir TOPLAM

18 giin 12 giin 24 giin 54 giin

Geminin yilikleme masraflar1 2.400.000 TL, bosaltma masraflar ise 1.100.000
TL olarak hesaplanmistir. Ayrica yiikleme ve bosaltmada uygulanacak komisyon
9%10’dur. Gemi seyir durumunda 20.000 TL/giinde ve limanda iken 5.000 TL/giinde
yakat titkketmektedir.

Bu geminin bir yillik endirekt giderleri ve liman giderleri asagidaki tablodaki
gibidir;

Personel | Kumanya | Bakim- Sigorta | Amortisman Genel Toplam
Ucretleri Onarim (%10) Endirekt Endirekt
Giderler Giderler

900.000 | 300.000 | 3.500.000 | 400.000 5.000.000 | 400.000 | 10.500.000

Liman Giderleri Yiikleme Komisyon (%10) TOPLAM
Gideri

Yiikleme 2.400.000 TL 240.000 TL 2.640.000 TL

Bosaltma 1.100.000 TL 110.000 TL 1.210.000 TL

TOPLAM 3.850.000 TL

Isletmenin, %20 kar oram ile calismasi durumunda sefer maliyetlerinin ve
navlun kazancinin hesaplanmasi asagida sekildeki gibi olacaktir.
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SEFER MALIYET KARTI
Geminin Tiirt : Dokme Kuru Yiik Sefer No 5
Siparisi Veren Firma: Demir A.S. Sefere Baslama T. : 02/04/2008
Yiikiin Adi : Komiir Seferin Bitis T.  : 26/05/2008
Miktari :6.000 Ton Rota : Tekirdag-Rostock
Sefer Mili : 3800 Mil
Yakiat Ana Mak. | Yard. Sefer Giinler Glinler
Tiiketimi (Fuel Oil) Mak. Giinii (denizde) (limanda)
(ton/giin) (Dizel
Oil)
Yikli 500 Ton 30 Ton Yiiklii 24 18
Yiiksiiz 0 45 Ton Yiiksiiz 0 12
Liman 500 Ton 75 Ton Toplam 24 30
Direkt Sefer Maliyetleri
Gider Tiirii Miktar Tutar
Bunker Gideri 30 giin* 5.000 TL/giin 150.000 TL
(Limanda) 24 giin * 20.000 TL/giin 480.000 TL
Bunker Gideri 3.850.000 TL
(Seyirde)
Liman Gideri
Endirekt Sefer Maliyetleri
Gider Tiirii Yiikleme Orani Tutar
Personel Ucretleri (900.000 TL/365)*54 133.150,68 TL
Kumanya Gideri (300.000 TL/365)*54 44.383,56 TL
Bakim-Onarim Gideri (3.500.000 TL/365)*54 517.808,21 TL
Sigorta Gideri (400.000 TL/365)*54 59.178,08 TL
Amortisman Gideri (5.000.000 TL/365)*54 739.726,02 TL
Genel Endirekt (400.000 TL/365)*54 59.178,08 TL
Giderler
MALIYET OZETi
Toplam Satig Tutar1 (1.206,68 TL/Ton * 6.000 Ton) 7.240.080 TL
Maliyetler (-)
- Direkt Sefer Maliyetleri 4.480.000 TL
- Endirekt Sefer Maliyetleri 1.553.425 TL
Toplam Sefer Maliyeti 6.033.425 TL
Briit Satig Kar1 1.206.655 TL
Toplam Sefer 6.033.425
B1r1m. Sefer Mahye.tl . _ TL _ 1005.57TL/Ton
Maliyeti =  Toplam Siparis 6.000 Ton
Miktari ’
Ton Bagina Toplam Sefer Maliyeti
Naviun = . 8 TRar o 1206,68TL/Ton
Kazanct TaslnacakTOlan Toplam rant)
on
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10. SONUC

Giiniimiizde artan rekabet ortaminda deniz tasimaciligl isletmelerinin basarili
olabilmeleri i¢in maliyetlerine onceki donemlere nazaran daha fazla dikkat etmeleri
zorunludur. Deniz tagimaciligi isletmelerinde sefer maliyetleri; tasinan malin fiziksel
ozellikleri, seferin tiirii, geminin yasi, tasinan bayrak vb. isletme i¢i ve dist birgok
faktoriin etkisi altindadir.

Sektorde yer alan firmalarin basaris1 kendi maliyet yapilarini anlayabilmeleri ve
planlama, kontrol ve karar alma siireclerinde maliyet verilerini kullanabilme
yeteneklerine baglidir. Bu ise amaca uygun saglikli maliyet verilerinin elde edilmesi
ile miimkiin olacaktir. Saglikli maliyet verileri ise deniz tasimacilig isletmelerinin
tirettigi hizmet tiirii, isletmenin bilyiikliigii, organizasyon yapisi ve iiretim teknolojisi
gibi, kendi oOzelliklerine uygun bir maliyet sisteminin kurularak siirekli olarak
gelistirilmesi ve degisen kosullara uyumlastirabilmesiyle elde edilebilir. Ancak bu
sekilde kurulan maliyet sistemleri, iiretilen hizmetin hesap donemleri ya da faaliyet
donemleri itibariyle toplam ve birim maliyetlerinin hizli, kolay ve saglikli bir bicimde
hesaplanmasini saglamanin 6tesinde, giderleri izleyen, etkin bir kontrol olanag veren,
biitceleme ve karar verme asamalarinda yonetimin gereksinimlerini karsilayabilen bir
sistem olabilme 6zelligini gosterirler.
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SEYIR GUVENLIGI ACISINDAN iSTANBUL BOGAZI’NDA RiSKLi
BOLGELERIN BELIRLENMESI; KAZA KARA NOKTALARININ
GUNCELLENMESI

Birsen KOLDEMIiR!
OZET

Genis anlamiyla seyir giivenligi ““ giivenli” , “az giivenli” ve “giivensiz” seyir gerceklestirme
durumlarina gore aynstirilmaktadir. Insan, arag ve cevre faktorlerinin bulundugu seyir
olaylarin tiimiinde kaza riski vardir. Son yillarda seyirin gerceklestirildigi yerlerde kaza
riskini azaltici, seyir giivenligini artirici 6nlemler gelistirilmektedir.

Istanbul Bogazi, seyir giivenligini artirici 6nlemlerin alindigi, uluslararasi sézlesmeye tabi
Tiirkiye’nin bir i¢ suyoludur. Yogun trafik ve cevresel faktorler nedeniyle cesitli deniz
kazalarinin yasandig Istanbul Bogazinda kaza riskinin fazla oldugu bolgelerin belirlenmesi ve
bu yonde bolgesel tedbirlerin alinmasi kazalari azaltici bir yoldur. Riskli bolgelerin
belirlenmesini saglayan yonetmlerden biri de kaza kara noktalar1 belirleme yontemidir.

Calismada Trafik Miihendisligi temellerine dayanilarak Istanbul Bogazi’'nda meydana gelen
kazalara ait veriler giincellenerek, giivenlik sorunu olan bolgelerin belirlenmesine yonelik
olarak kaza kara noktast metodu ile riskli bolgeler belirlenmistir.

Anahtar kelimeler; istanbul Bogazi, Kaza Riski, Kaza Kara Noktalari.

DETERMINATION OF RISKY REGIONS IN STRAIT OF ISTANBUL FROM
THE ASPECT OF NAVIGATIONAL SAFETY; UPDATING OF THE
ACCIDENT BLACK POINTS

ABSTRACT

In general terms navigation security is separated according to the “secure”, “less secure” and
“insecure” navigation. There is an accident risk in every navigation where people, machine and
environmental factors exist. Nowadays some measures to reduce the accident risk and to
increase the navigation security are developed where navigation occurs.

Istanbul Strait is an inner waterway of Turkey which is subject to international treaties and on
which some measures are taken. In Istanbul Strait where some marine accidents occur because
of intensive traffic and environmental factors defining the regions where accident risk is high
and taking some regional measures in this direction is a way to reduce the accidents. One of the
methods to define the risky regions is to define the accident black points.

U yrd. Dog. Dr., Istanbul Universitesi , Miihendislik Fakiiltesi, Deniz Ulastirma Isletme
Miihendisligi Boliimii, birsenkoldemir @ yahoo.com
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In this study, risky regions are determined with accident black points method based on traffic
engineering basics by updating the data about the accidents which occurred in Istanbul Strait to
define the regions having a security problem.

Keywords: Istanbul Strait, Accident Risk, Accident Black Points

1. GIRIS

Deniz Trafik Miihendisliginde seyir giivenliginin baslica olciitii ilgili sayir
rotasindaki deniz kazalaridir. Kuramsal olarak kaza yok ise giivenlik tamdir. Aksi
durumda ise; kaza meydana geldikce seyir giivenligi azalacaktir. Kazalarin
azaltilmasina ya da yok edilmesine yonelik her tiirlii diisiince ve yontem kaza riskini
azaltic1 giivenlik 6nlemi anlamina gelmektedir.

Kaza kara noktalar1 metodu ile Istanbul Bogazi’'ndaki deniz kazalarinin
yasandigi riskli bolgeler belirlenebilmektedir. Seyir giivenligi agisindan ¢ok biiyiik bir
onem arz eden bu bolgelere yonelik spesifik 6nlemler alinmasi miimkiin olmaktadir.

Calismaya konu olan bolge; Istanbul’un kuzeyinde Anadolu Feneri’'ni Tiirkeli
Feneri’ne birlestiren ¢izgi ile Giineyinde Ahirkapi Feneri’ni, Kadikdy Inceburnu
Feneri’ne birlestiren cizginin arasinda kalan Istanbul Bogazi olarak isimlendirilen
alandir (Koldemir 2000).

Bu bolgede Koldemir (2004) tarafindan 1999-2003 yillar1 arasinda meydana
gelen kazalar incelenmis, 6 yillik veriler goz oniine alarak Kaza Orani ve Sayr Orani
metodlarina gore hesaplama yapilmis ve bu metodlara ait tehlikeli bolgeler
belirlenmistir. Calisma sonrasinda 2004 yilinda Tiirk Bogazlar1 Gemi Tarfik
Hizmetleri Midiirligii hizmete girmistir. Bu caligmanin amacit 2004 yili sonrasi
veriler kullanilarak riski bolgelerin yeniden belirlenmesini saglamak ve cikabilecek
degisimlerle yeni giivenlik 6nlemleri alinmasi yoniinde kaynak olusturmaktir.

2. SEYIR GUVENLIGI ACISINDAN RiSKLi BOLGELERIN BELIRLENMESIi

Kaza kara noktasi, kazalarin yogunlastig1 kesim veya noktalara verilen addir.
Diger bir degisle belirli bir nedenden dolay1 kaza yogunlugu yasanan kesim ya da
noktalardir (Kahramangil ve Senkal, 1999).

Deniz kazalarimin olusmasinda yol, siiriicii, arag, ¢evresel faktorler rol oynamaktadir.
Bir diger deyisle deniz kazalari;
e insan ( Insan Hatalar1)
¢ Arag ( Gemilerdeki Teknik Problemler)
e (evre ( Kotii Doga Kosullari, Morfolojik ve Topografik Yapi, Cevresel Seyir
Yardimcilarinin Yetersizligi, Trafik Yogunlugu )
olmak iizere baslica ii¢ faktorden olusur.

Kaza faktorlerinin siiflandirilabilmesi i¢in de en basta kaza raporlarindan toplanan
veriler ile veri tabanlari olusturulur. Kaza veri tabanlar1 ile kaza istatistikleri
olusturulur ve kaza istatistikleri analizi ile;

e Zaman igerisindeki degisim (arti§ veya azalis) trendi,
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e Kaza noktalar1 ve kesimleri (kara noktalar)
tesbit edilmektedir (Kahramangil, 1999, Tung, 2003).

2.1. Kaza Kara Nokta Analiz Metotlar:

Kaza kara nokta veya kesimlerin belirlenebilmesi icin farkli veri tabanlari,
kisitlar ve kosullar ile calisma amacina gore degisik yontemler kullanilmaktadir.

Kaynak arastirmast asamasinda konunun kara yollar1 agisindan
degerlendirildigi belirlenmistir. Bu nedenle Istanbul Bogaz1 Trafik Ayrim Seridi yol
sartlari g6z Oniine alinarak metotlar degerlendirilecektir. Tehlikeli bolgelerin
belirlenmesi ve biiyiikliikklerin saptanmasinda kullanilan metotlar incelenmis ve
Istanbul Bogaz1 Trafik Ayrim Seridinin kendine has 6zellikleri goz 6niinde tutularak
asir1 kaza bolgelerinin belirlenmesini saglayan metodlar asagida verilmistir (Iyinam
1997, Kahramangil ve Senkal, 1999, Tunc, 2003).

2.1.1. Kaza Sayis1 Metodu

Harita metodu ya da kaza frekansi metodu olarak da adlandirilmaktadir.
Belirli bir yol kesiminde belirli bir zaman araliginda meydana gelen kaza sayisi tespit
edilir. Bu yontemin kullanilmasi sirasinda genellikle tercih edilen zaman araligi 1
yildir. Zaman araligi olarak bir yil secilmesinin en bilyilkk avantaji tiim mevsim
sartlarindaki kaza dagilimin1 gorebilmektir. Hesaplanan kaza sayisi belirlenen kritik
kaza sayisim ile karsilastirilir ve eger hesaplanan deger kritik degerden biiyiik ise o
kesim kara nokta olarak adlandirilir. Bu yontemin dezavantaji, trafik yogunlugunun ve
kesim uzunlugunun dikkate alinmamasidir. Bu yontem trafik hacminin diisiik oldugu
yollarda kullanilabilir.

2.1.2. Kaza Oram Metodu

Belirli bir yol kesiminden belirli bir zaman araliginda gegen birim arag¢ basina
diisen kaza sayisina kaza orani denir. Bu yontem kaza sayisi ile trafik hacmi birlikte
gbz Oniine alindigindan daha saglikli sonuglar alinmasini saglayabilmektedir. Kaza
oran1 metodunda goz Oniine alinan noktada ise;

_ KS.10°
YOGT 365

milyon arag
bagintisindan yararlanilir. Burada,

KO = Noktanin kaza orant ( milyon arag bagina),
KS =Kaza sayisi,

YOGT =Yillik ortalama giinliik trafik
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seklinde tanimlanabilir.

365, etiidii yapilan kesimin gozlem siiresini gostermektedir, boylelikle belirli gézlem
stiresi veya zaman dilimi de gz Oniine alinabilir. Kaza orani metodunda géz Oniine

alinan kesimde ise;

_ KS.10°
Y YOGT.365.U

milyon arag-mil
bagintisindan yararlanilir. Burada,
U = Kesim uzunlugu ( mil)
seklinde tanimlanabilir.
Kaza sayisi ve trafik hacmi gibi iki parametre goz Oniine alinarak her bir
milyon arag-mil ve her bir milyon ara¢ igin belirli bir oran elde edilmekte ve

mukayese imkan1 yaratmaktadir (Iyinam 1997, Kahramangil ve Senkal, 1999, Tung,
2003).

Ayrica verilerin yillar itibartyla degerlendirmeye alinmasi durumunda;

. KS.10°
Y YOGT.365.N.U

milyon arag-mil

bagintistyla kaza orani1 hesaplanir. Burada,

N = Gozlem yil sayis1‘dir.

