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Ö N S Ö Z 
 
 Devlet Planlama Teşkilatõ�nõn Kuruluş ve Görevleri Hakkõnda 540 
Sayõlõ Kanun Hükmünde Kararname, �İktisadi ve sosyal sektörlerde 
uzmanlõk alanlarõ ile ilgili konularda bilgi toplamak, araştõrma yapmak, 
tedbirler geliştirmek ve önerilerde bulunmak amacõyla Devlet Planlama 
Teşkilatõ�na, Kalkõnma Planõ çalõşmalarõnda yardõmcõ olmak, Plan 
hazõrlõklarõna daha geniş kesimlerin katkõsõnõ sağlamak ve ülkemizin 
bütün imkan ve kaynaklarõnõ değerlendirmek� üzere sürekli ve geçici 
Özel İhtisas Komisyonlarõnõn kurulacağõ hükmünü getirmektedir. 
 
 Başbakanlõğõn 14 Ağustos 1999 tarih ve 1999/7 sayõlõ Genelgesi 
uyarõnca kurulan Özel İhtisas Komisyonlarõnõn hazõrladõğõ raporlar, 8. 
Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ hazõrlõk çalõşmalarõna õşõk tutacak ve toplumun 
çeşitli kesimlerinin görüşlerini Plan�a yansõtacaktõr. Özel İhtisas 
Komisyonlarõ çalõşmalarõnõ, 1999/7 sayõlõ Başbakanlõk Genelgesi, 
29.9.1961 tarih ve 5/1722 sayõlõ Bakanlar Kurulu Kararõ ile yürürlüğe 
konulmuş olan tüzük ve Müsteşarlõğõmõzca belirlenen Sekizinci Beş 
Yõllõk Kalkõnma Planõ Özel İhtisas Komisyonu Raporu genel çerçeveleri 
dikkate alõnarak tamamlamõşlardõr. 
 
 Sekizinci Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ ile istikrar içinde büyümenin 
sağlanmasõ, sanayileşmenin başarõlmasõ, uluslararasõ ticaretteki payõmõzõn 
yükseltilmesi, piyasa ekonomisinin geliştirilmesi, ekonomide toplam 
verimliliğin arttõrõlmasõ, sanayi ve hizmetler ağõrlõklõ bir istihdam 
yapõsõna ulaşõlmasõ, işsizliğin azaltõlmasõ, sağlõk hizmetlerinde kalitenin 
yükseltilmesi, sosyal güvenliğin yaygõnlaştõrõlmasõ, sonuç olarak refah 
düzeyinin yükseltilmesi ve yaygõnlaştõrõlmasõ hedeflenmekte, ülkemizin 
hedefleri ile uyumlu olarak yeni bin yõlda Avrupa Topluluğu ve dünya ile 
bütünleşme amaçlanmaktadõr. 
 
 8. Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ çalõşmalarõna toplumun tüm 
kesimlerinin katkõsõ, her sektörde toplam 98 Özel İhtisas Komisyonu  
kurularak sağlanmaya çalõşõlmõştõr. Planlarõn demokratik katõlõmcõ 
niteliğini güçlendiren Özel İhtisas Komisyonlarõ çalõşmalarõnõn dünya ile 
bütünleşen bir Türkiye hedefini gerçekleştireceğine olan inancõmõzla, 
konularõnda ülkemizin en yetişkin kişileri olan Komisyon Başkan ve 
Üyelerine, çalõşmalara yaptõklarõ katkõlarõ nedeniyle teşekkür eder, 
Sekizinci Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ�nõn ülkemize hayõrlõ olmasõnõ 
dilerim.
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SUNUŞ 
 
8333 km. kõyõ uzunluğuna sahip ülkemizin denizlerden ve denizcilikten gereği gibi 
yararlanamadõğõ öteden beri bilinmektedir. Dünyanõn 2/3�ünü kaplayan sularda, ülkemizin de 
bir payõ olduğu gerçeği kadar, bu kaynağõ rasyonel bir şekilde kullanmanõn gerekliliği de bir 
gerçektir. 
 
Konu bu şekilde ele alõndõğõnda, denizlerden faydalanma sadece denizyolu ulaştõrmasõ olarak 
algõlanmamalõ, doğal deniz kaynaklarõndan yararlanmak ve onu korumak da gerekmektedir. 
Gerçekten de denizciliğimiz, bu raporun içinde detayõyla değinildiği gibi ideal bir ulaşõm 
alanõ olmasõ yanõnda, balõkçõlõk (doğal ve çiftlik), kumculuk ve henüz yararlanamadõğõmõz 
denizaltõ madenciliği açõsõndan da önemli bir kaynaktõr. Hatta denizler bazõ ülkelerde aynõ 
zamanda bir enerji kaynağõdõr.  
 
Denizlerin bu çok yönlü işlevi onun sadece �ulaştõrma� kalõplarõ içinde tutulamayacağõnõn bir 
göstergesidir.  
 
Ancak VIII. BYKP Ulaştõrma ÖİK, Denizyolu Alt Komisyonu olarak mümkün olduğunca 
�ulaştõrma� kalõplarõ içinde tutmaya çalõştõğõmõz denizcilik kavramõnõn, bu haliyle dahi diğer 
ulaştõrma tiplerinden farklõ bir yere sahip olduğu, elinizdeki rapordan anlaşõlabilecektir. 
 
Öte yandan denizciliğimizi ilgilendiren 57 Kanun, 1 KHK, 29 Tüzük, 41 Yönetmelik ve 18 
Kararname ile bu sektöre çeşitli kuruluşlarca yön verilmesi, yukarõda bahsedilen 
denizlerimizin rasyonel kullanõmõ amacõnõn gerçekleştirilmesini güçleştirmektedir. Bunun için 
yetkilerin bir çatõ altõnda toplanmasõ ve bu çatõnõn �Bakanlõk� düzeyinde olmasõ, ulaştõrma 
dõşõnda da işlevlere sahip olan denizciliğimiz için önem ve anlam taşõmaktadõr. Şüphesiz bu 
noktada doğal deniz kaynaklarõmõzõn her türlü kirlilik ve aşõrõ kullanõmdan korumak da bu 
kaynaklarõn gelecek kuşaklara ulaştõrõlmasõnda en önemli yol olacaktõr. 
 
Bu rapor ilgili kuruluşlarõn görüş ve önerileri doğrultusunda 8 ayrõ toplantõ sonucu ortaya 
çõkmõştõr. Rapora 21 kuruluştan 34 temsilci çeşitli şekillerde katkõ vermişlerdir. Ortaya çõkan 
eserin Türk denizciliğine ve ülke yararõna olumlu katkõlar yapacağõ ümidiyle, emeği geçen her 
kuruluşa ve temsilcilerine teşekkür ederiz. 
 
Doç. Dr. Kap. Necmettin AKTEN                             Dr. Barbaros GÖNENÇGİL       
Komisyon Başkanõ                Raportör 
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VIII. BEŞ YILLIK KALKINMA PLANI 
ULAŞTIRMA ÖZEL İHTİSAS KOMİSYONU 
DENİZYOLU ULAŞTIRMASI ALT KOMİSYONU 
 
BAŞLICA SORUNLAR, ÇÖZÜM VE POLİTİKA ÖNERİLERİ 
 
AMAÇ: Eskinin limandan - limana olan taşõma anlayõşõ, artõk fabrikadan � mağazaya 
(kapõdan � kapõya) şekline dönüşmüştür. Dolayõsõyla taşõmacõlõk, alt taşõma sistemleriyle 
bütünleşen bir taşõma zinciri durumuna gelmektedir. 21. Yy.õn taşõma tarzõ olma yolundaki 
kombine (çoklu) taşõmacõlõk, transiter ülke durumundaki Türkiye�yi de limanlar ve diğer 
ulaşõm altyapõsõ yönünden etkileyecektir.  Bu nedenle, Türkiye�nin ithalat ve ihracat 
yüklerinin elleçlenmesine uygun nitelik ve nicelikte hizmet verebilecek şekilde 
limanlarõmõzõn geliştirilmesi, modernleştirilmesi, kapasitelerinin arttõrõlmasõ ve transit 
taşõmacõlõk faaliyetlerinde (limanlarda konteynerlerin odaklandõğõ, ana konteyner gemilerinin 
uğrak odağõ haline geldiği) trafiğin geçiş koridoru olma özelliğini kazanmak Türkiye�nin 
hedefi olmalõdõr. Bu kesitte limanlar dünya ulaşõm yollarõ ağõ içinde ona odak / arter 
oluşturacak biçimde büyüklük, yönetim biçimi, hizmet anlayõşõ gibi ölçütler yönünden 
yeniden yapõlandõrõlmak durumundadõr. Halen çalõşmalarõ sürdürülen Limanlar Master 
Planõ�nda bu gelişme ve değişmelerin dikkate alõnacağõ tabiidir.  
 
Yine, Türkiye�yi doğu � batõ ekseninde ulaşõm koridoru ve transit uğrağõ haline getirmesi 
amaçlanan bu yapõlanmada deniz ticaret filosunun da etkin katkõlarõ bulunacaktõr. Türk Deniz 
Ticaret filosunun nicel ve niteliksel olarak taşõma talepleri ile uyumlu, dünya standartlarõna ve 
teknolojik gelişmelere uygun bir yapõya kavuşturulmasõna önem verilecektir. 
 
VIII: beş yõllõk kalkõnma planõ döneminde politika seçeneklerine baz teşkil ettiği belirlenen 
önemli olgular şunlardõr: 
 
-Türk kabotaj tekelinin geleceği: 
Avrupa Birliği ülkeleri, Yunanistan dõşõnda kabotaj tekeli uygulamasõnõ sona erdirmiştir. 
Yunanistan�a tanõnan geçici süre de  2004 yõlõnda sona erecektir. Türkiye, Avrupa Birliğine 
tam üye olduğunda kabotaj tekelini sona erdirmek durumunda kalacaktõr. Bu nedenle, adaylõk 
döneminde kabotaj konusunda gerekli yönlendirmeler yapõlarak Türkiye içinde yük ve yolcu 
taşõmacõlõğõnõn kara taşõmacõlõğõndan denizyoluna kaydõrõlmasõnõn temini amacõyla kabotaj 
taşõmacõlõğõ yapan yük ve yolcu gemilerine liman hizmetleri ve yakõt konusunda destek 
verilmesi için gerekli önlemler alõnacak, AB görüşmeleri sürecinde Yunanistan�a tanõndõğõ 
gibi olabildiğince uzun süreli istisna uygulamasõ (en az tam üyeliğe kadar) Türkiye�nin talebi 
olarak gündeme getirilecektir. 
 
- Limanlarõn yönetimi: 
Kamu limanlarõnõn daha ekonomik ve rasyonel çalõşmalarõnõ teminen yeniden yapõlanma 
ihtiyacõ ortaya çõkmõştõr. Amaç, limanlarõn; ülkemizin bu gün ve gelecekteki ihtiyaçlarõna 
cevap verebilecek AB limancõlõk stratejisi ile uyumlu  bir işletme politikasõ izlenerek iş 
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kapasitelerinin arttõrõlmasõ, mevzuat ve teknolojik gelişmelere uygun olarak rasyonel ve 
bölgesel limanlarla rekabete dayalõ çağdaş işletmecilik esaslarõ içerisinde  çalõştõrõlmasõ ve 
hizmeti iyileştirecek esaslardan hareketle karlõlõğõn ve verimliliğin sağlanmasõ olacaktõr.  
 
Limanlarõn yönetiminde en uygun stratejiyi belirlemek amacõyla, limanlarõn Türk 
ekonomisine olan etkileri ve yukarõda belirtilen gerekçeler de dikkate alõnarak her bir limanõn 
alt ve üst yapõ işletme ve finansman şartlarõnõ içine alacak şekilde birer birer tüm 
fonksiyonlarõnõn incelenmesi gerekmektedir. İlgili kuruluşlarca koordineli olarak yürütülecek 
söz konusu çalõşmalarõn sonucunda her bir liman için otonomi ve/veya özelleştirme 
modellerinden hangisinin uygulanacağõ belirlenecektir. 
 
Liman işletmeciliğinin uluslararasõ rekabete hazõr hale getirilmesi için gerekli idari ve hukuki 
düzenleme çalõşmalarõ gerçekleştirilecektir. 
 
-Denizcilik Bakanlõğõ: 
Mevcut düzen içerisinde denizcilikle ilgili 57 Kanun, 1 KHK, 29 Tüzük, 41 Yönetmelik ve 18 
Kararname ile yönlendirilen denizcilik sektöründe, yetkilerin çeşitli kurum kuruluşlar 
arasõnda dağõtõlmõş olmasõ nedeni ile yetki karmaşasõ yaşanmakta ve ülkemiz menfaatleri için 
önem arz eden projelerin hayata geçirilmesinde gecikmeler yaşanmaktadõr. Bu nedenle, bütün 
denizcilik faaliyet ve hizmetlerini bünyesinde toplayacak bir Denizcilik Bakanlõğõ 
kurulacaktõr.  
 
-Bayrak Devleti ve Liman Devleti kontrolleri: 
Liman devleti kontrollerine ilişkin taraf olduğumuz sözleşmelerin yanõ sõra daha sonra 
geliştirilecek tadil ve protokollerin hükümetçe onaylanmasõ sağlanacaktõr. Bu sayede etkin bir 
kontrol ve denetim mekanizmasõ kurulacaktõr. Liman Devleti Denetiminin Denizcilik 
Müsteşarlõğõ�nca (Bakanlõğõ�nca) daha etkin olarak yapõlmasõ sağlanacaktõr. 
 
-Uluslararasõ ilişkilerde düzenli ve etkin temsil: 
Denizcilik uluslararasõ yapõdadõr. Uluslararasõ sözleşmeler bu sektörün dinamosu durumuna 
gelmiştir. Sözleşmeleri başõndan izleyerek ve etkin katõlõmda bulunarak ulusal çõkarlarõ bu 
sözleşmelere yansõtmak, artõk gerekli hale gelmiştir. Bunun için de IMO, ILO, UNCTAD vb. 
örgütlerde düzenli, etkin ve gerekli koordinasyonu sağlamõş sürekli gruplarla temsil şekli bir 
an önce ihdas edilecek ve bu amaçla yeterli kaynak ayrõlacaktõr. Kaynak ayõrõmõ, sözleşme, 
rezolüsyon, direktif, yönerge (guideline) gibi uluslararasõ belgelerin zamanõnda 
Türkçeleştirilmesini içine alacak şekilde düşünülecektir. 
 
-Avrupa Birliği ile Uyum: 
Denizcilik mevzuatõnõn Avrupa Birliği mevzuatõ ile uyumlu hale getirilmesi sağlanacaktõr. 
Türk deniz ticaret filosunun işletme maliyetlerinin azaltõlmasõ ve yeni çalõşma alanlarõnõn 
yaratõlmasõnõ temin için AB ülkeleri ve diğer ülkelerle ikili anlaşmalarõn yapõlmasõ teşvik 
edilecektir. Denizcilikle ilgili yapõlacak tüm ikili anlaşmalar ve taraf olunacak uluslararasõ 
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sözleşmeler konusunda ilgili meslek kuruluşlarõnõn görüş ve önerileri alõnacak ve 
değerlendirilecektir. 
 
-Filo hedefleri: 
Türk Deniz Ticaret Filosu son on yõlda büyük artõş göstererek 12 milyon DWT sõnõrõnõ 
zorlamõştõr. Türkiye�nin dõş ticaret yüklerinde sanayi mallarõ yüzde 40�lõk paya sahiptir. 
Ancak, deniz ticaret filomuz layner (tarifeli sefer) hizmeti verebilecek gemilere yeterince 
sahip bulunmamaktadõr. VIII. Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ döneminde Ro-Ro, konteyner (full 
veya semi), kombine layner, ferry, kruvaziyer yolcu gemisi, petrol tankeri, LPG, LNG gemi 
tipindeki ticaret gemilerinin satõn alõnmasõ, yurtiçinde yaptõrõlmasõ, olanõn yenilenmesi 
hususlarõ gerekli finansman kolaylõklarõ da sağlanarak desteklenecek ve destek araçlarõndan 
azami ölçüde yararlandõrõlacaktõr. Bu tip gemilerin taşõyacağõ cinsteki yüklerin Türk Bayraklõ 
gemilere uzun vadeli kontratlarla verilmesiyle finansman kolaylõğõ yaratõlacak ve filomuzdaki 
bu tip gemilerin de gelişmesi sağlanacaktõr. Öte yandan kabotaj taşõmacõlõğõmõzda olasõ AB 
rekabetine hazõrlõklõ olmak amacõyla koster filosu da güçlendirilecektir. 
 
Filo hedeflerinin takibi ve gerçekleştirilmesi aşamasõndaki karar mekanizmalarõnõn içinde 
öncelikle  Denizcilik Müsteşarlõğõ (Bakanlõğõ) da yer alacaktõr.  
 
-İthal ve İhraç Yüklerimizin Türk Bayraklõ Gemilerle Taşõnmasõ: 
Bütün Gelişmiş ülkelerde olduğu gibi, büyüme aşamasõnda olan Filomuza mensup gemilerin, 
alõnmõş olan kredilerin süresi içinde ödenerek milli servet haline gelişine kadar donatanlarõn 
direkt veya dolaylõ olarak yük temini şeklinde desteklenmesi sağlanacaktõr. Özellikle ihraç 
yüklerimizin, yurtdõşõnda yaptõğõmõz yatõrõmlarõn veya verdiğimiz kredilerin karşõlõğõnda 
ortaya çõkan taşõmalarõn ve Milli Savunma Bakanlõğõ taşõmalarõ ile kamu kuruluşlarõna ait dõş 
ticaret yük taşõmalarõnõn Türk Bayraklõ Gemilerle yapõlmasõna öncelik verilecektir. 
 
-Kruvaziyer yolcu taşõmacõlõğõ: 
Türkiye, turizm potansiyeli yüksek ülkeler arasõndadõr. Türkiye�ye gelen turistlerin daha çok 
para bõrakmalarõnõ ve Türkiye�de daha uzun süreli kalmalarõnõ sağlamak için kruvaziyer yolcu 
taşõmacõlõğõna yönelinmesi ve turizm hizmetlerini en iyi şekilde yerine getirecek liman ve alt 
yapõ hizmetlerinin geliştirilmesi artõk ihtiyaç haline gelmiştir. Bu nedenle liman ve alt yapõ 
hizmetleri geliştirilecek, Türk armatörlerin kruvaziyer gemi almalarõ desteklenecek, 
kruvaziyer gemilerin Türk limanlarõnda ödemekte olduğu liman ücretlerinde günün 
gereklerine uygun düzenlemeler yapõlarak daha çok kruvaziyer geminin uğrak yapmasõ teşvik 
edilecektir. 
 
Kruvaziyer gemilerin kabotaj tekeli dahilinde hizmet verebilmesi hususuna, gelir yönü de 
dahil olmak üzere araştõrma yapõlarak, sonucuna göre milli kruvaziyer filosu oluşturuluncaya 
kadar belirlenecek bir sürede nasõl bir esneklik getirilebileceği düşünülecektir. 
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-Finansman:  
Denizcilik sektörünün ülkemizdeki diğer bazõ sektörlerde olduğu gibi iç ve dõş piyasalardan 
kredi temininde devlet garantisi sağlanmasõ  yaşanan finansman sorununun çözümüne büyük 
katkõ sağlayacaktõr. Ayrõca devlet garantisiyle sağlanan kredilerin ek faizleri normal işletme 
kredileri faizlerine göre daha düşük olacağõndan, finansman maliyeti düşecek ve sektörün 
rekabet gücü yükselecektir. Başta Finansal Kiralama mevzuatõmõz olmak üzere denizcilik 
mevzuatõmõzda müteşebbislerin gemi edinmelerini ve işletmelerini kolaylaştõrõlacak şekilde 
gerekli değişiklikler yapõlacaktõr. 
 
Öte yandan Türk yüklerinin taşõtõcõ kuruluşlar tarafõndan Türk Bayraklõ gemilere uzun vadeli 
kontratlar ile taşõttõrõlmasõ halinde filomuzda eksik görülen gemi tiplerinin de bu yolla 
finansmanõ sağlanarak dõş ticaret filomuz güçlendirilecektir.  
 
Deniz ticaret filosunun gençleştirilmesi ve yenilenilerek geliştirilmesi için gerekli finansman 
modelleri (GİSAT Fonunun yeterli düzeye getirilmesi gibi) uygulamaya konulacaktõr. Yeni 
gemi inşasõnda uluslararasõ alanda yürürlülükte olan dolaylõ desteklerin uygulanmasõ amacõyla 
gerekli mevzuat değişiklikleri yapõlacaktõr.  
 
Finansman sorununun çözümünde, denizciliğin desteklenmesinde ve destek kararlarõ 
içinde Denizcilik Müsteşarlõğõ (Bakanlõğõ) öncelikle yer alacaktõr. 
 
-Doğal deniz kaynaklarõnõn korunmasõ: 
Doğal deniz kaynaklarõnõn sürdürülebilir kullanõmõnõ sağlayacak tedbirler alõnacaktõr. Deniz 
taşõmacõlõğõ ve deniz ulaştõrmasõ alt yapõ tesislerinden kaynaklanan kirlilikler ile deniz 
kaynaklarõnõn (balõkçõlõk, turizm, kumculuk vb.) aşõrõ ve hatalõ kullanõmõndan kaynaklanan 
degradasyonel ekosistem değişimlerinin önüne geçilecektir. Bu kapsamda özellikle 2872 
sayõlõ Çevre Kanununun içeriğine, gelişmiş ülkelerin çevre kanunlarõndan yararlanõlarak adil, 
pratik ve etkin bir yapõ kazandõrõlmasõ sağlanacaktõr. Bu konuda kamu yararõna çalõşan çevreci 
sivil toplum kuruluşlarõnõn  faaliyetleri desteklenecektir.  
 
-Denizcilik eğitimi: 
Denizcilik eğitimi evrensel bir boyut kazanmõş ve gemi adamlarõ eğitiminde STCW 
Sözleşmesiyle milliyet ayõrt edilmeksizin her ülke denizcisi için �standart eğitim� 
öngörülmüştür. 
 
Türkiye STCW Sözleşmesi�nin tarafõ olarak bu kurallarõn hükümlerini uygulamaktadõr. 
Ancak, bu alanda eğitim-öğretim yapan bir çok kurumun araç - gereç, simülatör vb. 
gereksinimi bulunmaktadõr.  
 
STCW Sözleşmesinin eğitim kurumlarõnda aradõğõ bu türden teknik gereksinimler konusunda 
yapõlanmasõnõ tamamlayamamõş eğitim kurumlarõnõn bu gereklere tam uyumunu sağlamak ve 
ulusal ölçekte kaynak israfõnõ önlemek amacõyla, yapõlanmasõnõ tamamlamõş eğitim 
kurumlarõnõn bu konudaki bölgesel ihtiyaçlarõ karşõlamalarõ sağlanacaktõr. Bu çerçevede, 
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Dokuz Eylül Üniversitesi Ege ve Akdeniz Bölgesinde denizcilik eğitimi veren kurumlarõn,   
İTÜ Denizcilik Fakültesi bünyesindeki �Deniz Güvenliği Eğitim Merkezi� ise diğer eğitim 
kurumlarõnõn ihtiyaçlarõnõ karşõlayacak şekilde kapasite ve teknik olanaklar yönünden 
büyültülerek belli bir program çerçevesinde kendileri dõşõnda kalan eğitim kurumlarõnõn 
kullanõmõna hasredilecektir.  
 
STCW Sözleşmesi çerçevesinde denizcilik eğitimi veren kurumlarõmõzõn önemli bir darboğazõ 
da gemi stajõdõr. Günün koşullarõna uygun eğitim amaçlõ bir gemi temin edilene kadar İTÜ 
Denizcilik Fakültesinin eğitim gemisi m/v Akdeniz, yeterli kaynak tahsis edilerek çalõşõr hale 
getirilecek; bu fakülteye eğitim amaçlõ uygun bir geminin temininden sonra denizcilik eğitimi 
veren tüm birimlerin kullanõmõna açõlacaktõr. Mesleki eğitimin yanõ sõra, deniz ve denizciliğin 
gelişmesine katkõda bulunacak bilimsel eğitime ağõrlõk verilecek; bu yöndeki çalõşmalar 
desteklenecektir. 
 
- Gemi kaptanlarõ odasõ kurulmasõ: 
Kaptanlõk mesleğinin gelişmesine katkõda bulunmak, dünya deniz ticareti sektöründeki 
gelişme ve değişmelerin zamanõnda izlenmesini sağlamak ve Türk Ticaret Kanununun meslek 
disiplinine ilişkin hükümlerine işlerlik kazandõrmak amacõyla Gemi Kaptanlarõ Meslek Odasõ 
kurulacaktõr.  
 
-Gemiadamõ ihracõ: 
Türkiye�nin ihtiyacõnõn üzerinde gemiadamõ gücü vardõr. Türkiye, gemiadamõ potansiyeli 
yönünden Filipinler�in ardõndan dünyada ikinci sõradadõr. Dünyada gemiadamõ ihtiyacõ olduğu 
da bir gerçektir. Türkiye, İş ve İşçi Bulma Kurumunun bu alandaki tekeline son vererek 
yurtdõşõna her seviyede gemiadamõ gönderilmesi konusunu her yönden destekleyecek, turizm 
gelirlerine yakõn döviz girdisi sağlamaya aday bu konu üzerinde titizlikle durulacak bir 
politika oluşturulacaktõr. 
 
-Özelleştirme: 
Özelleştirme kapsamõnda bulunan denizcilik sektöründeki KİT�lerin uzun zamandan 
beri özelleştirilememelerinin nedenleri göz önüne alõnarak, hem özelleştirme 
kapsamõndaki KİT�lerin, hem de özelleştirilmesi düşünülen diğer Kamu Kuruluş ve 
İşletmelerinin her biri için en kõsa zamanda birer özelleştirme projesi hazõrlanmalõdõr.  
Hazõrlanan projelerin sonucunda özelleştirilebileceği tespit edilen kuruluşlar/işletmeler 
belirlenen en uygun yöntemlerle özelleştirilmelidir.  
 
Özelleştirme stratejileri değerlendirilirken, ulusal özelleştirme amaçlarõ, yönetimin etkinliği, 
sektör kullanõcõlarõ ve çalõşanlarõn ihtiyaçlarõ, ülkenin dõş ticaret ve ekonomi politikasõ, 
sektörle ilgili kuruluşlar ve sektörü etkileyecek diğer unsurlar dikkate alõnmalõdõr. 
 
Özelleştirme projeleri sonucunda özelleştirilemeyeceği tespit edilen kuruluşlar veya kuruluş 
birimleri, özelleştirme çalõşmalarõnõn dõşõnda tutularak faaliyetlerine devam etmek üzere 
yeniden yapõlandõrõlarak en kõsa sürede ilgili Bakanlõğa bağlanmalõ/ilgilendirilmelidir. 
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Öte yandan denizcilikle ilgili unsurlarõn (özellikle limanlar) özelleştirilmesinde, gerek ihale 
şartnameleri hazõrlanõrken, gerekse ihale sürecinde ve devir ve/veya satõş sözleşmeleri 
hazõrlanõrken Denizcilik Müsteşarlõğõ görüş ve katkõlarõnõn sağlanmasõ; ileride doğabilecek 
idari, teknik ve hukuki problemlerin asgariye indirilmesi açõsõndan son derece faydalõ 
olacaktõr. 
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 TÜRKİYE�DE DENİZ YOLU ULAŞTIRMASI 
 
 1- DENİZ YOLU ULAŞTIRMASINDA  GELİŞMELER 
 
Dünyada hõzla gelişen teknolojilere paralel olarak günümüzde deniz ve denizcilik, yük ve 
yolcu taşõmacõlõğõ başta olmak üzere, gemi inşa sanayi, liman hizmetleri, deniz turizmi ile 
doğal kaynaklarõn üretimi ile  bir ticaret ve hizmet dalõdõr. Denizyolu ulaştõrmasõnõn faaliyet 
alanõ  uluslararasõ  bir özellik taşõmaktadõr. Uluslararasõ siyasõ, ekonomik gelişmeler ve 
koşullar deniz ulaştõrmasõnõn kural ve yöntemlerini saptamaktadõr.   
 
Önemli bir coğrafi konumda bulunan ülkemizde, deniz ve deniz çevresi ile ilgili konular, 
ülkemizin hak ve menfaatleri korunarak  uluslararasõ denizcilik örgütü (IMO)�nün  faaliyetleri 
doğrultusunda  yürütülmekte olup  OECD, KEIB ve özellikle Gümrük Birliği ile Avrupa 
Birliği gibi  uluslararasõ  ve bölgesel kuruluşlarla  denizcilik politikalarõnda  uyum içinde  
olmaya  özen gösterilmektedir. Ülkemiz bu gün otuz üçten fazla ülke ile  ikili denizcilik 
anlaşmasõ  içinde olup  denizcilik faaliyetlerini  geliştirme çabasõndadõr. Denizciliğimiz 
ekonomik katkõsõnõn yanõ sõra  ulusal güvenliğimiz açõsõndan da  hayati öneme sahiptir. 
 