Bu bagintilar yardimu ile her nokta veya kesim i¢in elde edilecek kaza oranmi
onceden Olciit olarak belirlenmis bir kritik (sinir) kaza orani ile karsilastirilir ve bu
Olciitii asar orana sahip nokta ve kesimler kara nokta veya kesim olarak belirlenir. Bu
metot farkli kesimlerin veya noktalarin birbiriyle mukayese edilmesine olanak
tanimaktadir.

2.1.3. Say1-Oran Metodu
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Sayi-oran metodunda her bir kesim veya nokta i¢in kaza sayisina bagli olarak
ortalama kaza degeri belirlenmektedir. Boylelikle kaza sayisindan ziyade ortalama
kaza miktar1 esas alinmaktadir. Yine bu metotda da bir kesim veya noktanin tehlikeli
bolge olarak tanimlanabilmesi icin sinir degerlerin atanmis olmasi gerekir. Bu metot
ile;

SO = K?S Ort. kaza/mil

bagintisiyla kaza orani hesaplanir. Ayrica Sayi-oran metoduyla da farkli kesimlerin
veya noktalarin birbiriyle mukayese edilmesini saglayabilmektedir (Morlok, 1978,
Umar ve Yayla, 1992).

Literatiirde kullanilan ifadelerde birimler milyon-ara¢/yil ve milyon/y1l olarak
ele alinmistir. Calismada degerlendirilecek veriler 1998-2003 yillar1 arasinda 6 yili,
2004-2007 yillar1 arasinda 4 yili icermekte olup, hesaplamalar ve kiyaslamalar bu
stireleri kapsayacaktir.

2.2. istanbul Bogaz Bolgeleri

Istabul Bogaz1 ortalama 17 deniz mili uzunlugunda olup; Anadolu kiyisinin
uzunlugu 19 deniz mili, Trakya kiyisinin ise daha kivrimli yapisindan dolay1 30 deniz
mili kadardir (Atken, 2000).

Metod geregi Istanbul Bogazi uzman goriisleri dogrultusunda 5 bolgeye ayrilmistir.
Bolgeler;

1. Bolge : Tiirkeli Feneri — Anadolu Feneri ile Rumeli Kavagi — Anadolu Kavagi
2. Bolge : Rumeli Kavagi — Anadolu Kavagi ile Kalender — Beykoz

3. Bolge : Kalender — Beykoz ile Rumelihisar1 — Anadoluhisari

4. Bolge : Rumelihisar1 — Anadoluhisari ile Ortakdy - Beylerbeyi

5. Bolge : Ortakoy - Beylerbeyi ile Ahirkap1 Feneri — Inciburnu Feneri

arasinda kalan alanlardir. Bolgelendirmelere ait alanlar ve kaza yerleri Sekil 1’de
verilmistir.

3. OLCUMLERIN DEGERLENDIRILMESi
Istanbul Bogazi’'nda 1998-2003 yillar1 arasinda 54 kaza, 2004-2007 yillari

arasinda 58 kaza, toplamda 1998-2007 yillar1 arasinda 112 kaza meydana gelmis olup,
Tablo 1°de kaza bolgelerine ait veriler degerlendirilmistir.
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Istanbul Bogazi’nda meydana gelen bu kazalarin giivenlik sorunu olan
bolgelerin  Trafik Miihendisligi temellerine dayanilarak belirlenmesi 6nem
kazanmaktadir.

1998-2003 yillar1 arasinda gerceklesen kaza degerlerine gore Kaza Orani ve
Sayt Oram1 metotlarinda kaza riskinin en fazla oldugu bolge 4. Bolge olan
Rumelihisari-Anadoluhisar1 ile Ortakdy — Beylerbeyi arasindaki alan olarak
belirlenmis olup, 2. riskli bolge 2. bolge olan Rumeli Kavagi-Anadolu Kavag ile
Kalender-Beykoz arasinda kalan alan olup diger riskli bolgeler sirasiyla 5., 3., ve 1.
Bolgelerdir.

2004-2007 yillar1 arasinda gerceklesen kaza degerlerine gore kaza orani ve
say1 orani metotlarinda kaza riskinin en fazla oldugu bolge 5. bolge olan Ortakoy -
Beylerbeyi ile Ahirkap: Feneri — Inciburnu Feneri arasindaki alan olarak belirlenmis
olup, 2. riskli bolge 4. bolge olan Rumelihisar1 — Anadoluhisar ile Ortakdy -
Beylerbeyi arasinda kalan alan olup diger riskli bolgeler sirasiyla 1., 2., ve 3.
Bolgelerdir.
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Sekil 1. istanbul Bogaz1 Haritasi- Bolgelendirmeler ve 1998-2007 yillart Kaza Yerleri

ukfse geriim hatlan radarda
o gemi ekosu verir.

Diger yandan 1998-2007 yillar1 arasinda gerceklesen kaza degerlerine gore
kaza oran1 ve say1 oran1 metotlarinda kaza riskinin en fazla oldugu bolge yine 5. bolge
olan Ortakdy - Beylerbeyi ile Ahirkap: Feneri — Inciburnu Feneri arasindaki alan, 2.
riskli bolgede yine 4. Bolge olan Rumelihisari — Anadoluhisar1 ile Ortakdy -
Beylerbeyi arasinda kalan alan olarak belirlenmistir.

Tablo 1: istanbul Bogaz1 Bolgelerine ait 1998-2007 yillar1 verilerine gore Kaza Orani
ile Say1 Orani Degerleri.
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4. SONUC

Kaza Kara noktalarin belirlenmesi ile her bir noktadaki problemin incelenmesi
(teshis), uygun iyilestirmelerin belirlenmesi, etkilerinin tahmin edilmesi, uygulanmasi
ve son olarak izleme sonuclarinin degerlendirilmesi saglanabilir. Istanbul Bogazi’nda
kaza kara noktalarinin ya da bolgelerinin bulundugu riskli yerlerde riskin azaltilmasi
yoniinde alinmasi gereken onlemler su sekilde 6zetlenebilir.

e Kaza riski en fazla olan 5- 4. ve 2. bolgede seyir halindeki gemilerin trafik
kontrol istasyonlar1 tarafindan daha dikkatli izlenmesi ve gemilerin bu
bolgelere yaklasmalart 6ncesinde dikkatli seyir icin uyarilmali ve bolgedeki
gemiler hakkinda bilgi aktariminda bulunulmalidir.

e Yerel trafik acisindan, 4. ve 5. bolgeler en yogun bolgelerdir. Bu asirt
yogunluk buralarda (yani Bebek- Kandilli ¢izgisi ile Fatih Sultan Mehmet
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kopriisii arasinda kalan ve Ortakdy - Beylerbeyi ile Ahirkapt Feneri —
Inciburnu Feneri arasinda kalan bolgede) yerel trafigin disiplin altina alinmasi
gerektigini ortaya cikarmaktadir. Bu dogrultuda VTS sistemi ile koordineli
calismak iizere yerel trafik yonetim ve kontrol sistemi kurulmustur. Yerel
trafikte seyir yapan gemilerin/vasitalarin belirlenmis separasyonlarda seyir
yaparak ugrakli ve ugraksiz gecen deniz trafigine capariz vermeksizin seyir
giivenligi temin edilmesi amaglanmistir, yerel trafikte seyir yapanlarin bu
oncelige uymasi gereklidir.

e Kaza riski en fazla olan bolgelerde doniis ya da rota degisikligi gerektiren
durumlardan sonra yeni rota seyir yardimcilar ve isaretlerle bildirilmelidir.

® Bogazin gece gecislerinde sehir 1siklar1 deniz fenerlerini bogmaktadir. Bu ise
fener arayisinda olan gemi kaptanlarinin / vardiya zabitlerinin panige
kapilabilmeleri yiiziinden kazalari artirici bir faktordiir. Bu nedenle deniz
fenerlerinin giiclendirilerek goriilme mesafelerinin artirilmasi gereklidir.

¢ Kilavuz kaptan alma oranimin % 45 civarinda oldugu Istanbul Bogazi’nda
Bolgenin kendine has seyir oOzellikleri dolayisiyla seyrin zaman-zaman
tecriibeli kisiler tarafindan yapilmasi riski azaltict ve kazalar Onleyici
unsurdur, bu nedenle kilavuz kaptan alimi tesvik edilmeli ve artirilmasi
saglanmalidir.

e Tiirk bogazlarin1 kullanan tim gemilerin P&I sigorta kapsaminda gercek
sigorta policelerine sahip olmalar1 yoniinde gerekli kontrollerin ve
denetimlerin yapilmasi yoniinde yaptirnmda bulunulmalidir.

e Gemilerin seyir yolu {iizerinde avlanan balik¢i tekneleri seyir giivenligi
acisindan risk olusturmaktadir. Ozellikle biiyiik boyutlu, manevrasi agir
gemilerin seyir yolu iizerindeki balik¢i tekneleri Bogaz ve cevresinde kaza
riskini artirmaktadir. Bu nedenle balik¢ilar dikkatli olmalari yoniinde
uyarilmalidir.

e Bogaz gecisi sirasinda geminin biiyiikliigii ve geminin hiz1 ile orantili olarak
etkisini artiran gemiden kaynakli su altinda su akisi ve basinc ve dalga
yaratilabilmektedir. Geminin gecisine bagl olarak yaratilan bu durum iki kiy1
boyunca deniz altinda yada yanindaki ¢esitli calismalara olumsuz yonde etki
etmekte, hatta zaman zaman maddi kayiplara ve c¢esitli yaralanmalara
sebebiyet verebilmektedir. Bu nedenle boylesine olumsuz etki yaratabilecek
biiyiik gemilerin gecislerinin 6nceden bolge halkina bildirilmesi, bu yonde is
planlamast ve Onlem alinmasi kiyiya yakin yerlerde meydana gelebilecek
kazalar1 da ortadan kaldiracaktir.

1998-2003 yillar1 arasindaki veriler kuulanilarak ve 2004-2007 yillar1 arasindaki
veriler kullanilarak belirlenen kaza kara noktalarindaki riskli bolgelerin farkli ¢ikmasi
trafigin- yogunlugun- kaza olusum sartlarinin degisime bagli oldugunu daha net ortaya
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koymaktadir. 4. bolgeden 5. bolgeye kayma nedeni Bolgeler ayrintida incelendiginde
trafigin yerel trafikten, Kiz Kulesi kuzeyindeki duba ve Tiip Gegit projesi - batirma
faaliyetlerinden etkilenmis olmasidir.
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ULUSLARARASI DENiZ TICARETINDE TEHLIKELI YUKLERE
ILISKIN EMNIYET YONETIMi VE TURK LIMANLARI UZERINE
UYGULAMA
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OZET

Kiiresellesme ile artan denizyolu tagimalar1 ve dolayisiyla artan tehlikeli yiik
tastmaciligt liman alanlarindaki tehlikeleri de arttirmistir. Bu tehlikelerden uzak
kalabilmek emniyet kiiltirii ve emniyet Kkiiltliriiniin yonetim uygulamalarindaki
etkileriyle Onlenebilir. Bu ¢alismanin amaci da, konteyner terminallerinde emniyet
kiiltiiriiniin gelisimine katki saglayacak yontemleri bulmaktir. Bunun i¢in de emniyet
kiltirii degiskenleri sorgulanmalidir. Bu amagla ilk olarak, saha arastirmasi ile
konteyner terminallerinde ¢alisan personelin ve terminal yoneticilerinin liman sahasinda
emniyet kavramina bakis acilar1 ve tehlikeli yiikler konusundaki bilgi diizeyleri
arastirilmistir.  Tkinci olarak ise liman calisanlarinin  limamin emniyet kiiltiirii
algilamalar1 tespit edilmis ve dolayisiyla da emniyet kiiltiiriiniin gelisimi icin
kullanilabilecek yontemlere iliskin bilgi verilmeye calisilmistir.

Anahtar Kelimeler: Tehlikeli Yiik, Emniyet Yo6netimi, Orgiit Kiltiirii

SAFETY MANAGEMENT FOR DANGEROUS CARGO IN
INTERNATIONAL MARITIME TRANSPORT AND ITS
IMPLEMENTATIONS IN TURKISH PORTS

ABSTRACT

Dangerous cargoes take place mainly in the movements of little quantities but
great numbers of dangerous goods. Such involvement eventually has spotted lights on
the likelihood of accidents that could be encountered and suffered at ports. As a
consequence, safety in the operations of dangerous goods at ports has become an
important issue of debates and regulations. The purpose of this study is to seek the most
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effective and efficient means of providing, enhancing, and sustaining safety culture at
container terminals. To this, first the safety culture variables are to be determined. In
determining the variables, a study has been carried out at a number of container
terminals. Through this study, the views and safety cultures of the container terminals’
personnel have been revealed. The study has also covered questioning the knowledge of
the target population about handling dangerous goods. As a second main part of the
study how the port employees perceive the safety culture of the ports has also been
included.

Keywords: Dangerous Cargo, Safety Management, Organizational Culture

1. ULUSLARARASI DENiZ TiCARETI

Diinya ekonomisi bazi1 gelismekte olan dinamik iilkelerin biiyiimesiyle
2006 ve 2007 yillart ile 2008 yilimin ilk yarisina kadar kuvvetli biiyiimesine
devam etmistir. Gelismis iilkeler %3 biiylime kaydederken, gelismekte olan
tilkeler ve ekonomileri yaklasik %6,9 ile %7,5 arasinda daha hizli bir biiyiime
yasamislardir. Aym yil icerisinde diinya ticaret hacmi rekor bir biiyiime ile
8,0% artis gormiistiir. (UNCTAD - United Nations Conference on Trade and
Development, 2007: x) Diinya ekonomisinde yaklasik iki kat biiylimeyi
gosteren bu durum ayni1 zamanda kiiresellesme ve ekonomik isbirliklerinin de
bir yansimasi olarak degerlendirilmektedir. Uluslararasi ticaretin bu hizl
biiylimesi yalnizca ekonomik gelismeler agisindan degerlendirilmemelidir. Ayn1
zamanda artan ticaret hacmi dolayisiyla tasimacilik sektoriinde de ciddi
gelismeler ve biiyiimelerle karsilagilmistir.

Uluslararas1 ticarette dolayisiyla yiik trafi§inde yasanan bu artan
hareketlilik diinya limanlarinda ortaya c¢ikan yiik trafiginin artisinin da
aciklamasidir. Ozellikle giiniimiiz tasimacihigmin en modern sekli olarak
adlandirilan konteyner tagimalarinda ortaya cikan trafik artisi durumu ¢ok iyi
bir bicimde yansitmaktadir. Diinya konteyner limaninda elleglenen yiik miktar1
208,7 milyon TEU ile diinya toplaminin yiik hareketinin %51’ine karsilik
gelmektedir. (UNCTAD, 2007: xi)

Diinya limanlarindaki yiik trafigine bakildiginda Shanghai, Singapur,
Rotterdam, Ningbo ve Guangzhou limanlarimin ilk bes sirayr aldigim
goriilmektedir (Tablo 1). Ayrica asagidaki tabloda goriilecegi iizere konteyner
tasimalarinda artisin en fazla oldugu limanlar uzak dogu limanlaridir ve Cin
ilke olarak artan trafikten birinci sirada etkilenen iilkedir. Rotterdam, Anvers ve
Hamburg limanlar1 da Avrupa’nin 6nde gelen ve konteyner tasimalarinda biiyiik
oneme sahip olduklarini1 gosteren limanlar olarak karsimiza ¢ikmaktadirlar.
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Diinya da yasanan bu gelismeler elbette sadece konteyner tagimaciligini
etkilememigstir. Ttim yiik tiirlerinde artan hareketliligin bir yansimasi tehlikeli
madde tagimalarinda da gozlemlenmistir. Ozellikle Avrupa Birliligi iiyesi
tilkelerde artan ¢evrecilik anlayisiyla birlikte bazi kimyevi maddelerin tiretimi
Avrupa Birligi igerisinde yapilamamaya baslamis ve Avrupa Birligi
yakinlarinda bulunan Rusya, Ukrayna ve Tirkiye gibi iilkelere kayan
sermayeler bu alanlarda depolama ve iiretim faaliyetlerine girismislerdir.

Tablo 1: Diinya Limanlarindaki Yiik Trafigi (milyon ton)

Liman Ulke 2006  [2005 2004 2003 [2002
Sanghay Cin 537,0 |443,0 |379,7 |3154 |264,0
Singapur Singapur 4482 1423,0 [393,4 |347,7 |308,9
Rotterdam Hollanda 378,2 1370,2 |352,7 |328,1 |321,8
Ningbo Cin 309,0 |268,6 |225,9 |185,2 |153,0
Guangzhou Cin 302,0 |250,9 |215,2 |171,1 |153,3
Tianjin Cin 258,0 |241,4 |206,2 |161,8 |129,0
Hong Kong Cin 238,2 |230,1 |220,9 |207,6 |192,5
Qingdao Cin 2240 |186,8 |162,7 |140,9 |122,1
Nagoya Japonya 208,0 |187,1 |[182,3 |172,0 |161,7
Dalian Cin 200,0 |170,0 |145,2 |126,0 |108,5
Anvers Belgika 167,4 |160,1 |152,3 |142,9 |[131,6
Hamburg Almanya 134,8 [125,7 |1144 |106,3 [97,6
Kaynak: Tiirklim (Tiirkiye Liman Isletmecileri), 2007: 30 ve Port of Rotterdam,

Port Statistics Brochure, www.portofrotterdam.com

Asagida Sekil 1.’de goriilecegi iizere tiiketimlerin yillik artis orani
yiizdesel olarak verilmektedir. Bu artis grafigine bakilarak ozellikle tehlikeli
kimyasallarin hammadde halinde kullanildig1 iilkelerdeki kimyasallarin talep
durumu gozlemlenebilmektedir. Tiirkiye bu grafige gore Cin’den sonra ikinci
biiyiik artis yasayan iilke konumundadir. Bu da 6zellikle tehlikeli maddelerin
tasinmast hususunda, karayollarinda, denizyolunda ve bu ulastirma alanlariyla
ilgili dagitim noktalarindaki tehlikeli madde hareketliliginin artisin1 beraberinde
getirmistir. Gerek ticaret hacmindeki artis, gerekse tasima miktarlarindaki artig
nedeniyle Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerde tehlikeli yiik tasimalarina
verilen 6nemin iyi degerlendirilmesi gerekmektedir.

Gelismekte olan {ilkeler gelismis iilkeler seviyesine ulasabilmek
amaciyla mevcut yasal ¢ercevelerini gézden gecirmek istemeyebilmektedirler.
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Bununla birlikte en basta diinyanin dogal yapisinin bozulmamasi sonrasinda ise
iilke kaynaklarinin kirletilmemesi, yasayan canlilara zarar verilmemesi,
calisanlarin zarar gormemesi son derece onemlidir ve mutlaka oncelikli olarak
degerlendirilmesi gerekmektedir.
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Sekil 1: Kimyasal Madde Satiglart ve Yillik Degisim Oranlart
(Kaynak: CEFIC (European Chemical Industry Council), 2007: 27)

Tirkiye limanlarinda gerceklesen yiik trafigi hareketlerinin de yukarida
sayilan gelismeler cercevesinde gelisecegi ve Sekil 2’de de goriilecegi iizere
2023 yilinda ortalama bir tahminle toplam yiikk hareketinin 15 milyon TEU
(Twenty Equivalent Unit) degerine ulasilacagi tahmin edilmektedir. Tiim bu
stirecler icerisinde artan yiik trafigi ile birlikte konteyner tasimalarinda benzer
bir artis yasanacagini soylemek dahasi bu konteyner tasimalarinin igerisinde
degerlendirilen tehlikeli yiiklere iliskin tasimalarin da artacagini belirtmek
gerekmektedir. Son derece biiyiik dneme sahip olan tehlikeli yiik tasimalarinin
daha iyi anlasilabilmesi amaciyla tehlikeli yiikk kavraminin ne oldugunu
aciklamak onemli gortilmiistiir.
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Sekil 2: Konteyner Ellecleyen Tiirkiye Limanlarimin 2008-2023 Yilarina Ait
Toplam Yiik Tahmini Grafigi
(Kaynak: Tiirklim, 2007: 73)

2. TEHLIKELIi YUK KAVRAMI

Tehlikeli maddeler sadece endiistriyel siire¢lerde degil ayni zamanda
giinlik yasantimiz igerisinde de yer almaktadir. Banyo temizleyicilerinden
cesitli spreyler icerisindeki sikistirilmis haldeki gazlara ya da evlerdeki boyalara
kadar yasadigimiz alanlarin etrafinda bulunan bu maddeler parlayici ya da
zehirleyici etkilere sahip oldugunu gosterir isaretler veya semboller ile
belirtilmislerdir. Evimizin icerisine kadar girmis olan bu tehlikeli maddelerin
tasimacilikta, {iistelikte cok biiyilk miktarlarda tasimalara konu olmasi
degerlendirilmesi gereken bir durumdur. Tehlikeli maddeler veya denizyolu
tasimalarina konu olan sekliyle tehlikeli yiikler, genel olarak iki ayri sinifta
degerlendirilmektedir. Bunlar, ambalajlanmis tehlikeli yiikler ve dokme halde
tasinan tehlikeli yiiklerdir.

Dokme halde taginan petrol ve gaz 6zel diizenlemeler icermektedir ve
denizdeki sefer siiresi acisindan da yurt i¢i ya da uluslararasi, yolcu veya yiik
gemileri, i¢ suyollarindaki tasimalar gibi ayri simiflamalar icinde
degerlendirilmektedir.

ABD (Amerika Birlesik Devletleri) Ulastirma Bakanlig tarafindan
“insan saglig1 acisindan zehirleyici riske sahip, emniyet faktoriinii tehlikeye
atan veya tasinmasi esnasindaki oOzelliklerinden dolay1 risk tasiyan zararli
maddelere uluslararasi ticarette tehlikeli yiik denir” ifadesi kullanilmaktadir.
Ayrica pek c¢ok calisma ve kaynak incelendiginde tehlikeli yiikiin insan
sagligina ve cevreye olan zararli etkilerinin yani sira patlayicilik, yanicilik,
asindiricilik gibi farkli 6zellikleri barindiran iiriinler i¢in genel bir ifade olarak
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kullanilmakta oldugu goriilmektedir. Belirtilmesi gereken bir diger 6nemli
nokta da “herhangi bir nedenden otiirii zarar1 olabilecek tiim maddeler ve
organizmalar da” tehlikeli yiik olarak isaret edilmektedir.

Tehlikelerin tamimlar1 yapilirken Deniz Kirliliginin Bilimsel Yonlii
Incelemesinde Uzmanlar Grubu (GESAMP - Group of Experts on the Scientific
Aspects of Marine Pollution) tarafindan hazirlanmis olan tehlike degerlendirme
profili esas alinmaktadir. GESAMP zarar degerlendirme profilini 4 temel
kategori altinda incelenmektedir. Bunlar: yasayan canlilara hasar verenler, insan
sagligina zararli olanlar, konforu/yasam kolaylastiricilar1 azaltanlar, denizin
diger canlilan ile ¢atisma/karigim. Tehlikeli maddeler yukarida belirlenen temel
kriterler g¢ercevesinde incelenmekte ve her bir madde icin Ozel degerler
tanimlanmaktadir. Bu degerler ile ilgili maddenin zarar seviyesi ve tehlike
seviyesi belirlenebilmektedir. Tehlikeli yiiklerin sahip olduklar1 bu 6zelliklere
bakilarak ulusal ve uluslararasi alanda diizenlemeler getirilmekte, tasinmalarina
iliskin 6zel kurallar da uygulanabilmektedir.

3. YASAL DUZENLEMELER

Tehlikeli yiiklerin tasinmasi ile ilgili olarak farkli diizenlemeler
bulunmaktadir. Temel olarak kara, hava ve deniz yolu tasimalar1 olarak
belirtilen ulastirma modlarinin her birinde bu diizenlemeler mevcuttur.
Havayolu tasimalarinda IATA - International Air Transport Association —
kurallari, karayolu tasimalarinda ADR - The European Agreement concerning
the International Carriage of Dangerous Goods by Road — diizenlemeleri ve
denizyolu tasimalarinda da Uluslararast Denizcilik Orgiitii (IMO) vasitasiyla
tehlikeli yiiklere iliskin diizenlemeler bulunmaktadir. Bu diizenlemelerden
bazilarina 6rnek olarak niikleer atik tasiyan gemiler i¢in INF Kod - International
Code for the Safe Carriage of Packaged Irradiated Nuclear Fuel, Plutonium and
High Level Radioactive Wastes on Board Ships - , gaz tasiyan gemiler i¢in IGC
Kod - International Code for the Construction and Equipment of Ships Carrying
Dangerous Liquefied Gases in Bulk - , dokme halde sivi kimyasal madde
tasiyan gemiler icin IBC Kod - International Code for the Construction and
Equipment of Ships Carrying Dangerous Chemicals in Bulk - , dokme halde
kuru kimyasal yiik tagiyan gemiler i¢cin BC Kod - Code of Safe Practice for
Solid Bulk Cargoes - ve konteynerlerde tasinan tehlikeli yiikler icinde IMDG
Kod (International Maritime Dangerous Goods Code) sayilabilir.

IMDG Kod 1960 yilinda gelistirilmis ve 1965 yilinda kabul edilmistir.

Bugiine gelininceye kadar ¢ok farkli degisikliklerden gecen IMDG Kod bugiin
sadece konteyner tasimalarina yol gosterici degil aymi zamanda liman
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alanlarindaki yiik istiflerine, tehlikeli maddelere iliskin genel bir bilgi
kaynagina ve basta limanlar olmak iizere emniyet kriterlerinin belirtildigi bir
rehbere doniismiis durumdadir.

IMDG Kod, icinde dokuz ayri tehlikeli yiik sinifin1 icermekte ve
bunlarin bir kismi da alt basliklara ayrilmis halde bulunmaktadir. Tehlikeli yiik
siniflandirmasi yiiklerin baskin tehlike seviyelerine gore diizenlenmistir. Her bir
sinif icerisinde bulunan yiik icin ambalajlama, tasima, depolama gibi hususlarda
yapilmasi gerekenler ayrica belirtilmektedir. Bunun yani1 sira gemide
bulundurulmasi gereken yerler ve kisitlamalarda IMDG Kod igerisinde yer alan
bilgilerdendir.

Tehlikeli yiik tasimaciligi ile ilgili olarak Ozellikle gelisen ticarette
biiyiik oneme sahip olan ve yukarida ticari gelismelerden payini alan konteyner
tasimalarinin onemi biiyiiktiir. Giiniimiizde Kanada, Avustralya, Ingiltere gibi
tilkeler IMDG Kod hiikiimlerini dogrudan ulusal diizenlemeler haline getirmis
ve ¢ok siki bir bicimde denetlenmelere tabi tutmaktadirlar.

Tiirkiye’de de degisik kanunlar igerisinde (Cevre kanunu, Denizde Can
ve Mal Koruma Hakkinda Kanun, Karayollar1 Trafik Kanunu, Karayollari
Tasima Kanunu vb.) tehlikeli maddelere iligkin tanimlar ve hiikiimler
bulunmaktadir. Tiirk Ticaret Kanunu icerisinde de gemiye tehlikeli esyanin
yiiklenmesi ile ilgili hitkiimler bulunmaktaysa da bunlar genel olarak “Denizde
Can ve Mal Koruma Hakkinda Kanun” hiikiimlerine atifta bulunmaktadirlar.
Denizyolu tasimalarina iligkin olarak tagimanin uluslar arasi niteligi gbz Oniine
alindiginda uluslararas: hiikiimlerin zaten uygulanmakta oldugu goriilecektir.
Yine de Liman tiiziikleri, Tiirk Bogazlar1 Tiiziigii ve Tehlikeli Esyanin Ticaret
Gemileri ile Taginmas1 Hakkindaki Tiiziik ¢ercevesinde denizyolu tehlikeli yiik
tasimaciligi ulusal mevzuatla diizenlenmistir.

Denizyolu yiik tasimalarinda kullanilan ve yukarida sayilan ulusal
diizenlemeler elbette biiyiik bir boslugu doldurmaktadir. Hatta IMO’nun 1961
yilinda kurdugu Deniz Giivenligi Komitesi ve onun diizenlemelerinden once
1952 yilinda yiiriirliige giren “Tehlikeli Egyanin Ticaret Gemileri ile Taginmast
Hakkindaki Tiiziik”ii ulusal mevzuatta biiyiilk bir gorevi yerine getirmistir.
Ancak giinlimiiz tasimalar1 ve artan kimyevi madde cesitliligi diisiiniildiigiinde
yenilenmesi ve kapsama alaninin genisletilmesi gerektigi goriilmektedir.
Kapsama alan1 o6zellikle farkli yiiklerin elleclendigi liman sahalarini da
kapsayacak sekilde gelistirilmelidir. Liman alanlarinda tehlikeli yiiklerin
elleclenmesine iliskin uluslararasi diizenlemeler bulunmakla birlikte ulusal
mevzuatta bu alanda bulunan eksiklikler liman operasyonlarinda zafiyet
yasanabileceginin bir isareti olarak goriilebilir.
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Liman alanlarinda faaliyet gosteren liman yonetimleri elbette giiniimiiz
rekabet kosullar1 cercevesinde limanlarinda tehlikeli yiiklerden kaynaklanan
olaylara izin vermek istemeyecekler ve hatta bu amacla cesitli kurallart
uygulanmaktan da ¢cekinmeyeceklerdir. Ancak organizasyon icgerisinde yonetim
kavrami bu anlamda emniyet yonetimi ile yakindan ilgilidir ve emniyet
yonetimi kavrami da orgiitiin kiiltiirii ile iliskilendirilmektedir.

4. YONETIM, EMNIYET YONETiMi VE EMNIiYET KULTURU

Yonetim kavrami literatiirde degisik acilardan ele alinmis ve
tanimlanmistir. Bu tanimlarin ortak yonleri birlikte degerlendirildiginde
yonetim kavrami “iki veya daha fazla bireyin amaclarinm1 gerceklestirmek icin
olusturdugu grubun amaglarimi yerine getirmek iizere giristigi faaliyetler, bu
faaliyetlerin planlanmasi, sonuglarin analiz edilmesi ve tiim bu siireglerin
biitiinii” olarak tanimlanabilir.