Bu gün dünya ticaretinin yaklaşõk yüzde 80�nin, ülkemizin ithalat ve ihracat taşõmalarõnõn ise 
yaklaşõk yüzde90�lõk bölümü deniz yoluyla yapõlmaktadõr. Denizyolu taşõmacõlõğõnõn diğer 
taşõma türlerine göre avantajlarõ fazladõr. Demiryolu taşõmacõlõğõna oranla 3.5 kat karayolu 
taşõmacõlõğõna oranla ise 7 kat ucuzdur. Diğer bir avantajõ ise özellikle sanayi hammaddesini 
oluşturan çok büyük miktarlardaki yüklerin bir defada bir yerden diğer bir yere taşõnmasõ 
imkanõnõ sağlamasõdõr.  
 
20. yüzyõlõn son çeyreğinde  dünyadaki politik ve teknolojik gelişmeler Dünya Deniz 
Ticaretini de etkilemiş ve yapõsal değişimlere  zorlamõştõr. Teknolojik gelişmeye paralel 
olarak  gemilerin  süratlerinin ve boyutlarõnõn  artmasõ  dünyanõn bir ucundaki pazarlara  daha 
kolay  ulaşõlmasõnõ sağlamõştõr. Kara, deniz ve hava taşõmacõlõğõ  bütünleşme eğilimi 
göstermiş ve yüklerin  kapõdan kapõya taşõnmasõna  olanak sağlayan  multi �modal  
taşõmacõlõk  ve bunun  yük birimi olan  birim yük kavramõ   özellikle konteynerlerin  ortaya 
çõkmasõ ile   giderek artan bir önem kazanmõştõr. 
 
Denizyolu ulaştõrmasõnda ulaşõm ağõnõn sõnõrlõlõğõ da böylece deniz ve  kara ulaşõm ağõnõn 
birbirlerine suretle bağlamasõyla çözülmektedir. Türk  denizcilik sektörünün dünyadaki yerini  
bu  gelişmeleri yeterli düzeyde ve zamanõnda  uyum sağlayabilmesi  belirleyecektir. 
Limanlarla gerçekleştirilen deniz yolu ulaştõrmasõnda  zaman, miktar, maliyet ve güvenlik 
unsurlarõ önem taşõr. Günümüz rekabet koşullarõnda hizmetlerdeki verimlilik ve  kalitenin 
yükseltilmesi, limanlarõn uluslararasõ standartlara getirlmesi gerekir.  
 
Bu gün dünya deniz ticaret filosunda 300 GRT üzeri 38.500 adetin üzerinde  gemi 
bulunmaktadõr. Yaş ortalamasõ 1998 yõlõ başõnda 18 olarak belirlenen filo, tonaj olarak da  
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743.6 milyon DWT�luk bir kapasitededir. Dünya limanlarõnda her yõl 10 milyar ton yük 
elleçlenmekte taşõmacõlõk ve limancõlõk faaliyetlerinin ihtiyaç duyduğu diğer yan ticari ve 
hizmet alanlarõnda sürdürülen faaliyetler ile dünya genelinde büyük bir ekonomik üretim 
ortaya çõkmaktadõr. 
 
Türk Deniz Ticaret Filosunun dünya deniz ticaret filosu içindeki yeri 1 Ocak 1999  tarihi 
itibari ile 16. Sõraya yükselmiştir. Türk Deniz Ticaret Filosunda, 31.Aralõk 1999 tarihi 
itibariyle,300 GRT�den büyük, toplam 10.444.163 DWT.� luk 888 adet gemi bulunmaktadõr. 
Bu gemilerin 87 adedi kamuya,  801 adedi  ise özel sektöre aittir ( Kiralõk Bare - Boat gemiler 
hariç ). 
 
Türkiye�nin 1998 yõlõnda   deniz yolu ile yapõlan Dõş Ticaret taşõmalarõ  104.076.233 ton  
olarak gerçekleşmiş olup, bu miktar 1997 yõlõndaki  rakam olan 112.373.431 tona  göre 
yüzde7.4  azalmõştõr. 1999  yõlõnda da 1998 yõlõna göre yüzde 6,6 oranõnda artõşla 110.901.420 
ton�a yükselmiştir.Deniz yolu taşõmalarõnda   1998 yõlõnda 1997 yõlõna göre , ihracatta  
yüzde33.1 azalõş, ithalatta yüzde5 lik artõş ,1999 yõlõnda 1998 yõlõna göre  ihracatta yüzde 
32,89 oranõnda artõş,ithalatta ise yüzde 1,7 azalõş görülmüştür. 
 
1.1 DÜNYA DENİZ TİCARETİNİN GENEL GÖRÜNÜMÜ 
 
Dünya deniz ticaret hacmi 1983 yõlõndan beri ilk azalma durumunu yaşamõş, 1997 yõlõndaki 
yüzde 5.1 oranõndaki gelişmeye karşõn, 1998'de tahmini olarak yüzde - 0,7 oranõnda 
düşmüştür. Ton�mil bazõnda ise 1997 yõlõndaki yüzde 4,8 gelişmeye karşõn 1998'de yüzde 1,1 
azalma görülmüştür.  
 
Ham petrol taşõmacõlõğõ petrol üretiminin 410 milyon ton�dan 395 milyon ton�a azalmasõna 
rağmen 1.534 milyon ton�dan 1.550 milyon ton�a yükselmiştir. Demir cevheri 430 milyon 
tondan 420 milyon tona azalmõş, tahõl taşõmacõlõğõ ise 203 milyon tondan 190 milyon tona 
gerilemiştir. Dökme yük taşõmacõlõğõ tahminen yüzde 4 oranõnda azalmõş, genel kargo 
taşõmacõlõğõ ise çok sõnõrlõ bir büyüme göstermiş, gaz taşõmacõlõğõ da karõşõk , belirsiz 
gelişmelerle karşõ karşõya kalmõştõr. 
 
Navlun oranlarõ, ham petrol taşõmalarõ için yüzde 5-25 oranõnda azalmõştõr. Petrol ürünleri 
taşõnmasõnda azalma yüzde10-30 oranõndadõr. Kuru yük Baltõk Endeksi 1998 yõlõ içerisinde 
ortalama olarak yüzde 29 oranõnda düşük işlem görmüştür. Handysize spot navlun oranlarõ 
yüzde 17 oranõnda azalmõştõr. Yõllõk süreli charter fiyatlarõ Handysize gemiler için yüzde 20 
oranõnda azalmõştõr. Panamax ve Capesize için bu oranlar  yüzde 35�lere kadar ulaşmaktadõr. 
Konteyner gemileri de  önemli oranda azalma ile karşõ karşõyadõr. Buna karşõlõk önemini git 
gide kaybeden çift güverteli gemiler için navlun oranlarõnõn daha dengeli olduğu 
gözlemlenmiştir.  
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1.2. DÜNYA DENİZ TİCARET FİLOSUNUN GENEL GÖRÜNÜMÜ 
 
1997 yõlõnõn ortasõyla 1998 yõlõnõn aynõ dönemi arasõnda yeni inşa edilerek sefere çõkan gemi 
kapasitesi 34,1 milyon dwt olmuştur (Bir önceki yõl 38,7 milyon dwt). Filoya dahil olan bu 
kapasiteye karşõ 24,6 milyon dwt'luk gemi hurdaya ayrõlmõştõr. Böylece dünya deniz ticaret 
filosu 1998 yõlõnda yüzde 2,4 oranõnda büyüyerek 751 milyon dwt'a yükselmiştir.  
 
Petrol tankeri tonajõ 7,4 milyon DWT büyümüş ve yüzde 38,4 oranõyla dünya deniz ticaret 
filosuna dahil en büyük gemi tipi grubudur. Aynõ şekilde konteyner gemileri tonajõ da 1998 
yõlõnda 7,4 milyon DWT büyümüştür. Böylece konteyner gemilerinin dünya deniz ticaret 
filosundaki payõ yüzde 7,8'e (1997: yüzde 7) yükselmiştir. Kuruyük gemileri ise 1998 yõlõnda 
ancak 3,7 milyon DWT büyümüştür. Kuruyük gemilerinin filodaki payõ, 1,6 milyon DWT 
küçülen OBO gemileriyle birlikte yüzde 36,6'dõr. (1997: yüzde 37,3). Genel kargo gemileri ve 
Ro/Ro gemilerinin payõ yüzde 13,2 ile değişmemiştir.  
 
Tonaj itibarõyla petrol tankerlerinin yüzde 52'si ve dökme yük gemilerinin yüzde 41'i  15 
yaşõn üzerindedir. Konteynerlerin ise sadece yüzde 23�ü  bu yaş grubundadõr. 
 
1 Ocak 1999 tarihi itibariyle, Bayraklara göre ilk sõrada yüzde 19,3 (1998: yüzde 18.9) pay ile 
Panama yer almaktadõr. İkinci sõradaki Liberya'nõn yüzde 12,8 olan piyasa payõ yüzde 12.7�ye 
düşmüştür.  yüzde 5,3 (yüzde 5,2) paya sahip olan Bahama'nõn üzerinde yüzde 5,8 (yüzde 5,8) 
pay ile üçüncü sõrada Yunanistan yer almaktadõr. Sõralamadaki diğer ülkelerden Malta yüzde 
5,2 (yüzde 5,1), Güney Kõbrõs Rum Yönetimi yüzde 4,8 (yüzde 4,7) ve İkinci Sicili NIS ile 
birlikte Norveç yüzde 4,8 piyasa payõna sahiptir. Türkiye ise yüzde 1,3 paya sahiptir.  
 
Gemi sahiplerinin milliyetlerine göre yapõlan sõralama ise daha değişik bir sonuç vermektedir. 
Buna göre tonaj olarak ilk sõrada dünya ticaret filosundaki yüzde 16,5 payõ ile Yunan 
armatörleri yer almaktadõr. İkinci sõrada yüzde 12,1 ile Japon şirketleri yer almaktadõr. 
Üçüncü ve dördüncü sõrada ise yüzde 7,1 ile Norveç ve yüzde 5,8 ile ABD şirketleri 
bulunmaktadõr. Bu ülkeleri takiben (henüz ayrõ kabul edilen) Çin yüzde 5,1 ve Hongkong 
yüzde 4,6 paya sahiptir.  Yedinci sõrada Güney Kore bulunmakta,  Almanya  ise  yüzde 2,9 ile 
sekizinci sõra yer almaktadõr. Konteyner gemilerine göre yapõlan sõralamada ise Almanya 
birinci sõradadõr.  
 
1999 yõlõ başõnda dünya deniz ticaret filosunun yaş ortalamasõ 18 olarak belirlenmiştir. (1995 
yõlõnda  17,3 ) Yalnõzca konteyner gemilerinin yaşõ 11,8'den 10,6'ya inmiştir. 1 Ocak 1999 
itibarõyla tonaj (DWT) olarak dünya toplam ticaret filosunun yüzde 44.7'sini temsil eden 
gemilerin yüzde 57,5'i 15 yaşõndan büyüktür. Özellikle genel yük gemilerinin, yolcu/yük 
gemilerinin ve tankerlerin aşõrõ yaşlõ olmalarõ yaygõn bir sorun teşkil etmektedir. 
 
Bayraklara göre dağõlõma bakõldõğõnda, Dünya Filosunda Panama 145,1 milyon DWT ile 
birinci, Liberya 95,1 milyon DWT ile ikinci, Yunanistan ise 43,8 milyon DWT ile üçüncü 
sõrada yer almaktadõr. 1998 yõlõnda özellikle Malta, Cayman ve Marshall Adalarõ, Bermuda, 
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Antigua&Barbuda, Belize, Barbados, Vanuatu gibi kolay bayrak ülkelerinin üst sõralara 
çõktõğõ, Rusya ve Ukrayna'nõn sõra kaybettiği, Almanya'nõn aşama kaydettiği dikkat 
çekmektedir. Sõralamada başka kayda değer bir değişiklik görülmemektedir. 
 
1.7.1998 itibarõyla dünya deniz ticaret filosunun yüzde 61'i (DWT) oranõnõ teşkil eden toplam 
415,7 milyon DWT büyüklüğünde gemiler başlõca açõk sicil ülkelerinde kayõtlõdõr. 
 
1 Ocak 1999 itibariyle Bahamalar, Bermuda, GKRY, Liberya ve Panama 330,3 DWT tonaja 
sahiptir. 1 Temmuz 1997 ile karşõlaştõrõldõğõnda bu rakam yüzde 18�lik bir artõş ifade 
etmektedir. 
 
          1.3.  NAVLUN PİYASALARI 
 
Bilindiği gibi uluslararasõ deniz taşõmacõlõğõ piyasasõ da endeksle takip edilmektedir. Baltõk 
Navlun İndeksi (Baltic Freight Index) olarak adlandõrõlan endeks 1980'den bu yana yõllõk 
ortalama 1400 civarõnda seyretmiştir. 
 
1985'de 1100 ile başlayan BFI, o günden bu yana iki defa çok büyük düşüşler göstermiştir. 
Birisi 1985'de 620'ye, diğeri de 1998'de (13.08.1998) 780'e kadar düşmüştür. 
 
En çok yükselen dönemi ise denizcilikte altõn yõl olarak nitelendirilen 1995 yõlõ olup, 
2500'lere yaklaşmõştõr. 
 
1997�de yõl 1300 ortalama ile kapanan BFI, 1998 başõnda 1232 iken, 13.08.1998 tarihine 
kadar devamlõ düşerek 780'e inmiş, dalgalanmalõ bir seyri müteakip nihayet 1999 Eylül 
ayõndan itibaren tekrar yükselişe geçerek 1 Aralõk 1999 itibarõ ile tekrar1300 seviyesine 
ulaşmõştõr. 
 
1.3 DÜNYA DENİZ TİCARETİYLE İLGİLİ GELECEĞE DÖNÜK TAHMİNLER 
 
1.3.1 Denizyolu  Taşõma Talepleriyle İlgili Tahminler 
 
UNCTAD 1997 raporundan alõnan tahminlere göre, dünya deniz ticaretinin her yõl yüzde 3,9 
artarak, 2006 yõlõnda 5,67 milyar tona ulaşmasõ varsayõlmõştõr.    
 
Kuru yük talebinin her yõl yüzde 4,9 artarak, dönem sonunda 1,95 milyar tona çõkmasõ, petrol 
tankeri yük talebinin ise aynõ dönemde her yõl yüzde 1,6 artarak 2,08 milyar tona ulaşmasõ 
beklenmektedir.  
 
Konteyner ve diğer genel yüklerin yõllõk yüzde 6,6 büyüme oranõyla 1,6 milyar tona ulaşacağõ 
tahmin edilmektedir. 
 
1.3.2 Dünya Deniz Ticaret Filosu Tahminleri 
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UNCTAD 1997 raporundan alõnan tahminlere göre, dünya deniz ticaret filosu yõllõk yüzde 3,2 
oranõnda büyüyerek 2006 yõlõnda 880 milyon DWT rakamõna ulaşacaktõr. 
 
Kuru yük gemileri ve petrol tankerleri yõlda ortalama yüzde 4,6 ve yüzde 1,0 oranõnda artarak 
335,3 milyon DWT ve 313,9 milyon DWT'lik büyüklüklere erişeceklerdir. Konteyner ve 
genel yük gemilerinin birleştirilmiş tonajlarõ her yõl ortalama yüzde 5,6 oranõnda artarak 
dönem sonunda 230,9 milyon DWT büyüklüğe ulaşacaktõr. 
 
1.3.3 2003 Yõlõna Kadar Denizcilik Sektörünün Karlõlõk Tahminleri ve Yatõrõm Analizleri 
 
2000 yõlõndan itibaren düşük ücretli gemi adamõ istihdamõnõn azalmasõ, bunun etkisiyle 
işletme maliyetlerinin yükselmeye başlamasõ, ayrõca, sigorta piyasasõndaki dalgalanmalarõn 
sigorta maliyetini yükseltmesi beklenmektedir. 
 
Yeni inşa fiyatlarõndaki tahminler ise belirli varsayõmlara dayanmaktadõr.  2001 - 2003 yõllarõ 
arasõnda yeni inşa fiyatlarõ yükselecektir. Zira, 2001 yõlõna kadar tam kapasiteyle çalõşacak 
olan Uzakdoğu'da  krizin etkileri ve modernizasyon giderleri fiyatlarõ yükseltecektir. Ayrõca 
OECD' nin  haksõz rekabeti önleyici anlaşmasõ taraflarca imzalanacak ve fiyatlar piyasa 
şartlarõna göre oluşacaktõr. Diğer taraftan, Japonya'nõn gemi inşa sanayiini marjinal bir sektör 
haline getirmesi, bunun doğuracağõ fiyat artõşõnõn Çin'in piyasaya girmesiyle hafiflemesi 
beklenmektedir.   
  
1.4.4. Çeşitli Tip Gemiler Açõsõndan Tahminler 
 
           1.4.4.1. Tankerler 
 
Dünya enerji tüketimi OECD'nin 1970'li yõllarda öngördüğü miktarõn yarõsõna düşmüştür. 
Ayrõca dünya ekonomileri enerji tüketiminde ucuzlamasõna rağmen petrol yanõnda, doğal gaz, 
kömür, nükleer enerji ve sudan yararlanma konularõna ağõrlõk vermeye başlamõşlardõr. Diğer 
taraftan çevre koruma kaygõlarõ ile alternatif enerji üretimine yönelme ileride yaygõnlaşabilir. 
 
Bütün bu gerekçelerle yakõn gelecekte ham petrol tankeri talebinin azalmasõ likit gaz 
taşõyõcõlarõ talebinin ise artmasõ beklenebilir. 
 
1.4.4.1.1. Ürün Tankerleri 
 
Ürün tankerleri piyasasõ 1995 - 1997 yõllarõ arasõndaki üç senelik dönemde devamlõ büyüme 
göstermiş, 1998 yõlõnda durgunluğa girmiştir. 1997 yõlõnõn ilk üç ayõnda ortalama 17.400 USD 
olan günlük süreli charter ücretleri  1998 yõlõnõn aynõ döneminde 8.500 USD' ye düşmüştür. 
Bunun sebebi 1997 yõlõnda 1 milyon DWT yeni geminin filoya katõlmasõdõr. Halbuki, aynõ yõl 
sadece 400.000 DWT'lik gemi hurdaya ayrõlmõştõr. Ayrõca, mutedil hava şartlarõ nedeniyle 
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Asya'nõn talebi düşmüştür. Yõlõn ortasõna doğru talep artarken, bunker maliyetlerinin düşmesi 
durumu değiştirmiştir. 
 
Navlun hadleri önümüzdeki iki yõl zarfõnda baskõ altõnda kalõrken, çok sayõda yeni inşa 
gemilerin piyasaya çõkmasõ beklenmektedir. 1999 yõlõnda filoya yeniden 1 milyon DWT  
gemi katõlmõştõr. 
 
Uzun vadeye ilişkin tahminler aşağõdaki çelişik görüşlerde odaklanmaktadõr. 
 
İyimser bakõş açõsõna göre navlun hadlerinin düşmeye devam etmesiyle gemi sökümleri 
artacaktõr. Asya'nõn ertelenen rafineri projelerinin devreye girmesiyle, navlun hadleri yõl 
sonunda yükselebilecektir. 
 
Kötümser görüşlere göre ise zayõflayan ekonomik büyüme, Asya'nõn ithalat sõnõrlamalarõ ve 
söküm için gemi satõşlarõnda çekimser davranõlmasõyla, düşük navlun hadleri 3 - 4 yõl devam 
edebilecektir.  
 
Çoğunluk kötümser görüşte birleşmektedir. Buna göre, piyasa şartlarõnõn 2001 ve 2003 yõllarõ 
arasõnda düzelmesi beklenmekle birlikte, 1995 - 1997 arasõndaki süreli çarter düzeylerine 
erişilemeyecek olup, günde 12.000 - 13.000 USD arasõnda seyretmesi beklenmektedir. 
 
Aframax Tankerler 
 
Aframax tanker piyasasõnõn 1996 ve 1997 yõllarõndaki yükselişi; Latin Amerika ve Kuzey 
Denizi'ndeki ham petrol üretiminin artõşõ ile Irak ihracatõnõn yeniden başlamasõndan 
kaynaklanmaktadõr. 1997 yõlõnda talep yüzde 2,4 artmõştõr. 1995 - 1997 yõllarõ arasõnda spot 
piyasa kârlarõ ise yüzde 30 - 50 arasõnda yükselmiştir. 1998 yõlõnda 3,3 milyon DWT yeni 
gemi filoya katõlmõştõr. 1997 yõlõnda verilen 78 inşa siparişinin teslim edilerek 7,6 milyon 
DWT yeni geminin filoya katõlmasõyla kapasite fazlasõ ve navlun hadleri üzerindeki baskõ 
artacaktõr. Bu sektördeki navlun hadlerinin göreceli olarak yüksek ve gemilerin genç olmasõ 
nedeniyle, sökümlerde artõş beklenmemektedir. Dolayõsõyla navlun hadlerinin 2002 yõlõndan 
önce 1996 - 1997 seviyelerine yükselmesi beklenmemektedir. Tahminlere göre 2000 ve 2001 
yõllarõ arasõnda süreli çarter gelirleri günde 11.400 - 12.500 USD arasõnda değişecektir. 
 
Uzun vadede;  
*ABD�nin Latin Amerika ülkelerinden ham petrol ithalatõna devam etmesi 
*Kuzey Denizi'nde çõkarõlan ham petrolün iyimser tahminleri doğrulamasõ ve  
*Irak'õn Akdeniz'den ham petrol ihracatõnõ sürdürebilmesi halinde navlun hadleri 
korunabilecektir. 
 
Ancak, navlun hadlerinin düşmesine neden olacak sebepler de vardõr. İyimser tahminlere 
dayanõlarak 1998'in ilk üç ayõnda 18 yeni gemi siparişi verilmiştir. Ham petrol fiyatlarõnõn 
düşük oluşu Venezuela'nõn petrol üretimini etkileyebilecek ve Kuzey Denizi projelerinin 
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ertelenmesine neden olabilecektir. Sonuçta 2001 - 2003 yõllarõ arasõnda navlun hadlerinin 
asgari 1993/1994 ve azami 1996/97 seviyelerinde seyredeceği sanõlmaktadõr. 
 
Suezmax Tankerler 
 
Suezmax talebi 1996 ve 1997 yõllarõnda çarpõcõ bir gelişme göstermiştir. Büyüme oranlarõ 
1997'de yüzde 3,4 ve 1996'da yüzde 4,6 olmuştur. 1995 - 1997 yõllarõ arasõnda sadece 16 yeni 
gemi filoya katõlmõş, hurdaya ayrõlan gemi adedi ise 22 olmuştur. Dolayõsõyla arz daralmõştõr. 
Navlun hadleri 1996 yõlõnda 1994'tekinin iki katõna çõkmasõna rağmen, kapasite artõşõ 
nedeniyle 1997' de fazla değişmemiştir. 1998 ve 1999'daki yeni teslimler son yõllardaki 
sökümlerin iki katõdõr. 
 
Sonuç olarak durum bu gemilerin yük bulabilmesine bağlõ olacaktõr. Afrika, Kuzey Denizi, ve 
Irak�õn Akdeniz'e ham petrol sevkiyatõ artarsa arz talep dengelenebilecektir. Uzun vadede ise 
Karadeniz'den yapõlan ham petrol ihracatõnda artõş beklenmektedir. 1998 ve 1999 navlun 
hadleri Batõ Afrika/Akdeniz ve Kuzeybatõ Avrupa piyasalarõndaki Aframax ve VLCC 
rekabetine de bağlõ olarak gelişecektir. Filoya fazla girişler nedeniyle 2000 - 2001 yõllarõ 
arasõnda süreli çarter ücretleri günde 16.500 - 19.500 USD arasõnda seyredecek, 1997 
seviyelerine ancak 2002 ve 2003 yõllarõnda erişebilecektir. 
 
VLCC�ler (Büyük Boy  Akaryakõt Tankerleri) 
 
1997 yõlõnda talebin yüzde 4,7 artmasõ, ancak filoya sadece sekiz yeni geminin katõlmasõyla 
VLCC piyasasõnda bir açõk meydana gelmiştir. 1995 yõlõnda 25 ve 1996 yõlõnda 23 olan 
VLCC söküm adedi 1997'de 7'ye inmiştir. Amerika Körfez - Japonya spot navlun hadleri 
1997 yõlõnda 1994 yõlõ seviyesine göre 3 misli yükselmiştir. 
 
1998 yõlõnõn başlarõnda OPEC üretiminde beklenmeyen düzeyde artõş olmasõ talebi yükseltmiş 
ve Asya krizinin etkisi kalmamõştõr. 1998 yõlõnõn ilk altõ ayõnda 5 VLCC ve yõlõn kalan 
bölümünde 11 yeni VLCC teslim edilecek olmasõ nedeniyle piyasa talebin seyrine bağlõdõr. 
OPEC üretiminin düşeceği haberlerine bağlõ olarak talebin 1997'nin altõna düşmesi 
beklenmektedir. 
 
Yukarõda belirtildiği gibi ürün tankerleri piyasasõnõn geleceği kötü görünmektedir. Aframax 
piyasasõnda belirsizlik hakim olup, kõsa ve orta vadede Suezmax navlunlarõnda da artõş 
beklenmemektedir. 1998 Haziran sonu itibarõyla teslim edilecek yeni VLCC sayõsõnõn 74 
olmasõ VLCC piyasasõnda da dikkatli davranõlmasõ gerektiğini göstermektedir. Dolayõsõyla  
tonajda görülecek artõşõn etkisiyle 2000 ve 2001 yõllarõnda süreli çarter ücretlerinin günde 
23.000 USD' ye düşmesi beklenmektedir. Navlun hadleri büyük ölçüde hurdaya ayrõlacak 
gemi miktarõna bağlõ olarak gelişecektir. 
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1999 yõlõnda talepte büyük artõş söz konusu olmamõştõr. 2000 yõlõnda da arz talep dengesi 
bozulmayacaktõr. Uzun vadede ise dengenin arz aleyhine değişmesi, 2002 ve 2003 yõllarõnda 
navlun hadlerinin günde 30.000 USD' ye yükselmesi beklenmektedir. 
 
LPG Gemileri (Likit Gaz Taşõyõcõlar) 
 
Likit gaz taşõyõcõlar piyasasõnda önümüzdeki beş yõl zarfõnda özellikle orta ve büyük gemilere 
ihtiyaç duyulacağõ tahmin edilmektedir. Zira, ekonomik büyümedeki düşüş sonucunda gemi 
sipariş portföyünün düşük olmasõ kapasite fazlasõ doğmasõnõ engelleyecektir. Afrika'daki yeni 
LPG projeleri de olumlu görüşleri desteklemektedir. Ayrõca bu sektördeki armatörler belirli 
bir piyasa gücüne sahiptirler. 
 
1990'larda filonun büyüme oranõ düşük olduğundan navlun hadleri yükselmiştir. Bu durum 
2000'li yõllarda da devam edecektir. Sonuçta 2003 yõlõnda navlun hadleri 1997 yõlõ seviyesine 
göre yüzde 50 yükselecektir. 
 
Kimyevi Madde Tankerleri 
 
Kimyevî madde tankerleriyle ilgili tahminler Asya krizi nedeniyle Amerikan Körfezinden ve 
Kuzey Avrupa'dan Uzakdoğu'ya uzak yol taşõmalarõnõn azalacağõ varsayõmõna dayanmaktadõr. 
Zayõf talep nedeniyle bölge içi talep azalõrken yeni kimyasal üretim tesislerinin işletmeye 
açõlmasõ da geciktirilecektir. 
 
Son 20 yõldõr her sene yaklaşõk ortalama yüzde 6-7 artan kimyevi ürün tankeri talebi bu 
gelişmelerden etkilenecektir. 
 
Arz cephesine bakõldõğõnda, filonun yüzde 20'si oranõnda yeni tanker siparişinin bulunduğu 
görülmektedir. Ancak büyük tekneler hurdaya ayrõlõrsa arz durumu değişebilecektir. Diğer 
taraftan, arz durumu her iki piyasada da çalõşabilen ürün/kimya tankerlerine de bağlõdõr. 
 
Bu bakõmdan genel olarak piyasa dengesinin kötüleşerek 2000 yõlõnda konjonktür olarak dip 
noktaya ineceği tahmin edilmektedir. Piyasanõn kendini toparlamasõ dünya ekonomisinde, 
özellikle Uzakdoğu'daki gelişmelere bağlõdõr. 
 
 Kuru Dökme Yük Gemileri 
 
Özellikle Asya krizinin etkisiyle 1998 ve 1999 yõllarõyla ilgili dünya gayrõ safi yurtiçi hasõla 
büyüme rakamlarõ düşmüştür. Dünya kuru yük talebinin   yüzde7'sini temsil eden Güney Kore 
üretimi son 45 yõlõn en düşük rakamlarõna inmiştir. 
 