Emniyet yonetimi de kaza ve/veya yakin kaza ihtimali olaylar
yasanmamasi amacina yonelik olarak yonetimin ve c¢alisanlarin gostermesi
gereken faaliyetler biitiinii ile gerceklesen faaliyetler sonucunda elde edilen
verilerin dogru sekilde analiz edilerek gelecekte yapilmasi gereken faaliyetlerin
belirlenmesidir. Burada agiklanmasi gereken baska hususlarinda oldugu
belirtilmelidir. Ornegin Esteves (2005: 622) siirecin, hizmetin veya iriiniin zarar
gorebilmesi ihtimalinin de emniyet yonetimi denetiminde oldugunu, Obadia
(2007:374) sadece teknik kusurlarin degil aym1 zamanda insana bagh
degerlendirmelerinde emniyet yonetiminde degerlendirilmesi gerektigini
belirtmistir. Emniyet yoOnetimi yaklasimlart tehlikenin iginde bulundugu
stireclere sahip niikleer enerji, silah sanayi, uzay arastirmalari, vb. pek cok
alanda kullanilmaktadir. Wang bu calismalarda izlenecek yolu ‘“problemin
tanimlanmasi, tehlikenin tanimlanmasi, riskin tahmini, risk degerlendirmesi ve
tasarimin gozden gecirilmesi” olarak belirtmektedir. Fang ve digerlerinin
yaptig1 calismalarda da (2004: 43) Petersen’in calismalarina atif yapilarak
kazalarin arkasindaki temel neden insan olarak belirtilmis ve bu konu da
faaliyet yiiriitecek, sorumluluk sahibinin de yonetim oldugu belirtilmektedir.

Orgiit igerisinde yonetim kadar 6nemli bir diger nokta da 6rgiitiin sahip
oldugu kiiltiirii ve bu kiiltiiriin emniyete olan yansimasidir. Bir bagka ifade ile
emniyet kiiltiiriidiir. Orgiitsel kiiltiir “ulusal, orgiitsel ve mesleksel davranislar
ve bireysel fonksiyonlarla gruplarin arasindaki degerlerin karmasik bir bilesimi”
olarak tanimlanmaktadir (Helmreich and Merritt, 1998’den Parker ve digerleri,
2006: 555). En cok bilinen orgiitsel kiiltiir tanim ise kisaca “burada yaptigimiz
seyleri yapma yolumuz” olarak belirtilmektedir (Deal ve Kenney, 1982: 4) ve
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bu tanim en temel sekliyle davranisa odakli bir tanimdir. Schein’de defalarca
orgiitsel kiiltiir kavramini bu sekilde tanimlamistir. Hofstede ise orgiitsel kiiltiirii
tanimlarken degerlere mi yoksa uygulamalara mi odaklanmak gerektigini
tartistiktan sonra ‘““glinliik uygulamalarin paylasilan algilamalarinin orgiitsel
kiiltiirtin merkezinde oldugu diisiiniilmelidir” sonucuna varmaktadir (Hofstede,
1997’den Hopkins, 2007: 876).

Emniyet kiiltiirii kavrami ise biiyilk orgiitsel kazalarda aldigi onem
sonucunda gelismis ve bugiin daha genis bir sekilde bireysel seviyedeki
kazalarin aciklanmasinda kullanilmaktadir (Mearns ve digerleri, 2003: 642).
Hopkins, “her bir orgiit kendi kiiltiiriine sahiptir ve ¢ok dogal olarak orgiit
kiiltiirii pek ¢ok alt kiiltiir kavramin1 da barindirmaktadir ve bu kiiltiirlerin
emniyete etkisi de vardir” (Hopkins, 2007: 876) demektedir ancak orgiit kiiltiirii
kuramlar1 igerisinde dogrudan emniyete etki eden en Onemli alt kiiltiiriinde
emniyet kiiltiirli oldugu bilinmektedir. Bu konuda, Obadia “emniyet kiiltiirii
hem orgiitiin yontemiyle ilgili hem de kisisel davraniglar ve aliskanliklar
yoluyla bireylerle iligkilidir” ifadesini kullanmaktadir. Obadia ayrica
calismasinda “genellikle fiziksel olarak var olmayan, kalitelerinin gozle
goriilebilen sonuglara yol gosterdigi ve emniyet Kkiiltiiriniin varsayimlart ile
ilgili ~ degerlendirmelerde  kullanilacak, = mevcut olan  yOntemlerin
gelistirilmesinde anahtar ihtiyact gostermektedirler” yaklasimini
benimsemektedir (Obadia ve digerleri, 2007: 377).

Yonetim siirecinin gelisimi ve emniyet kiiltiirii arasindaki iliskinin
yapisi nedeniyle orgiitteki yapi ile siirdiiriilen operasyonlarin her ikisinde de es
zamanl bir gelisim gozlemlenmesi esas olarak varilmak istenen hedeftir. Bu
amaca yonelik olarak da emniyet kiltiirtinlin bir orgiit icerisinde olup
olmadigin1 belirlemek ve yoksa veya yetersiz ise nasil gelistirilebilecegini
belirlemek gerekmektedir. Daha da 6nemlisi emniyet kiiltiiriiniin calisanlarca
tam olarak benimsenerek uzun doénemli gecerliligini saglamak en Onemli
hedeflerdendir. Mearns bunu gergeklestirebilmenin yollarin1 (Mearns ve
digerleri, 2003: 644), yonetime baglilik, emniyet hususlarina bireysel katilim,
iletigim, calisanlarin katilim1 ve baglilik olarak belirtmektedir. Olive ise emniyet
kiiltiirtiniin temellerini baglilik, iletisim, esneklik ve ihtiyat olarak belirtmistir
ancak tiim bunlar1 gelistirmenin yine yonetimin sorumlulugunda oldugunu
isaret etmektedir (Olive ve digerleri, 2006: 134).

Liman alanlarinda gerceklestirilen faaliyetlerin ozellikle tehlikeli yiik
operasyonlart gdz Oniine alindiginda emniyetle ne derece de alakali oldugu
goriilmektedir. Tehlikeli yiiklerin elleglenmesine iliskin uluslararasi alanlarda
cok detayli kurallar bulunmakla birlikte Tiirkiye’de faaliyet gésteren limanlarda
bu kurallarin ne ol¢iide uygulandigi cevaplanmasi gereken bir soru olarak
goriilmiistiir. Ayrica liman calisanlarinin yukarida da kismen belirtilmis olan
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emniyet kiiltiirii degiskenlerini ne olciide benimsedikleri yine sorgulanmasi
gereken bir husus olarak goriilmektedir. Daha da 6nemlisi liman yonetimlerinin
emniyet konularina verdikleri ©nemin liman caligsanlarinca algilanmasina
yonelik arastirmalarinda yapilmasi gerektigi diisiiniilmiistiir. Bu amagclara
yonelik olarak gerceklestirilen arastirmanin detaylar1 asagida verilmektedir.

5. ARASTIRMANIN YONTEMi, MODELI, ORNEKLEM KUTLESI VE
GUVENILIRLIK ANALIiZi

Aragtirmanin saglikli bicimde yiiriitiilebilmesi ve elde edilecek verilerin
hem liman yonetimi hem de liman ¢alisanlarinin bakis agisini yansitabilmesi
icin emniyet algilamalar1 ve ayrica liman yonetimlerinin emniyet konusundaki
uygulamalar1 arastirmanin yontemlerinin belirlenmesinde rol oynamustir.
Arastirma yontemi olarak liman calisanlarinin emniyet kiiltiiriiniin tespit
edilmesine yonelik 5°1i Likert 6lgegine dayali nicel aragtirma yontemi tercih
edilmistir. Bu arastirma ile liman icerisindeki oOrgiitsel kiiltiir ve bu kiiltiiriin
emniyet Kkiiltiiriine olan etkileri ile bireysel ve Orgiitsel emniyet kiiltiirii
degiskenlerinin farkl agilardan test edilmesi amaclanmistir.

Arastirmanin temel degiskenlerinin saptanmasi amaciyla emniyet
kiiltiirii kavrami altinda yapilan incelemeler sonucunda literatiirde kabul gormiis
olan unsurlar “caligma kosullar1” (Zohar, 1980), “iletisim” (Ek, 2005; Olive vd.
2006; Parker vd., 2006) “6grenme” (Mearns vd, 1998; Mearns vd., 2001;
Mearns vd.,2003), “raporlama” (Mearns vd, 1998; Mearns vd., 2001; Mearns
vd.,2003), “yargilama” (Mearns vd, 1998; Mearns vd., 2001; Mearns vd.,2003),
“esneklik” (Mearns vd, 1998; Mearns vd., 2001; Mearns vd.,2003), “emniyet
tutumlar1” (DelJoy, 2005; Lawrie vd., 2006), “emniyetle ilgili davranislar”
(DeJoy, 2005 Lawrie vd., 2006, Cox ve Cox, 1991) ve “risk algilamas1” (Dien
vd., 2004; Olive vd., 2006; Hauptmans, 2005) olarak belirlenmistir. Belirlenen
bu degiskenlerin ifade edildigi bir Olcek hazirlanarak liman calisanlarina
uygulanmasi ve sonuglarin irdelenmesine karar verilmistir.

Olgegin gelistirilmesi amaciyla 12 ¢alisma yapilmis ve bu caligmalar
her seferinde farkli uzmanlar tarafindan incelenerek 6lcek en uygun sonuca
yaklastirtlmistir. Son olarak belirlenen arastirma 6lcegindeki degisken sayist 57
olarak ortaya cikmistir. 57 degisken ii¢ faktor grubu altinda degerlendirilmistir.
Olgek iizerinde ayrica 14 ayri profil ve bilgi toplama degiskenleri
bulunmaktadir.
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Sekil 3: Liman Calisanlarinin Emniyet Kiiltiirii Algilamalarinin Tespiti Nicel
Aragtirma Modeli
Kaynak: Zorba, 2009.

Aragtirmanin ana kiitlesini Tiirkiye’de konteyner operasyonlarinin
gerceklestirildigi limanlarin liman sahasinda c¢alisan konteyner iscileri
olusturmaktadir. Tiirklim verilerine gore Tiirkiye’de faaliyet gosteren ilk bes
konteyner limam sirasiyla Izmir, Marport, Mersin, Kumport ve Haydarpasa
limanlaridir (Tirklim, 2007: 60). Ayrica Roda limam yillik 300.000 TEU
ellecleme kapasitesi ile dikkat ceken konteyner terminalleri arasindadir. Liman
calisanlarinin toplam sayisi belli olmakla birlikte liman sahasinda caligsan isgi
sayist soruldugunda son derece farkli ve yaniltici yanitlar alinmaktadir. Bu
yanitlardan biri de liman sahasinda zaman zaman taseron olarak adlandirilan
liman is¢ilerinin kullanilmasidir. Bu nedenle gercek anlamda sahada calisan kag
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liman c¢alisan1 oldugu belirli degildir. Bu nedenle 6rneklem kiitlesinin sayisina
karar verilememis olabildigince ¢cok liman ¢alisanina ulasilmaya ¢alisilmistir.

Literatiirde 6nerilen, degiskenin 6lcek ile olan koreldsyonunun 0,50’yi,
degiskenler arasindaki koreldsyonun da 0,30’u asmasidir. I¢ tutarliligin
Olciilmesinde kullanilan diger yontem ise, 6l¢cegin tiimiiniin tutarligini gosteren
Cronbach Alfa katsayisinin belirlenmesidir. Cronbach Alfa katsayisi i¢in kabul
goren alt sinir 0,70’dir. Fakat baz1 kesifsel arastirmalar cercevesinde bu sinir
0,60’a kadar diigebilmektedir. Cronbach Alfa katsayisinin hesaplanmasinda
dikkat edilmesi gereken konulardan biri, 6lgekteki degisken sayisinin artmasiyla
birlikte giivenilirligin de artmasidir (Tuna, 1994: 94).

Yapilan arastirma calismasinda asagidaki olceklere giivenilirlik analizi
uygulanmustir:

. Calisma Kosullar1 Olcegi
. Yonetim Uygulamalar1 Olgegi
U] Kisisel Emniyet Algilamasi, Tutumu ve Davramislari Olgegi

Elde edilen Cronbach Alfa giivenilirlik degerleri asagida Tablo 2.’de
gosterilmektedir.

Tablo 2: Arastirmada Kullanilan Olgeklerin Giivenilirlik Katsayilar:

. Giivenilirlik

Olcek Degisken Sayisi Katsayis1
(Cronbach Alfa)

Calisma Kosullar1 Olcegi 10 0,7080

Yéne}m Uygulamalari 27 0.9158

Olgegi

Kisisel Emniyet Algilamasi,

Tutumu ve Davraniglar 21 0,8276

Olgegi

6. BULGULAR
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Arastirma {i¢ farkli Olgekte incelenmistir. Bunlar caligma kosullari
Olcegi, yonetim uygulamalar1 6lgegi ve kisisel emniyet algilamasi, tutumu ve
davraniglar 6lgegi olarak belirtilmistir.
Calisma kosullar1 6lgeginin yorgunluk, is ortami ve baski faktorlerini igerdigi,
yonetim uygulamalar1 6lgeginin yonetim, yonetime katilim, sorumlulugu atma,
vardiyalar, iyimserlik, endiseler, kisisel emniyet algilamasi, tutumu ve
davraniglart 6lgegi ise egitim, bildirim, isbirligi, ekipman, is iligkileri, risk, isin
sonug¢lanmasi faktorlerine sahip oldugu belirlenmistir.

Bilimsel olarak yapilan calismalarda simdiye kadar sadece yolcu gemilerinde
calisan personele yonelik olarak gerceklestirilen bir emniyet calismasi oldugu
bunun disinda da denizcilik alaninda emniyet ile ilgili bir calisma olmadigi
goriilmiistiir. Bu anlamda liman c¢aliganlarina ve liman yonetimine uygulanan bu
aragtirma yontemi emniyet yonetimi agisindan 6nemli bir bilimsel katkiya isaret
etmektedir. Ayrica bu calisma denizyolu tehlikeli yiik tasimaciligina iliskin
olarak gerceklestirilmis ilk emniyet yontemleri arastirma c¢aligmasi olmasi
sebebiyle de katki saglamaktadir.

Arastirma calismasindan elde edilen bulgulardan bazilar1 asagida
siralanmaktadir.
- “Is emniyeti” tiim calisanlar icin son derece 6nemli algilanmistir. Dolayisiyla
liman c¢alisanlar1 liman yonetimlerinin is emniyeti adina yapacag uygulamalara
destek vermeye agiktirlar.
- Liman yonetimleri calisanlarin yonetime katilimlari ig¢in uygun yollar
bulmalidir.
- Limanda uygulanan prosediirlerin / politikalarin uygulamasinda eksiklik
oldugunu diisiinmektedirler.
- Liman calisanlar arasinda daha iyi iletisim kurulmasi gerekmektedir.
- Egitim konularinda eksiklik oldugu diisiiniilmektedir.
- Egitimlerin sadece teknik degil yasal diizenlemeleri de icerecek sekilde
diizenlenmesi gerektigi diisiiniilmektedir.
- Liman calisanlarinin yonetime daha fazla katilmasi saglanmalidir.
- Daha iyi bilgilendirilme yontemleri kullanilmas1 gerektigi diistiniilmektedir.
- Calisanlarin limana bagliliklarinin gelistirilebilmesi icin liman yonetimlerinin
ayrica ¢aba gostermesi gerektigi diisiiniilmektedir.
- Ozellikle tehlikeli yiikler konusunda daha detayl egitimler verilmelidir.
- Konteynerlerdeki tehlikeli yiikler konusunda daha iyi bilgilendirme gerektigi
diisiiniilmektedir.
- Liman calisanlarimin birbirlerini uyarlamalar1 igin daha iyi yontemler
bulunmalidir.
- Is yogunlugunun calisanlar etkilememesi icin gerekli 6nlemler alinmalidir.
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- Is iligkilerinin gelistirilebilmesi icin liman yonetimlerince farkli aktivitelerin
yiiriitiilmelidir.

Yukarida belirtilen bu temel bulgularin yani sira yapilan farkli
analizlerle de farkli sonuglara ulasilmistir. Buna gore egitim faktorii ile liman
yonetimlerinin uygulamalarinin algilanmasi arasinda dogrusal bir iliski oldugu
tespit edilmistir. O halde liman yonetimleri yonetimsel uygulamalarin daha iyi
algilanabilmesi amaciyla liman calisanlarina yonelik egitim faaliyetlerini
gelistirmelidir. Ayrica egitimin gelismesinin ¢alisma kosullarini da gelistirecegi
diistiniilmektedir.

Liman ¢alisanlarinin bildirim / raporlama faktorii ile caligma kosullari
arasinda iligki bulunmamasi liman calisanlarinin emniyeti riske etmemek adina
bildirimde bulunmaktan vazge¢cmediklerini, bununla birlikte zor sartlarda 6zveri
ile calistiklarinin bilinmesini istedikleri seklinde de yorumlanabilir.

Bildirim veya raporlama faktorii ile yonetimsel uygulamalar arasinda
anlaml bir iligki tespit edilmistir. Daha farkli ve agik bir bi¢imde soylemek
gerekirse limanin yOnetim, yonetime katilim, sorumlulugu atma, vardiya
degisimi, iyimserlik ve endise faktorleri liman c¢alisanlarinin bildirimde
bulunmalarini etkileyecektir. Liman sahasina ¢alisma kosullarina yonelik olarak
bildirim faktorii ile iliski kurulamazken yoOnetimsel uygulamalar faktorii ile
iliski kurulabilmesi diistindiiriiciidiir. Bu defa liman calisanlarinin fiziksel
kosullardan ziyade yoOnetimin uygulamalarindan dolayr emniyet zafiyeti
yaratabilmesi ihtimali ortaya ¢ikmistir.

Calisma kosullari iyi is iliskilerinin kurulmasini engellemektedir. Ayn1
zamanda calisanlarin birbirleri ile olas1 kaza ihtimallerini konusmasi, tartismasi
ve bunlardan dersler ¢ikarmasi miimkiin olamamaktadir. Sosyal agidan liman
calisanlar1 i¢in 6nemli olan bu durumun baska sekilde telafi edilmesi yoniinde
liman yonetimleri ¢aba sarf etmelidirler.

Yaslarina bagh olarak calisanlarda fiziksel yorgunluk ve stres
hissedilmesi farklilik gostermektedir. Bu durum son derece normal olmakla
birlikte limandaki operasyon faaliyetlerinde géz 6niinde tutulmalidir.

Liman yo6netimleri limanin karsilasabilecegi riskler ve olabilecek acil
durumlarin nedenlerine iliskin liman calisanlarin1 bilgilendirmeli ve risk
algilarinin daha gelismis hale gelmesini saglamalidir. Bu farkli algilarin
limanda yapilan islerde alinacak emniyet Onlemlerini de etkileyecegi
unutulmamalidir. Sonug itibari ile liman emniyetinin dogru bicimde tesis
edilebilmesi i¢in ¢alisanlarin algilar1 da yiiksek tutulmalidir.
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Liman yonetimlerinin ¢alisanlarin farkliliklari iizerinde siirekli ¢alisma
yapmasi ve bu farkliliklara uygun ancak esit mesafede yOnetimi
benimsemesinin calisanlarin limana bagliligim arttirict bir unsur olacagi
diisiiniilmektedir. Emniyet yonetimine onem verilmelidir. Ayrica emniyetle
ilgili birimlerin ve boliimlerin arastirmalarinin desteklenmesi de son derece
onemlidir.

7. SONUCLAR

Diinya ekonomisi kiiresellesme siirecinde ¢ok hizli bir degisim siireci igerisine
girmistir. Bu degisim ticareti de etkilemis ve gelistirmistir. Diinya ticaretinde
yasanan hizli degisim ve gelisim yeni tasima sekillerinin ortaya c¢ikmasina
neden oldugu gibi aymi zamanda iiretim siirecinde de hammaddelerin
farklilasmasina da neden olmustur. Deniz ticareti de diinya ticaret hacminin
artmasiyla birlikte hizli bir artis yasamistir. Tehlikeli yiiklerin deniz
tasimaciligina konu olmasi ile birlikte yiiklerin kendisinden dolay1 sahip
olduklar1 tehlikelere bir de denizdeki tagimaciliginin kendi tehlikeleri de
eklenmis ve durum hem insan ve hem de cevre acisindan biiyiikk 6nem arz
etmeye baslamistir. Tehlikeli yiiklerin liman sahasinda gecirdigi
operasyonlarda gorev alanlarin bir baska ifade ile liman sahasinda calisan
iscilerin tehlikeli yiikler konusundaki biling diizeyleri aragtirmanin konularindan
birini olusturmustur. Tehlikeli maddelerle ilgili gerceklestirilen calismalar
konusunda degisik sektorlerdeki durum incelenmis ve incelemeler sonucunda
gerek niikleer enerji, insaat, havacilik, karayolu tasimaciligi, agik deniz
platformlar1 ve gerekse de petrol rafineleri isletme sektorlerinde tehlikeli
maddelerle yapilan caligmalarin bilimsel bir zemine oturtuldugu tespit
edilmistir. Tehlikeli maddelerin degisik is sektorlerinde yonetim ve
organizasyon biliminin bir kolu olan kiiltir arastirmalarina dayandigi ve
kiiltiirle ilgili calismalarda da orgiitsel kiiltiiriin bir alt kolu olan emniyet kiiltiirii
yaklasimui ile ifade edildigi tespit edilmistir. Liman alanlarinda gerceklestirilen
yiik ellecleme operasyonlarinda da emniyet degiskenlerinin 6n planda tutulmasi
gerektigi aciktir. Bu anlamda arastirma bulgularindan elde edilen sonuglarin
15181 altinda liman alanlarinda emniyet kiiltiiriiniin ~ gelistirilmesi  igin
degerlendirilmesi gereken faktorler belirlenmistir. Bu faktorlerden en 6nemlileri
egitim, yonetim uygulamalari, yonetime katilim ve baglilik olarak siralanabilir.
Liman yonetimlerinin o6zellikle Tiirkiye’de artan konteyner tasimalari ve
konteynerlerde tasinan tehlikeli yiiklerin artan cesitlilik ve miktarlar1 kargisinda
daha bilingli ve daha bilimsel metotlar kullanarak emniyet bilincini yiikseltmesi
onemli goriilmektedir.
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TURKIYE’NIN 2001 - 2005 GENEL DISTICARET GERCEKLESMELERI VE
TURKIYE - MISIR ARASINDA RO/RO KONTEYNER HATTI TALEP
ANALIZi

Muzaffer GUNAY'

OZET

Tiirkiye-Misir Ro/Ro Konteyner Hatti Ekonomik Etiidii, 1989-2005 yillar1 arasinda,
Tiirkiye’nin tiim diinya ilkeleri ve Serbest Bolgelerini kapsayan dis ticaret tasima
gerceklesmeleri baglaminda TUIK verilerinden 6zel bir planlama cercevesinde elde edilen
verilerden son 5 yillik kismui (2001-2005) kullanilarak analiz edilmistir.

Analizler i¢in dikkate alinan 2005 yili verileriyle, 7 iilke bazli arastirmada Ro/Ro Konteyner
nitelikli 4.000 Ton/Giin ihracat ve 2.000 Ton/Giin civarinda ithalat miktar hareketi
saptanmistir.

Bu durumda Tiirkiye’den Istanbul, izmir ve Mersin limanlarindan birinin esas
alinmasi halinde; Istanbul — Misir icin 6.000 — 7.000 DWT kapasiteli bir gemi ile haftada 1 tam
sefer, Izmir — Misir igin 2 haftada 3 tam sefer ve Mersin icin haftada 2 tam sefer yapilabilecegi
hesaplanmustir.

Ro-Ro/Konteyner gemisi, tasit ve konteyneri birlikte tasiyabilen gemidir. Otomobil

disginda TIR yiiklerinin konteynerize edilebilecegi varsayildiginda karsilikli konteyner
kapasitesi; 7 iilke bazi i¢cin azami 300 konteyner/TIR/giin, 16 iilke bazi i¢in azami 550
konteyner/TIR/giin olacaktir.
Aragtirma konusu hat kapsamindaki iilkeler Tiirkiye nin ihracatinda giderek 6nemli yer tutan
iilkelerdir. Boyle bir pazarin ulasim sorunu i¢in hizmet oturana kadar devlet destegi talep
edilebilir. Zira, yapilan arastirmalar, tagima(navlun) Odemelerinin uzakliklara gore
degismesine ragmen, ortalama toplam dis ticaret degerinin %12 ila %15’ine tekabiil ettigine
isaret etmektedir.

Buna gore, Tiirkiye ile Misir Hatti Ulkeleri arasinda 2005 yilinda sadece Ro/Ro
Konteyner tagimalar1 kapsaminda ve %10 navlun 6demesi varsayimiyla; 16 iilke bazinda 636,
7 tilke bazinda ise 360 milyon USD navlun 6demesi soz konusudur.

Bu meblag, Tiirkiye’nin 2005 yilindaki 71,56 milyar dolarlik toplam ihracatinin yaklagik
%7’ sidir.

GENERAL FOREIGN TRADE REALIZATIONS OF TURKEY BETWEEN
2001-2005 AND ANALYSIS OF DEMAND IN TURKEY - EGYPT RO/RO
CONTAINER LINE

ABSTRACT

The economic study of Turkey-Egypt Container Line has been analyzed in the context
of Turkey's foreign trade realizations between all world countries embracing Free Trade Zones,

Yrd. Dog. Dr., Istanbul Universitesi, Miihendislik Fakiiltesi, Deniz Ulastirma Isletme
Miihendisligi Boliimii, mg3444 @ gmail.com
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between years 1989-2005 with the data obtained from Turkish Statistic Institution (TSI) and of
these data last 5 years (between 2001-2005) have been used with a special planning.

With the 2005 data taken into consideration, based on 7 countries research,
containerized, 4000 Ton/day export and 2000 ton/day import movements have been
determined.

According to this situation, taking Istanbul Port Izmir Port or MersinPort as basis, it
has been calculated that between Istanbul and Egypt with a 6000 — 7000 DWT capacity vessel
a full course in a week, between Izmir — Egypt 3 full courses in 2 weeks and for Mersin port 2
full course s in a week could be done.

A Ro/Ro container vessel is a vessel that can carry both veichles and containers
together. Excluding the automobiles, assuming that TIR cargo can also be containerized,
reciprocal container capacity taking 7 countries as basis max. 300 containers/TIR/day, taking
16 counties as basis 550 containers/TIR/day.

The countries in the context of this study are the countries gaining importance in
Turkey's exportation day by day. For such market's transportation problems, state support can
be demanded. Furthermore, according to researches conducted, freight payments, eventough
the frieght payments changes according to distances, are 12% - 15% of the avarage total
foreign trade value.

So, in the context of Turkey — Egypt Region Countries in 2005 with only Ro/Ro
Container cargo, assuming 10% freigt payment, there is based on 16 countries 636 million
USD, based on 7 countries 360 million USD payment.This payment is 7% of the Turkey's
exportation in 2005

Keywords : Turkey — Egypt Line, Ro/Ro, Container.
1. GIiRiS

Tiirkiye — Misir Ro/Ro Konteyner Hattinin ekonomik etiidiinde TUIK bilgileri
esas alinmistir. Tiirkiye’nin Disticaret miktar, deger ve Tiirk Bayrakli gemi pay: ile
ilgili olarak 6zel bir planlama ile 16 gemi tipine uyum saglayabilecek 16 mal grubu
temelinden hareket edilerek 1989-2005 yillarma iliskin 17 yillik veri ithalat-ihracat ve
karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu tasima sistemleri ayirimli olmak iizere
tiim iilkeler ve Tiirkiye nin Serbest Bolgeleri icin ayri-ayri elde edilmistir.

Bilindigi iizere, Tiirkiye’de hemen her alanda oldugu gibi, dis ticarete konu olan
tim ithalat ve ihracat mallarinin cesitli boyutlarda (ithal ve ihrac¢ edilen iilkeler,
tastmanin yapildig: sistemler, miktar, deger —TL, USD, EURO- kayitlar1 temel veriler
olarak TUIK tarafindan tutulmaktadir. Bu veriler, genel nitelikli diizenlenmis olup,
sektorel bazl arastirmalar i¢in de kaynak olusturmaktadir.

Halen en ucuz ve giivenli tasima sistemi olan denizyolu ulastirmasi esas

alinarak yapilan planlama ile TUIK® den elde edilen 1989-2005 yillarimi1 kapsayan 17
yillik verilerden son 5 yillik (2001-2005) kism,

46



Tiirkive’nin 2001 - 2005 Genel Disticaret ... DEU DENIZCILIK DERGISI ,1/1,(2009)

- once Tiirkiye’nin tiim Disticaret iligkileri ve genel Ro/Ro Konteyner yiikleri
acisindan,

- daha sonra bu c¢aligma kapsaminda genis(Tiirkiye-16 iilke) ve dar(Tiirkiye-7
iilke) cercevede olmak iizere genel ve Ro/Ro Konteyner yiikleri agilarimdan
incelenerek segilen hattin ekonomik yapilabilirliginin varolup olmayacagi
arastirilmustir.

2. TURKIYE’NIN TUM DISTICARET iLISKILERI VE RO/RO KONTEYNER
NITELIiKLI TASIMALARI

2.1. Tiirkiye’nin Tiim Disticaret iliskileri

Asagidaki Tablo: 1’de goriilecegi gibi, Tiirkiye’nin 2005 yili sonu itibariyle,
ihracati; miktar olarak 64,8 milyon ton (deger olarak 71,56 milyar dolar), ithalati;
miktar olarak 118,0 milyon ton (deger olarak 109,84 milyar dolar), toplam dis ticaret
hacmi ise; miktar olarak 182,8 milyon ton (deger olarak 181,4 milyar dolar)’a
ulagsmustir. 2008 sonu itibariyle miktar ve deger rakamlar1 yaklasik 2 kat artmistir.

Tablo: 1: Tiirkiye’nin Tiim Diinya Ulkeleri ile Miktar Olarak Digticaret Iligkisi

Miktar:Ton
DISTICARET | IHRACAT | gpan |ITHALAT ORAN | TOPLAM ORAN
YILLAR | YOLLAR MIKTAR % MIKTAR % MIKTAR %
2001 42.058.099 |33,96 |71.762.469 |66,04 |113.820.568 | 100,00
2002 48.014.933 | 32,70 |93.386.674 |67,30 |141.401.607 | 100,00
2003 52.675.946 |35,02 |108.418.273 |6498 |161.094.219 | 100,00
2004 60.409.233 | 37,54 |112.102.867 | 62,46 |172.512.100 | 100,00
2005 Demiryolu 803.657 1,24 1.337.030 1,13 2.140.686 1,17
Denizyolu 47.870.718 |73,85 |110.618.587 |93,75 |158.489.305 | 86,69
Havayolu 164.409 0,25 111.208 0,09 275.617 0,15
Karayolu 15.980.569 |24,65 |5.929.276 5,02 21.909.845 | 11,98
TOPLAM 64.819.352 | 100,00 |117.996.100 | 100,00 |182.815.453 | 100,00

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu
Yine Tablo:1 verilerine gore, 2005 yilinda,

- Thra¢ mallarimizin; %]1,24’iiniin demiryolu (Tiirk Bayrak pay1 %0,00) ile,
9%73,85’inin denizyolu ile (Tirk Bayrak pay1 %45,64), %0,3’iiniin havayolu ile (Tiirk
Bayrak pay1 %0,13) ve %24,65’inin karayolu ile (Tiirk Bayrak pay1 %54,23) tasindigi,

- fthal mallarimizin; %1,13 {iniin demiryolu ile (Tirk Bayrak payr %0,00),
%93,75’inin denizyolu ile (Tirk Bayrak payr %85,08), %0,0,9’unun havayolu ile
(Tirk Bayrak pay1 %0,49) ve %5,02’sinin karayolu ile (Tiirk Bayrak pay1 %5,02)
tasindigy,
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- Genel olarak ise, demiryolunun %1,17, denizyolunun %86.69, havayolunun
%0,15 ve karayolunun %11,98 paya sahip oldugu,goriilmektedir.