1997 yõlõ sonunda kuru yük sipariş portföyü 40 milyon DWT ile mevcut filonun yüzde 12'sini 
teşkil etmekte olup, son iki yõlõn en düşük miktarõdõr. Tonaj artõşõndaki yavaşlamanõn etkisiyle 
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kuru dökme yük gemileri piyasasõnda kõsa vadeli bir iyileşme görülmüştür. Ancak sektörel 
bakõmdan bazõ hususlarõn belirtilmesi gerekmektedir. 
 
Son üç yõldaki Panamax inşa siparişleri navlun piyasasõndaki eğilime uymamaktadõr. Yüksek 
sipariş düzeyi bu tip gemilerin beklenen yatõrõm potansiyeline bağlõdõr. Bu ise Asya ülkeleri 
arasõndaki istim kömürü taşõmalarõndaki artõş beklentisine bağlõdõr. Ancak Asya'daki bunalõm 
piyasada büyük bir dengesizlik yaratmõştõr. Buna rağmen yen ve won değerindeki büyük 
düşüşler gemi fiyatlarõnõ çekici kõlmõştõr. Böylece Asya gemi inşa sanayii sorunlarõnõ batõ 
gemi sahiplerine ihraç etmiş görünmektedir. 
 
Fiyatlardaki büyük düşüş nedeniyle gemi sökümleri 1998 yõlõnõn ilk yarõsõnda tatminkar 
düzeyde gerçekleşememiştir. Çin henüz aktif olarak piyasaya girmemiş, Hindistan ve Pakistan 
gibi vergi ve maliye problemleriyle karşõlaşmõştõr. 
 
1998 yõlõnõn ortalarõnda fiyat seviyelerinin daha da düşmesiyle kapanan tersaneler çoğalmõştõr. 
Ayrõca döviz ödemelerinde de sorunlar baş göstermiştir. 
 
Asya ekonomilerindeki dalgalanmalara rağmen piyasa normal hareketlerini sürdürecektir. 
Filodaki õlõmlõ büyüme ve Pasifik havzasõnda ekonomik canlanmanõn etkisiyle kuru dökme 
yük deniz taşõmacõlõğõndaki sağlõklõ bir artõş sonucu 1999 ikinci yarõsõndan itibaren  navlun 
piyasasõnda başlayan canlõlõğõn 2000 yõlõnda istikrara kavuşacağõ değerlendirilmektedir. 
 
Capesize 
 
Capesize piyasasõ Çin'deki talep artõşõndan olumlu etkilenecektir. Ancak Japonya'daki 
durgunluğun devam etmesi aleyhte bir faktördür.  
 
1.4.4.2.2. Panamax 
 
 
Panamax piyasasõ 1995 - 1997 yõllarõ arasõnda aşõrõ yeni gemi inşa edilmiş olmasõnõn etkisi 
altõndadõr. Filodaki aşõrõ büyümeye karşõn Asya'daki ekonomik kriz nedeniyle istim kömürü 
talebinin düşmesi beklentilerin aşağõ çekilmesine neden olmuştur. 
 
Orta vadeli projeksiyonlar zamanlamanõn yanlõş yapõldõğõnõ göstermektedir. Asya Pasifik 
havzasõnda kömüre dayalõ enerji üretimi kapasitesinin gelecek on yõlda artacağõ düşüncesi 
1995 - 1997 yõllarõ arasõnda aşõrõ gemi inşasõna neden olmuştur. Asya'daki malî kriz sonucu 
ise projelerin bir kõsmõ ekonomik iyileşmeye kadar ertelenmiştir. 
 
Enerji  projelerinin gerçekleşmesinin en aşağõ iki üç yõl ertelenmesi beklenmektedir. 
Dolayõsõyla son üç yõlda õsmarlanan Panamax teknelerin piyasadaki durumu zor 
görünmektedir. 
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  1.4.4.2.3. Handy 
 
50.000 DWT altõnda yer alan sektör de Uzakdoğu'daki talep düşüşünden etkilenmiştir. Handy 
piyasasõnõn temel mallarõndan olan çelik ürünlerine olan talebin gelişen ülkelerdeki döviz ve 
finansman sorunlarõna bağlõ inşaat ve altyapõ yatõrõmlarõndaki düşüşe paralel olarak azalmasõ 
beklendiğinden sorun devam edecektir. Piyasada istikrar sağlayõcõ tedbirler sonuç verirse bu 
gemilerin durumu düzelebilecektir. Bu kez daha büyük gemilerin piyasaya etkilerine maruz 
kalõnacaktõr. 
 
1.4.4.3.Frigorifik gemiler 
 
1998 yõlõnõn ilk altõ ayõ frigorifik gemiler için iyi geçmemiştir. Mal arzõ o derece düşük 
olmuştur ki, navlun fiyatlarõ orta ve sezon sonrasõ seviyelere düşmüştür. Bunun sebebi El 
Niño olayõ nedeniyle meyve ürün miktarõndaki düşüş ve Asya malî krizi nedeniyle Uzakdoğu 
talebindeki azalmadõr. Ayrõca frigorifik gemi miktarõ da ihtiyacõn çok üzerindedir. Kõş 
geçtiğinde buz sõnõfõ gemiler charterden çõkmõş ve konteyner tonajõ aşõrõ yükselmiştir. Adet ve 
hacim olarak modern palete uygun (asgari 2,2 m. güverte yüksekliğine sahip) genç tekneler 
on yõldan genç filonun yüzde 61'ini teşkil etmektedir. Ayrõca 141 tekne dökme yükten palete 
uygun hale dönüştürülmüş ve asgari 10 yõl kullanõlabilecek durumdadõr. Aşõrõ arz frigorifik 
konteyner filosunu büyüten konteyner hatlarõyla daha da kritik hale gelmiştir. 
 
Ancak 1999 yõlõ sonunda durumun düzeleceği, 2001 yõlõnda navlun hadlerinin uç noktaya 
çõkacağõ, daha sonra düşmeye başlayacağõ beklenmektedir. Dünya frigorifik filosunun yaş 
profili sürekli söküm gerektirecek durumda olup, filoya eklenecek yeni gemi miktarõ da 
sõnõrlõdõr. Krize rağmen Asya milletlerinin tüketiminin özellikle 2000 yõlõnda artacağõ 
sanõlmaktadõr. Ancak, konteynerlerin rekabeti navlun hadlerindeki artõşõn sõnõrlõ kalmasõna 
neden olacaktõr. 
 
1.4.4.4.Konteyner Gemileri 
 
Asya'daki ekonomik krizin kõsa vadede çözümlenmesi dõşõnda, konteyner filosunun 
büyümesini gerektiren bir neden bulunmamaktadõr. Küreselleşme sonucu uluslararasõ ticaret 
gelişmektedir. Ticaretin serbestleşmesi  konteyner piyasasõnõ olumlu etkileyecektir ( Dünya 
Bankasõ'nõn tahminlerine göre GATT çerçevesindeki Uruguay Round kararlarõnõn etkisiyle 
sanayi mallarõ ticaretinden alõnan gümrükler yüzde 6,2'den yüzde 3,7'ye düşecektir). 
1995 yõlõndan beri talebin üzerinde seyreden konteyner piyasasõ arz cephesi birkaç yõl içinde 
dengeye kavuşacaktõr. Ancak uzun vadede filo büyümesinin yine de kontrol altõna alõnmasõ 
gerekmektedir.  
 
1998 sonrasõ teslimli gemilerin az oluşu ve sökümlere başlanmasõ nedeniyle 2000 yõlõnda arz 
dengeli seyredecektir. Ancak bölmeli gemi kapasitesinin sadece yüzde 19'unun 15 yõldan eski 
olmasõ nedeniyle bu tiplerin sökümlerinde fazla artõş beklenmemektedir.  
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Bu sektörde gemi sahipliğinin belirli gruplarõ elinde toplanmõş olmasõ, gelecekte filo 
büyümesinin kontrolünü kolaylaştõrmaktadõr. Büyük gemi ortaklõklarõ, üye şirketlerin gereksiz 
yeni gemi siparişini ve aşõrõ kapasite artõşõnõ önlemektedir.  
 
Diğer önemli bir husus konteyner yatõrõmlarõyla ilgili Alman vergi teşviklerinin 
kaldõrõlmasõdõr. Böylece özellikle düzensiz seferler için yapõlan spekülatif yatõrõmlar 
azalacaktõr. Gelecekteki yatõrõm kararlarõ malî desteklerden ziyade piyasa şartlarõna göre 
yönlendirilecektir. Bölmeli gemi filosunda düzensiz sefer oranõ Alman KG sisteminden 
kaynaklanan sermaye nedeniyle sürekli yükselmiştir. Ancak son iki yõlda yatõrõlan 3 milyar 
DEM ile karşõlaştõrõldõğõnda, 1998 yõlõnda bu sistemden bütün gemi tiplerine yatõrõlan tutar 
sadece 1 milyar DEM olacaktõr. 
 
Bütün bu faktörler, önümüzdeki beş yõl zarfõnda talebin arzdan fazla olacağõnõ göstermektedir. 
Çarter piyasasõnõn dip noktasõ olan 1998 yõlõndan sonra 2000 yõlõnda tonaj fazlasõ taleple 
dengelenecek, ve piyasa istikrar kazanacaktõr. 
 
Kõrkambar Gemileri 
 
Son on yõlda global kõrkambar gemileri piyasasõnõ etkileyen faktörleri şöyle özetleyebiliriz: 
 
-Konteynerleşmede büyüme, 
-Ortalama dökme yük alõcõ depolarõnõn büyümesi, 
-Düşük maliyetli olmak kaydõyla özel teknelerin tercih edilmesi.  
-Bunun sonucunda aşõrõ konteyner (ve kuru dökme yük sektörü) siparişine gidilmiş, yüksek 
maliyetli Ro-Ro filosu yenilenmesi ihmal edilmiştir. 
-Düzenli hat armatörlük yaygõnlaşmõştõr. 
-Gerçek küresel (konteyner) şirketleri gelişmiştir. 
-Doğu-batõ eksenindeki aktarma limanõ zinciri yoğunlaşmõştõr. 
 
-Direkt konteyner hizmetinin azalarak aktarma işlemleri çoğalmõştõr. 
 
1 Temmuz 2002�den itibaren Uluslararasõ Güvenlik Yönetim sistemi (ISM) Kodu�nun kuru 
yük gemileri için yürürlüğe girmesi ile bu filoda çoğunluğu oluşturan standart altõ ve yaşlõ 
gemiler söküme gönderilmek zorunda kalacaktõr. Yeni inşa gemilerin talep artõşõnõ 
karşõlayacak düzeyde olmayacağõ ve dolayõsõyla navlun hadlerinde 2005 yõlõna kadar 
yükselme görüleceği beklenmektedir. 
 
2.TÜRKİYE'NİN DENİZ TAŞIMACILIĞINDA GELİŞMELER  
 
Türkiye'nin deniz taşõmacõlõğõ hacmindeki gelişmeler; müteakip maddelerde, dahilî taşõmalar 
ve uluslararasõ taşõmalar olmak üzere, iki ana başlõk altõnda incelenmiştir: 
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2.1. DAHİLİ (KABOTAJ) TAŞIMALARINDA GELİŞMELER  
 
Dahilî (Kabotaj) Yük Taşõmalarõ 
 
Türkiye'nin liman ve iskelelerinden yüklenerek yine Türkiye'nin liman ve iskelelerine 
boşaltõlan ve 815 sayõlõ Kabotaj Kanunu çerçevesinde, Türk gemileri tarafõndan yapõlan 
denizyolu taşõmalarõ, dahilî (Kabotaj) taşõmalarõ şeklinde tanõmlanmaktadõr.  
 
Türk Deniz Ticaret Filosu�nun Kabotaj Kanunu gereğince kendi kõyõlarõnda yapõlan denizyolu 
taşõmalarõnõn tamamõnõ üstlenmesi Gümrük Birliği ve liberalizasyon kurallarõna aykõrõ 
görünse de Avrupa Birliği içinde yer alan Yunanistan ve İtalya gibi ülkeler tarafõndan da 
uygulandõğõ görülmektedir. 
 
Avrupa Birliği�nde 1985�de belirlenen denizcilik alanõnda �Ortak Ulaştõrma Politikasõna 
Doğru Deniz Ulaştõrmasõ� çalõşmalarõ sonucu 1986�da uygulamaya alõnan denizcilik 
politikasõnõn  birinci aşamasõnda deniz ulaştõrmasõ için denizcilikle ilgili hizmetlerin 
sağlanmasõ (üye ülkelerarasõ veya üye ülkelerle üçüncü ülkelerarasõnda haksõz rekabet 
oluşturulmasõna karşõ korunmasõ prensipleri gibi prensipler yer alõrken) ikinci aşamada (1986-
92 yõllarõ) Kabotajõn Korunmasõ, Liman Devleti Kontrolü Uygulamalarõ yer almaktadõr. 
Üçüncü aşama ise, 1992 yõlõndan günümüze kadar süregelen politika ve kurallardõr.  
 
Türkiye�nin Kabotaj taşõmacõlõğõ 1980 yõlõndan 1990 yõlõna kadar dengeli bir büyüme 
göstermiştir. 1990 yõlõnda yükleme 20.472.464 ton, boşaltma 26.641.339 ton olmak üzere 
toplam 47.113.803 ton gerçekleşerek ilk kez azalma görülmüştür. 1990 yõlõndan itibaren 1999 
yõlõna kadar azalma belirgin bir şekilde devam ederek toplam 1994 yõlõnda 34.004.062 ton, 
1997 yõlõnda 41.715.912 ton, 1998 yõlõnda 38.715.210 ton, 1999 yõlõnda ise yükleme 
17.428.975 ton ve boşaltma 21.229.016 ton olarak gerçekleşmiştir. Yõllar itibariyle kabotaj 
hattõ yük taşõmlarõnda en büyük pay dökme sõvõ, ham petrol ve petrol ürünlerine aittir. İkinci 
sõrayõ karõşõk eşya ve diğerleri izlemektedir. Ancak, teorik olarak eşit olmasõ gereken yõllõk 
yükleme - boşaltma rakamlarõ arasõnda devamlõ bir farklõlõk bulunmaktadõr. Bunun nedenleri; 
karõşõk eşya yükleri grubu mallarõnõn yükleme - boşaltma istatistiklerinin aynõ esaslarda 
yapõlmamasõ ve bazõ eşyalarõn istatistik tutulmadan iskelelerden yüklenip boşaltõlmasõdõr. 
 
Ayrõca, genelde karõşõk eşya ve diğerlerinde boşaltma rakamlarõnõn yüklemeden daima yüksek  
çõkmasõnõn bir nedeni de, ithalat sõrasõnda gemilerin açõkta bekletilerek limbo yapmalarõ 
nedeniyle mallarõn boşaltma kayõtlarõnõn mükerrer dahil edildiği düşünülebilir.    
 
2.1.2.Yolcu  Taşõmalarõ 
 
 Yolcu taşõmalarõ hizmeti, iç ve dõş hatlarda Türkiye Denizcilik İşletmelerince 4 adet 
yolcu gemisi ve 8 adet feribot ile yerine getirilmektedir. Gemilerin yaş ortalamalarõ 20�dir. 
Şirket yurtiçi yolcu taşõmalarõna İstanbul-İzmir, İstanbul-Avşa, Çanakkale-Gökçeada, 
İstanbul-Trabzon, hatlarõnda devam etmektedir. 
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TDİ A.Ş. �nin 1990-1999 Yõllarõna Ait Yurtiçi  Yolcu Taşõmalarõ (milyon yolcu x km)  
YILLAR TAŞINAN YOLCU         MİLYON YOLCU  X KM 
1990   874.336    127.429.000 
1991   616.614      91.548.100 
1992   454.595      58.413.469 
1993   437.822      53.974.900 
1994   384.444      44.892.480 
1995   394.187      60.919.200 
1996   397.595      57.754.000 
1997   357.114      53.121.450 
1998   376.526      53.856.250 
1999   225.000      36.559.250  
 
VI. Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ makro ekonomik hedef olarak, ülke kalkõnmasõnõ hõzlandõran, 
uluslararasõ ticareti kolaylaştõran ve ödemeler dengesine en fazla katkõyõ sağlayan bir ulaşõm 
sisteminin gerçekleştirilmesi istikametinde çaba gösterilmesini ele almõştõr.  
 
VII. Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ�nda ise; verilecek rekabetçi ve ihraç edilebilir hizmetlerin 
uluslararasõ pazarlarda üretilmesi hayati öneme haizdir denilmektedir. 
 
Denizlerdeki ekonomik potansiyelin artmasõ ve uluslararasõ hukuki düzenlemeler nedeni ile 
dünya ülkelerinin denizlerdeki hak ve menfaatlerinin giderek genişlemesi tüm uluslarõ 
denizlerdeki çõkarlarõnõ korumaya yönlendirmiş ve denizi rantabl kullanan ülkeler dünya 
ticaretine de hakim olmuştur. Türkiye�nin, uluslararasõ deniz ulaşõm yollarõnõn kavşağõnda 
bulunmasõnõ sağlayan coğrafik  konumu ve dünya dõş ticaret hacmindeki hõzlõ büyüme, 
ülkemizdeki deniz taşõmacõlõğõnõn önemini daha da artmõştõr. Bu nedenle 2005 yõlõ hedefi, 
turistik amaçlõ yolcu taşõmacõlõğõnõ gerçekleştirmek üzere Kruvaziyer taşõmacõlõk 
yatõrõmlarõnõn arttõrõlmasõ olmalõdõr.  
 
Dünyada kruvaziyer yolcu taşõmacõlõğõ işletmecilik, ekonomik, ticari ve politik boyutlarõ ile 
başlõ başõna bir sektör olmuştur.  
 
1997-1998 sezonunda yaklaşõk 200 adet kruz ile dünyanõn çeşitli bölgelerine yapõlmasõ 
planlanan 8500 civarõnda seferde 8 Milyon civarõnda yolcu yeri arz edilmiştir. Gemilerin 
yüzde80 doluluk oranõ ile çalõşacaklarõ varsayõldõğõnda yaklaşõk 6 Milyon civarõnda yolcu 
taşõmasõ yapõlmõştõr.  
 
Taşõnan yolcularõn bölgelere göre dağõlõmlarõnda en büyük payõ yüzde57 ile Amerika bölgesi 
almaktadõr. Bunun hemen ardõndan yüzde 20 oranõ ile Akdeniz bölgesi gelmektedir. 
 
Denizyolu ile yolcu taşõmacõlõğõnda 8. Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ�nda hedef, ülkemiz 
turizminin gelişmesini sağlamak için kruvaziyer yolcu taşõmacõlõğõnda Akdeniz Bölgesindeki 
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yüzde20 oranõndaki pazardan pay alabilmek olmalõdõr. Bu konuda özel sektör 
özendirilmelidir. 
 
Şirket yurtdõşõ yolcu taşõmalarõnda; İzmir-Venedik, Çeşme-Brindisi, Mersin-Gazimağusa, 
hatlarõnda faaliyet göstermektedir. 
 
TDİ A.Ş�nin 1990-1999 Yõllarõna Ait Yurtdõşõ Yolcu Taşõmalarõ (milyon yolcu x km): 
 
YILLAR     TAŞINAN YOLCU            MİLYON YOLCU  X KM 
1990          342.094       97.415.400 
1991          217.053     108.666.750 
1992          176.475     128.764.950 
1993          183.693     134.619.100  
1994          168.122     124.415.400 

1995          161.055       99.873.100 
1996          163.605     120.067.150 

1997          168.042       107.498.350 
1998                                     122.712       88.43 4.650 
1999          145.000       105.514.400 
 
 
2.2 ULUSLARARASI TAŞIMALARDAKİ GELİŞMELER 
 
2.2.1 Genel Hususlar 
 
Denizyoluyla taşõnan ithalat yükü ağõrlõk sõrasõyla ham petrol, sanayi mamulleri, kömür, 
maden cevheri ve diğer yüklerden oluşmaktadõr. Denizyoluyla taşõnan ihracat yükünde ise ilk 
sõrayõ sanayi mamulleri daha sonra maden cevheri, petrol ürünleri ve diğer yükler almaktadõr.  
 
1996 yõlõnda denizyoluyla taşõnan ithalat yükünün toplamõ 72.8 milyon ton olup, bunun yüzde 
30,28�ini ham petrol, yüzde 25,68�ini sanayi mamulleri, yüzde 14,58�ini kömür, yüzde 
6,18�ini maden cevheri ve yüzde 23,28�ini ise diğer yükler oluşturmaktadõr.  
 
1997 yõlõnda ham petrol yüzde 28,59 payla 75.363.736 ton ithalat yükü içinde birinci 
sõradadõr. Bunu sanayi mamulleri yüzde 27,96, kömür yüzde 12,97  ve maden cevheri yüzde 
6,99 ile izlemektedir.  
 
1998 yõlõnda ise 79.302.959 ton ithalat yükünün yüzde 26,84 �ü sanayi mamulleri, yüzde 
25,67�si ham petrol ,yüzde 13,99 �u kömür,yüzde 33,50�si diğer yüklerdir. 
 
1999 yõlõnda ise 77.978.153 ton olarak gerçekleşen ithalat yükünün yüzde 24,80 �i sanayi 
mamulleri .yüzde 23,52�si ham petrol. Yüzde 11,97�si kömür.yüzde 39,71�I diğer yüklerdir. 
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1996 yõlõnda denizyolu ile taşõnan 18.846.238 milyon ton ihracat yükünün  yüzde 54,33 �ünü 
sanayi mamulleri, yüzde 18,61�ini maden cevheri, yüzde 13,60�õnõ petrol ürünleri yüzde 
13,46�sõnõ ise diğer yük cinsleri oluşturmaktadõr.  
 
1997 yõlõnda ise toplam 37.009.695 ton ihracat yükünün yüzde 44,06�sõnõ ham petrol. yüzde 
32,72�sini sanayi mamulleri, yüzde 9,59 �unu maden cevheri, yüzde 13,63�ünü ise diğer 
yükler oluşturmuştur. 
 
1998�de 24.773.274 ton ihracat yükünün yüzde 47,59�unu sanayi mamulleri, yüzde 16.88�ini 
petrol ürünleri .yüzde15,59�unu  maden cevheri.yüzde 12,84�ünü hububat ,yüzde 7,1�ini diğer 
yükler oluşturmuştur. 
 
1999 yõlõnda 32.923.267 ton ihracat yükünün yüzde 38,21�ini sanayi mamulleri,yüzde 
23,79�unu konteyner, yüzde 13,73�ünü maden cevheri, yüzde 10,50�sini petrol ürünleri, yüzde 
13,77�sini diğer yükler oluşturmuştur. 
 
Türkiye�nin denizyoluyla yapõlan dõş ticaret taşõmalarõnda  Ekonomik İşbirliği ve Kalkõnma 
Teşkilatõ (OECD) ülkeleri  içinde yer alan Avrupa Birliği (AB) üyesi ülkelerin ağõrlõğõnõ 
korumaya  devam ettiği görülmektedir. 
 
1997 yõlõna (23.991.958 ton ) göre 1998 yõlõnda OECD üyesi ülkelere yapõlan  toplam 
(10.306.853 ton ) ihracat yüzde 57  oranõnda  düşüş   göstermiştir. 1997 yõlõnda toplam 
37.009.695 ton ihracatõn  yüzde 64,8�i OECD ülkelerine, yüzde 35,2�si OECD üyesi olmayan 
ülkelere gerçekleştirilmiş olup, AB ülkelerinin payõ yüzde 57,6�dir.  
 
1998 yõlõnda toplam 24.773.274 ton olarak gerçekleşen ihracat yükleri taşõmalarõ, miktar 
olarak 1997 yõlõna göre yüzde 33,1 oranõnda düşüş göstermiştir. 1998 yõlõ ihracatõnõn yüzde 
41,6�sõnõn OECD ülkelerine , yüzde 58,4�ünün ise OECD üyesi olmayan ülkelere yapõlmõş 
olduğu görülmektedir. AB ülkelerine yapõlan ihracat taşõmalarõ da bir önceki yõla göre yüzde 
61,9�luk düşüşle 8.135.210 ton olarak gerçekleşmiş olup, toplam ihracata göre payõ yüzde 
32,8 olmuştur. 
 
1999 yõlõnda toplam 32.923.267 ton olarak gerçekleşen ihracat yükleri taşõmalarõnda miktar 
olarak yüzde 32,9 oranõnda artõş görülmüştür. Bu miktarõn yüzde 52,5�inin OECD ülkelerine , 
yüzde 47,5�inin ise OECD üyesi olmayan ülkelere yapõlmõş olduğu görülmektedir. 1999 
yõlõnda AB ülkelerine yapõlan ihracat taşõmalarõ ise 1998 yõlõna göre yüzde 89,9 oranõnda 
artõşla 15.449.650 ton olarak gerçekleşmiş olup, toplam ihracata göre payõ yüzde 46,9 
olmuştur. 
 
1997 yõlõnda toplam 75.363.736 ton olarak gerçekleşen ithalat yükünün yüzde 26,4�ü OECD 
ülkelerinden, yüzde 73,6�i OECD üyesi olmayan ülkelerden gerçekleşmiş olup, AB 
ülkelerinden yapõlan ithalatõn payõ yüzde 13,6�dir. KEİB ülkelerinden yapõlan 
ithalat ise yüzde 26 olarak gerçekleşmiştir. 
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1998 yõlõnda toplam 79.302.959 ton olarak gerçekleşen ithalat yükünün yüzde 24,9�u OECD 
ülkelerinden , yüzde 75�i OECD üyesi olmayan ülkelerden gerçekleşmiş olup, AB 
ülkelerinden yapõlan ithalatõn payõ yüzde 14�dür. KEİB ülkelerinden yapõlan ithalatta ise  bir 
önceki yõla göre  yüzde 28,4 artõş görülmektedir. 
 
1999 yõlõnda toplam 77.978.153 ton olarak gerçekleşen ithalat taşõmalarõnda 1998�e göre 
yüzde 1,7 oranõnda düşüş görülmüştür. Söz konusu taşõmalarõn yüzde 23,2�si OECD 
ülkelerinden , yüzde 76,8�i ise OECD üyesi olmayan ülkelerden gerçekleştirilmiştir. AB 
ülkelerinden yapõlan ithalatõn payõ yüzde 13,1 olmuştur. KEİB ülkelerinden yapõlan ithalatta 
bir önceki yõla göre  yüzde 17,7�lük artõş görülmektedir. 
 
Rusya Federasyonu Türkiye açõsõndan önemli bir ticaret ortağõdõr. Rusya Federasyonu�na 
yapõlan ihracat 1992 yõlõndaki 442 Milyon dolarlõk değerinden yüzde 365 oranõnda bir artõşla 
1997 yõlõnda 2.1 Milyar Dolara ulaşmõştõr. 1997 yõlõnda toplam ihracatõmõz içindeki yüzde 7.8 
payõ ile Rusya Federasyonu Almanya�dan sonra ihracat yaptõğõmõz ikinci ülke olmuş ve 
A.B.D, Fransa, İtalya, İngiltere gibi önemli ticaret ortaklarõmõz geride bõrakmõştõr. 
 
1998 yõlõ Ocak-Haziran döneminde ise Rusya Federasyonuna yapõlan ihracat bir önceki yõlõn 
aynõ dönemine göre yüzde 15 oranõnda azalmõş ve Rusya en çok ihracat yapõlan dördüncü 
ülke olmuştur. Türkiye�nin yaklaşõk 2 milyar dolar civarõnda ithalat yaptõğõ Rusya 
Federasyonu ile olan dõş ticaret hacmi 4 milyar dolarõn üzerindedir. Çevre ülkeler dikkate 
alõndõğõnda Türkiye�nin Bağõmsõz Devletler Topluluğu Ülkeleri ile olan dõş ticaret hacmi 
yõllõk 7 milyar dolarõ geçmektedir.  
 
Uluslararasõ taşõmalar; ülkemiz limanlarõnda yüklenen ve/veya bu limanlara boşaltõlan ihracat 
ve ithalât yüklerinin yanõnda, limanlarõmõzda yüklenen ve boşaltõlan diğer ülkelere ait transit 
yükler ve Ro-Ro gemileriyle yapõlan araç taşõmalarõnõ kapsamaktadõr. Bu taşõmalar, 
Türkiye'nin dõş ticaret yüklerinin denizyoluyla taşõnmasõ ve transit taşõmalar olmak üzere 
sõnõflandõrõlarak, meydana gelen gelişmeler bu sõnõflandõrmaya göre incelenmiştir. 
 
Bu bölümde ve müteakip bölümlerde; ithalât rakamlarõ, Türkiye'ye denizyoluyla gelen ve 
limanlarda boşaltõlan dõş ticaret yüklerini, ihracat rakamlarõ ise limanlarda yüklenerek deniz 
yoluyla yurt dõşõna sevk edilen dõş ticaret yüklerini kapsamaktadõr. 
 