Bu tespitler, giimriik kapilarimizdan ¢ikis veya girislere goredir. Dolayisiyla,
mesafe olarak yakin olan iilkeler icin Tiirk Bayrakli tasima gerceklesme oranlari aynen
kabul edilebilirse de uzak mesafeler i¢in bu oranlarin kabulii sikintihdir. Ozellikle
okyanus agsir1 iilkelerle (ABD, Avustralya v.b.) dis ticaret tasimalar1 incelendiginde
kara ve demiryolu ile yogun tasimalar yapildig1 goriilmektedir. Okyanus asir1 iilkelerle
tagima baglantilarinin deniz ve havayolu disinda gerceklesmesi fiziki olarak miimkiin
olmadigina gore, bunlarin biiyiikk aktarma limanlart (Amsterdam, Livepool gibi)
araciligryla gerceklesen tasimalar oldugu bilinmektedir. ABD, Kanada, Japonya, Cin
vb. iilkelerin sinai iiriin nitelikli ve birimlestirilmis dis ticaret mallari, 6zellikle Kuzey
Avrupa (Kontinant) Limanlar1 baglantili uluslararasi diizenli hatlar araciligiyla
taginmaktadir. Bahis konusu gelismis iilkelerle dis ticaret iliskilerinde Tiirkiye’ nin
yiikleri de c¢ok biiyiik Ol¢iide Kuzey Avrupa (Kontinant) Limanlari araciligiyla
tasinmaktadir. Tiirkiye'nin tasima sistemleri; kara, demir, deniz ve havayolu olarak
ancak Kontinant-Tiirkiye arasinda devreye girmektedir. Yani, bu tasimalar esasen
uluslararasi denizyolu tagima hatti kurmus olan yabanci firmalarin Tiirk tasimacilardan
servis almalar seklindedir. Veya uluslar arasi yabanci tasima firmalarinin Tiirkiye
Limanlar1 ugrakli diizenli hatlar1 ile ger¢eklesmektedir.

Benzer durum, Tiirk Bayrakli tagimalarin denizyolu kesimi icin de gecerlidir.
D.B. Deniz Nakliyati T.A.S.’den sonra, son yillarda bir 6zel sektor firmasinin
Amerika icin olusturdugu kisitli hattin disinda Tiirk firmalarinin uluslararasi diizenli
hatlar1 bulunmamaktadir. Yani, TUIK verilerindeki uzak sefer Tiirk Bayrak paylart
biiyiik 6l¢giide aktarma limanlarina kadardir.

Genellikle; ihra¢ yiiklerinin taginmasi veya tasitilmasi ithalatginin, ithal
yiiklerinin taginmasi veya tasitilmasi ithalatginin inisiyatifindedir. Ama her durumda
da ulastirmada giiven ve ucuzluk asil etkendir. Bunun ise, ulastirmada siirdiiriilebilir
bir yapilagma ile zamanla saglanabilecek bir sonug olacag diistiniilmektedir.

Ayrica Tablo:1’de ihracatin ithalati karsilama oranlar1 da miktar olarak
verilmistir. Konumuz tasima oldugu i¢in miktarla anlatim 6ne ¢ikmistir. Goriildiigii
gibi miktar olarak hem ihracatta ve hem de ithalatta artislar vardir. Esasen degerle
karsilastirmada degere gore miktarin daha ¢ok artmasi ihra¢ eden taraf icin karh
goriilmemektedir. Tablo:1’de 2001 — 2005 yillar1 arasinda ithalatin da ihracatin da
miktar olarak hep artig gosterdigi goriilmektedir.

2.2. Tiirkiye’nin Tiim Disticaret iligkileri icinde Ro/Ro Konteyner Nitelikli
Tasimalar

Tirkiye’nin disticaret mallar1 tasimalarinda Ro/Ro Konteyner nitelikli tasimalar
Tablo 2’de verilmistir.

) Tablo: 2 ile Tablo: 1 karsilastinldiginda 2005 yili icin, toplam
Ihracatin(64.819.352) %27’si (17.559.673), toplam ithalatin(117.996.100) %14.5’i
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(17.147.363), toplam Dis Ticaretin de (182.815.453) %19’u (34.707.035) Ro-Ro
Konteyner nitelikli yiikler olarak belirmektedir.

Tablo 2: Tiirkiye’nin Tiim Diinya Ulkeleri Ile Disticaret Miktar Gerceklesmelerinin Ro/Ro
Konteyner Gemileriyle Tagimaya Uygun Kism1 (2001-2005) (Miktar:Ton)

DISTICARET | IHRACAT ITHALAT TOPLAM
YILLAR | YOLLAR MIKTAR | ORAN |MIKTAR |ORAN | MIKTAR |ORAN

2001 9.815.487 (52,58 |7.189.256 |47,42 |17.004.743 | 100,00
2002 11.599.441 | 52,63 |10.462.413 | 47,37 |22.061.854 | 100,00
2003 13.874.352 | 51,53 | 12.485.232 | 48,47 |26.359.584 | 100,00
2004 16.738.516 | 34,05 |15.742.150 | 65,95 | 32.480.666 | 100,00

Demiryolu 288.479 1,64 558.754 3,26 847.234 2,44

2005 Ipenizyolu | 9.867.522 | 56,19 |12.435.757 | 72,52 | 22303.279 | 64,26
Havayolu 146.168 | 0,83 |92.484  |0,54 |238652 |0,69
Karayolu 7057504 | 4133 |4.060.368 | 23,68 |11.317.871 32,61

TOPLAM 17.559.673 | 100,00 | 17.147.363 | 100,00 | 34.707.035 | 100,00
Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu

Tablo:2’de Ro-Ro Konteyner nitelikli yiiklerin, diinya genel yiik hareketi
paralelinde ama ithalatta biraz daha agirlikli olarak yillara gore Onemli artislar
gosterdigi goriilmektedir. .

3. TURKIYE - MISIR RO/RO KONTEYNER HATTI DISTiCARET
GERCEKLESMELERI

Tiirkiye — Misir Ro/Ro Konteyner hatti, genis (16 iilke) ve dar (7 iilke) kapsaml
olmak {izere ayri-ayri analiz edilecektir. Buradaki amac, dar (7 iilke) kapsamli yiik
kapasitesinin yetersiz olmasi halinde genis (16 iilke) kapsamli hattin dikkate
alinmasidir. Asil amag, ilgili kesimle olan disticaret iliskisini azami boyutlarina
gotiirebilecek altyapinin olugmasini saglamaktir.

3.1. Tiirkiye — Misir Ro/Ro Konteyner Hatti (16 Ulke)

B.AE., Bahreyn, Filistin, Irak, KKTC, Katar, Kuveyt, Liibnan, Misir, Sudan,
Suriye, Suudi Arabistan, Umman, Yemen, Urdiin, Israil’den olusan 16 iilkenin
Tiirkiye ile disticaret (Ithalat ve Ihracat) iliskileri, 2001-2005 yillar1 igin yillara ve
disticaret sekline gore toplu degerler halinde ve 2005 yili icin ise tasima sistemleri
(demiryolu, denizyolu, havayolu, karayolu) ve (ithalat ve ihracat) ayirimli olmak iizere
TUIK’ den elde edilen verilerle asagida; Tablo 3 ve Tablo 4°de tablolastirilmustir.
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3.1.1. Tiirkiye — Misir Ro/Ro Konteyner Hatti (16 Ulke) Genel Disticaret
Gerceklesmeleri

3.1.1.1. Tiirkiye — Misir Ro/Ro Konteyner Hatti (16 Ulke) 2001 — 2005 Genel
Disticaret Gerceklesmeleri

Tablo 3: Tiirkiye Misir Hattinda 2001-2005 Arasinda Yillar ve ithalat ve Ihracat
Sekline Gore Toplam Disticaretin (Ton ve USD bazli) Miktar ve Deger
Gergeklesmeleri

TOPLAM iTHALAT TOPLAM iHRACAT TOPLAM DISTICARET
YILLAR | MIKTAR | % | DEGER % | MIKTAR | % | DEGER % | MIKTAR | % DEGER %
2001 8147730 52,3 | 2056968803 | 39,8 | 7445024 | 47,7 | 3115007207 | 60,2 | 15592754 | 100,0 | 5171976010 | 100,0

2002 9145348 53,0 | 2213367427 | 39,6 | 8120110 | 47,0 | 3376454172 | 60,4 | 17265458 | 100,0 | 5589821599 | 100,0

2003 8745081 43,1 | 2360073086 | 31,3 | 11537508 | 56,9 | 5179021902 | 68,7 | 20282589 | 100,0 | 7539094988 | 100,0

2004 9660152 40,5 | 3231894612 | 30,2 | 14185423 | 59,5 | 7456194091 | 69,8 | 23845575 | 100,0 | 10688088703 | 100,0

2005 9416620 34,41 3937885860 | 28,9 | 17965716 | 65,6 | 9706985536 | 71,1 | 27382336 | 100,0 | 13644871396 | 100,0

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu

3.1.1.2. Tiirkiye — Misir Ro/Ro Konteyner Hatt: (16 Ulke) 2005 Yili Ayrintih
Genel Disticaret Gerceklesmeleri

Tablo 4: Tiirkiye Misir Hattinda 2005 Yilinda, ithalat - fhracat ve Tasima Sistemleri
Ayirimli Toplam Disticaretin (Ton ve USD Bazli) Miktar ve Deger Ger¢ceklesmeleri

TOPLAM ITHALAT TOPLAM iHRACAT TOPLAM DISTIiCARET
SISTEMLERI | MIKTAR | % | DEGER % MIKTAR | % ‘ DEGER % MIKTAR | % ‘ DEGER
Demiryolu 38989 0.4 32350584 0.8 376336 2,1 173610278 1.8 415325 1.5 205960862
Denizyolu 8969917 | 95,3 | 3446973391 87,5 | 10578906 | 58,9 | 5443523922 | 56,1 | 19548823 71.4 8890497313
Havayolu 1449 0.0 209376265 53 20100 0.1 473157831 4.9 21549 0.1 682534096
Karayolu 406265 43 249185620 6,3 6990373 38,9 | 3616693505 373 7396639 | 27.0 3865879125
TOPLAM | 9416620 | 100,0 | 3937885860 | 100,0 | 17965716 | 100,0 | 9706985536 | 100,0 | 27382336 | 100,0 | 13644871396

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu
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2005 yili icin, Tirkiye - Diinya tilkeleri disticaret iligkileri ile Tiirkiye—Misir
Ro/Ro Konteyner Hatti kapsamindaki 16 iilkenin disticaret iliskileri Tablo 5’de
karsilagtirilmaktadir.

Tablo 5: 2005 yili i¢in, Tiirkiye - Diinya iilkeleri Disticaret iligkileri ile Tiirkiye—Misir

Digticaret | Diinya iilkeleri (Ton) Tiirkiye — Misir Hatt1 (16 Ulke) Oran %

Tthalat 117.996.100 9.416.620 Ton 7.98
Thracat 64.819.352 17.965.716 Ton 27.71
Toplam 182.815.453 27.382.336 Ton 14.97

Calisma konusu hattin 16 iilke olarak ele alinmasi halinde Tiirkiye — Diinya
Disticaret iligkisinin ithalatta %7,98’lik, ihracatta %27.71’lik ve toplamda %14.97’lik
kisminin Tiirkiye-Misir hattinda gerceklestigi goriilmektedir.

Tiirkiye — Misir Ro/Ro Konteyner Hatt1 kapsaminda 16 iilke bazl toplam dis
ticaret verilerine bakildiginda ilk yillarda ithalat ve ihracat miktar hareketlerinde az da
olsa ithalat lehine gergeklesme goriiliirken 2003 yilindan itibaren Tiirkiye’nin ihracati
lehine gelismelerin meydana geldigi goriilmektedir. (Tablo: 3.1)

2005 yilma iliskin Tablo: 3.2’deki tasima sistemleri ve ithalat-Ihracat
kompozisyonuna bakildiginda demiryolu ve havayolu tasimalarinin toplam dis ticaret
icindeki paymnin %1,5 seviyesinde oldugu, ithalatta denizyolunun payinimn %95,3,
karayolunun payinin %4,3, ihracatta ise denizyolunun payinin %56,1, karayolunun
payinin ise %37,3 oldugu goriilmektedir.

3.1.2. Tiirkiye-Misir Hatti (16 Ulke) Ro/Ro Konteyner Bazh Disticaret
Gerceklesmeleri

B.A.E., Bahreyn, Filistin, Irak, KKTC, Katar, Kuveyt, Liibnan, Misir, Sudan,
Suriye, Suudi Arabistan, Umman, Yemen, Urdiin, Israil’den olusan 16 iilkenin
Tiirkiye ile disticaret (ithalat ve Thracat) iliskileri, bu baslik altinda toplam disticaret
gerceklesmelerinin icinde Ro/Ro Konteyner nitelikli olan yiiklerin hacmini
gorebilmek amaciyla diizenlenmistir. Ayrica, gerektiginde buradan elde edilecek yiik
potansiyeli Tiirkiye-Misir Hattinin genis kapsamli ele alinmasinda da dikkate
alinacaktir. Baglikla ilgili analizler, Tablo 6 ve Tablo 7’de toplulastirilan gerceklesme
degerleri ile yapilacaktir.
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3.1.2.1. Tiirkiye-Misir Hatti (16 Ulke) 2001-2005 Ro/Ro Konteyner Bazh
Disticaret Gerceklesmeleri

Tablo 6: Tiirkiye Misir Hattinda Yillar ve Ithalat ve Thracat Sekline Gore Ro/Ro
Konteyner Nitelikli Disticaretin (Ton ve USD bazli) Miktar ve Deger Gergeklesmeleri

TOPLAM ITHAL RO-RO | TOPLAM IHRAC RO-RO

KONTEYNER KONTEYNER TOPLAM RO-RO KONTEYNER
YILLAR | MIKTAR | % | DEGER % MIKTAR | % | DEGER % MIKTAR | % | DEGER %
2001 290142 15,7 | 621244806 | 24,0 | 1554543 | 84,3 | 1969957247 | 76,0 | 1844685 | 100,0 | 2591202053 | 100,0

2002 500654 22,3 | 688169850 | 24,0 | 1747581 | 77,7 | 2174143030 | 76,0 | 2248235 | 100,0 | 2862312880 | 100,0

2003 588185 20,4 | 680222361 | 17,5 | 2296667 | 79,6 | 3208048213 | 82,5 | 2884852 | 100,0 | 3888270574 | 100,0

2004 622615 18,4 | 860070697 | 16,4 | 2761427 | 81,6 | 4395779281 | 83,6 | 3384042 | 100,0 | 5255849978 | 100,0

2005 772256 20,2 | 1084681812 | 17,1 | 3058731 | 79,8 | 5275772879 | 82,9 | 3830988 | 100,0 | 6360454691 | 100,0

3.1.2.2. Tiirkiye-Musir Hatt1 (16 Ulke) 2005 Y1ih Ayrintih Ro/Ro Konteyner Bazh
Disticaret Gerceklesmeleri

Tablo 7: Tiirkiye Misir Hattinda 2005 Yilinda, ithalat - Thracat ve Tagima Sistemleri
Ayirimli Ro/Ro Konteyner Nitelikli Yiiklerin (Ton ve USD Bazli) Miktar ve Deger
Gergeklesmeleri

TASIMA TOPLAM ITHALAT TOPLAM iHRACAT TOPLAM DISTICARET
SISTEMLERI | MIKTAR | % | DEGER | % MIKTAR | % | DEGER | % MIKTAR | % | DEGER
Demiryolu 22719 29 27474798 2.5 114990 3.8 115751527 22 137709 3.6 143226325
Denizyolu 584463 | 75,7 692029879 | 63,8 1626534 | 53,2 | 2478387002 | 47,0 2210997 | 57,7 3170416881
Havayolu 1389 0.2 203929343 18.8 17728 0,6 469382648 8.9 19117 0.5 673311991
Karayolu 163686 | 21,2 161247792 14,9 1299433 | 42,5 | 2212247563 | 41,9 1463119 | 38,2 2373495355
TOPLAM | 772256 | 100,0 | 1084681812 | 100,0 | 3058731 | 100,0 | 5275772879 | 100,0 | 3830988 | 100,0 | 6360454691

2001-2005 yillarina iligkin 16 {iilke bazli toplam disticaret icinde Ro/Ro
Konteyner nitelikli tasimalara bakildiginda toplam disticaret icinde ithalatin %15 ile
%22 seviyesine karsin ihracatin %78 ile %85 seviyesinde gergeklestigi goriilmektedir
(Tablo 6).

2005 yil1 i¢in, Tiirkiye’nin Tiim diinya iilkeleri ile olan dis ticaretindeki Ro/Ro

Konteyner tagimalari ile Tiirkiye — Misir Ro/Ro Konteyner Hatti kapsamindaki 16
iilkenin Ro/Ro Konteyner tagimalar1 Tablo 8’de karsilagtirilmaktadir.
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Tablo 8: Tiirkiye - Diinya iilkeleri Disticaret iligkileri ile Tiirkiye—Misir

Disticaret Diin)(r;(i)illll;eleri 1&;‘:{; 6_ Il}/llll(sg Oran %
Ithalat 17.147.363 772.256 Ton 4.5
Ihracat 17.559.673 3.058.731 Ton 8.81
Toplam 34.707.035 3.830.988 Ton 11.18

Proje konusu hattin 16 iilke olarak ele alinmas1 halinde Tiirkiye — Diinya Ro/Ro
Konteyner disticaret iligkisinin ithalatta %4,5’lik, ihracatta %8,81’lik ve toplamda
%11.18’1lik kisminin Tiirkiye — Misir hattinda dikkate alindig1 goriilmektedir. Benzer
degerlendirme, Tiirkiye— Misir Ro/Ro Konteyner Hattinin (16 iilke) Genel disticaret
miktar hareketleri ile Ro/Ro Konteyner nitelikli disticaret icin yapildiginda(Tablo 4 ile
Tablo 6),

Tablo 9- Genel Disticaret miktar hareketleri.

Dasticaret | Genel Disticaret (Ton) | Ro/Ro Konteyner Nitelikli Disticaret | Oran %
Ithalat 9.416.620 772.256 Ton 8.20
Thracat 17.965.716 3.058.731 Ton 17.02
Toplam 27.382.336 3.830.988 Ton 14.00

16 iilkeyi kapsayan toplam disticaret i¢cinde Ro/Ro Konteyner nitelikli yiiklerin
ithalatta %38,2’lik, ihracatta %17,02’lik ve toplamda %14.0’lik kismini olusturdugu
goriilmektedir.

2003=100 sabit indeksine gore (Tablo 6) 2001-2005 arasinda miktar olarak
ithalatta 3 kata, ihracatta 2 kata varan artislar oldugu, ancak deger olarak ithalatin
degerinin diistiigti ihracatin degerinin ise arttig1 goriilmektedir

2005 yilna iliskin Tablo 7’deki tasima sistemleri ve ithalat-Thracat
kompozisyonuna bakildiginda demiryolu ve havayolu tasimalarinin toplam igindeki
payinin %4,1 seviyesinde oldugu, ithalatta denizyolunun payinin %75,7, karayolunun
payinin %21,2 oldugu, ihracatta ise denizyolunun payinin %53,2, karayolunun payinin
ise %42,5 oldugu goriilmektedir.

Miktar olarak ihracat ithalat oranlar1 genel kapsamda ithalatta %34.,4, ihracatta
9%65,6, Ro/Ro Konteyner Nitelikli yiikler kapsaminda ithalatta % 20,2, ihracatta
%79,8 dir.

3.2. Tiirkiye — Misir Ro/Ro Konteyner Hatti (7 Ulke)

Filistin, Liibnan, Misir, Suriye, Suudi Arabistan, Urdiin, israil’den olusan daha
dar kapsamli ele alinan 7 iilkenin Tiirkiye ile disticaret (ithalat ve ihracat) iliskileri de
yukarida 16 tilke bazli incelemede oldugu gibi, yani 2001-2005 yillar1 i¢in yillara ve
disticaret sekline gore tiim disticaret iliskileri olarak ve 2005 yili i¢in tasima sistemleri
(demiryolu, denizyolu, havayolu, karayolu) ve (ithalat ve ihracat) ayirimli olmak iizere
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TUIK’ den elde edilen verilerle asagida; Tablo 10 ve Tablo 11°de tablolastiriimis
haliyle analize tabi tutulmustur.

3.2.1. Tiirkiye — Misir Ro/Ro Konteyner Hatt1 (7 Ulke) Genel Disticaret
Gerceklesmeleri

3.2.1.1. Tiirkiye — Misir Ro/Ro Konteyner Hatt1 (7 Ulke) 2001 — 2005 Genel
Disticaret Gerceklesmeleri

Tablo 10: Tiirkiye Misir Hattinda 2001-2005 Arasinda Yillar ve ithalat ve Ihracat
Sekline Gore Toplam Disticaretin (Ton ve USD bazli) Miktar ve Deger
Gergeklesmeleri

DIS . ) .
TICARET| TOPLAM ITHALAT TOPLAMIHRACAT TOPLAMDISTICARET

YILLAR | MIiKTAR | % DEGER % |MIKTAR| % DEGER % |MIKTAR| % DEGER %

2001 7567191/60,0| 1839380807 45,2| 5048815 40,0 2225922584 54,8 12616006(100,0] 4065303391| 100,0|

2002 8737918|61,6| 2022960701 46,6 5445818| 38,4| 2316279822| 53,4({14183736/100,0] 4339240523 100,0

2003 7974369|56,1| 2053578353| 41,6| 6250542 43,9| 2881325032| 58,4 14224911(100,0| 4934903385 100,0|

2004 8632411|59,2| 2720387069( 44,3| 5961076, 40,8| 3419350628| 55,7|14593487|100,0] 6139737697 100,0

2005 8401313|56,6| 3391155502( 45,1 6431769| 43.4| 4125464581| 54,9|14833082|100,0] 7516620083 100,0

Tiirkiye — Misir (7 Ulke) Ro/Ro Konteyner hatti genel disticaret miktar
verilerine bakildiginda 2001-2005 arasinda toplam disticaret i¢inde yaklagik olarak
ithalatin %60’lar, ihracatin da %40’lar seviyesinde oldugu, ihracatta miktar ve deger
olarak artiglar oldugu goriilmektedir (Tablo 10).

2005 yilina iliskin Tablo 11°deki tasima sistemleri ve ithalat-Thracat
kompozisyonuna bakildiginda demiryolu ve havayolu tagimalarinin toplamda %?2,3
seviyesinde oldugu, ithalatta denizyolunun payinin %97,1, karayolunun payinin %2,4
oldugu, ihracatta ise denizyolunun paymin %83,3, karayolunun payinin ise %12,1
oldugu goriilmektedir.
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3.2.1.2. Tiirkiye — Misir Ro/Ro Konteyner Hatt: (7 Ulke) 2005 Y1l Ayrintih Genel
Disticaret Gerceklesmeleri

Tablo 11: Tiirkiye Misir Hattinda 2001-2005 Arasinda Yillar ve ithalat ve Ihracat
Sekline Gore Toplam Disticaretin (Ton ve USD bazli)) Miktar ve Deger
Gergeklesmeleri

TASIMA TOPLAMITHALAT TOPLAM iHRACAT TOPLAMDISTICARET
SISTEMLERI MIKTAR %o DEGER T MIKTAR %o DEGER T MIKTAR %o DEGER T
Demiryolu 35394 04 31549255 0,9 287431 4,5 115987627 2,8 322825 22 147536882 2,0
Denizyolu 8161812 97,1 3060375660 90,2 5355875 83,3 3064071243 74,3 13517687 91,1 6124446903 81,5
Havayolu 1189 0,0 126644857 37 8334 0,1 166119144 4,0 9523 0,1 292764001 39
Karayolu 202918 24 172585730 51 780128 12,1 779286567 18,9 983046 6,6 951872297 12,7
TOPLAM 8401313 100,0 3391155502 100,0 6431769 100,0 4125464581 100,0 14833082 100,0 7516620083 100,0

Tiirkiye — Misir (7 Ulke) Ro/Ro Konteyner hatti genel dis ticaret miktar
verilerine bakildiginda 2001-2005 arasinda toplam dis ticaret igcinde yaklasik olarak
ithalatin %60’lar, ihracatin da %40’lar seviyesinde oldugu, ihracatta miktar ve deger
olarak artiglar oldugu goriilmektedir. (Tablo: 5.1)

2005 yilina iliskin Tablo: 5.2°deki tasima sistemleri ve ithalat-Thracat
kompozisyonuna bakildiginda demiryolu ve havayolu tagimalarinin toplamda %?2,3
seviyesinde oldugu, ithalatta denizyolunun payinin %97,1, karayolunun payinin %2,4
oldugu, ihracatta ise denizyolunun payinin %83,3, karayolunun paymnin ise %12,1
oldugu goriilmektedir.

Calisma konusu hattin 7 iilke olarak ele alinmasi halinde Tiirkiye — Diinya

disticaret iligkisinin ithalatta %7,12’lik, ihracatta %9.92’lik ve toplamda %8.11°lik
kisminin Tiirkiye-Misir hattinda gerceklestigi goriilmektedir.

Tablo 12: 2005 yili icin, Tiirkiye - Diinya iilkeleri Disticaret iligkileri.

Disticaret | Diinya iilkeleri (Ton) | Tiirkiye — Misir Hatt1 (7 Ulke) | Oran %
Ithalat 117.996.100 8.401.313 Ton 7.12
Thracat 64.819.352 6.431.769 Ton 9.92
Toplam 182.815.453 14.833.082 Ton 8.11
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3.2.2. Tiirkiye — Misir Hatti (7 Ulke) Ro/Ro Konteyner Bazh Disticaret
Gerceklesmeleri

3.2.2.1. Tiirkiye — Misir Hatt1 (7 Ulke) 2001 — 2005 Ro/Ro Konteyner Bazh
Disticaret Gerceklesmeleri

Tablo 13: Tiirkiye Misir Hattinda Yillar ve Ithalat ve Thracat Sekline Gore Ro/Ro
Konteyner Nitelikli Disticaretin (Ton ve USD bazli) Miktar ve Deger Gergeklesmeleri

TASIMA TOPLAM ITHALAT TOPLAM IHRACAT TOPLAM DISTICARET
SISTEMLERI MIKTAR | % | DEGER % MIKTAR | % | DEGER P MIKTAR | % ‘ DEGER %o
2001 259691 16,7 | 568980053 | 27,0 | 1296106 83,3 | 1535911773 73,0 | 1555797 100,0 | 2104891826 100,0
2002 426240 23,0 | 575784331 26,2 | 1424782 77,0 | 1624699299 | 73,8 | 1851022 100,0 | 2200483630 100,0
2003 482928 24,5 | 531990446 | 21,2 | 1487405 75,5 | 1972986549 | 78,8 | 1970333 100,0 | 2504976995 100,0
2004 529373 26,1 | 676548059 | 22,3 | 1502312 73,9 | 2351211374 | 77,7 | 2031685 100,0 | 3027759433 100,0
2005 681223 30,7 | 895211157 | 24,9 | 1538395 69,3 | 2693035366 | 75,1 | 2219618 100,0 | 3588246523 100,0

3.2.2.2. Tiirkiye — Misir Hatti (7 Ulke) 2005 Yili Ayrintih Ro/Ro Konteyner Bazh
Disticaret Gerceklesmeleri

Tablo 14: Tiirkiye Misir Hattinda 2005 Yih ithalat ve Ihracat Sekline ve Tasima
Sistemlerine Gére Ro/Ro Konteyner Nitelikli Disticaretin (Ton ve USD bazli) Miktar
ve Deger Gergeklesmeleri

TASIMA ITHAL RO-RO KONTEYNER [HRAC RO-RO KONTEYNER TOPLAM RO-RO KONTEYNER
SISTEMLERI | MIKTAR | % ‘ DEGER % MIKTAR | % | DEGER % MIKTAR % | DEGER %
Demiryolu 22702 33 27422164 3.1 98915 6.4 77029711 29 121617 55 104451875 29
Denizyolu 502666 73.8 597742611 | 66,8 1094777 | 71,2 | 1806115968 | 67,1 1597443 72,0 2403858579 | 67,0
Havayolu 1156 0.2 122166633 | 13.6 8050 0.5 164193886 6,1 9206 0.4 286360519 8.0
Karayolu 154699 227 147879749 | 16.5 336653 21,9 | 645695801 24,0 | 491352 22,1 793575550 22,1

| TOPLAM ‘ 681223 ‘ 100,0 ‘ 895211157 ‘ 100,0 | 1538395 | 100,0 | 2693035366 ‘ 100,0 | 2219618 ‘ 100,0 | 3588246523 ‘ 100,0 ‘

2001-2005 yillarna iligkin 7 tilke bazli toplam disticaret iginde Ro/Ro
Konteyner nitelikli tasimalara bakildiginda ithalatin %17 ile %31 seviyesine karsin
ihracatin %69 ile %83 seviyesinde gergeklestigi goriilmektedir (Tablo 13). 2003=100
sabit indeksine gore 2001-2005 arasinda 16 iilke bazli gerceklesmeye benzer bicimde
miktar olarak ithalatta 3 kata, ihracatta 2 kata varan artiglar oldugu, ancak deger olarak
ithalatin degerinin diistiigli ihracatin degerinin ise arttig1 goriilmektedir

2005 yili i¢in, Tiirkiye’nin Tiim diinya iilkeleri ile olan dis ticaretindeki Ro/Ro
Konteyner tasimalar1 ile Tiirkiye — Misir Ro/Ro Konteyner Hatti kapsamindaki 7
iilkenin Ro/Ro Konteyner tagimalar1 Tablo 15’de karsilastirilmaktadir (Tablo 2, Tablo
7, Tablo 14).
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Tablo 15: Proje konusu hat 16 ve 7 iilke bazl1 veriler

Dis Ticaret | Diinya iilkeleri(Ton) | Tiirkiye—Misir | Tiirkiye— Misir | (16/7)
(16 Ulke) (7 Ulke) Oran %
Ithalat 17.147.363 772.256 Ton 681.223 88.21
Thracat 17.559.673 3.058.731 Ton 1.538.395 50.29
Toplam 34.707.035 3.830.988 Ton 2.219.618 57.93

Proje konusu hattin 7 iilke olarak ele alinmas1 halinde, 16 iilke bazli projeye
nazaran 7 iilke bazli projede, ithalatta %88,21°lik, ihracatta %50,29’1uk ve toplamda
9%57,93’liikk kisminin gerceklesmis oldugu goriilmektedir.