2.2.2 Dõş Ticaret Yüklerinin Taşõnmasõndaki Gelişmeler 
 
1990 yõlõnda toplam 59.1 milyon ton gerçekleşen dõş ticaret taşõmalarõ 1991 yõlõnda artmaya 
başlamõş, 1994 yõlõnda 1993 yõlõna göre görülen bir azalmadan sonra artõş devam ederek 1997 
yõlõnda 112,3 milyon ton olmuştur. Ancak 1997�den sonra taşõmalarda  tekrar azalma 
izlenmiş, 1998�de yüzde 7,4 düşüşle 104,0 milyon ton, 1999 yõlõnda da  1998 yõlõna göre 
yüzde 6,6 oranõnda artõşla 110,9 milyon ton�a ulaşmõştõr. 1993 yõlõ en büyük ihracat 
pazarõmõzõ oluşturan OECD ülkelerinde yaşanan durgunluk nedeniyle ithal ürünleri 
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fiyatlarõnõn düşmesi, izlenen kur politikasõ, yurtiçi tüketimde canlõlõk ve yurtiçi üretimin 
maliyetlerinin yüksek olmasõ,ithal mallarõna olan talebin artmasõnda etkili olmuştur. 1990 
yõlõnda 15,2 milyon ton olan denizyolu ihracat taşõmalarõ 1994 yõlõnda 22,1 milyon ton�a 
yükselmiş 1995 yõlõnda 20,1 milyon ton�a,1996 yõlõnda 18,8 milyon ton�a düşmüştür. 1997 
yõlõnda 37,0 milyon ton,1998 yõlõnda 24,7 milyon ton,1999 yõlõnda 1998 yõlõna göre yüzde 
32,89 oranõnda artarak  32,9 milyon ton�a yükselmiştir. Denizyolu ithalat taşõmalarõ 1990 
yõlõnda 43,8 milyon ton iken 1994�de 52.6 milyon ton�a ,1995�de 64.0 milyon ton�a, 1996 
yõlõnda 72,8 milyon ton�a , 1997 yõlõnda 75,3 milyon ton�a, 1998 yõlõnda 79,3 milyon ton�a 
kadar yükselmiştir. 1999 yõlõnda ise 1998 yõlõna göre yüzde 1,67 azalarak 77,9 ton olarak 
gerçekleşmiştir.  
 
Toplam denizyolu  dõş ticaret taşõmalarõnda Türk bayraklõ gemilerin taşõma payõ  1990 yõlõnda 
yüzde 37,73 iken  1994 yõlõnda yüzde 49,48�e yükselmiş, ancak 1995 yõlõndan itibaren 
azalarak 1995 yõlõnda  yüzde 41,76�ya , 1998 yõlõnda yüzde 32.53�e, 1999 yõlõnda da 1998 
yõlõna göre yüzde 6,1 oranõnda azalarak yüzde 28,67� ye düşmüştür. Denizyolu ihracat 
taşõmalarõnda Türk bayraklõ gemilerin payõ 1990-1999 yõlõ döneminde en yüksek seviyesine 
1993 yõlõnda yüzde 47,69�a  ulaşmõştõr. İhracat taşõmalarõ miktar olarak artmasõna rağmen 
Türk bayraklõ gemilerin aldõğõ pay gittikçe  azalmõş, 1995 yõlõnda yüzde 39,5, 1998 yõlõnda 
yüzde 28,99, 1999 yõlõnda ise yüzde 22,79�a düşmüştür. Denizyolu ithalat taşõmalarõnda Türk 
bayraklõ gemilerin payõ   1990-1999 yõllarõ  döneminde en yüksek seviyesine 1994 yõlõnda 
yüzde 50,32 �yle ulaşmõştõr. Daha sonraki yõllarda belirgin bir şekilde azalmõş 1997 yõlõnda 
yüzde 32,82, 1998 yõlõnda yüzde 33,64, 1999 yõlõnda da yüzde 31,15�e düşmüştür. 
 
Türk Bayraklõ gemilerin dõş ticaret taşõmalarõndaki payõnda son on yõldõr büyüme 
gerçekleşmemesinin en büyük nedeni tarifeli taşõmacõlõğa yeteri kadar önem ve destek 
verilmemesidir. Türk Ticaret Filosundaki gemiler daha çok dökme taşõmacõlõğa uygun 
olduğundan tarifeli taşõmacõlõkta dõş ticaret yüklerinin taşõma payõ artmamaktadõr. 
 
 
2.2.3 Akaryakõt Taşõmalarõndaki Gelişmeler 
 
Akaryakõt taşõmalarõ kapsamõnda; ham petrol, petrol ürünleri, sõvõlaştõrõlmõş gaz ve diğer 
sõvõlar yer almaktadõr. Denizyoluyla taşõnan akaryakõt ihracatõmõzda en büyük payõ işlenmiş 
petrol almaktadõr. İşlenmiş petrol ihracatõmõz 1988 yõlõndaki 6,2 milyon tonluk seviyesinden, 
1990 yõlõnda 2,5 milyon tona, 1995 yõlõnda 2,7 milyon tona düşmüş, 1998 yõlõnda  4,7 milyon 
tona yükselmiştir. 1999 yõlõnda ise yüzde 7,5 azalarak 4,4 milyon ton olarak gerçekleşmiştir. 
İthalat ise, 1988�deki 13,2 milyon tonluk seviyeden, 1990 yõlõnda 16,2 milyon tona, 1995 
yõlõnda 29,3 milyon tona,  1998 yõlõnda 32.6 milyon tona çõkmõş,1999 yõlõnda ise 1998 yõlõna 
göre yüzde 9,19 azalarak 29,6 milyon ton�a  düşmüştür. 
 
Ülkemizde çõkarõlan ham petrol yeterli olmadõğõndan yõlda 20-25 milyon ton ham petrol ithal 
edilmektedir. Yõllõk 27 milyonu aşan ham petrol ihtiyacõmõzõn son yõllarda yaklaşõk yüzde 
90�õ ithal edilmektedir. Yurtiçi petrol üretiminin giderek azalmakta olmasõ gelecekte ham 
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petrol talebinin daha yüksek miktarlarda yurtdõşõ kaynaklara bağõmlõ olarak karşõlanmak 
durumunda kalõnacağõnõ göstermektedir.  
 
Ülkemizin her yõl 20-25 milyon ton ham petrol ithal etmek zorunda olduğu dikkate 
alõndõğõnda Türk Bayrağõ taşõyan en az on yaşõndan küçük 150.000 DWT�luk on adet tankerin 
sürekli bir şekilde çalõşõr durumda olmasõ gerekir. 1997 yõlõnda satõlan tankerlerin 
muhtemelen kullanõlamayacak olmasõ nedeniyle 2000 yõlõndan itibaren uluslararasõ 
taşõmalarda Türk tankeri bulunmamasõ durumu doğabilecektir. Tablo 1�de ham petrol, ham 
petrol ürünleri ve kimyasal sõvõ yüklerine ilişkin taşõmalar görülmektedir. Dünyada çevre 
sorunlarõ ve korumacõlõğõnõn önemi nedeniyle LPG (Sõvõlaştõrõlmõş Petrol Gazõ) kullanõmõ 
giderek artmaktadõr. Türkiye�de LPG taşõmalarõ için 11 adet tanker vardõr. Denizyolu 
akaryakõt dõş ticaret hacmimiz toplam olarak 1990 yõlõnda 18,7 milyon ton iken daha sonraki 
yõllarda artõş gözlenmektedir.  Bu rakam, 1995 yõlõnda 32,0 milyon ton, 1997 yõlõnda ise son 
on yõllõk dönemin en yüksek değerine ulaşarak 51,1 ton olarak gerçekleşmiş, 1998 yõlõnda ise 
37,4 milyon ton�a düşmüştür.  1999 yõlõnda da düşüş devam ederek 34.080.290 ton olarak 
gerçekleşmiştir. Söz konusu taşõmalarda Türk gemilerinin payõ 1990 yõlõnda 47,7 iken 1994 
yõlõnda 56,1 , 1997 yõlõnda 25,3 , 1998 yõlõnda 27,4, 1999 yõlõnda ise 29,9 olmuştur. 
 
 
YAŞ GRUPLARINA GÖRE TANKER FİLOSU 
 
Tablo  1                              Aralõk 1999 Sonu İtibariyle                          ( 18 GRT üzeri )                      
  

5 
YAŞINDAN 
KÜÇÜK 

 
5-10 
YAŞINDA 

 
11-20 
YAŞINDA 

 
20 YAŞINDAN 
BÜYÜK 

GEMİNİN CİNSİ  Kamu  Özel  Kamu  Özel  Kamu  Özel  Kamu  Özel 
Petrol Tankeri  - 24 - 20 3 45 6 121 
Kimyevi Mad.Tan.  - 2 - 1 - 8 - 32 
LPG Tankeri  - 2 - 1 - 1 1 6 
Asfalt  Tankeri - - - - - - - 2 
TOPLAM - 28 - 22 3 54 7 161 
GENEL TOPLAM KAMU: 10               ÖZEL:265 

 
 
2.2.4 Kuru Dökme Yük Taşõmacõlõğõ 
 
Kuru dökme yük taşõmalarõnda maden cevheri ilk, hububat ikinci,  kömür ise üçüncü sõrada 
yer almaktadõr. Hububat grubunda genel olarak bakliyat ve  tohumlar bulunmaktadõr. Hububat 
taşõmalarõ  Türkiye�de üretimin çok olduğu yõllarda ihracat, az olduğu yõllarda ise ithalat 
lehine gelişmeler göstermeye devam etmekte olup, ihracatta malõn taşõnmasõ genellikle 
alõcõnõn insiyatifinde gerçekleşmektedir. İhracatta dökme katõ grubunu teşkil eden mallar 
toplam ihracat taşõmalarõnõn  1990 yõlõnda 2.996.735  ton�la yüzde 19,67�sini, 1994 yõlõnda 
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4.852.596 ton�la yüzde 21,94�ünü , 1998 yõlõnda 7.071.665 tonla   yüzde 28,55�ini, 1999 
yõlõnda ise 6.925.463 ton�la yüzde 21,04�ünü teşkil etmektedir. Bu grup taşõmalarda  Türk 
bayraklõ gemilerin payõ 1990 yõlõnda yüzde 27.65 , 1994 yõlõnda yüzde 33,88 , 1998 yõlõnda  
yüzde 25,32 , 1999 yõlõnda yüzde 23,38�dir. 
 
İthalatta  dökme katõ   grubunu oluşturan  mallar toplam ithalat taşõmalarõnõn    1990 yõlõnda 
12.568.650 ton�la yüzde 28,64� ünü , 1994 yõlõnda 10.353.324   ton�la yüzde  16,67� sini , 
1998 yõlõnda 20.689.534 ton�la yüzde 26,09 � unu , 1999  yõlõnda ise 18.171.488 ton� la  yüzde 
23,30 � unu oluşturmaktadõr. Bu grup mallarda Türk bayraklõ gemilerin payõ 1990 yõlõnda 
yüzde 48,31 , 1994 yõlõnda yüzde 45,84 , 1998 yõlõnda yüzde 39,67 , 1999 yõlõnda  39,33 � dür. 
 
Maden cevheri ihracatõ 1990 yõlõnda 2.464.812 ton, 1994 yõlõnda 2.761.498 ton olarak 
gerçekleşmiştir.1995 yõlõndan  itibaren   artõş gözlenmekte olup, 1998 yõlõnda 3.861.659 ton, 
1999 yõlõnda bir önceki yõla göre  yüzde 17,04 oranõnda artarak 4.519.623 ton olarak 
gerçekleşmiştir. Bu taşõmalarda  Türk bayraklõ gemilerin payõ ise 1990 yõlõnda yüzde 29,54 , 
1994 yõlõnda yüzde 37,83 olarak gerçekleşmiş, 1995 yõlõndan itibaren ihracat miktarõnda artõş 
görülmesine rağmen Türk bayraklõ gemilerin payõnda düşme gözlemlenmiş, 1995 yõlõnda 
yüzde 24,86, 1998�de yüzde 29,67, 1999 yõlõnda   ise yüzde 27,71 olmuştur. İthalat ise 1990 
yõlõnda  3.476.008 ton, 1994 yõlõnda 2.977.718 ton olarak gerçekleşmiş, daha sonraki yõllarda 
artõş görülerek 1995 yõlõnda 3.884.339 ton�a , 1998 yõlõnda 6.401.532 ton�a yükselmiş, 1999 
yõlõnda ise bir önceki yõla göre yüzde 15,35 azalarak 5.418.697 ton seviyesine düşmüştür. 
Maden cevheri ithalat taşõmalarõnda Türk bayraklõ gemilerin payõ ise 1990 yõlõnda yüzde 
54,55 , 1994 yõlõnda 44.22 , 1998 yõlõnda son on yõllõk en yüksek  seviyesine ulaşarak yüzde  
61,50, 1999 yõlõnda ise yüzde 53,38 oranõnda olmuştur. 
 
Hububat taşõmalarõnda 1990 yõlõnda ihracat 503.249 ton, ithalat 2.725.385 ton, 1994 yõlõnda 
ihracat 2.044.451 ton,ithalat 827.040 ton, 1998 yõlõnda ihracat 3.181.212 ton, ithalat 
3.194.977 ton, 1999 yõlõnda ise ihracat bir önceki yõla göre yüzde 26,66 azalarak 2.333.413 
ton, ithalat bir önceki yõla göre yüzde 6,84 artarak 3.413.559 ton olarak gerçekleşmiştir. Söz 
konusu taşõmalarda Türk bayraklõ gemilerin payõ ise ihracatta ve ithalatta sõrasõyla 1990 
yõlõnda yüzde 19,40 � 53,84 , 1994 yõlõnda yüzde 28,54 � 17,81 , 1998 yõlõnda yüzde 20,20 � 
17,68 , 1999 yõlõnda ise yüzde 15,52 � 19,93 olmuştur.  
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YAŞ GRUPLARINA GÖRE KURUDÖKME YÜK GEMİLERİ 
 
Tablo 2                        Aralõk 1999  Sonu İtibariyle                                 (18 GRT üzeri) 
 5 

YAŞINDAN 
KÜÇÜK 

 
5-10 
YAŞINDA 

 
11-20 
YAŞINDA 

 
20 YAŞINDAN 
BÜYÜK 

GEMİNİN CİNSİ  Kamu  Özel  Kamu  Özel Kamu  Özel  Kamu  Özel  
Kuru yük  - 27 1 45 15 129 19 481 
Dökme yük  1 3 - 3 4 79 8 73 
TOPLAM 1 30 1 48 19 208 27 554 
GENEL 
TOPLAM 

KAMU: 48               ÖZEL:840 

 
 
 
 
 
2.2.5 Çoklu (Multimodal) Taşõmacõlõk 
 
8 Haziran 1994 tarihinde Avrupa Komisyonu, Topluluğun rekabet kurallarõnõn düzenli hat 
taşõmacõlõğõna uygulanmasõyla ilgili raporunu yayõnlamõştõr. Raporun ana konusu, düzenli hat 
(liner) konferans üyelerinin fiyat belirleme sözleşmelerinin, gemi sahipleri ve taşõtanlarõn 
menfaatlerini koruyacak biçimde düzenlenmesidir. Bir görüşe göre liner konferanslarõnda 
belirlenen fiyatlarõn çok modlu taşõmacõlõğõn kara ayağõ uzantõsõna uygulanmasõ Avrupa 
rekabet hukukuyla bağdaşmamaktadõr. 
 
Temmuz 1995�de �Multimodal Grup� teşkil edilmiştir. Grup; 1996 ve 1997 yõllarõnda yapõlan 
toplantõlarda; gemi sahipleri adõna Endüstriler Arasõ Çok Modlu Komite �Intra-Industry 
Multimodal Committee� (IMC) ve taşõtanlar adõna Avrupa Taşõtanlar Konseyi �European 
Shippers Council� (ESC) uzmanlarõnõn görüşlerini almõştõr. Sonuçta, Trans-Atlantik 
Konferans Sözleşmesi �Trans-Atlantic Conference Agreement (TACA) taraflarõnca 
uygulanan �hub & spoke sistemi� esas alõnmõştõr. 
 
Buna göre, çok modlu taşõmacõlõğõn yukarõda özetlenen birinci ve beşinci kara taşõmacõlõk 
öğeleri isteğe bağlõ (opsiyonel) niteliktedir. Taşõtanlar, taşõmanõn kara uzantõsõnda, düzenli hat 
denizcilik şirketlerinin (carrier haulage) ve forwarderlerin (merchant haulage) hizmetleri 
arasõnda bir seçim yapma durumundadõr. Yeni sistemde boş konteynerler aktarma 
limanlarõnda (hub) biriktirilmektedir.  Burada ise aktarma limanlarõna yatõrõm yapan karayolu 
ve demiryolu taşõmacõlarõnõn ücretler konusu üzerinde söz sahibi olmalarõ konusu gündeme 
gelmektedir. Bu  bakõmdan ücretlerin karayolu uzantõsõnda maliyetin altõna düşmeyecek �not-
below-cost� biçimde belirlenmesi istenilmektedir. Ancak gemi sahipleri de taşõmanõn 
denizyolu kõsmõnda fiyat istikrarõnõn bozulmasõndan endişe etmektedirler. 
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2.2.6 Konteyner Taşõmacõlõğõ 
 
Deniz taşõmacõlõğõnda ilk konteynerlerin kullanõmõ 1960�lõ yõllarda Amerika�da olmuş ve tüm 
dünyaya hõzlõ bir şekilde yayõlmõştõr. Dünyada full-konteyner gemilerinin tonajõ ve taşõma 
hatlarõndaki gelişme hõzla artmaktadõr. Türkiye�deki konteyner taşõmacõlõğõ dünyadaki 
gelişmeyi izleyememiş, konteyner taşõmacõlõğõna tam geçiş sağlanamamõştõr. Özellikle pahalõ 
yüklerin taşõnmasõnda önem kazanan konteyner taşõmacõlõğõ özel olarak inşa edilmiş gemiler 
ve konteynerlerin hõzlõ bir biçimde elleçlemesine, istiflenmesine ve dağõtõlmasõna uygun 
modern liman tesisleri gerektirmektedir.  
 
Konteyner taşõmalarõ, kõrkambar nitelikli yüklerden kaplõ taşõmalara uygun olabilecek pahalõ 
mallar ve yükleme-boşaltmada zarar görme ihtimalî yüksek olan mallar ile soğutma tertibatlõ 
konteynerlerle taşõnabilecek soğuk yükleri kapsamaktadõr.  
 
Konteyner taşõmacõlõğõ günümüzde bir çõğõr açmõş, konteynerleştirilebilen yük ve limanlarda 
elleçlenen konteyner miktarõ artmõştõr. Klasik taşõmacõlõğõn limana bağõmlõ olan sõnõrlarõ 
konteynerle birlikte alõcõ ve satõcõnõn depolarõna kadar uzanmõştõr. Bu çerçevede konteyner 
taşõmacõlõğõnda limanlar yükün geçiş noktalarõ durumuna gelmiştir. Dünya limanlarõndaki 
konteyner elleçleme miktarõnda sürekli bir artõş görülmektedir. 1995 yõlõ başlarõnda konteyner 
filosu toplam 1590 gemi ile, dünya filosu içerisinde yüzde 4,3 oranõnda bir paya sahipken, 
Ocak 1997 de 1930 adet olup, dünya filosu içerisinde 48.205 DWT ton ile yüzde 6,7 paya 
sahip olmuştur.  
 
Türkiye�deki konteyner hareketliliği de ülkemiz limanlarõnõn yeniden düzenlenmesini gerekli 
kõlmaktadõr. Konteyner depolama ve elleçleme sistemleri yeterli düzeye getirilmelidir. Ayrõca, 
konteyner taşõmacõlõğõnõn asõl amacõ olan kombine taşõmacõlõğõ sağlamak üzere limanlarõmõzla 
bağlantõlõ olarak karayollarõmõz ve demiryollarõmõzõn da yeterli olmasõ gerekir. Türkiye�de 
konteyner taşõmacõlõğõ yaklaşõk 10-15  yõl önce başlamõştõr. Ancak yenilenmeyen gümrük 
mevzuatõ nedeniyle zor koşullarda yürütülmektedir.  
 
YAŞ GRUPLARINA GÖRE KONTEYNER GEMİLERİ  
 
Tablo 3                     Aralõk 1999  Sonu İtibariyle                                    (18 GRT üzeri) 
 5 

YAŞINDAN 
KÜÇÜK 

 
5-10 
YAŞINDA 

 
11-20 
YAŞINDA 

 
20 YAŞINDAN 
BÜYÜK 

GEMİNİN CİNSİ  Kamu  Özel  Kamu  Özel  Kamu  Özel  Kamu  Özel  
Konteyner  - 25 - - 1 5 - 1 
GENEL 
TOPLAM 

KAMU: 1               ÖZEL:31 

 



Sekizinci Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ                                                 Ulaştõrma ÖİK Raporu Deniz Yolu Ulaştõrmasõ Alt Komisyonu Raporu 

   http://ekutup.dpt.gov.tr/ulastirm/oik595.pdf    29

Bu taşõma sistemi ülkemizde son zamanlarda gelişmeye başlamõştõr. Mevcut durumda Türk 
Ticaret Filosundaki full konteyner gemisi adedi 32�dir ve ticaret filomuzun bu tip gemilerle 
geliştirilmeye ihtiyacõ vardõr. 1994 yõlõ sonlarõnda temin edilmiş, ancak henüz yürürlüğe 
girmemiş 250 milyon ABD Dolarlõk Japon Gemi İnşa Kredisinde, armatörlerimiz arasõndaki 
en büyük talep konteyner gemilerine olmuştur. 
 
Türkiye�de konteyner elleçlemesi TCDD limanlarõ ile İzmit Körfezi ve Ambarlõ�daki özel 
liman ve iskelelerden yapõlmaktadõr. Ayrõca Demport ve Camar firmalarõnõn İzmit 
Körfezi�nde bu tip elleçlemeye imkan veren liman inşaat faaliyetleri bulunmaktadõr. 
Denizcilik Müsteşarlõğõ verilerine göre 1997 yõlõnda limanlarõmõzda 774.057 TEU dolu, 
177.439  TEU boş olmak üzere toplam 951.496 TEU, 1998 yõlõnda 876.283 TEU dolu, 
166.111 TEU boş olmak üzere toplam 1.042.394 TEU, 1999 yõlõnda 875.411 TEU dolu, 
145.832 TEU boş olmak üzere toplam 1.021.243 TEU konteyner elleçlemesi 
gerçekleştirilmiştir. Marmara Bölgesi�nin, Türkiye genelindeki 1997 ve 1998 yõllarõ 
konteyner elleçlemesinden aldõğõ adet ve TEU cinsinden pay, sõrasõyla yüzde 45,9 ve yüzde 
46,0�dõr.  
 
1997 yõlõnda konteyner ihracatõnda Türk bayraklõ gemi payõ yüzde 8,19, ithalatõnda yüzde 
4,51 olmuştur. Bu rakamlar 1998 yõlõ için sõrasõyla yüzde 9,57 ve yüzde 6,61; 1999 yõlõ için 
ise yüzde 13,33 ve yüzde 9,37 olarak gerçekleşmiştir. 
 
Türkiye�den dõş dünyaya pek çok konteyner hattõmõz olmasõna karşõn, bu hatlarda yabancõ 
bayraklõ gemiler çalõştõrõlmaktadõr. Bu sektörde ciddi bir organizasyon ve işletmecilik büyük 
önem taşõmaktadõr. Konteyner hattõ için her seferinde yeterli yük bulmak ciddi bir 
örgütlenmeyi gerektirmektedir. Dünyanõn büyük konteyner taşõmacõlarõ acenteler aracõlõğõyla 
her limandan yük toplayarak kalõcõ karlõlõk yaratabilmektedirler. 
 
2.2.7.  Uluslararasõ Araç (RO-RO) Taşõmalarõndaki Gelişmeler 
 
Bu taşõma kapsamõnda; lokomotifler, vagonlar, kendi tekerleğiyle hareket edebilen veya 
çekilebilen bütün araçlar, makineler, nakil vasõtalarõ yer almaktadõr. 
 
Ülkemizde RO-RO taşõmalarõ 1977 yõlõnda Deniz Nakliyatõ T.A.Ş tarafõndan alõnan 2 geminin 
İtalya hattõna konmasõ ile başlamõş, 1982 yõlõnda gemi adedi 4�e çõkarõlarak İtalya hattõnõn 
yanõsõra Bulgaristan�daki geçiş sõkõntõsõ nedeniyle ayrõca Köstence hattõ açõlmõştõr. 
 
Türkiye, ülke ihtiyaçlarõna ve dünya piyasasõnda gelişen talebe uygun olarak iyi bir planlama 
ve organizasyonla Ro-Ro taşõmacõlõğõnõ geliştirmiş, mevcut Ro-Ro filosu ile Akdeniz ve 
Karadeniz�de lider ülkeler arasõna girmiştir. Bununla birlikte Türk Ro-Ro filosu dünya 
ortalamasõnõn oldukça gerisindedir. Ayrõca limanlarda Ro-Ro rõhtõmõ olmadõğõ için Ro-Ro 
gemilerinin konvansiyonel rõhtõma yanaşmak zorunda kalmasõ ve bu rõhtõmlara yerine göre 
diğer gemilerin de yanaşmasõnõn söz konusu olmasõ sorunlar çõkarabilmektedir. Özellikle 
Karadeniz limanlarõnda Ro-Ro rõhtõmlarõnõn geliştirilmesi gerekmektedir.  
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1993 yõlõ, Ro-Ro taşõmalarõnda bir dönüm noktasõ olmuştur. Yõlõn başlarõnda gerek 
Yugoslavya�da, gerekse diğer Avrupa kara geçiş noktalarõnda yüksek masraf ve sõkõntõlar 
nedeniyle oluşan birikme karşõsõnda Deniz Nakliyatõ T.A.Ş yabancõ gemileri kira altõna almak 
suretiyle İtalya hattõnõ güçlendirmiştir. 1993 Eylül ayõnda Gürcü/Abaza çatõşmasõ ve İran 
geçişlerinin engellenmesi nedeniyle eski Sovyet ülkelerine ihracat yapan yüzlerce kara taşõt 
aracõ mahsur kalmõş, gerek ihracatçõlarõmõz gerekse bu ülkelerde inşaat taahhüdü altõndaki 
Türk firmalarõ büyük sorunlarla karşõ karşõya kalmõşlardõr. 
 
1993 yõlõndan itibaren özel sektör firmalarõ da gemi satõn alarak Ro-Ro hatlarõnõ açmaya 
başlamõşlardõr. Böylece Ro-Ro taşõmacõlõğõyla AB ülkelerine ulaşõmda İtalya büyük önem 
kazanmõştõr. 1991 yõlõnda İtalya'nõn Adriyatik  limanlarõna gelen yõllõk TIR sayõsõ 7.000 iken, 
bu rakamõn1998 yõlõnda 100.000'i aştõğõ sanõlmaktadõr. 1 Ocak 2000 itibariyle filomuzda 22 
adet Ro-Ro gemisi mevcuttur. Filomuzda bulunan Ro-Ro�larõmõzõn bir kõsmõ genel kargo, 
paletli yük ve konteyner taşõmalarõ için de elverişli gemilerdir. 
 
Türkiye�de 1998 yõlõ itibariyle,  Karadeniz ile BDT ülkeleri arasõnda ağõrlõklõ olarak (20 bini 
aşkõn) Türk plakalõ taşõtlara hizmet veren 6 tane düzenli Ro-Ro hattõ mevcuttur. Bu düzenli 
hatlarda sadece özel sektöre ait gemiler çalõşmaktadõr.  
 
Avrupa Birliği tarafõndan 01 Temmuz 1996 tarihinde getirilen bir düzenleme ile yolcu ve Ro-
Ro gemilerine Uluslararasõ Güvenli Yönetim Sertifikasõ (ISM � International Safety 
Management) bulundurma şartõ getirilmiştir. Bu sertifikayõ bulundurmayan gemilere Avrupa 
Limanlarõ kapatõlmõştõr.   
 
 
YAŞ GRUPLARINA GÖRE RO-RO GEMİLERİ 
 
Tablo 4                          Aralõk 1999  Sonu İtibariyle                           (18 GRT üzeri) 
 5 

YAŞINDAN 
KÜÇÜK 

 
5-10 
YAŞINDA 

 
11-20 
YAŞINDA 

 
20 YAŞINDAN 
BÜYÜK 

GEMİNİN CİNSİ  Kamu  Özel  Kamu  Özel  Kamu  Özel  Kamu  Özel  
Ro-Ro  1 - 2 - 1 8 1 9 
GENEL 
TOPLAM 

KAMU: 5               ÖZEL:17 

 
Ro-Ro taşõmacõlõğõnõn geliştirilmesi için liman tarifelerinde yapõlmasõ gerekli düzenlemeler; 
 
1- Ro-Ro gemileri manevra kabiliyeti yüksek , baş pervaneli ve pitch kontrollu gemiler olup, 
dünyanõn her yerinde römorkör alma mecburiyetleri yoktur. Ancak ülkemizde bu ekstra 
ekipmanlarla donatõlan gemilerimize diğer konvensiyonal gemiler gibi römorkör hizmeti 
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mecburi tutulmaktadõr. Bu uygulamanõn diğer ülkelerde olduğu gibi bu özelliklere sahip Ro-
Ro gemileri için geçerli olmamasõ gerekir. 
 
2- Liman hizmet tarifeleri birçok ülkede Ro-Ro gemilerine 1969 Tonaj Sözleşmesi 
çerçevesinde değişen tonajlar üzerinden değil, eski milli tonajõ üzerinden uygulanmaktadõr. 
Türkiye�de de 1969 Tonaj Sözleşmesinin uygulanmaya başlandõğõ tarihten önce inşaa edilen 
ve/veya kõzağa konulan RoRo gemileri, 1969 Tonaj Sözleşmesi ile değişen tonajlarõ üzerinden 
değil eski milli tonajlarõ üzerinden liman tarifelerine tabii tutulmalarõdõr. 
 
3-Bütün dünyada, düzenli hat seferi yapan gemilere ticaretin ana kurallarõ çerçevesinde, iş 
hacmi ve yapõlan sefer sayõsõna bağlõ olarak liman tarifelerinde çok ciddi indirimler 
uygulanmaktadõr. Buna örnek olarak İtalya�nõn Trieste limanõnda olan uygulamalar 
gösterilebilir ki bu uygulamalarda  20 sefer/yõl kapasitesini aşan düzenli hat seferi yapan 
gemilere yüzde 50 -yüzde 60 civarõnda indirimler uygulanmaktadõr. Dõş ticaretimize çok 
büyük katkõsõ olan Ro-Ro taşõmacõlõğõmõzõn geliştirilebilmesi için benzer uygulamalarõn , 
ülkemizde de uygulanmasõ elzemdir. 
 
 2.2.8. Transit Taşõmalar   
 
Türkiye tarih boyunca doğu ile batõ arasõnda doğal bir köprü oluşturmuştur. Türkiye 
üzerinden gerçekleştirilen transit taşõmalar önceleri İran ve Ortadoğu ülkelerinin dõş ticaret 
yükleri için sözkonusu iken hõzla değişen dünya dengesi içinde özellikle Orta Asya Türk 
Cumhuriyetleri�ne ve büyük bir pazara yayõlmaya başlamõştõr. Transit taşõmacõlõk, Sovyetler 
Birliği�nin dağõlmasõ İran � Irak Savaşõ, Körfez Savaşõ gibi olaylardan etkilenmiştir.  
 
Türkiye�de transit taşõmacõlõkta kullanõlan limanlarõnõn en önde gelenleri Akdeniz�de Mersin 
ve İskenderun, Karadeniz�de Samsun ve Trabzon�dur. 1990 yõlõnda limanlarõmõzdan yapõlan 
transit taşõmalar 41.714.047 ton yükleme, 1.236.159 ton boşaltma olmak üzere toplam 
42.950.206 ton olarak gerçekleşmiş olup bunun yüzde 96,85�ini dökme sõvõ (ham petrol,petrol 
ürünleri ve diğer sõvõlar ) yükleri oluşturmaktadõr. 1994 yõlõnda 43.153 ton yükleme, 143.801 
ton boşaltma olmak üzere toplam 186.954 ton�a kadar düşen transit taşõmalar 1995 yõlõndan 
itibaren yükselmeye başlamõş, 1997 yõlõnda 11.071.924 ton yükleme, 3.627.510 ton boşaltma 
olmak üzere toplam 14.699.434 ton, 1998 yõlõnda 13.036.175 ton yükleme, 7.257 ton 
boşaltma olmak üzere toplam 13.043.432 ton , 1999 yõlõnda ise bir önceki yõla göre yüzde 
59,96 artarak 20.835.816 ton yükleme, 28.807 ton boşaltma olmak üzere toplam 20.864.623 
ton olarak gerçekleşmiştir. Türkiye üzerinden özellikle İskenderun Limanõ kullanõlarak 
yapõlan transit taşõmacõlõk Körfez savaşõndan sonra büyük bir azalma göstermiştir. Bu 
taşõmalara BOTAŞ�õn petrol yükleri de dahildir. 
 
Denizyoluyla transit taşõmalarõmõzõn arttõrõlmasõ için limanlarõmõzõn kara ve demiryolu 
bağlantõlarõ ile güçlendirilerek kombine taşõmacõlõğa uygun hale getirilmesi gerekmektedir. 
Böylece karayolu, denizyolu, demiryolu ve içsularõ içerecek bir ulaşõm imkanõ ile Kuzey 
Avrupa, Orta Asya, Orta Doğu ve diğer komşu ülkelerden konteyner ve Ro-Ro gemileri ile 
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gelen yükler Türkiye limanlarõndan geçerek varõş noktalarõna ulaşacaklardõr. Kapsamlõ bir 
ulaşõm ağõ ile ülkemiz ulaşõm kapasitesi artacaktõr.  
 
2.2.9. Türk Boğazlar Bölgesindeki Taşõmacõlõk 
 
Türk boğazlarõndaki deniz trafiğinin; bölgenin coğrafî özelliklerinin de etkisiyle ne denli çetin 
ve karmaşõk olduğu bilinmektedir.  
 
Gemilerle taşõnmakta olan ham petrol ve türevleri ile benzeri karakterdeki tehlikeli maddeler 
infilak, yangõn, deniz ve hava kirliliği açõlarõndan Boğazlar ve çevresi için büyük tehlike 
oluşturmaktadõr. Öte yandan doğal gaz gemilerinin, Türk Boğazlarõndan geçmeye başlamasõ, 
bölgede, bir kaza olmasõ halinde çok büyük boyutlu tahribat olasõlõğõnõ gündeme getirmiştir.  
 
Türk Boğazlarõnda trafik gittikçe artmaktadõr. Buradan geçen gemilerin boyutlarõ da 30-40 yõl 
önce düşünülemeyecek ölçüde büyümüştür. Boğazlar, �kentsel yaşamõn sürdürülebilirliği ve 
bölgede yaşayan insanlarõn yaşama haklarõna müdahale etmeksizin, dengeli olmak� şartõyla 
gemi geçişine açõk olmakla birlikte Türk Boğazlar Bölgesi�nin, kendisine yönelik 
tehlikelerden korunmasõ için her türlü gayretin gösterilmesi gerekmektedir 
 
Türk Boğazlar Bölgesi�nde seyir, can ve mal emniyeti ile çevre güvenliğini sağlamak 
amacõyla trafik düzenlemesini gerçekleştirmek için hazõrlanan Tüzük 1998 yõlõnda 
değiştirilmiştir. Bu tüzükle ülkemiz, uluslararasõ trafiğe açõk, ancak, ulusal sular olan Türk 
Boğazlarõndan geçen her gemi can, mal ve çevre güvenliği yönünden bir risk taşõdõğõ için 
önlem almõş olmaktadõr. Boğazlarda kazalarõn meydana gelmesi durumunda ortaya 
çõkabilecek yangõn ve çevre kirliliği ile mücadele esaslarõna yönelik kanun taslağõ üzerindeki 
çalõşmalar da ilgili kurumlarla işbirliği içinde devam etmektedir. Çevre kirliliğini önlemeye 
yönelik yapõlan düzenlemelerin yanõ sõra bazõ uluslararasõ çevre sözleşmelerine taraf olma 
çalõşmalarõ da sonuçlanma aşamasõndadõr. 
 
Boğazlar�daki trafik ve geçişi düzenleyen 98/11860 karar sayõlõ yeni �Türk Boğazlarõ Deniz 
Trafik Düzeni Tüzüğü� , Resmi Gazete�nin 6.11.1998 tarihli 23515 sayõsõnda yayõmlanarak 
yürürlüğe girmiştir. Tüzükteki en önemli değişiklik, Boğazlar�daki geçişe ilişkin hukuki rejim 
konusunda hiçbir şekilde tartõşma yaratõlmamasõ için Türkiye�nin egemenlik haklarõnõ açõkça 
belirleyen �Türk Boğazlarõ� kavramõnõn kullanõlmasõ olarak kabul edilebilir. Türk 
Boğazlarõ�ndan geçmek isteyen ve zararlõ madde taşõyan gemilere çeşitli zorunluluklar da 
getirilmiştir. Bu tür gemilerin, geçiş yapmadan 72 saat önce bildirim yapmalarõ 
gerekmektedir. Tüzüğün  27. maddesinde, �Trafik Kontrol Merkezi�nce Türk Boğazlarõ�ndan 
uğraksõz geçiş yapacak olan gemilere can, mal, seyir ve çevre güvenliği bakõmõndan kõlavuz 
kaptan almalarõ önemle tavsiye edilir� hükmü getirilmiştir. 
 
Yeni Tüzükte ayrõca büyük gemi ve derin su çekimli gemi boyutlarõ yeniden belirlenmiştir. 
Rapor verme periyotlarõ da gemi boylarõna göre kategorize edilmiştir. Bunlarõn yanõ sõra görüş 
uzaklõğõna ilişkin kriterler yeniden belirlenerek, Boğazlar�da gemilerin acenteyle temas 
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bölgeleri ve süreleri tehlike oluşturmayacak şekilde yeniden düzenlenmiştir. Montreux 
Sözleşmesi ve uluslararasõ deniz hukuku kurallarõ göz önüne alõnarak askeri savaş ve yardõmcõ 
gemileri ile ticari amaçlõ kullanõlmayan devlet gemilerine ilişkin hükümler Tüzük kapsamõna 
alõnmõştõr. 
 
Demirleme bölgelerinde �gemi bazõnda demir yeri tahsisi� imkânõ sağlanmõş, �Kõlavuz kaptan 
inme ve binme mevkileri� deniz trafiğini aksatmayacak noktalara alõnmõş, gemilerin �acente 
ile temas bölgeleri ve süreleri� tehlike oluşturmayacak şekilde değiştirilmiştir.  
 
Tüzük, Boğazlar�dan daha çok gemi geçişine göre ayarlanmamõş, �daha güvenli geçiş� 
amaçlanmõştõr. Tüzükte �çevre güvenliği� kavramõndan bahsedilmektedir, ancak tanõmlar 
kõsmõnda bu kavram açõklanmamõştõr. Bu kavramõn tanõmlanmasõ gerekmektedir. Bazõ komşu 
ülkelerin, Tüzüğün, gemi geçişlerinde gecikmelere neden olduğu iddialarõyla tartõşma konusu 
yapma girişimlerine karşõn, Tüzüğün etkinliğini kanõtlamõş olduğu  ve müzakerelerin 
devamõna gerek olmadõğõ hususu, Uluslararasõ Denizcilik Örgütü (IMO) �nün 15-26 Kasõm 
1999 tarihlerinde yapõlan 21. Genel Kurul Toplantõsõnda oybirliği ile kabul edilmiştir. 
 
Boğazlar bölgesindeki trafiği etkin bir biçimde denetleyebilmek ve önlemler alabilmek 
amacõyla ileri teknolojik imkanlarla donatõlmõş Gemi Trafik Yönetim Sistemi  projesi de 
hayata geçirilme aşamasõndadõr. Denizcilik Müsteşarlõğõnca yürütülen İstanbul ve Çanakkale 
Boğazlarõ Gemi Trafik Yönetim ve Bilgi Sistemi (VTMIS - GTYBS) Projesi ihalesi 
tamamlanmõş olup, sözleşme çalõşmalarõ sürdürülmektedir. 
 
Kõyõ Emniyeti ve Gemi Kurtarma Genel Müdürlüğü�nce, Türk boğazlarõnda meydana 
gelebilecek kazalarla mücadele için İstanbul ve Çanakkale�de Gemi Kurtarma ve Acil 
Müdahale Merkezleri bu yõl içinde faaliyete geçirilerek, mevcut kurtarma gemileri ve yangõn 
söndürme römorkörleri bu istasyonlarda konuşlandõrõlmõştõr. Yüksek performanslõ yangõn 
söndürme araçlarõyla donatõlmõş konvansiyonel açõk deniz kurtarma römorkörleri ile liman 
römorkörlerini en kõsa zamanda hizmete alma çalõşmalarõ devam etmektedir. Bu arada 
özellikle boğaz geçişlerinde sorun yaratmaya aday ve ekstra önlem alõnmasõ gerekli büyük 
boy gemiler için eskort hizmetlerinin yaygõnlaştõrõlmasõ konusunda gerekli çalõşmalar 
başlatõlacaktõr. Türk Boğazlar Bölgesinin özel durumundan dolayõ kõlavuzluk ve römorkaj 
hizmetlerinin kamu eliyle yapõlmasõna devam edilmelidir. 
 
2.3. DÜZENLİ HAT TAŞIMACILIĞI AÇISINDAN TÜRK DENİZ TİCARET 
FİLOSUNUN ANALİZİ 
   
    2.3.1 Filonun Sayõsal Analizi 
 
Deniz ticaret filosunun Aralõk 1999 sonu itibariyle, 300 GRT �dan büyük toplam 888 adet 
gemisi bulunmaktadõr. Bu gemilerden 87 adedi (%9.8�i) kamunun, 801 adedi (%90.2�si) ise 
özel sektörün mülkiyetindedir. Toplam 888 adet geminin 389 adedinin (%43,8�i) ithal, 499 
adedinin (%56,2�si) yurtiçinde inşa edildiği anlaşõlmaktadõr. Kamuya ait (87 adet) gemilerden 
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29 adedi (%33.3�ü) ithal yoluyla, 58 adedi (%66.7�si) yurt içinde inşa yoluyla edinilmiştir. 
Özel sektöre ait (801 adet) gemilerden 360 adedi (%44.9) ithal yoluyla, 441 adedinin (%55.1), 
yerli inşa yoluyla edinildiği görülmektedir. 
 
Toplam Deniz Ticaret Filosunu oluşturan 888 geminin adet bazõnda çoğunluğunu; 443 
adedini (%49.8) kuru yük, 171 adedini (%19.3) dökme yük, 88 adedini (%9.9) petrol tankeri, 
43 adedini (%4.8) kimyevi madde tankeri, 37 adedini (%4.2) yolcu ve yolcu/yük, 32 adedini 
(%3.6) konteyner, 22 adedini (%2.5) Ro-Ro, 13 adedini (%1.5) Balõkçõ ve Fabrika Gemisi 
meydana getirmektedir. Diğer tip (39 adet) gemiler ise filonun sayõsal olarak ancak %4.4�ünü 
oluşturmaktadõr. 
 
Filoda kuru yük ve dökme yük gemileri ağõrlõktadõr. Ro-Ro ve konteyner gemileri ise yetersiz 
sayõdadõr. 
 
2.3.2. Filonun DWT Analizi 
 
Deniz ticaret filosu, dõş ticaret taşõmalarõna en uygun olduğu varsayõlan 300 GRT�den büyük 
gemilerden oluşmaktadõr . Filonun uluslararasõ taşõmalara uygun kapasitesi 10.444.163 
DWT�dur. Türk Deniz Ticaret Filosunun DWT analizine göre; kamuya ait 87 adet geminin 
taşõma kapasitesi 615.657 DWT, özel sektöre ait 801 adet geminin ise 9.828.506 DWT�dur.  
 
Kamu sahipliğindeki 615.657 DWT�luk kapasitenin 394.178 DWT�u  (yüzde 64) ithal, 
221.479 DWT�u (yüzde 36�sõ) yurt içinde inşa edilmiştir. İthal yoluyla edinilen kamuya ait 
394.178 DWT�luk filo kapasitenin büyük çoğunluğunu sõrasõyla 327.057 DWT (yüzde 83) 
dökme yük, 28.460 DWT (yüzde 7,2) kuru yük, 19.906 DWT (yüzde 5,1) Ro-Ro gemisi, 
9.869 DWT (yüzde 2,5) yolcu ve yolcu yük, 5.935 DWT (yüzde 1,5) petrol tankeri, 2.951 
DWT�unu  (yüzde 0,7) feribot oluşturmaktadõr. 
 
Yurt içinde inşa yoluyla edinilen kamuya ait 221.479 DWT�luk kapasitenin büyük 
çoğunluğunu sõrasõyla 76.773 DWT (yüzde 34,6) kuru yük, 72.601 DWT (yüzde 32,8) dökme 
yük, 34.285 DWT (yüzde 15,5) petrol tankeri, 18.610 DWT (yüzde 8,4) konteyner, 7.292 
DWT (yüzde 3,3) tren ferisi, 7.154 DWT (yüzde 3,2) yolcu/yolcu yük, 3.501 DWT (yüzde 
1,6) feribot, 1.263 DWT (yüzde 0,6) LPG tankeri oluşturmaktadõr. 
 
Özel sektöre ait toplam 9.828.506 DWT�luk filo kapasitesinin 8.334.633 DWT�u (yüzde 84,8) 
ithal, 1.493.873 DWT�u (yüzde 15,2) yurt içinde inşa edilmiştir. 
 
Özel sektörce Türkiye�ye ithal yoluyla getirilen toplam 8.334.633 DWT�luk filo kapasitesinin 
çoğunluğunu sõrasõyla 5.491.861 DWT (yüzde 65,9) dökme yük, 1.400.174 DWT (yüzde 
16,8) petrol tankeri, 659.541 DWT (yüzde 7,9) OBO,  469.183 DWT (yüzde 5,6) kuru yük, 
154.294 DWT (yüzde 1,9) kimyevi madde tankeri, 86.622 DWT (yüzde 1,0) Ro-Ro, diğer tip 
gemiler ise 72.958 DWT ile yüzde 0,9�unu oluşturmaktadõr. 
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Özel sektörce yurt içinde inşa yoluyla edinilen 1.493.873 DWT  kapasitenin 838.568 DWT 
(yüzde 56,1) kuru yük, 235.540 DWT (yüzde 15,8) dökme yük, 151.259 DWT (yüzde 10,1) 
konteyner, 124.006 DWT (yüzde 8,3) OBO, 86.771 DWT (yüzde 5,8) petrol tankeri, 30.953 
DWT (yüzde 2,1) Ro-Ro, 23.854 DWT (yüzde 1,6) kimyevi madde tankeri, diğer tip gemiler 
ise 2.690 DWT ile yüzde 0,2�sini oluşturmaktadõr. 
 
 2.3.3 Filonun Yaş Analizi 
 
Aralõk 1999 sonu itibariyle 300 GRT�den büyük gemilerin yaş ortalamasõ 23�dür. Toplam 888 
adet gemiden oluşan filonun 76 adedi (yüzde 8,5) 5 yaşõndan küçük, 58 adedi (yüzde 6,5) 5-
10 yaşõnda, 226 adedi (yüzde 30) 11-20 yaşõnda, 488 adedi (yüzde 55) 20 yaşõndan büyüktür. 
 
Filoyu teşkil eden kuru yük (443 adet) gemilerinin 249 adedi (yüzde 56,2) 20 yaşõndan büyük, 
130 adedi (yüzde 29,3) 11-20 yaşõnda, 39 adedi (yüzde  8,8) 5-10 yaşõnda, 25 adedi (yüzde 
5,7) 5 yaşõndan küçük gemilerdir.  
 
171 adet dökme yük gemisinin 81 adedi (yüzde 47,4) 20 yaşõndan büyük, 83 adedi (yüzde 
48,5) 11-20 yaşõnda, 3 adet (yüzde 1,8) 5-10 yaşõnda, 4 adedi (yüzde 2,3) 5 yaşõndan 
küçüktür. 
 
88 adet petrol tankerinin 64 adedi (yüzde 72,7) 20 yaşõndan büyük, 15 adedi (yüzde 17) 11-20 
yaşõnda, 5 adedi (yüzde 5,7) 5-10 yaş arasõnda, 4 adedi (yüzde 4,6) 5 yaşõndan küçüktür. 
 
43 adet kimyevi madde tankerinin  32 adedi (yüzde 74,4) 20 yaşõndan büyük, 8 adedi (yüzde 
18,6) 11-20 yaşõnda, 1 adedi (yüzde 2,3) 5-10 yaşõnda, 2 adedi (yüzde 4,7) 5 yaşõndan 
küçüktür.  
 
32 adet konteyner gemisinin 1 adedi (yüzde 3,1) 20 yaşõndan büyük, 6 adedi (yüzde 18,8) 11-
20 yaşõnda; 25 adedi (yüzde 78,1) 5 yaşõndadõr. 
 
Toplam tonaja göre; filonun yüzde 49,8�i (5.197.364 DWT) 20 yaşõndan büyük, yüzde 42,5�i 
(4.436.378 DWT) 11-20 yaşõnda, yüzde 3,6�sõ (379.635 DWT) 5-10 yaşõnda, yüzde 4,1�i 
(430.786 DWT) 5 yaşõndan küçüktür. 
 
Sonuç olarak, deniz ticaret filomuzun dünya pazarlarõna etkin biçimde girebilmesi için filo 
kapasitesinin arttõrõlmasõ ve gemi tiplerinde farklõlaştõrmanõn sağlanmasõ gerekmektedir. Son 
yõllarda değişen talepler ve yeni açõlan hatlar doğrultusunda konteyner gemi adedi ve Ro-Ro 
gemi miktarlarõ yetersiz de olsa artmõştõr. Düzenli hat taşõmacõlõğõ açõsõndan bu taşõmalara 
uygun gemi tiplerinin daha çok arttõrõlmasõ  gerekmektedir. Ülkemiz konteyner gemileri ve 
limanlarõ açõsõndan AB karşõsõnda rekabet edebilecek güce sahip değildir.  
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2.4. DÜZENLİ HAT TAŞIMACILIĞI AÇISINDAN LİMANLARIMIZ 
 
                    2.4.1.Liman ve İskelelerin Mevcut Durumlarõ 
Deniz ticaretinin başladõğõ ve bittiği noktalar olan ve deniz hattõ ile kara hattõnõn kesişim 
bölgesinde bulunan limanlarõn ülkenin sosyoekonomik yapõsõ üzerinde büyük etkisi vardõr.  
 
Ülkemizin kõyõ uzunluklarõ, Anadolu Kõyõsõ 6480 km, Trakya Kõyõsõ 786 ve Adalar Kõyõsõ 
1067 olmak üzere, toplam 8333 km'dir. 
8333 km'yi bulan bu sahil şeridinde, küçük çapta olanlar hariç, yaklaşõk 300 adet kõyõ tesisi 
bulunmaktadõr. Yapõ şekillerine ve fonksiyonlarõna göre; liman, iskele, yat marina, balõkçõ 
barõnağõ ve çekek yeri şeklinde olan bu tesislerden; 
- 12 Liman ve İskele  TDİ tarafõndan 
- 7  Liman   TCDD          " 
- 2  Liman   Tüpraş          " 
- 2  Liman   TDÇİ          " 
- 2  Liman   TTK          " 
- 20 Liman ve İskele Ait olduklarõ Kamu Kurumu " 
- 50 Liman ve İskele Belediye ve Özel İdareler      " 
- 59 Liman ve İskele  Özel Sektör           " 
- 13 Yat Limanõ   Turizm Bankasõ, Belediyeler " 
-128 Balõkçõ Barõnağõ  Kooperatifler, Belediyeler ve Özel İdareler " 
işletilmektedir. 
Dõş ticaretimizin yüzde 91,4'ünün denizyolu ile yapõldõğõ, Avrupa'nõn sanayileşmiş 
ülkelerinden Ortadoğu ülkelerine yapõlan transit taşõmacõlõkta önemli bir yer tutan ülkemizin 
liman ve iskelelerinde, 1998 yõlõnda 155,8 milyon ton yük (konteyner hariç) elleçlenmiştir. Bu 
miktarõn 75,1 milyon tonunu dökme sõvõ, 30,7 milyon tonunu dökme katõ, 50,1 milyon tonunu 
ise karõşõk eşya, sanayi mamulleri, tarõm ürünleri, kereste ve diğer yükler teşkil etmektedir. 
1999 yõlõnda 170,4 milyon ton yük (konteyner dahil) elleçlenmiştir. Bu miktarõn 27.5 tonunu 
dökme katõ (yüzde 16.1), 81,8 milyon tonunu dökme sõvõ (yüzde 48), 45,1 milyon tonunu ise 
karõşõk eşya (yüzde 26.4), 1,1 tonunu kereste (yüzde 0,7), 14,9 milyon tonunu konteyner 
(yüzde 8,8) yükleri teşkil etmektedir.  
1998 yõlõnda elleçlenen toplam yükün; 
- yüzde 24,84'ü olan 38.715.210 tonu kabotaj, 
      - yüzde15,90'õ olan 24.773.274 tonu ihracat, 
      - yüzde50,89'u olan 79.302.959 tonu ithalât, 
- yüzde8,37'si olan 13,043,432 tonu transit, 
      1999 yõlõnda elleçlenen toplam yükün; 
- yüzde 22,68' i  olan 38.657.991 tonu kabotaj, 
      - yüzde 19,32'si olan 32.923.267 tonu ihracat, 



Sekizinci Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ                                                 Ulaştõrma ÖİK Raporu Deniz Yolu Ulaştõrmasõ Alt Komisyonu Raporu 

   http://ekutup.dpt.gov.tr/ulastirm/oik595.pdf    37

      - yüzde 45,76'sõ olan 77.978.153 tonu ithalât, 
      - yüzde  12,24 ' ü olan 20.864.623 tonu transit, 
 
 olarak gerçekleşmiştir. 
Devletçe işletilen genel amaçlõ 12 kamu limanõndan, demiryolu ile bağlantõlõ olan H. Paşa, 
Derince, Bandõrma, İzmir, Mersin, İskenderun ve Samsun Limanlarõ Türkiye Cumhuriyeti 
Devlet Demiryollarõ İşletmesi Genel Müdürlüğü (TCDD), İstanbul, Trabzon, İzmir (Feribot)  
Limanlarõ ile, Gökçeada, Kabatepe, Çanakkale, Dikili, Çeşme, Kuşadasõ, Güllük, Marmaris, 
Alanya Kõyõ tesisleri Türkiye Denizcilik İşletmeleri Anonim Şirketi (TDİ) tarafõndan 
işletilmektedir. 
 
2.4.1.1.TCDD Genel Müdürlüğü Limanlarõ  
 
Denizyolu taşõmacõlõğõnõn önemli bir ayağõnõ teşkil eden ülkemizin Marmara Bölgesinde 
Haydarpaşa, Derince, Bandõrma; Ege Bölgesinde İzmir; Akdeniz Bölgesinde Mersin ve 
İskenderun;  Karadeniz Bölgesinde Samsun Limanõ olmak üzere, 7 büyük limanõ Liman 
Dairesi ve Liman İşletme Müdürlükleri tarafõndan işletilmektedir. Ayrõca, 1. sõnõf gümrük 
kapõsõ olan TCDD Limanlarõ tüm ülkemizin demiryolu şebekesiyle bağlantõlõ olmalarõnõn 
yanõsõra, devletin ana karayolu ağõ üzerinde olmalarõ ve uluslararasõ hava alanlarõna 
yakõnlõklarõ dolayõsõyla denizyolu-demiryolu kombine taşõmacõlõğõ için mükemmel 
konumdadõr. Avrupa�dan ülkemize ve Ortadoğu ülkelerine yönelik demiryoluyla yapõlan 
transit taşõmalarõn Sirkeci ile Haydarpaşa Limanõ arasõnda işletilen demiryolu feribotlarõ ve 
Yüksek Planlama Kurulunun 17.3.1988 tarih ve 88/25 sayõlõ kararõ ile TCDD�ye devredilen 
Vangölü İşletmesindeki feribotlar ile Asya-Avrupa bağlantõlarõ sağlanmaktadõr. 
 
TCDD.�ye ait 7 limanõn toplam rõhtõm uzunluğu 16.000 metre, gemi kabul kapasitesi 16.500 
adet/yõl, yük elleçleme kapasitesi 27 milyon ton/yõl karõşõk eşya, stok kapasitesi 34 milyon ton 
ve konteyner stoklama kapasitesi ise 1 milyon TEU'nun üzerindedir. 
1998 yõlõnda TCDD Limanlarõnda 35.155.000 ton yük elleçlenmiştir. TCDD'nin işlettiği 
limanlardan H.Paşa, İzmir ve Mersin Limanlarõnda konteyner terminalleri mevcut olup, 
H.Paşa Limanõnda 4, İzmir Limanõnda 4 ve Mersin Limanõnda da 3 adet konteyner vinci 
(Gantry Crane) hizmet vermektedir. 
 
2.4.1.2.TDİ Anonim Şirketi Limanlarõ 
 
1996 yõlõnda toplam rõhtõm uzunluğu 11.103 metre, yõllõk elleçleme kapasitesi  14,8 milyon 
ton, gemi kabul kapasitesi 17.133 adet/yõl ve depolama kapasitesi ise 10.871.000 ton/yõl olan 
TDİ Limanlarõ�nõn özelleştirme neticesinde, toplam rõhtõm uzunluğu 5.622 metre, yõllõk 
elleçleme kapasitesi 4,4 milyon ton, gemi kabul kapasitesi 12.935 adet/yõl ve depolama 
kapasitesi ise 3.193.000 ton/yõl olmuştur. 
 