Benzer degerlendirme, Tiirkiye— Misir Ro/Ro Konteyner Hattimin (7 {ilke)
Genel disticaret miktar hareketleri ile Ro/Ro Konteyner nitelikli disticaret i¢in Tablo

16°da yapilmaktadir (Tablo 11 ile Tablo 14).

Tablo 16: Ro/Ro Konteyner Karsilastirmasi

Dis ticaret | Genel Ro/Ro Disticaret(Ton) | Ro/Ro Konteyner Nitelikli Dis Ticaret | Oran%
Ithalat 8.401.313 772.256 Ton 9.19
Thracat 6.431.769 1.538.395 Ton 2391
Toplam 14.833.082 2.219.618 Ton 14.96

7 iilkeyi kapsayan toplam disticaret icinde Ro/Ro Konteyner nitelikli yiiklerin;
ithalatta %9,19’1luk, ihracatta %23,91’lik ve toplamda %14.96’lik kismin1 olusturdugu
goriilmektedir.

2003=100 sabit indeksine gore (Tablo 13) 2001-2005 arasinda miktar olarak
ithalatta 3 kata yaklasan artisa karsilik degerin benzer oranda artmadigi, ihracatta
%?25’1ik miktar artisina karsin %60’a varan deger artisinin gerceklestigi goriilmektedir

2005 yilina iliskin Tablo 14’deki tasima sistemleri ve ithalat-Thracat
kompozisyonuna bakildiginda demiryolu ve havayolu tagimalarinin toplam %6
seviyesinde oldugu, Ithalatta denizyolunun paymnin %73,8, karayolunun payinin
%?22,7 oldugu, ihracatta ise denizyolunun payinin %71,2, karayolunun paymnin ise
%21,9 oldugu goriilmektedir.

Miktar olarak ihracat ithalat oranlar1 genel kapsamda ithalatta %56,6, ihracatta
%43,4, Ro/Ro Konteyner Nitelikli yiikler kapsaminda ithalatta % 30,7, ihracatta
%69,3’tiir (Tablo 10, Tablo 13).

4. DEGERLENDIRME VE SONUC

Tiirkiye-Misir Ro/Ro Konteyner Hatt1 Ekonomik Etiidii, bu makalenin yazari
tarafindan 1989-2005 yillar1 arasinda, Tiirkiye'nin tiim diinya iilkeleri ve Serbest
Bolgelerini kapsayan disticaret tasima gergeklesmeleri baglaminda TUIK verilerinden
ozel bir planlama ile yararlanarak elde ettigi verilerden son 5 yillik kismi (2001-2005)
kullanilarak analiz edilmistir.
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Hattin yiik alis veris analizleri, bize ayirtilan sayfa sinirlamasi nedeniyle tasima
sistemleri ayirimli olarak ele alinan 2005 yili iizerinden yapilmistir. Arastirmada, hat
kapsamindaki iilkelerin demiryolu ve havayolu tasima gerceklesmelerinin kurulmasi
tasarlanan Ro/Ro Konteyner Hattinm1 etkiler boyutta olmadigi, denizyolu ile diizenli hat
kurulmasi halinde, 6zellikle havayolu tasima sisteminin numune ve c¢ok acil kargo
disinda olanlarinin denizyolu hattina kayabilecegi goriilmiistiir. Karayolu igin de
beklenti benzerdir. Diinyada meydana gelen teknolojik gelismelerin tiim ekonomiler
tarafindan hizla uygulamaya konulma cabalari, tasima giderlerini dig ticaretin
belirleyicisi olma yoluna sokmustur. Dolayisiyla tasima sistemleri ile gerceklesen tiim
tagimalar, hattin talebi olarak kabul edilebilir goriilmiistiir. Buna gore;

2005 yili i¢in, Tiirkiye - Diinya iilkeleri disticaret iligkileri ile olugturulacak yeni
Tiirkiye—Misir Ro-Ro / Konteyner Hatt1 kapsaminda, Tiirkiye acisindan genisletilmis
hinterlant olusturabilecek 16 iilke ve tasima ekonomisi yoOniinden daraltilmig
kapsamda olusturabilecek 7 iilkenin ele alinan genel disticaret miktar gerceklesmeleri
Tablo 17°de verilmektedir.

Tablo 17: 7 Ulkenin Ele Alinan Genel Disticaret Miktar Gerceklesmeler

Disticaret | Diinya iilkeleri (Ton) | Tiirkiye—Misir (16 Ulke) | Tiirkiye—Misir (7 Ulke)
Ithalat 117.996.100 9.416.620 Ton 8.401.313 Ton
Thracat 64.819.352 17.965.716 Ton 6.431.769 Ton
Toplam 182.815.453 27.382.336 Ton 14.833.082 Ton

2005 yih i¢in, Tiirkiye - Diinya iilkeleri Ro/Ro Konteyner nitelikli disticaret
gerceklesmeleri ile Tiirkiye—Misir Ro/Ro Konteyner Hatt1 kapsaminda ele alinan 16
iilke ve 7 iilkenin Ro/Ro Konteyner miktar gerceklesmeleri soyledir.

Tablo 18: 2005 yihi icin, Tirkiye - Diinya iilkeleri Ro/Ro Konteyner nitelikli
Disticaret gerceklesmeleri

Dis Ticaret | Diinya iilkeleri (Ton) Tiirkiye-Musir Tiirkiye-Musir
‘ (16 Ulke) (7 Ulke)
Ithalat 17.147.363 772.256 Ton 681.223
Thracat 17.559.673 3.058.731 Ton 1.538.395
Toplam 34.707.035 3.830.988 Ton 2.219.618

Ozet olarak 2005 verileriyle,
Toplam olarak 8.401.313 ton ithalat, 6.431.769 ton ihracat ve toplam 14.833.082 ton
disticaret miktar hareketi gerceklesmesine karsilik Ro/Ro Konteyner nitelikli dis
ticarette 681.223 ton ithalat, 1.538.395 ton ihracat ve toplam 2.219.618 ton disticaret
yiikii potansiyeli elde edilmistir. Kisacast;

a) Tiirkiye - 16 Ulke Kapsamli Misir Ro/Ro Konteyner hatti icin, 772.256 ton
ithalat, 3.058.731 ton ihracat ve toplam 3.830.988 ton disticaret yiikii potansiyeli ve

b) Tiirkiye - 7 Ulke Kapsamli Misir Ro/Ro Konteyner hatt1 igin, 681.223 ton
ithalat, 1.538.395 ton ihracat ve toplam 2.219.618 ton disticaret yiikii potansiyeli,

elde edilmistir.
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Denizcilik yatirimlarinda yillik ¢alisma giin sayis1 330 giin olarak kabul edilir.
Burada dikkate alinan yiik potansiyeli sadece Tiirkiye ile proje konusu iilkelerin
disticaret gerceklesmeleri ile ilgilidir. Tiirkiye limanlarinin yakin iilkeler hinterlantlar
dikkate alinmamustir.

Genis kapsamli (16 iilke) ve dar kapsamli (7 iilke) Ro/Ro Konteyner yiik
potansiyeli dikkate alindiginda her iki durumda da giinliik ortalama tasima potansiyeli
sOyle olabilecektir.

16 iilke icin: ihracat i¢in, 3.058.731 ton / 330 giin = 9.268 Ton/Giin
Ithalat i¢in, 772.256 ton / 330 giin = 2.340 Ton/Giin
Basit ortalama, (9.268 + 2.340) / 2 = 5.804 Ton/Giin

7 iilke icin :  ihracat icin, 1.538.395 ton / 330 giin = 4.662 Ton/Giin
Ithalat igin,  681.223 ton / 330 giin = 2.064 Ton/Giin
Basit ortalama, (4.662 + 2.064) / 2 = 3.363 Ton/Giin

Buradan, ithalatta ve ihracatta minimum gerceklesmeler dikkate alindiginda,
ihracat igin 4.662 Ton/Giin ve Ithalat icin 2.064 Ton/Giin Ro/Ro Konteyner yiik
potansiyeli bulundugu goriilmektedir. Ithalat tasimalarinda 2.064 Ton/Giin asgari
potansiyelin Basabag maliyetlere denk gelmesi kabul edilerek son 4 yilin (2005-2009)
gelismeleri de goz ardi edilmek suretiyle 7 iilke bazli 4.662 Ton/Giin ihracat yiik
potansiyeli esas alinarak kurulmasi planlanan diizenli hat icin olmasi gereken yiik
potansiyelinin var oldugu kabul edilebilir.

Detayli yapilabilirlik calismalar1 asamasinda, belirgin olarak kalkis ve varis
limanlarinin ve mesafelerinin belirlenmesi ve diizenli hat i¢in uygun olabilecek
kapasite ve hiza sahip bir veya daha ¢ok geminin se¢imi yapilabilecektir.

Bu dar kapsaml arastirmada 7 iilke icin Ro/Ro Konteyner nitelikli 4.000
Ton/Giin civarinda ihracat ve 2.000 Ton/Giin civarinda ithalat miktar hareketi oldugu
saptanmigtir.

Bu durumda Istanbul, Izmir veya Mersin limanlarindan herhangi birinden kalkis
yapacak bir geminin; Istanbul icin 6.000 — 7.000 DWT Kkapasiteli bir gemi ile haftada
1 tam sefer yapabilecegi, Izmir icin 2 haftada 3 tam sefer yapabilecegi ve Mersin icin
haftada 2 tam sefer yapabilecegi diisiiniilebilir.

Giiniimiizde Konteyner hemen her tiir yiikiin tagimalarina girmistir. Ro-
Ro/Konteyner gemisi de tasit (TIR) ve Konteyner ayni seferde tasiyabilme yetenegine
sahip olan gemi tiiridiir. Dolayistyla  yiiklerin  konteynerize edilebilecegi
diisiiniildiigiinde 7 iilkeli pazarin karsilikli Konteyner kapasite gereksinimi azami 300
Konteyner/TIR/ giin (tek yonde ortalama 150), 16 iilkeli Pazar i¢in ise azami 550
konteyner / TIR / giin (tek yonde 275) olacaktir.
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Tiirkiye’nin ihracatinda giderek 6nemli yer tutmaya baslayan bdyle bir hat icin
hizmet oturana kadar devlet destegi talep edilebilecegi dikkate alinabilir. Zira,

Yapilan aragtirmalar, tasima 6demelerinin ithalat ve ihracatin gerceklestirildigi
uzakliklara gore degismesine ragmen, ortalama toplam disticaret degerinin %12 ila
%15’ine tekabiil ettigine isaret etmektedir.

Bunun acik ifadesi, Tiirkiye ile Misir Hatti Ulkeleri ve Ro/Ro Konteyner
tagimalar1 kapsaminda 2005 yilinda; 16 tilke bazinda toplam 6.360.454.691.-USD, 7
iilke bazinda ise toplam 3.588.246.523.-USD hacminde disticaret gergeklesmis olup,
toplam disticaret hacminin %10’u tasima gideri kabul edilse dahi sadece Ro/Ro
Konteyner yiiklerinin tasinmasi icin yilda yaklasik 636 veya 360 milyon USD 6deme
s0z konusu olmaktadir.

Bu meblag, bin bir giicliiklerle, tiiketmekten vazgecerek ve devlet destegi
verilerek ulasilabilen 71,56 milyar dolarlik ihracatin yaklasik %7°sine denk
gelmektedir.

KAYNAKLAR

Bu makalede 1989-2005 yillarin1 kapsayan 17 yillik gergeklesmeler icin sadece
Tiirkiye Istatistik Kurumu verilerinden yararlanilmistir. 2006-2007 ve 2008 verileri
icin heniiz talepte bulunulmamistir. Planlama ve diizenleme tiimiiyle bu makalenin
yazarina aittir.
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Yazarlara Duyuru

Dokuz Eyliill Universitesi, Denizcilik Dergisi’ne gonderilecek yazilar asagida
belirtilen kurallara uygun olarak hazirlanmalidir.

* Yazlar Tiirkce ve Ingilizce dillerinde yazilmus olabilir. Ancak tim galigmalarda
Tiirkge ve Ingilizce basliklar ile birlikte Ozet / Abstract bulunmalidur.

» Ozet / Abstract’in sonunda en fazla ii¢ adet Tiirkge ve Ingilizce Anahtar Kelime
(keyword) yazilmalidir.

* Dergiye gonderilen ¢alismalar daha once yayinlanmamis 6zgiin ¢alismalar olmalidir.
Tez calismalarindan, projelerden veya daha once bilimsel toplantilarda sunulan
tebliglerden hazirlanan yazilar dip notta belirtilmelidir.

* Yazilar A4 kagidina tek tarafli olarak basilmali ve iist:4 sol:4 alt:4 sag:3,5 cm bosluk
brrakilmalidir.

* Yazinin baghg tiim harfleri biiyiik olmak iizere Times New Roman yazi tipinde,
koyu, 12 punto, ortalanmis olarak yazilmali ve iki satir1 agmamalidir.

* Basligin altinda yazar(lar)in, Adi Soyadi bulunmalidir. Birden fazla yazarin
bulunmasi durumunda yazarlar tist bilgi ile numaralandirilmalidir.
Ornek: ilk yazar adi (1) ve _inci yazar ad1 (2) vb.

* Yazar(lar)in kimliklerini belli edecek bilgiler (bagli bulunduklar1 kurum, elektronik
posta adresleri) alt bilgi alaninda bulunmalidr.

* Yazilarmn ana bashigimi olusturan ciimlenin tiimi “BUYUK HARFLERLE ve
KOYU (BOLD)” yazilmahdir. Ikinci alt bashiklar ise “Ilk Harfleri Biiyiik ve Koyu
(Bold)” yazilmalidir. Ana ve alt bagliklar Times New Roman yaz tipinde, 12 punto
ile yazilmis olmalidir.

* Yazilarin metin kismu Times New Roman yaz tipinde, 11 punto ile tek aralik ile
yazilmalidir.

* Yazilarin toplam uzunlugu 5 sayfadan az 50 sayfadan fazla olmamalidir. Calismaya
sayfa numarasi verilmemelidir.

* Metin igerisinde yer alan tiim sekiller, tablolar metin genisligini asmamali, sekiller
belirgin, tablolar okunakli olmalidir.

« Tablolar ve sekiller numaralandirilmalidir. Tablo ve sekil basliklarinin “Ilk Harfleri

Biiyiik” yazilmalidir. Tablo basliklar: tablolarin iistiine, sekil basliklar1 sekillerin altina
yazilmaldir.
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» Kaynaklara yapilan atiflar dipnotlar ile degil, metin i¢inde yazar(lar)in soyadi,
kaynagin yil, sayfa numaralar1 seklinde yapilmalidir.

Ornek : .... sonucu elde edilmistir (Sacaklioglu, 2008 : 18-22).

* Kaynakca alfabetik olarak yazilmali, numaralama yapilmamali ve asagidaki
orneklere uygun olmalidir.
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* Calismalar basili olarak dort adet ve ayrica dijital ortamda (CD / disket)
gonderilmelidir.

e Calismalar icin telif bedeli 6denmeyecek olup, yazarlar calismalarini dergimize

gondermek ile calismalarina ait telif hakkini dergiye devrettiklerini kabul etmis
sayilirlar.
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