1998 yõlõnda TDİ Limanlarõnda 3.029.400 ton yük elleçlenmiştir.  
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TDİ�ce işletilmekte olan; Antalya, Tekirdağ, Trabzon, Hopa, Rize, Giresun, Ordu ve Sinop 
Limanlarõ Özelleştirme İdaresi Başkanlõğõnca "Limanlarõn İşletme Haklarõnõn Devri�, 
yöntemiyle özelleştirilmeleri için ihaleye çõkõlmõş ve ihale sonucunda; 
 
- Tekirdağ Limanõ Akport Tekirdağ Liman İşletmesi A.Ş.�ne, 
- Rize Limanõ,  Riport Rize Limanõ  Yatõrõm A.Ş.�ne, 
- Hopa Limanõ,  Park Denizcilik ve Hopa Liman İşletmesi A.Ş.�ne, 
- Giresun Limanõ,  Çakõroğlu Giresun Liman İşletmesi A.Ş.�ne, 
- Ordu Limanõ,  Çakõroğlu Ordu Liman İşletmesi A.Ş.�ne, 
- Sinop Limanõ,  Çakõroğlu Sinop Liman İşletmesi A.Ş.�ne, 
- Antalya Limanõ,  Ortadoğu Antalya Liman İşletmesi A.Ş.�ne, 
verilmiş bulunmaktadõr. 
Trabzon Limanõ ihalesi iptal edilmiş olup, Özelleştirme İdaresi Başkanlõğõ�nca tekrar ihaleye 
çõkarõlacaktõr. 
 
2.4.1.3.Özel Liman ve İskeleler  
 
Gemport, Ambarlõ Liman Tesisleri, [Kumcular Kooperatifi (KUMPORT) Terminali, Akçansa 
Çimento A.Ş. Terminali, Mardaş A.Ş. Terminali, Armatörler A.Ş. (ARMAPORT) Terminali, 
Anadolu Çimento A.Ş. Terminali, Soyak A. Ş. Terminali], Total Oil Akaryakõt Platformu, 
Sedef, Poliport, Alemdar, Solventaş, Yazõcõ, ZEYPORT özel sektör tarafõndan işletilen belli 
başlõ limanlardõr. Diğer özel sektör limanlarõ  aşağõdaki tabloda gösterilmiştir. 
 
ÖZEL SEKTÖR TARAFINDAN İŞLETİLEN LİMAN VE İSKELELER 
 

Liman/İskele  Rõhtõm 
Boyu m. 

 İşleten Mevkii Bölgesi 

Akçansa Çimento 310  Akçansa Çimento San. A.Ş. Ambarlõ Marmara 
Akçansa Çimento 903  Akçansa Çimento San. A.Ş. Çanakkale Ege 
Aksa 270  Aksa Kimya San. A.Ş. Yalova Marmara 
Akport 1107  Akport Tekirdağ Liman İşl. A.Ş. Tekirdağ Marmara 
Alemdar 727  Alemdar Dil İskelesi A.Ş. Gebze Marmara 
Altõntel Melamin 440  Altõntel Metal A.Ş. İzmit Marmara 
Anadolu Çimento 480  Anadolu Çimento A.Ş-

Set/İtalcement 
Ambarlõ Marmara 

Antalya 2.459  Ortadoğu Antalya Liman İşl. 
A.Ş.  Akdeniz 

Armaport 1209  Armatörler Liman İşletmesi A.Ş. Ambarlõ Marmara 
Aslan Çimento 250  Aslan Çimento A.Ş. Gebze Marmara 
Aygaz  2800m. 

Dz.Altõ 
 Aygaz A.Ş. Yarõmca 

Ambarlõ 
Marmara 
Marmara 

Aygaz Boru Hattõ  Aygaz A.Ş. Dörtyol Akdeniz 
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Liman/İskele  Rõhtõm 
Boyu m. 

 İşleten Mevkii Bölgesi 

Bagfaş 312  Bagfaş Gübre Fab. A.Ş. Bandõrma Marmara 
Bartõn Çimento 170  Bartõn Çimento Fab. A.Ş. Bartõn Karadeniz 
Borusan 237  Bortrans Den. Gemlik Marmara 
Camar 423  Camar Dep. Ve Taş. A.Ş. Körfez Marmara 
Çayõrova 300  Türkiye Şişe Cam  Marmara 
Çekisan Şamandõra  Çekisan Dep. Hiz. A.Ş. İskenderun Akdeniz 
Çolakoğlu 660  Çolakoğlu Metalurji A.Ş. Gebze Marmara 
Çukurova 1.194  Çukurova Liman İşl. A.Ş. Nemrut Ege 
Delta Şamandõra  Delta Petrol Ürünleri A.Ş. Dörtyol Akdeniz 
Diler 933  Ok Denizcilik ve Tic. A.Ş. Hereke Marmara 
Ege Gübre 341  Ege Gübre San. A.Ş. Nemrut Ege 
Eternit 75  Eternit A.Ş.  Marmara 
Filyos(İnşa 
halinde) 

150  Karabük Demir Çelik Filyos Karadeniz 

Filyos 150  Yõlnak Tic. Lim. Şti. Filyos Karadeniz 
Gemlik BP 56  BP Petrolleri A.Ş. Gemlik Marmara 
Gemport 140  Gemlik Liman ve Dep. A.Ş. Gemlik Marmara 
Giresun 430  Çakõroğlu Giresun Liman İşl. 

A.Ş. 
Giresun Karadeniz 

Gisaş 200  Gemi İnşa San. A.Ş. Tuzla Marmara 
Habaş 933  Habaş Nemrut Ege 
Hopa 1.346  Park Denizcilik ve Hopa Lim. 

İşl. A.Ş. 
Hopa Karadeniz 

İzmir Kimya 100  İzmir Kimya İhr. İth. Gebze Marmara 
Kõrlangõç 87  Transtürk Kimya A.Ş. İzmit Marmara 
Kõzõlkaya 510  İstanbul Demir Çelik Fab. A.Ş. Gebze Marmara 
Klor Alkali 42  Klor Alkali Sanayi Ürün. Derince Marmara 
Kumport 2.677  Batõ Yak. Kum. Koop. Ambarlõ Marmara 
Liman İşl. Ve 
Nak. 

1.084  Liman İşl. Ve Nak.San.A.Ş. Nemrut Ege 

Limaş 1.177  Liman İşl. A.Ş. Nemrut Ege 
Limaş (Yeniköy) 180  Liman İşl. A.Ş. İzmit Marmara 
Mardaş 800  Mardaş A.Ş. Ambarlõ Marmara 
Martaş 527  Kaptan Demir Çelik M. Ereğli Marmara 
Nemtaş 330  Nemrut Liman İşl. A.Ş. Nemrut Ege 
Nuh Çimento 315  Nuh Çimento San. A.Ş. Hereke Marmara 
Ordu 269  Çakõroğlu Ordu Liman İşl. A.Ş. Ordu Karadeniz 
Orhan Ekinci 211  Ekmar Den. Ve Tic. A.Ş. Sarõseki Akdeniz 
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Liman/İskele  Rõhtõm 
Boyu m. 

 İşleten Mevkii Bölgesi 

Poliport 255  Poliport Kimya San.ve Tic.A.Ş. Gebze Marmara 
Pürsan 422  Um Den. San. A.Ş. Gölcük Marmara 
Rize 985  Riport Rize Limanõ ve Yatõrõm. 

A.Ş. 
Rize Karadeniz 

Rota 203  Körfez Gemi.Acen. A.Ş. KKörfez Marmara 
Sasa Şamandõra  SASA İskenderun Akdeniz 
Sedef 407  Sedef Gemi End. A.Ş. Gebze Marmara 
Shell 280  Shell Derince Tesisleri Derince Marmara 
Sinop 380  Çakõroğlu Sinop Liman İşl. A.Ş. Sinop Karadeniz 
Solventaş 180  Solventaş Tek. Dep. A.Ş. Gebze Marmara 
Soyak 350  Soyak A.Ş. Ambarlõ Marmara 
Tekirdağ 350  Akport Tekirdağ Liman İşl. A.Ş. Tekirdağ Marmara 
Toros Gübre 1.126  Toros Gübre San. A.Ş. Ceyhan Akdeniz 
Total 174  Total Gübre Terminali Gebze Marmara 
Total 200  Total Oil Ambarlõ Marmara 
Transtürk 90  Transtürk Kimya A.Ş. İzmit Marmara 
Yalova Elyaf 405  Yalova Elyaf ve İplik San. A.Ş. Körfez Marmara 
Yarõmca Gübretaş 100  Gübre Fab. T.A.Ş. Körfez Marmara 
Yazõcõ 850  Yazõcõ Demir Çelik San.A.Ş. Sarõseki Akdeniz 
Zeyport   Zeytinburnu Liman İşl.A.ş. Zeytinburnu Marmara 

 
Dünyada değişen ekonomik şartlar, siyasi olaylar ve teknolojik gelişmelere paralel olarak 
deniz taşõmacõlõğõ kombine taşõmacõlõk gibi yeni taşõmacõlõk tipleri ve konteyner gemileri gibi 
yeni yük ve gemi tipleri oluşturmuştur. Deniz taşõmacõlõğõ, dökme taşõmacõlõktan konteyner, 
Ro-Ro taşõmacõlõğõna doğru kaymõştõr. Bu tür taşõmacõlõkta görülen avantajlarla bu tür 
gemilerde sağlanan gelişmeler yük sahiplerinin tarifeli deniz taşõmacõlõğõnõ tercih etmelerine 
neden olmuştur. Ancak bu gelişmelerde coğrafî konumu, Asya ile Avrupa arasõnda bir köprü 
durumunda olmasõna rağmen Türkiye oldukça gerilerde kalmõştõr.  
 
Günümüzde düzenli hat taşõmacõlõğõ ağõrlõklõ olarak tüm dünyada konteyner taşõmacõlõğõna 
dönmüş olup Türkiye�de de yetersiz olmakla birlikte aynõ durum görülmektedir. Dünya 
üzerinde denizyolu ile taşõnan kuru yükün yüzde 50�den fazlasõ konteyner ile taşõnmaktadõr. 
Gemilerin kapasitelerinin büyümesinin nedeni de bu taşõmacõlõğõ daha ekonomik kõlmaktadõr.  
 
Ülkemiz, dõş ticaretinde büyük önem taşõyan konteyner taşõmacõlõğõnda 27. sõrada 
gelmektedir. 1980 yõllarõ sonlarõnda Haydarpaşa, Mersin ve İzmir limanlarõna full konteyner 
terminalleri kazandõrõlmõş ve bu limanlarõmõz özel konteyner ekipmanlarõ ile donatõlmõşlarsa 
da konteyner limanlarõ yeterli düzeyde değildir. Son yõllarda özel şirketler tarafõndan İzmit 
Körfezi, Ambarlõ Bölgesi, Gemlik Körfezi, Nemrut Koyu ve İskenderun Körfezinde pek çok 
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liman ve iskele yapõmõ gerçekleştirilmiştir. 1990�lõ yõllara kadar, başta TCDD Genel 
Müdürlüğü ve TDİ Genel Müdürlüğü olmak üzere çoğunlukla kamu kuruluşlarõ tarafõndan 
gerçekleştirilen liman yapõmõ ve işletmesinde özel şirketler de artõk girişimlerde bulunmakta 
olup özellikle İzmir Körfezi, Ambarlõ Bölgesi, Gemlik Körfezi, Nemrut Koyu ve İskenderun 
Körfezinde, 60�a yakõn liman ve iskele yapõmõ gerçekleştirmişlerdir.  
 
Özel sektöre ait pek çok limanda genel yük yükleme ve boşaltmasõ yapõlabilmekte konteyner 
elleçlemesi ise İzmit Körfezi, Gemlik Körfezi ve Ambarlõdaki özel liman ve iskelelerde 
yapõlmaktadõr. Ancak Türkiye�de konteyner taşõmacõlõğõ, özellikle TCDD�ye bağlõ limanlarda 
yapõlmaktadõr (Tablo6). 
 
1990�dan günümüze konteyner taşõmacõlõğõnõn yaklaşõk 2,5 kat arttõğõ görülmektedir. Bugün 
dünya konteyner trafiğinin yüzde 25�i Akdeniz koridorunu kullanmaktadõr. Uzakdoğu ülkeleri 
ile Avrupa ülkeleri arasõndaki uzun mesafe konteyner taşõmacõlõğõ, Doğu Akdeniz, Süveyş 
Kanalõ, Kõzõldeniz üzerinden geçmekte ve günümüzde ana liman olarak Malta, Pire, Limasol, 
İskenderiye Limanlarõndan hizmet almaktadõr.  
 
Doğu Akdeniz ile Mõsõr�õn; Damietta ve Port Said, İsrail�in; Haifa, Kõbrõs Rum Kesimi�nin 
Limasol ve Larnaka, Malta�nõn; Valetta, Yunanistan�õn Pire, İtalya�nõn Ravenna gibi limanlarõ 
aktarma limanõ olarak ön plana çõkarken Türkiye, Limanlarõnõn Akdeniz�deki konumunun 
ortaya koyduğu şansõ henüz kullanamamõştõr. Bununla birlikte, Konteyner taşõmacõlõğõnda 
Türkiye 1997 sõralamasõnda, Akdeniz ülkeleri arasõnda dördüncü sõradadõr.  
 
Tablo 6     KONTEYNER TAŞIMACILIĞINDA 1997 SIRALAMASI 
 

Akdeniz Ülkeleri: Sõra: 
İtalya 10 
İspanya 11 
Fransa 19 
Türkiye 27 
İsrail 28 
Mõsõr 29 
Yunanistan 32 
Malta 39 
Kõbrõs Rum Kesimi 47 
Lübnan 53 

 
Akdeniz üzerinden yapõlan taşõmacõlõkta konumlarõ itibari ile özellikle Mersin ve İzmir 
Limanlarõ giderek büyüyen Transhipment (Aktarma) Konteyner trafiğinden pay alabilecek 
durumdadõr. Dünya konteyner taşõmacõlõğõnda SinGAPur, Hong Kong gibi limanlar aktarma 
hareketlerinin gerçekleştiği limanlardõr. İlk sõralarda yer alan ülkeler sadece üretimde önde 
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olan ülkeler değildir. Aktarma hareketlerinin gerçekleştirildiği limanlar ülkelerini üst sõralara 
taşõmaktadõr.  
 
Dünya konteyner taşõmacõlõğõnda ABD ilk sõrada yer alõrken bunu Çin, SinGAPur, Japonya, 
Tayvan izlemektedir. Altõncõ sõrada ise, tek konteyner limanõna dönüşmekte olan Felixstowe 
Limanõ ile İngiltere yer almaktadõr. Oysa, Türkiye�de Mersin ve İzmir limanlarõ dõşõnda, 
Marmara Bölgesindeki bir çok liman ve iskelelerle hizmet verilmeğe çalõşõlmaktadõr.  
 
İleriye dönük olarak limanlarõmõzõ değerlendirdiğimizde durum şöyledir: Doğu Akdeniz 
bölgesindeki limanlarõmõz, GAP nedeniyle bu bölgede gelişmesi beklenen sanayi sektörünün 
ilk aşamadaki gereksinimlerinin giriş yapõlacağõ limanlardõr. Mersin Limanõ Ana Konteyner 
Terminali Projesinin gerçekleşmesi ile 800 bin TEU/yõllõk konteyner kapasitesi sağlanmõş 
olacaktõr. İskenderun için de  bir konteyner terminali projesi geliştirilmiştir.  
 
İzmir Limanõ�nda tamamlanan konteyner terminali çevresel ve teknik nedenlerle ihtiyaca 
cevap vermemektedir.  
 
Marmara bölgesinde yer alan Haydarpaşa, Derince, Bandõrma Limanlarõndan Haydarpaşa 
kapasite ihtiyacõnõ karşõlayamamasõ durumu söz konusudur. Marmara bölgesinin Konteyner 
yük talebinin 2015 yõlõnda 2,5 milyon TEU�ya ulaşacağõ varsayõlmaktadõr. Bu talebi 
karşõlamak için Derince Konteyner Terminali, Kuzey Marmara Limanõ ve mevcut limanlarda 
ek tesislerin yapõmõ gerçekleştirilecektir.  
 
Karadeniz Bölgesi�nde Karadeniz Ekonomik İşbirliği çerçevesinde beklenen hizmetin 
verilebilmesi için Samsun Limanõnda yeni bir Konteyner terminali projesi geliştirilmiştir. 
Trabzon ve Hopa Limanlarõ Konteyner taşõmacõlõğõ yönünden değerlendirilmiş, Trabzon 
Limanõ�nda çok amaçlõ konteyner terminali tamamlanmõştõr. Bu Limanõn ihtiyaca cevap 
vermemesi halinde Hopa Limanõ bu amaç için geliştirilebilecektir 
 
Ülkemiz ithalat ve ihracatõn büyük bölümü başta Haydarpaşa, İzmir, Derince, Mersin ve 
İskenderun olmak üzere Bandõrma, Samsun, Antalya ve Trabzon Limanlarõndan 
yapõlmaktadõr. Bu limanlar serbest bölgelerimizin ihracat ve ithalatta kullandõğõ limanlardõr.  
 
2.4.2 Limancõlõk Sektörünün Genel ve Ortak Sorunlarõ 
 
Limanlarõmõzõn düşük maliyet ve yüksek hizmet performansõyla işletilmesi bu alandaki en 
önemli konudur. Bu konuda limanlarõmõzda genel olarak yapõsal ve işletmeden kaynaklanan 
yetersizlikler aşağõda sõralanmõştõr. 
Yanaşma yerleri, rõhtõmlar, rõhtõm boylarõ, derinlikler, liman gerisi bölge alanlarõna hizmet 
veren araç, gereçlerle ambarlama ve araç park yerleri yetersiz kalmaktadõr.  
 
Liman Tüzük Talimat ve Yönetmeliklerine göre limanlara eşya getirecek ve götürecek olan 
gemiler gross tonlarõna göre römorkör almak mecburiyetindedirler. Daha önce belli gross tona 
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kadar olan gemiler adet bazõnda römorköre tabi iken, yapõlan değişikliklerle römorkörler adet 
ve çekme gücü bazõnda belirlenmiştir. Çekme gücü uygulamalarõnõn Denizcilik 
Müsteşarlõğõnca yeniden düzenlenmesi ülke çõkarlarõ açõsõndan yararlõ olacaktõr. 
 
Limanlarõmõzda periyodik taramalar yapacak araç- gereç mevcudu yeterli değildir. 
Gece-gündüz hizmet verme imkanlarõ kõsõtlõdõr. 
İşletme personelinin eğitimleri yetersizdir. 
Limanlarõmõzõn tanõtõlmasõ ve pazarlamasõ yeterince yapõlamamaktadõr. 
Ambar alanlarõnõ dar duruma sokan  tasfiyeye tabi eşyalarõn ve konteynerlerin zamanõnda 
çekilmemeleri dolayõsõyla, ambar sõkõşõklõklarõ meydana gelmektedir. 
Konteyner terminalleri ile uyum içerisinde çalõşma imkanõ verecek ve yeterli büyüklükteki 
konteyner kara terminalleri tesis edilmelidir. 
 
Deniz kirlenmesini bertaraf edecek olanaklar, özellikle özel teçhizat açõsõndan yetersizdir. 
Liman faaliyetlerine ilişkin, düzenli ve bilgisayar bağlantõlõ bilgi akõşõ sağlanamamaktadõr. 
Gümrük mevzuatõmõzõn işletmeciliğin hõzõnõ kesecek özellikleri yüklerin limandan giriş ve 
çõkõşõnda gecikmelere neden olmaktadõr. 
Gümrük idarelerinin denizcilik konusunun özelliklerine vakõf olmamalarõ ve yeterli sayõda 
Gümrük Muhafaza Gemi Kontrol Memuru bulunmayõşõ sorunlara yol açmaktadõr. 
Limanlarda  tahmil-tahliye edilen yüklerin hasar ve kaybõnda sorumlularõn belirlenmesi 
konusunda ihtilaflar yaşanmakta ve yükün durumunu gösteren kargo raporlarõ tahliyeden çok 
sonra tanzim edildiğinden soruna bir çözüm getirememektedir.  
Liman Hizmet Tarifeleri bir maliyet bazõna oturtulamamõştõr. 
Liman Tüzük, Talimat ve Yönetmeliklerinde belirtilen liman sõnõrlarõ Denizcilik 
Müsteşarlõğõnca daraltõlma yönüne gidilmektedir. Bu hususlarõn önlenmesi gerekmektedir. 
 
Son yõllarda özelleştirme kapsamõna alõnõp da özelleştirilemeyen limanlarda özelleştirmenin 
bir an önce yapõlmasõ veya bu kapsamdan çõkarõlmasõ gerekmektedir. Zira özelleştirmenin 
gecikmesi limanlarõn alt yapõ yatõrõmlarõnõn gecikmesine ve kapasite kaybõna sebep 
olmaktadõr. Özelleştirme periyodu içerisinde kapsam içindeki birimlerde yatõrõmlarõn 
durdurulmasõ politikasõ, birimlerin içinin boşalmasõna, gerekli ekipman yokluğu ve personelin 
moralindeki düşüklük verimsiz bir çalõşmaya sebep olmaktadõr. 
 
Limanlarõmõzõn ve iskelelerimizin bölgesel olarak  durumlarõ, sorunlarõ ve çözüm önerileri 
ekte verilmiştir. 
 
2.4.3 Öneriler 
 
Yukarõda değinildiği üzere liman faaliyetlerinde çağdaş bir işletmecilik yapõsõna 
kavuşturulmasõ gerekmektedir. 
 
Günümüz taşõmacõlõğõ, gelişen bir çok gemi tipi ile yapõlmaktadõr. Bu ise yeni gemilerin 
yüklerini kolay, süratli, hasarsõz ve ekonomik olarak elleçleyebilecek alt yapõ ve teçhizata 
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sahip limanlarõ tercih etmelerini beraberinde getirmiştir. Hõzla gelişen konteyner taşõmacõlõğõ, 
ülkemiz limanlarõndaki alt yapõ ihtiyaçlarõnõn giderilmesini ve sistem değişikliğini 
gerektirmektedir. 
 
Her yõl ülkemizde artõş eğilimi göstermekte olan konteyner elleçleme talebini karşõlayabilmek 
amacõyla üçü �Limanlar Rehabilitasyon Projesi� çerçevesinde olmak üzere bazõ limanlarõmõza 
konteyner terminali inşa edilmiştir. Bu terminallerimiz; Haydarpaşa, İzmir, Mersin, ve 
Trabzon'dur. İstanbul ve Marmara'da en büyük konteyner terminali durumunda olan 
Haydarpaşa, özellikle depolama alanlarõ, alt ve üst yapõsõ ve ulaşõm arterlerine bağlantõsõ 
açõlarõndan ihtiyacõ karşõlayamamaktadõr. Bu nedenle Haydarpaşa Limanõ�na alternatif olacak 
bir limanõn belirlenmesi amacõyla Japon Uluslararasõ İşbirliği Ajansõ (JICA)�nõn 1996 yõlõnda 
başlattõğõ ve ilgili bakanlõk ve kuruluşlarla birlikte yaptõğõ çalõşmalar  sonucunda  2005 ve 
2015 yõllarõna kadar olan dönemleri kapsayan �Marmara Denizi�ndeki Limanlarõn Gelişimiyle 
ilgili Master Plan� hazõrlanmõştõr.  Buna göre; Haydarpaşa Konteyner Terminalinin 
Geliştirilmesi, Trakya�da yeni bir konteyner limanõ inşa edilmesi ve Bandõrma Limanõ�nõn 
konteyner terminaline dönüştürülmesi öngörülmektedir. 
Limanlarõmõzla ilgili olarak yukarõda değinilen sorunlara ilişkin çözüm önerileri aşağõdadõr: 
Limanlarõmõzõn gerek kapasite, teknik imkanlar, makine ve teçhizat, gerekse işletmecilik 
yönünden geliştirilmesi gerekmektedir. 
Şehir içinde kalan ve büyütülmeleri olanaksõzlõk gösteren limanlara ek olarak aynõ kentte ve 
şehir dõşõnda yeni limanlar yapõlmalõdõr. 
 
Rõhtõmlarõn su derinlikleri büyük ve çok büyük tonajlõ gemilerin yanaşmalarõna elverecek 
boyutlara kavuşturulmalõ, kõş koşullarõ ağõr olan limanlarda mendirekler gereksinimi 
karşõlayacak düzeye getirilmelidir. 
 
Limanlarõn yönetimleri iyileştirilmeli, limanlar arasõnda sağlõklõ bir koordinasyon sağlanmalõ, 
liman personelinin eğitimi Denizcilik Eğitimi Master Planõ içine alõnmalõdõr. 
 
Kõlavuz kaptanlarõn sayõsõ artõrõlarak, gemilerin yanaşma yerlerindeki sorunlar önlenmelidir. 
 
Limanlarla ilgili yasalar yeniden gözden geçirilmeli, günün ve geleceğin gereksinimlerini de 
karşõlayacak tarife sorunlarõnõ çözecek duruma getirilmelidir. 
 
Liman tüzük ve yönetmeliklerinde belirtilen römorkör çekme gücü hükmü kaldõrõlarak, 
geminin tonajõna göre adet bazõnda römorkör verilmesi esasõ getirilmelidir. 
 
Türkiye kõyõlarõnõn sanayi, ticaret ve turizm sektörleri yönünden sosyal, ekonomik ve çevresel 
özelliklerini, mevcut liman kapasitelerini ve sektörel gelişmeye uygun kõyõ kesimlerinin 
potansiyellerini belirleyecek bir çalõşma yapõlmalõdõr. 
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Gümrük mevzuatõmõz çağdaş gelişmelerle uyumlu hale getirilmeli, gümrük elemanlarõ 
denizcilik konularõnda yetiştirilmeli, gümrük muhafaza kontrol servislerinde kontrol 
memurlarõ çoğaltõlmalõdõr. 
 
Limanlarda tahmil-tahliye edilen yüklerdeki hasar ve kayõplarla ilgili sorumluluk konusunda 
çõkan ihtilaflarõn önlenebilmesi için; mevzuatta gerekli  düzenlemelerin yapõlmasõ ve ayrõca 
tahliye sonunda kargo raporlarõnõn liman, gümrük ve gemi ilgilileri tarafõndan müştereken, 
gecikmeksizin sağlanmasõ ve bağõmsõz sörvey kuruluşlarõnõn çalõşmalarõnõn teşviki uygun 
mütalâa edilmektedir. 
 
Sahillerimizdeki yat limanlarõnõn kapasiteleri ve nitelikleri belirlenerek, marina yapõmõna 
teşvikler ve bürokratik kolaylõklar getirilmeli, yatõrõmcõlarõn bu alana girmelerine 
çalõşõlmalõdõr. 
 
Bazõ önemli limanlarõmõzda konteyner terminalleri yapõmõnõ sağlayacak projeler kõsa sürede 
ele alõnarak bu limanlarõn ülke ekonomisine katkõlarõ arttõrõlmalõdõr. 
 
Gerek dõş finansman, gerekse iç malî kaynaklar kullanõlarak limanlarõmõz ihracat, ithalât ve 
yurtiçi taşõmalarõn ihtiyaçlarõnõ karşõlayacak kapasiteye yükseltilmeli, alt yapõ eksiklikleri 
giderilmeli, gerek teknolojik, gerekse idari açõdan iyileştirilmeli ve işletmecilik yönünden 
daha verimli bir yapõya kavuşturulmalõdõr. Limanlarõn milli güvenliğin öngördüğü kurallar 
göz ardõ edilmeden otonom ve özerk bir yapõya kavuşturulmasõ ve liman hizmetlerinde özel 
teşebbüse şans verilmesi uygun görülmektedir. 
 
Limanlara iç pazarlardan ucuz maliyetlerle hõzlõ eşya taşõnabilmesi, limanlardan iç pazarlara 
eşya ulaştõrõlabilmesi, limanlarõn iç pazarlara demiryollarõyla bağlanmasõnõ gerektirmektedir. 
Karadeniz'e kõyõlarõ olmayan yeni Cumhuriyetlerin, Akdeniz ve Kõzõldeniz ile Basra 
Körfezi'ne kõyõlarõ bulunmayan Ortadoğu ülkelerinin mallarõnõn Türkiye üzerinden 
taşõnmalarõnõn sağlanmasõ, GAP, DAP, Hazar-Kafkas petrol boru hattõnõn gerçekleşmesi ilgili 
limanlarõmõzõn yükleme, boşaltma ve barõndõrma kapasitelerinin büyütülmesini, yükleme ve 
boşaltmanõn daha hõzlõ gerçekleştirilmesini gerektirmektedir.  
 
Yapõlanmasõnõ sürdüren Orta Asya Cumhuriyetleri ile yapõlacak ekonomik işbirliği 
çerçevesinde ülkemizin bu alanda daha etkin bir rol üstlenme amacõna yönelik olarak 
Karadeniz limanlarõmõzõn geliştirilmesine önem verilmelidir. Akdeniz'de ve Ege'de ana liman 
konumunda bulunan İzmir ve Mersin limanlarõnõn tevsii ve GAP projesiyle entegre olmak 
üzere Mersin ve İskenderun limanlarõnõn kapasitelerinin arttõrõlmasõ sağlanmalõdõr. 
Tesis, alan, araç, makine ve yükleme-boşaltma bakõmõndan yetersiz olan Gemlik ve Mudanya 
iskelelerinin yük taşõmacõlõğõna uygun hale getirilmesiyle Bursa ihracatõ deniz taşõmacõlõğõna 
kaydõrõlabilecektir. 
 
Ülkemizin dünya ticaretindeki etkinliği için rekabet gücünün geliştirilmesi gerekir. Bugün 
Akdeniz�de, yükleri Malta, Pire, Limasol, Damietta ve İskenderiye Limanlarõna çekebilme 
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açõsõndan büyük bir rekabet yaşanmaktadõr. Bu nedenle Akdeniz ve Ege Limanlarõmõzda 
gereken iyileştirmeler yapõlmalõdõr. 
 
Düzenli hat taşõmacõlõğõ açõsõndan, limanlarõmõzdaki alt yapõ imkanlarõnõn geliştirilmesi, 
limanlardaki bekleme sürelerinin Avrupa standartlarõna çekilmesi sağlanmalõdõr. Ayrõca 
Acenteler/armatörler ile liman ve gümrük işletmeleri arasõnda elektronik bilgi akõşõ 
düzenlenmelidir.  
 
Avrupa Birliği çerçevesinde düzenli hat taşõmacõlõğõnõ önümüzdeki dönemde daha da önem 
kazanacağõ beklenmektedir. Bu nedenle gemilere uygun limanlar bulma ya da iyi organize 
olmamõş liman işletmelerinde konteyneri takip etme problemlerinin çözülmesi gerekmektedir.   
 
2.5. SERBEST BÖLGELERİN DENİZ TAŞIMACILIĞINA ETKİSİ VE SERBEST BÖLGE 
LİMANLARI: 
 
Konteyner limanõ, serbest bölge uygulamasõ ve limana bağlõ etkin bir ulaştõrma ağõ modern 
liman işletmeciliğinin  temelini oluşturur. Serbest bölge uygulamasõ genellikle  liman entegre 
yapõsõnõn tamamlayõcõ bir parçasõdõr.  Düzenli hat  taşõmacõlõğõ  yönünden bu temel yapõnõn 
oluşturulmasõ önem taşõr. Yer ve sõnõrlarõ tespit edilen özellikle ticari faaliyete geçirilen 
serbest bölgelerimiz faaliyet konularõ ve fonksiyonlarõ bakõmõndan karma bir yapõ 
göstermektedir. Ancak, hedeflenen amaçlarõ gerçekleştirmek için, ihtisaslaşmaya yönelik 
politikalar benimsenmiştir.  
 
Antalya ve Mersin Serbest Bölgeleri�nde ticari faaliyetler ana ağõrlõğõ teşkil ederken, Ege 
Serbest Bölgesi�nde yüksek teknolojiye dayalõ üretim faaliyetlerine yer verilmiştir. Öte 
yandan, İstanbul-Trakya Serbest Bölgesi tekstil ve konfeksiyon imalatõ ağõrlõklõ olmak üzere 
her türlü emtianõn alõm satõmõ faaliyetlerine imkan tanõrken, İstanbul-Atatürk Havalimanõ 
Serbest Bölgesi tekstil ve konfeksiyon, elektronik ve optik alõm satõmõ ve depolanmasõ 
alanõnda faaliyet göstermektedir. İstanbul deri serbest bölgesi ise deri ve deriye yönelik her 
türlü imalat depolama ve alõm satõm faaliyetleri için kurulmuş bir özel sektör serbest 
bölgesidir. Antalya-Yumurtalõk Serbest Bölgesi ağõr sanayii yatõrõmlarõna yönelik olarak 
kurulmuş olup, Türkiye�nin en büyük ve dünyanõn sayõlõ projeleri arasõnda yer alan GAP 
kapsamõndaki illerin dõşa açõlan kapõsõ olmasõ beklenmektedir.  
 
Transit taşõmacõlõğõn gelişmesinde limanlarõmõzdan elde edilen gelirlerin arttõrõlmasõnda deniz 
ticaret filomuzun taşõmadaki boş kapasitelerin doldurulmasõnda serbest bölge limanlarõnõn 
işlevleri önemlidir.  
 
Serbest bölgelerin kullandõğõ limanlar Mersin, Antalya, Toros - Gübre, İzmir, İstanbul ve 
Trabzon�dur.  
 



Sekizinci Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ                                                 Ulaştõrma ÖİK Raporu Deniz Yolu Ulaştõrmasõ Alt Komisyonu Raporu 

   http://ekutup.dpt.gov.tr/ulastirm/oik595.pdf    47

Mersin Limanõ�nõn yanõ başõna kurulan Mersin Serbest Bölgesi, özellikle son yõllarda dağõlan 
Sovyetler Birliği�nden sonra kurulan Cumhuriyetlerle ilgili transit ticarette önemli rol 
oynamakta ve bu sayede bölgedeki deniz taşõmacõlõğõna bir katkõ sağlamaktadõr.  
 
Antalya Serbest Bölgesinde her türlü sanayi, ticaret, depolama, makine parkõ, bankacõlõk ve 
hizmet faaliyetleri yapõlmaktadõr.  
 
Adana-Yumurtalõk Serbest Bölgesi, Akdeniz kõyõ şeridinde önemli bir konuma sahip olan, 
aynõ zamanda Türkiye�nin Akdeniz kõyõ şeridi boyunca en derin su limanõ özelliğini de 
taşõyan ve ileri teknolojiye dayalõ araç ve gereçlerin kullanõldõğõ Toros Limanõ yakõnõnda yer 
almaktadõr. Limanda, hububat, kömür, gübre, klinker, kükürt, diğer metal ve mineraller gibi 
kuru yükler ile yemeklik yağlar, çeşitli kimyasal ve petrol ürünleri gibi sõvõ yüklerin yükleme, 
boşaltma işleri yapõlmaktadõr.  
 
İzmir Serbest Bölgesi endüstri ağõrlõklõdõr. Her türlü sanayi, ticaret, depolama, bankacõlõk, 
sigortacõlõk ve hizmet faaliyetleri görülmektedir. Limandan, yükleme, boşaltma ve tüm liman 
hizmetleri verilmektedir.  
 
Trabzon Serbest Bölgesi, Trabzon Limandan yoğun olarak transit mal taşõmacõlõğõ 
yapõlmaktadõr. Bölge, coğrafi konumu itibariyle bağõmsõz devlet topluluğu üyesi ülkeler ile 
Avrupa ülkeleri arasõndaki ticari faaliyetlerde dağõtõm merkezi işlevini görmektedir.  
 
İstanbul Serbest Bölgesi; İstanbul�da Atatürk Havalimanõ, Trakya ve deri serbest bölgeleri ile 
kõyõ bankacõlõğõ merkezi olmak üzere dört serbest bölgenin yer ve sõnõrlarõ olarak tespit 
edilmiştir. İstanbul Limanõ, İstanbul Serbest Bölgesinin ihracat ve ithalat da kullanacaklarõ 
liman olarak önem taşõmaktadõr. 
 
2. 5.1. Bölgeler İtibariyle Ticaret Hacmi 
 
Türkiye�nin 1999 Ekim ayõ itibariyle Türkiye�den bölgeye, bölgeden Türkiye�ye, yurt 
dõşõndan bölgeye ve bölgeden yurt dõşõna yapõlan yõllõk ticaret hacmi ek tablolarda 
izlenmektedir.  
 
1998 yõlõnda Türkiye�den bölgelere yapõlan ihracat 875 milyon ABD dolarõdõr. Bölgeden 
Türkiye�nin yaptõğõ ithalat ise 3 004 milyon ABD dolarõdõr. Bölgeden yurt dõşõna yapõlan 
yõllõk ticaret hacmi 1021 milyon ABD dolarõdõr. 1998 yõlõ bölgeler itibariyle yõllõk toplam 
ticaret hacmi 7717 milyon ABD dolarõdõr. Ticaret Hacminin Bölgeler arasõ dağõlõmõ ek 
tablolarda yer almaktadõr.  
 
1999 yõlõ itibari ile, Mersin�de 1.238.061.000 ABD Dolarõ, Trabzon�da 23.328.000 ABD 
Dolarõ, Doğu Anadolu�da 214.000 ABD Dolarõ, Mardin�de 2.622.000 ABD Dolarõ, İstanbul-
Deri bölgesinde 1.902.547.000 ABD Dolarõ, İstanbul-Trakya�da 50.641.000 ABD Dolarõ 
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olarak gerçekleşmiştir.1997 yõlõna göre Mardin, Ege ve Mersin Bölgelerinin toplam ticaret 
hacminde düşüş görülürken, İstanbul bölgelerinde artõş görülmektedir.  
 
   2.5.2. Ticaret Hacminin Sektörlere Göre Dağõlõmõ 
 
Serbest bölgelerde ticaret hacminin tarõm, maden ve sanayi sektörlerine göre dağõlõmõ göz 
önüne alõndõğõnda, Ocak-98 tarihi itibariyle sanayi sektörünün yüzde 88,8 pay ile birinci, 
tarõm sektörünün yüzde 10,9 pay ile ikinci sõrada yer aldõğõ görülmektedir. Sanayi sektörü 
içinde en büyük payõ yüzde 85,8 ile sanayi ürünleri almõştõr. Ticaret hacminin sektörlere göre 
dağõlõmõ, ek tablolarda yer almaktadõr.  
 
  2. 5.3. Serbest Bölge Kullanõcõlarõnõn Faaliyet Konularõna Göre Dağõlõmõ 
 
Serbest bölgelerde faaliyette bulunan toplam 2.426 firmadan, 392�si yabancõ, 2.034�ü yerlidir. 
Faaliyet konularõ içerisinde 1.365 yerli, 246 yabancõ olmak üzere toplam 1.611 firmanõn 
konusu alõm-satõm olup ilk sõrayõ almõştõr. Serbest bölge kullanõcõlarõnõn faaliyet konularõna 
göre dağõlõmõ, ek tablolarda gösterilmektedir.   
 
  2.5.4. Serbest Bölgeler Ticaret Hacminin Ülkelere Göre Dağõlõmõ 
  
Ticaret hacminin ülkelere göre dağõlõmõnda toplam ticaret hacminin yüzde 34,9�u OECD 
ülkelerine aittir. Avrupa Birliği ülkeleri bu hacim içerisinde yüzde 28,4, diğer OECD ülkeleri 
ise yüzde 6,5 pay almaktadõr. 
 
Toplam ticaret hacmi içerisinde Türk Cumhuriyetleri yüzde 2,1, Eski SSCB�nin (Rusya, 
Gürcistan, Ukrayna) payõ yüzde 2,4 �dür. İslam ülkelerinin ticaret hacminden aldõğõ pay, 
1997�de 4,3 olup, 1999�da 2,4 seviyesine gerilemiştir.  
 
Diğer ülkeler grubunun (Tayvan, Hong Kong, Çin başta olmak üzere) ticaret hacminden 
aldõğõ pay yüzde 9,27 iken, 1999�da yüzde 6,5�e gerilemiştir. Ticaret hacminin yüzde 50,8�i 
Türkiye ile gerçekleşmektedir. Ticaret hacminin ülkelere dağõlõmõ ek tablolarda yer 
almaktadõr. 
 
2.6. GAP BÖLGESİNİN YARATACAĞI DENİZ TAŞIMACILIĞI TALEBİ 
 
Güneydoğu Anadolu Projesi (GAP), Bölgesel Kalkõnma Projesi olarak dünyanõn başarõlõ 
örnekleri arasõnda ön sõrada yer almaktadõr. Bugün GAP önemli bir aşamaya getirilmiştir. 
GAP�õn entegre bir bölgesel kalkõnma projesi olarak çerçevesini belirleyen GAP Master 
Planõ�nõnda bölge dõşõna olan yol ve demir yolu bağlantõlarõnõn deniz taşõmacõlõğõ göz önünde 
tutularak gerçekleştirmesi önerilmektedir. GAP Bölgesine hizmet verebilecek limanlar 
bölgenin hemen dõşõnda yer alan ve bölgeye karayolu ve demiryolu  şebekeleri ile bağlantõlõ 
Mersin ve İskenderun  limanlarõdõr. Bu limanlar GAP Bölgesi�nde üretilen tarõm ve sanayi 
ürünlerinin  çõkõş noktalarõ konumundadõr. GAP�nin yaratacağõ talep göz önüne alõnarak, 
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4.430.000.000 ton/yõl elleçleme kapasiteli Mersin Limanõ�nda  ek rõhtõm inşaasõ ve 200.000 
ton/yõl elleçleme kapasiteli  İskenderun Limanõ�nda  konteyner  rõhtõmõnõn uzatõlmasõ suretiyle 
konteyner kapasitesinde artõş öngörülmektedir. Mersin�de 270m boyundaki konteyner rõhtõm 
inşaatõ halen devam etmektedir. İskenderun�da da  tevsiat projesi hazõrlanmõştõr. Mersin 
Konteyner Terminalinin gerçekleşmesi halinde GAP ile ilgili konteyner taşõmacõlõğõnõn 
2/3�ünün Mersin Limanõ�ndan,  1/3�ünün İskenderun Limanõ�ndan yapõlacağõ kabul edilmiştir.  
 
Tüm ürünlerin taşõmalarõ, 
 
GAP Bölgesinde üretilen, GAP çõkõşlõ ürünler 
GAP Bölgesine gelen ürünler 
olarak iki bölümde ele alõnmõştõr.  
 
Başlangõç ve giriş bölgeleri ve ülkeleri aşağõdaki gibi sõralanmõştõr: 
 
.    GAP Bölgesi içindeki tüm ilçeler, 
.    Yurtiçi yakõn bölgeler (deniz yoluyla taşõmaya uygun olmayan) 
.    Ortadoğu ülkeleri, 
.    Yurtiçi batõ bölgeleri (Bir bölüm ürünün denizyoluyla taşõnabileceği İzmir, İstanbul,                    
     Zonguldak ve civar illeri) 
.    Avrupa ülkeleri (Hem kara yoluyla hem denizyoluyla taşõma yapabilecek ülkeler) 
.    Diğer yurtdõşõ ülkeler (Avrupa ve Ortadoğu dõşõndaki ülkeler) 
 
- GAP Bölgesi ile yurtiçi yakõn bölgeler ve Ortadoğu ülkelerine yapõlacak taşõmalarõn 
karayolu ve/veya demiryolu ile yapõlacağõ, 
 
- GAP Bölgesi ile yurtiçi batõ bölgeleri (İzmir, İstanbul, Zonguldak ve civar illeri) arasõndaki 
taşõmalarõn yüzde25�i denizyolu kullanõlarak yapõlacağõ, 
 
- GAP Bölgesi ile Avrupa ülkeleri arasõndaki taşõmalarõn yüzde 50�sinin denizyolu 
kullanõlarak yapõlacağõ, 
 
-GAP Bölgesi ile Avrupa ve Ortadoğu ülkeleri dõşõndaki ülkeler arasõndaki taşõmalarõn 
tamamõnõn denizyolu kullanõlarak yapõlacağõ varsayõmlarõyla belirlenen GAP Bölgesi 
denizyolu yük ulaşõm talebi aşağõdaki tablodadõr (Tablo 7): 
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2005 YILI GAP BÖLGESİ İLE DİĞER BÖLGELER ARASINDAKİ TOPLAM 
TAŞIMALAR 

 
Tablo 7 
BÖLGE 
 

TOPLAM TAŞIMA 
(TON/YIL) 
 

DENİZYOLU 
TAŞIMA ORANI 
Yüzde 

DENİZYOLU İLE 
TAŞIMA TAHMİNİ 
TON/YIL 

YURTİÇİ BATI 3.805.086 25 951.271 
AVRUPA 561.971 50 280.985 
DİĞER ÜLKELER 2.240.067 100 2.240.067 
TOPLAM 6.607.124 - 3.472.323 
 
Bu tablodan anlaşõlacağõ gibi, GAP Bölgesinin 2005 yõlõnda yaratacağõ toplam elleçleme 
talebi 3.500.000 ton/yõl olmaktadõr. 
 
GAP Master Planõnda ise bu talep, ihraç için 800.000 ton/yõl, bölgeye dõşarõdan gelecek 
mallar için 2.110.000 ton/yõl olmak üzere toplam 2.910.000 ton/yõl olarak verilmektedir. 
İskenderun Körfezi�nde konteyner limanõ olarak görev yapabilecek limanlar Mersin ve 
İskenderun Limanlarõdõr. GAP Master Planõnda, herhangi bir mesafe kriterine bağlõ 
kalmaksõzõn, 47.465.195 ton/yõl olan mal akõmõnõn 6.556.035 ton/yõllõk kõsmõnõn konteyner ile 
taşõnacağõ öngörülmüştür. Ancak, bilindiği gibi, belirli bir mesafenin altõndaki seyahatler için 
klasik tür taşõma konteyner taşõmacõlõğõna göre daha ucuz olmaktadõr. Bu mesafe 
Intercontainer Örgütünce 880 km olarak belirlenmiştir. 
 
Akdeniz Eylem Planõ Raporunda, GAP Bölgesinden İskenderun�a gelecek zirai ürün miktarõ 
2005 yõlõnda 7.438.000 ton/yõl, tüm sulama tamamlandõğõnda 8.756.000 ton/yõl olarak 
verilmektedir. Denizyolu kullanõlarak elleçlenecek toplam tonajlar ise;  
 
TDST Raporunda ; 3.500.000 Ton/yõl 
GAP Master Planõnda ; 2.910.000 Ton/yõl olarak hesaplanmõştõr. 
 
Bu mal akõmõnõn 47.465.195 ton/yõl olan taşõma toplamõna oranõ, elleçlenecek 3.500.000 
ton/yõl hesabõyla yüzde 7,37�dir. Aynõ oran 6.556.135 ton/yõllõk kriter dõşõ konteyner taşõmasõ 
için yüzde 13,81 olmaktadõr. Limanlardan ithal ve ihraç edilecek mallarõn büyük 
çoğunluğunun kara taşõmasõnõn 880 km�den az olmasõna rağmen Avrupa ve diğer ülkelerle 
olan ticaretin denizyolu ile yapõlacağõ ve konteynerli taşõma sisteminin tercih edileceği 
gözönüne alõnarak bu taşõmanõn yüzde 40�nõn konteynerize olacağõ kabul edilmiştir.  Şöyle ki:  
 
- GAP yöresinden gelip yurtiçi batõ bölgelerimize Avrupa�ya ve Ortadoğu dõşõndaki tüm 
ülkelere ihraç edilecek bilhassa, yaş sebze, meyve, et ürünleri, alkollü-alkolsüz içkiler, tekstil 
ürünleri, yağ ve sabunlar, pamuk, yün, et mamulleri ve diğer birçok ürünler konteyner ile 
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gönderilecek, aynõ şekilde çok çeşitli mallar konteyner ile gelecektir. Bunun denizyoluyla 
taşõnan tüm mallara oranõ en az yüzde 40 olarak tahmin  edilmiştir. 
 
Hesaplamalar, daha gerçekçi olan TDST Raporu değerlerine göre yapõlmõştõr. Üretim artõşõnõn 
2000 yõlõnda 2005 yõlõnõn yüzde 65�i kadar olacağõ hesaplanmõştõr. Buna göre Mersin ve 
İskenderun Limanlarõnda 2005 yõlõ için toplam olarak meydana gelecek konteynerize yük 
tahminimiz aşağõdadõr. (1TEU=13 ton alõnmõştõr.) 
 
TDST Raporuna göre yük tahmini 3.500.000 Ton/yõl tahmini ile; 
3.500.000 Ton/yõl X yüzde 40=1.400.000 Ton/yõl=107.692 TEU. 
 
- İskenderun Körfez Bölgesi, GAP Bölgesi ürünlerinin yurtiçinde batõya, yurtdõşõnda Avrupa 
ve Ortadoğu ülkeleri dõşõndaki tüm ülkelere ihraç edilmesinde en önemli kapõdõr. Konteyner 
limanõnõn tamamlanmasõ ve gerekli teçhizat ile donatõlmasõ yanõnda, iyi bir işletme 
sağlanmasõ halinde, GAP Bölgesinden konteyner ile gelen mallarõn yüzde 90�õ İskenderun 
Limanõ kullanõlarak taşõnacaktõr. Mersin Limanõ�nõn uzaklõğõ, diğer körfez limanlarda 
konteyner teçhizatõnõn olmamasõ, tercihleri İskenderun Limanõ�na kaydõracaktõr. İskenderun 
Limanõ, GAP, doğu yörelerimiz ve transit trafiği için Mersin�e göre 10 ABD $/Tonluk bir 
kara taşõma ucuzluğuna sahiptir. 
 
- İskenderun Limanõ için tahmin edilen konteyner yükleme-boşaltma kapasitesi 204.278 
TEU�dur. 
 
- GAP Raporunda belirtilen �Mersin ve İskenderun Limanlarõndan sadece yüzde 48 oranõnda 
yük taşõndõğõ� varsayõmõ, diğer tüm yük çeşitleri için doğru olsa bile, bu görüş konteyner 
taşõmacõlõğõnõn kendi şartlarõ içinde genelleştirilemez. Diğer bir ifade ile İskenderun 
Limanõ�nõn konteyner limanõ olarak tevsi edilmesi GAP Projesinin başarõ kazanmasõnda çok 
önemli ve ekonomik bir gerekliliktir. 107.692 TEU, 1.800 TEU�luk 54 gemi/yõllõk bir GAP 
gemi trafiği oluşturmaktadõr. Bu da limana her hafta bir gemi gelmesi anlamõndadõr. 
 
Sonuçta liman yük trafiği çok artabilecek ve İskenderun Limanõ�nõn geliştirilmemesi halinde 
GAP ürünleri için yeterli liman imkanõ bulunamayacaktõr. 
 
- Konunun çözümü için İskenderun ve Mersin Limanlarõndaki özellikle  konteyner tesisleri 
imkanlarõ sonuna kadar kullanõlmalõdõr. Mersin Limanõ, ülkemizin düzenli sefer .bağlantõlarõ 
ile dünyanõn beş kõtasõndaki limanlara açõlan  deniz kapõsõ konumundadõr. 4.250 gemi/yõl 
kapasitelidir. Mersin limanõnõn yük trafiğini bugün için büyük ölçüde ithalat ve ihracat mallarõ 
oluşturmaktadõr. Mersin Limanõ transit taşõmacõlõk için Doğu Akdeniz�in en uygun 
limanlarõndan biri olmasõna rağmen  transit taşõmacõlõk azdõr. Mersin Limanõnõn elleçleme 
kapasitesi 443.000 TEU/yõl, stoklama kapasitesi 203.400 TEU/yõl  ve gemi  kabul kapasitesi 
900 gemi/yõl olup bunlar ana konteyner limanõ için düşük değerledir. 
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- Mersin Ana Konteyner Limanõ�nõn yapõlmasõ ile Mersin, Doğu Akdeniz  transit konteyner 
taşõmacõlõğõnõn merkezi olabilir. Mersin�in ana konteyner aktarma limanõ olmasõ ile  
edinilecek gelirlerde artõş sağlanacaktõr. GAP�a en yakõn liman İskenderun olup GAP 
ürünlerinin önümüzdeki yõllarda dõş satõma yönlendirilmesi çalõşmalarõ yapõlmalõdõr. 
 
3. DENİZYOLU ULAŞTIRMASINDA BAŞLICA SORUNLAR, ÇÖZÜM VE POLİTİKA 
ÖNERİLERİ İLE DENİZCİLİĞİMİZİN GELİŞMESİ İÇİN   GEREKEN ÖNLEMLER: 
 
 3.1. GENEL ÖNERİLER 
 
• Denizcilik sektörü,  Sanayi ve Turizm sektörleri gibi  Türk ekonomisinin  lokomotif  

sektörlerinden biri olarak görülmelidir. Gelişmekte olan Türkiye, dõş taşõmalarõnda 
giderek düşen payõnõ yükseltmek, dõş ticaret taşõmalarõmõz için ödenen navlun 
giderlerinden tasarruf etmek, dõşa açõlmak ve dõş ticaretini en düşük maliyetle 
gerçekleştirmek için, gelişen taşõma ve liman teknolojilerine uygun olarak ülke filosunu 
planlamak ve çeşitli politikalarla desteklemek zorundadõr.  

 
• Türkiye�nin dõş ticaret taşõmalarõnda deniz yolunun payõ yüzde 91 civarõnda iken Türk 

bayraklõ gemilerin taşõmacõlõğõmõz içindeki payõ yüzde 35�i geçmemektedir. Bu nedenle, 
Türk  ithal  ve ihraç  yüklerinin  taşõnmasõnda  Türk Bayraklõ  gemilere  öncelik 
verilmelidir.  Dõş ticaret taşõmacõlõğõnda bu hedef layner yüklerinde en az yüzde 40, tramp 
yüklerinde en az yüzde 50 olarak belirlenmelidir. 

 
• Türk  petrol taşõmacõlõğõnõn Türk Bayraklõ tankerlerle  yapõlacağõ   garantisi  verilerek  yok 

olmaya başlayan  tanker filomuzun  yeniden  toparlanmasõ   ve yenilenmesi  
sağlanmalõdõr. 

  
• Deniz ticaret filomuzun uluslararasõ rekabet gücünün geliştirilmesi, ulusal ve uluslararasõ 

taşõmacõlõkta payõnõn arttõrõlmasõ için filoya dahil gemiler uluslararasõ kural ve standartlara 
uygun  olarak işletilmeli ve deniz ticaret filomuzun kapasitesi 15 milyon DWT�a 
yükseltilmelidir. 

 
• Deniz ticaret filosunda özellikle layner gemilere yer verilmelidir. 
 
• Layner taşõmacõlõğõnda (yükleyicilerin) örgütlenmesi sağlanmalõdõr. 
 
• Denizciliğimizin  gelişmesine  olumlu   katkõlarda bulunmak ve  uluslararasõ ortama  

uyumu sağlamak  maksadõyla  ulusal mevzuatõmõzda  gerekli  değişikliklerin  yapõlmasõ 
gerekmektedir. 

 
• Özel sektörün, yabancõ sermaye ve ortaklarõnõn deniz ulaşõmõna yatõrõm yapmasõ için 

teşvikler getirilmeli, sõnõrlayõcõ mevzuatlar yumuşatõlmalõdõr. 
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• Taşõmacõlõkta entegrasyonun gerçekleştirilebilmesi için liman altyapõlarõnõn,  terminal  

imkanlarõnõn  ve ana ulaşõm   arterlerinin bağlantõlarõnõn  yetersizlikleri giderilmelidir. 
Limanlarõn geri saha bağlantõlarõ, yük akõşõnda dar boğaz yaratmayacak şekilde 
düzenlenmelidir. Denizler, iç sular, karayolu ve demiryollarõ birbirine bağlanarak 
kombine taşõmacõlõk ulaşõm ağõ kurulmalõdõr.  

 
• Denizcilik sektörünün finansal ihtiyaçlarõnõ  karşõlayacak finansal kaynaklar 

sağlanmalõdõr. 
 
• Mevcut deniz ticaret filosunun yaş ortalamasõnõn (18 GRT üzeri) 19 civarõndan, 10�lara 

çekilmesi yönünde ilgili kurumlarca ciddi denetimlerin yapõlmasõ, devlet tarafõndan 
verilen teşvik kredilerinde bu hususun dikkate alõnmasõ gerekmektedir. 

 
• Çok eski olan liman mevzuatõ (Örneğin 618 sayõlõ Limanlar Kanunu, 815 sayõlõ Kabotaj 

Kanunu) günün şartlarõna göre gözden geçirilmeli ve güncelleştirilmelidir. 
 
• Tüm kõyõ tesislerinde deniz ve çevre kirliliğini önleyecek gerekli tedbirler alõnarak yasal 

ve idari düzenlemeler yapõlmalõdõr. 
 
• İhtisaslaşmõş bir deniz gümrüğü kurulmalõdõr. 
 
• Konteyner taşõmacõlõğõna yönelik tedbirler alõnmalõdõr. 
 
• Konteyner terminalleri ile entegre çalõşma imkanõ verecek ve yeterli kapasitede konteyner 

kara terminalleri oluşturulmalõdõr. 
 
• Limanlarõn su derinliklerinin muhafazasõ için belli periyotlarda ve devamlõ olarak tarama 

yapõlmalõdõr. 
 
• Liman su derinlikleri, deniz taşõmacõlõğõndaki gelişmelere paralel olarak büyük tonajlõ 

gemilerin yanaşmalarõna uygun hale getirilmelidir. 
 
• Limanlarda otomasyona geçilmelidir. 
 
• Limanlarõn teçhizat ve ekipmanlarõ kapasite ve nitelik olarak yeterli düzeye getirilmelidir. 
 
• Limanlardaki alt yapõ imkanlarõ geliştirilerek gemilerin bekleme süresi Avrupa 

standartlarõna getirilmelidir. 
 
• Gemi inşa sanayiine düzenli , kapsamlõ  ve sürekli  bir devlet  desteği sağlanmalõdõr. 
İhracata  yönelik  gemilerin  finansmanõ için  yabancõ   armatörlerce  temin  edilen  dõş 
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kredilere   bankacõlõk  sistemimizce teminat verilmeli, ithal edilen  ikinci el  gemilerle  
deniz  ticaret  filomuzda  tonaj   artõşõ sağlanmasõnõn yanõ sõra  yerli  gemi inşasõ da 
desteklenmelidir.  

 
• Denizcilik Müsteşarlõğõ, 4922 sayõlõ  �Denizde  Can ve Mal Koruma� hakkõndaki Kanun 

ve 491 sayõlõ Kanun Hükmünde Kararnamenin verdiği  yetkiye dayanarak, Milli ve  
Milletlerarasõ  kurallar çerçevesinde gemilerin sefere  elverişliliğinin tespiti  ile gemilerin  
düzenli  programa  yönelik  (layner ) taşõmacõlõğa  esas  işlemlerin  yürütülmesini 
sağlamak, hat  izinlerini vermek,  koordinasyonu sağlamak ve her bakõmdan  disipline 
etmek  amacõyla  1996  yõlõnda  � HAT MÜSAADESİ� esasõnõ getirmiştir. Bu uygulama, 
kapsamõ genişletilerek devam ettirilmelidir. 

 
• Uluslararasõ sözleşmelerde belirtilen standartlara uymayan gemilerin, Güney ve Doğu 

Akdeniz limanlarõnda veya sularõnda meydana gelebilecek can, mal, seyir ve çevre 
zararlarõnõ minimuma indirebilmek amacõ ile, aralarõnda ülkemizin de bulunduğu Güney 
ve Doğu Akdeniz ülkeleri arasõnda bölgesel kapsamlõ olarak hazõrlanmõş olan Akdeniz 
Liman Devleti Kontrolü Mutabakat zaptõ 8-11 Temmuz 1997 tarihleri arasõnda Malta�nõn 
Valetta şehrinde imzalanmõştõr. Akdeniz Liman Devleti Kontrolü memorandumuna 
ülkemizin de taraf olmasõna ilişkin Bakanlar Kurulu Kararõ 04.10.1998 tarihli Resmi 
Gazete'de yayõnlanmõştõr. Buna göre Türkiye, 3 senelik periyot boyunca her yõl için, 
limanlarõna gelen yabancõ bayraklõ gemilerin yüzde 15'inin denetlenmesi, takibi ve 
bildirimi yükümlülüğünü üstlenmiştir.  

 
• Türk Deniz Ticaret Filosu son on yõlda büyük artõş göstererek 12 milyon DWT sõnõrõnõ 

zorlamõştõr. Türkiye�nin dõş ticaret yüklerinde sanayi mallarõ yüzde 40�lõk paya sahiptir. 
Ancak, deniz ticaret filomuz layner (tarifeli sefer) hizmeti verebilecek gemilere yeterince 
sahip bulunmamaktadõr. VIII. Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ döneminde Ro-Ro, konteyner 
(full veya semi), kombine layner, ferry, kruvaziyer yolcu gemisi, petrol tankeri, LPG, 
LNG gemi tipindeki ticaret gemilerinin satõn alõnmasõ, yurtiçinde yaptõrõlmasõ, olanõn 
yenilenmesi hususlarõ gerekli finansman kolaylõklarõ da sağlanarak desteklenecek ve 
destek araçlarõndan azami ölçüde yararlandõrõlacaktõr. Bu tip gemilerin taşõyacağõ cinsteki 
yüklerin Türk Bayraklõ gemilere uzun vadeli kontratlarla verilmesiyle finansman kolaylõğõ 
yaratõlacak ve filomuzdaki bu tip gemilerin de gelişmesi sağlanacaktõr. Öte yandan 
kabotaj taşõmacõlõğõmõzda olasõ AB rekabetine hazõrlõklõ olmak amacõyla koster filosu da 
güçlendirilecektir. 

 
• Filo hedeflerinin takibi ve gerçekleştirilmesi aşamasõndaki karar mekanizmalarõnõn içinde 

öncelikle  Denizcilik Müsteşarlõğõ (Bakanlõğõ) da yer alacaktõr.  
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3.2. FİNANSMAN 
 
Denizcilik sektörünün ülkemizdeki diğer bazõ sektörlerde olduğu gibi iç ve dõş piyasalardan 
kredi temininde devlet garantisi sağlanmasõ, yaşanan finansman sorununun çözümüne büyük 
katkõ sağlayacaktõr. Ayrõca devlet garantisiyle sağlanan kredilerin ek faizleri normal işletme 
kredileri faizlerine göre daha düşük olacağõndan, finansman maliyeti düşecek ve sektörün 
rekabet gücü yükselecektir. Başta Finansal Kiralama mevzuatõmõz olmak üzere denizcilik 
mevzuatõmõzda müteşebbislerin gemi edinmelerini ve işletmelerini kolaylaştõrõlacak şekilde 
gerekli değişiklikler yapõlacaktõr. 
 
Öte yandan Türk yüklerinin taşõtõcõ kuruluşlar tarafõndan Türk Bayraklõ gemilere uzun vadeli 
kontratlar ile taşõttõrõlmasõ halinde filomuzda eksik görülen gemi tiplerinin de bu yolla 
finansmanõ sağlanarak dõş ticaret filomuz güçlendirilecektir.  
 
Deniz ticaret filosunun gençleştirilmesi ve yenilenilerek geliştirilmesi için gerekli finansman 
modelleri (GİSAT Fonunun yeterli düzeye getirilmesi gibi) uygulamaya konulacaktõr. Yeni 
gemi inşasõnda uluslararasõ alanda yürürlülükte olan dolaylõ desteklerin uygulanmasõ amacõyla 
gerekli mevzuat değişiklikleri yapõlacaktõr.  
 
Finansman sorununun çözümünde, denizciliğin desteklenmesinde ve destek kararlarõ içinde 
Denizcilik Müsteşarlõğõ (Bakanlõğõ) öncelikle yer alacaktõr. 
 
3.2.1.Denizcilik Sektörüne Devlet Garantisiyle Yurtiçi ve/veya Yurtdõşõ Kaynaklardan 
İşletme Kredisi Temin Edilmesi 
 
Türk Denizciliğinin özellikle son 10 yõlda taşõma filosunun gelişmesi, gemi inşa sanayii ile 
sektöre dönük hizmet veren kuruluşlarda oluşturulan hizmet çeşitlendirilmesi ve kalitesinde 
sağlanan olumlu gelişmeler, özellikle son iki yõlda, Dünya denizciliğinde yaşanan navlun 
krizinin uzamõş olmasõ nedeniyle önemli oranda sekteye uğramõştõr. 
 
Dünya denizciliğinde yaşanan navlun krizi; dünya navlun piyasasõnõ aşağõya çekerken bu 
navlun düşüşü aynõ anda Türk Denizciliğine de yansõmakta; taşõmacõlõkta meydana gelen 
düşük navlun, hatta işsizlik ve navlunsuzluk sonucu oluşan zararlar ve maddi imkansõzlõklar, 
gemi sanayiinde tamir ve bakõm konusunda talep düşüklüğüne neden olmakta; gemi 
fiyatlarõnda düşen navlundan kaynaklanan fiyat düşmeleri nedeniyle yeni gemi inşa 
taleplerinde azalma; dolayõsõyla taşõma ve sanaiye verilen hizmetlere olan talepte azalma; 
bütün bunlarla ilgili olarak hizmet, sanayi, fason ve taşeron kuruluşlarda da direkt ve endirekt 
büyük ölçekli istihdam kayõplarõ ve işsizlik sonuçlarõ süratle ortaya çõkarabilmektedir. 
 
Dolayõsõyla, krizin en az zararla atlatõlmasõnõ mümkün kõlacak olan tedbir ve bir ölçüde 
teşviklerin olumlu etkisi sadece denizcilik sektöründe değil, belki daha çok diğer sektörlerde, 
özellikle işsizlik ve GSMH açõsõndan da büyük ölçekte reel katma değer yaratma konusunda 
süratle görülebilecektir. 
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Bu hususlar özellikle sektörün döviz kazandõrõcõ olan belirgin özelliği ile birlikte 
değerlendirildiğinde konunun ehemmiyeti, aciliyeti ve gerekliliği daha kolay ortaya 
çõkmaktadõr. Bugün bütün devletler kendi millî filolarõnõ desteklemeyi sürdürmektedirler. Bu 
yönde bazõ sübvansiyonlar açõk veya örtülü olarak mutlaka uygulanmaktadõr.  
 
Bu bakõmdan ülkemizdeki diğer bazõ sektörlerde olduğu gibi iç ve dõş piyasalardan kredi 
temininde devlet garantisi sağlanmasõ sorunun çözümüne büyük katkõ sağlayacaktõr. Ayrõca 
devlet garantisiyle sağlanan kredilerin ek faizleri normal işletme kredileri faizlerine göre daha 
düşük olacağõndan, finansman maliyeti düşecek ve sektörün rekabet gücü yükselecektir. 
 
3.2.2. Sektörün Türk Bankalarõndan Aldõğõ İşletme Kredilerinin, Daha Ucuz Maliyetli 
Hale Getirilmesi  ve Vadelerinin Daha Uzun Süreye Yayõlmasõnõn Sağlanmasõ 
 
Sektörün dõş bankalardan mevcut filonun oluşturulabilmesi için kullanmõş olduğu ve hala da 
devam ettirmeye çalõştõğõ kredi faizi ve anapara taksitleri geri ödemelerinde bugüne kadar 
aksaklõk olmamõştõr. Dolayõsõyla Türk Denizcilik sektörünün dõş finansman pazarõnda 
kredibilitesi hala yüksektir. Navlun krizi nedeniyle, geçtiğimiz yõl kredi ve anapara geri 
ödemeleri iç bankalardan sağlanan köprü işletme kredileriyle sürdürülebilmiştir. Ancak, kriz 
uzayõnca, hem köprü iç kredi bulabilmek imkanõ ortadan kalkmõş, hem de pahalõ ve kõsa 
vadeli olan bu kredilerin oluşturduklarõ anormal finansman yükü, işletmeleri elindeki gemileri 
elden çõkarma noktasõna getirmiştir. 
 
Bu geçiş döneminde, en azõndan sektörün Türk Bankalarõndan aldõklarõ işletme kredilerinin ve 
faizlerinin, devlet fonlarõ ile daha ucuz maliyetli hale getirilmesi ve kredi vadelerinin uzun 
süreye yayõlmasõ gerekmektedir. Deniz Ticaret Filomuzun geliştirilerek güçlendirilmesi ve 
gemi inşa ve yat inşa sanayiine yeni sipariş olanaklarõ yaratõlmasõ için sektörün yaratacağõ 
kaynaklarõn da katkõsõyla, bütçede mevcut bir fonun  güçlendirilmesi veya yeni oluşacak bir 
"Denizcilik Fonu" kurulmasõ gerekli görülmektedir. 
 
Diğer taraftan döviz işletme kredisi kullanabilmek için yapõlan döviz taahhütleri, navlun krizi 
nedeniyle kapatõlamamaktadõr. Mevcut taahhütlerin, teşvik belgelerinin ayrõ ayrõ 
değerlendirilmesi ve firmalarda bu açõdan inceleme ve değerlendirme yapõlmasõyla mümkün 
olduğu ölçüde kapanmasõ idarece sağlanabilir; bu yapõlõrken ve şimdiki mevcut uygulamada, 
ikame dövizlerinin taahhüt kapatmada döviz olarak kabul edilmesiyle, taahhüt kapatabilmek 
için çok büyük zararlarla sun'î ve çok ucuz zoraki bedellerle taşõma yapõlmasõ önlenebilir. 
Taahhütlerin önerilen biçimde kapatõlmasõnõn sağlanmasõ halinde; kapatõlamamanõn 
oluşturacağõ geriye dönük cezaî şart faiz artõşlarõ v.s. gibi ilave maliyetlerin oluşmasõ ve 
firmalarõn hem ticarî açõdan, hem de banka ilişkileri açõsõndan daha da zor durumda kalmalarõ 
durumu da ortadan kalkacaktõr. 
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  3.2.3. Navlun Piyasalarõndaki Düşüşün Psikolojik Tesirinde Kalan Türk Bankalarõnõn 
Daha İyimser Bir Kredi Politikasõ İzlemelerinin Sağlanmasõ 
 
Genelde Türk bankacõlõğõ, sektörleri ve kredi müşterilerini geçmişteki birikimlerine ve 
bugünkü durumlarõna göre değerlendirmektedir. Erken uyarõ sistemi sağlõklõ çalõşmadõğõndan, 
faiz ödemelerinde aksamalar başladõğõnda, kredi sözleşmelerini iptal etmekte ve kredinin 
tamamõnõn geri ödenmesini isteyebilmektedir. Bu da sektör genelinde tahribata yol 
açmaktadõr. Ayrõca ülkemiz bankacõlõk sisteminde, içinde denizciliğin de bulunduğu belirli 
sektörlerin geleneksel olarak peşin hükümle değerlendirdiği bir vakõadõr. Dolayõsõyla basõnda 
Baltõk endeksinin düştüğü ve bir navlun krizinin yaşandõğõ yolunda haberlerin yoğunlaştõğõ 
1997 yõlõ başlarõnda Türk bankalarõ psikolojik olarak etkilenmiş ve aşõrõ kötümser bir tepki 
göstermişlerdir. Halbuki endeksin düşüşü 1995 yõlõnda başlamõştõr.  
 
Bu durumda sektörün potansiyelinin ve gelecekteki beklentilerinin Türk bankalarõna gerçekçi 
biçimde iletilmesi, yetkililerin ikna edilmesi ve kredi politikalarõnõn yeniden iyimser bir 
temele oturtulmasõ gerekmektedir. 
 
Bu amaçla denizcilik sektörünün armatörlük ve işletmecilik dahil tüm döviz kazandõrõcõ 
işlemlerinin Türk Eximbank ve ihracatõ finanse eden diğer kurumlarõn ilgi ve görev alanlarõ 
haline getirilmesi için gerek izah ve ikna, gerekse mevzuatõn bu yönde geliştirilmesi yönünde 
girişimlerde bulunulmalõdõr.  
 
 3.2.4.Türk Bankacõlõk Sisteminin Yabancõ Bankalarõn Denizcilik Sektörüne Bakõş 
Açõsõna Sahip KonumaGetirilmesini Sağlamak 
 
Ülkemizdekinin aksine, batõ bankacõlõğõnda kredi değerliliğinin belirlenmesi daha ziyade 
proje bazõnda ve geleceğe dönük olarak yapõlmakta, sektördeki potansiyele ve kredi 
müşterisinin projesinin orta ve uzun vadede geri ödemeyi sağlayabilip sağlayamayacağõna 
bakõlmaktadõr. Bilgisayar ortamõnda geliştirilen bilanço analizi erken uyarõ sistemiyle, 
sektörlerin gidişi sağlõklõ biçimde izlenmekte ve firmalarõn durumu kendi sektörlerinin 
ortalamasõna göre belirlenmektedir. 
 
Yabancõ bankalar sektördeki navlun krizini Türk bankalarõ gibi spontane ve çok kõsa vadeli 
değerlendirmemekte, soruna daha uzun vadeli bakmaktadõrlar. 
 
Yabancõ finans çevreleri dünya navlun krizini, özellikle son yõllarda Uzakdoğu'da, Kore ve 
Japonya gibi ülkelerde, sektöre gereğinden fazla yatõrõm yapõlarak, dünya filo arzõnõn, dünya 
taşõma talebinin üzerinde bir gelişme göstermesine bağlamaktadõr. Ancak sektörde yaşanan 
krizin geçici olduğu kabul edilmektedir. Kõsa vadedeki bu olumsuz görüntüye rağmen, uzun 
vadede deniz taşõmacõlõğõnõn dünyadaki genel ekonomik büyüme oranõnõn üzerinde 
seyretmesi beklenmektedir. Küreselleşmenin getirdiği dünyadaki işbölümü kaymalarõ sonucu, 
eski sanayi bölgeleri ile yeni sanayileşmiş ülkeler arasõndaki mal ve hizmet hareketleri 
artacaktõr. 
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Diğer taraftan, endüstrileşmekte olan ülkelerin ham madde ithalatõ yükselmektedir. Bu 
ülkelerin dünya ticaretine entegre olmalarõyla, endüstri ürünlerinin ticareti beklenenin 
üzerinde bir gelişme gösterecek, bundan ise en çok düzenli sefer yapan konteyner hatlarõ 
yararlanacaktõr. 
 
Rakamsal verileri esas aldõğõmõz takdirde, 2005 yõlõnda dünya deniz ticaret hacmi 1994'e göre 
yüzde 40 oranõnda büyümüş olacaktõr. Böylece yõllõk yüzde3 büyüme oranõyla 5,5 Milyar 
tonluk bir rakama ulaşõlacaktõr. Bu durumda dünya deniz ticaret filosu kapasitesinin yõllõk 
taşõma talebindeki artõşõ karşõlayamayacağõ görüşü ağõr basmaktadõr. Ancak yeni gemilerde 
daha büyük ve daha süratli olma trendi hõzlanõrsa, adet olarak beklenen artõş tahminlerin 
gerisinde kalabilecektir. Diğer bir ifadeyle yük miktarõndaki artõş oranõna paralel bir TEU 
kapasite büyümesi olamayabilir. Dolayõsõyla dünya ticaret hacmi ve dünya deniz 
taşõmacõlõğõnda genel bir büyüme beklenmekte ise de, deniz ticaretinin her alanõnda aynõ hõzda 
gelişme olmayabilecek, bazõ alanlarda durgunluk ve daralma görülebilecektir. Ancak temelde 
farklõlõklar olmakla birlikte, dünya deniz taşõmacõlõğõnõn devamlõ büyüme göstereceğine 
inanõlmaktadõr. Zira halen yaşanan kriz bir talep düşüklüğünden ileri gelmemekte, tonaj 
arzõndaki aşõrõ büyümeden kaynaklanmaktadõr. 
 
Diğer taraftan teknik ve organizasyondaki gelişmelere bağlõ olarak dünya deniz ticaret 
filosunun yõllõk taşõma kapasitesi daha da yükselecektir. Özellikle düzenli hat seferlerindeki 
gemiler ortalama olarak daha hõzlõ hale gelmektedirler. Dolayõsõyla dünyadaki tonaj arzõ daha 
bir süre dünya ticareti ve yük talebinin üzerinde seyredecektir. Ancak uzun vadede tonaj arzõ 
ile yük talebi arasõndaki açõk, ticarette beklenen büyüme ile kapanacaktõr.  
 
Bu görüşlere dayanan yabancõ bankalarõn Denizcilik Sektörüne bakõş açõlarõnda iyimserlik 
ağõr basmaktadõr. 
 
Türk denizcilik sektörü ise coğrafi konumu ve komşularõ ile ilişkileri açõsõndan büyük bir 
potansiyele sahiptir. Buna rağmen Türk denizcilik firmalarõnõn LIBOR'un üzerinde ek faizle 
kredi kullanabilmeleri ülke riski kavramõna bağlõ bir husustur. Ayrõca denizcilik sektörü 
kredileri fizibilite etüdünden, akreditiflere, garantilere ve gemi ipoteğine kadar belirli 
özellikler taşõmaktadõr. Yabancõ bankalar bu konuda uzmanlaştõklarõ için konuya daha 
güvenle yaklaşmakta ve gemi ipoteğini tercihli bir ipotek şekli olarak kabul etmektedirler. 
 
Türk bankacõlõk sisteminin de yabancõ bankalarõn denizcilik sektörüne bakõş açõsõna 
yaklaştõrõlarak aynõ doğrultuya getirilebilmesi için sõkõ bir diyalog içinde olunmasõ 
gerekmektedir. Bunun için denizcilik sektörünün finansal kurumlarca değerlendirilirken, malî 
tablolarõn ön yargõlarla değil, uluslararasõ muhasebe ve denetim standartlarõ çerçevesinde 
incelenmesinin gerektiği gerçeği mutlaka kabul görmelidir. 
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3.2.5. İhracattaki İşlevi Göz Önünde Bulundurularak, Gemi İşletmeciliğine Türk 
Eximbank Kaynaklarõndan  İşletme  Kredisi İmkânõnõn Sağlanmasõ 
 
Tüm dünya pazarlarõna dönük döviz getirici sektörlerden olan ve İhracat Teşvik Tebliği�nde 
de "İhracat Sayõlan Döviz Kazandõrõcõ Hizmet ve Faaliyetler" arasõnda sayõlan deniz 
taşõmacõlõğõnõn finansman açõsõndan desteklenmesinin önemi bilinmektedir. Gemi sahiplerinin 
ülkeye kazandõrdõğõ dövizler de dikkate alõnarak, denizcilik sektörü için çok önemli olan gemi 
işletmeciliğinin de ihracatçõlara benzer konumda mütalâa edilerek,  Türkiye İhracat Kredi 
Bankasõ A.Ş. (Türk Eximbank) tarafõndan gemi işletmecilerine işletme kredisi sağlanmalõdõr.. 
 
3.2.6. Navlun Hasõlatlarõ Ve Gemi İnşa Sanayii İhracat Bedelleri Karşõlõğõ Dövizlerin 
Bozdurulmasõnda Primli Kur Sistemi Uygulanmasõ 
 
Daha önce ihracat ve işçi dövizlerinde uygulanan primli kur sisteminin navlun hasõlatlarõ ve 
gemi ihracatõna getirilmesiyle, bozdurulan döviz karşõlõğõ Türk Liralarõnda aynõ oranda artõş 
sağlanmalõdõr. Böylece sektöre kaynak yaratõlmõş olacaktõr. 
 
3.2.7. Devam Eden Gemi Ve Yat İnşa Yatõrõmlarõ ve Genelde Denizcilik  
Yatõrõmlarõndaki Nakdî Teşvik Alacaklarõnõn Devletçe Mutlaka Süreleri İçinde 
Ödenebilmelerinin Sağlanmasõ 
 
Devam eden gemi, yat inşa ve diğer denizcilik yatõrõmlarõndan kaynaklanan teşvik 
alacaklarõnõn bir an önce ödenmesi, ödenmeme nedeniyle durdurulmuş olan gemi 
yatõrõmlarõnõn devamõnõ mümkün kõlabilecektir. Bu, özellikle istihdam yönünden çok 
önemlidir. Zira devam ettirilebilen her orta ölçekli gemi inşa yatõrõmõ ortalama 1000 kişinin, 
üstelik büyük ölçüde ve doğrudan istihdamõnõ sağlamaktadõr. 
 
Diğer taraftan, gemi yatõrõmlarõnõn tamamlanmasõnda gecikilen her gün, o günün karşõlõğõ 
kadar döviz kaybõ demektir. Bunun önlenmesi için teşvik alacaklarõnõn zamanõnda ödenmesi 
sağlanmalõdõr. 
 
3.2.8. Finansal Kiralama Mevzuatõnda, Bu Yolla Gemi Teminini Kolaylaştõracak ve 
Asgarî Kiralama Süresi Olan 4 Yõl İçinde Satõşõ Mümkün Kõlacak Değişikliklerin 
Yapõlmasõ 
 
Kabotaj Yasamõz, ancak Türk Bayrağõ taşõyan gemilerin limanlarõmõz arasõnda 
çalõşabilmesine olanak vermekte olup, Türk Ticaret Kanunumuzun 823. maddesi ise sadece 
Türk vatandaşõ olan hakikî veya hükmî şahõslarõn malõ olan gemilere Türk Bayrağõ çekme 
hakkõ tanõmaktadõr. 
 
Bu durumda, finansal kiralama yoluyla gemi almak isteyen bir Türk armatörünün, yurt 
dõşõndaki finans kuruluşundan kiralayacağõ gemiye, mülkiyeti yabancõ finans kuruluşuna ait 
olduğu dönem boyunca Türk Bayrağõ çekmesi mümkün olmamaktadõr. 
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Yukarõda açõklanan nedenlerden dolayõ, finansal kiralama yoluyla gemi edinme ancak Türk 
Ticaret Kanunu'nun 824.  maddesinde gerekli değişikliklerin yapõlmasõyla işlerlik 
kazanabilecektir. 
 
Diğer taraftan Finansal Kiralama Mevzuatõmõza göre kiracõ armatörler asgari sözleşme süresi 
olan 4 yõldan önce bedelin tamamõnõ ödeseler dahi, geminin mülkiyetini iktisap 
edememektedirler. Bu süre içinde leasing şirketinin başka armatöre kiraladõğõ bir gemiden 
dolayõ ödenmeyen bir borç ortaya çõktõğõ takdirde alacaklõlarca bu leasing şirketinin herhangi 
bir gemisi yabancõ limanlarda tutulmaktadõr. Bu durumda hiçbir kusuru olmayan ve borcunu 
da ödemiş olan armatör mağdur edilmektedir. 
 
Ayrõca armatör gemiyi ipotek ederek kredi kullanamamakta, mükerrer satõş harcõ ödeme 
durumunda kalmaktadõr. Bütün bu olumsuzluklarõn önlenmesine yönelik olarak Finansal 
Kiralama Mevzuatõmõzda gerekli değişiklikler yapõlmalõdõr. 
 
3.2.9. Sektörün Özellikleri Çerçevesinde Finansman İhtiyacõnõ Karşõlayabilecek Bir 
Deniz İhtisas Bankasõ Kurulmasõ veya Kuruluncaya Kadar Mevcut Devlet 
Bankalarõndan Birinin Bu Yöne Tahsisi 
 
Türk Denizcilik Endüstrisine finansman sağlayacak, uzun vadeli kredi verebilecek, bu 
kredileri gemi inşaatõna yöneltebilecek, dolayõsõyla yeni gemi yapõlmasõnõ destekleyerek 
filomuzun gençleştirilmesine katkõda bulunabilecek bir bankaya sektörde büyük ihtiyaç 
duyulmaktadõr. 
 
Norveç, İngiltere ve Almanya'daki gemi ipotek bankalarõ niteliğinde bir ihtisas bankasõ 
yurtdõşõ finansman piyasalarõndan uygun şartlarla kredi temininde kolaylõklar sağlayacak, 
oluşturacağõ fonlarla kendisi de kredi kullandõracak, sektörün özellikleri nedeniyle büyük 
tutarlar gerektiren konsorsiyum kredilerini yönlendirmesi mümkün olacaktõr. Ayrõca sektörün 
uluslararasõ işlemlerinde uzmanlaşacak böyle bir banka; muhabir ilişkileri ile dõş ticaret 
işlemleri, döviz transferi ve teminat mektubu düzenlenmesi gibi alanlarda rasyonel bir çalõşma 
ortamõ yaratacaktõr. 
 
Batõ ülkelerinde uygulanan finansman şartlarõnõn ve bankacõlõk sisteminin Türkiye'ye gelmesi 
zaruridir. Sektörümüzde özel bir banka olmadõğõ sürece bugün de, yarõn da finansman 
sorununun çözülebileceğine inanõlmamaktadõr. Bu bakõmdan Deniz İhtisas Bankasõnõn 
oluşturulmasõ sektöre büyük katkõ sağlayacaktõr. 
 
3.3. İTHAL VE İHRAÇ YÜKLERİMİZİN TÜRK BAYRAKLI GEMİLERLE 
TAŞINMASI 
 
Uluslararasõ kuruluşlarõn deniz taşõmalarõnda yük rezervasyonlarõnõn yapõlmasõna karşõ 
çõkmalarõna rağmen, ekonomisi güçlü devletler veya kredi veren kuruluşlar; Türk 
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müteşebbisleriyle veya KİT kuruluşlarõyla yaptõklarõ ticarî alõşverişlerde, taşõmalarõn kendi 
gemileriyle yapõlmasõnõ açõk veya dolaylõ olarak şart koşmaktadõrlar. 
 
Bütün gelişmiş ülkelerde olduğu gibi, büyüme aşamasõnda olan filomuza mensup gemilerin, 
alõnmõş olan kredilerin süresi içinde ödenerek milli servet haline gelişine kadar donatanlarõn 
direkt veya dolaylõ olarak yük temini şeklinde desteklenmesi sağlanmalõdõr. Özellikle ihraç 
yüklerimizin, yurtdõşõnda yaptõğõmõz yatõrõmlarõn veya verdiğimiz kredilerin karşõlõğõnda 
ortaya çõkan taşõmalarõn ve Milli Savunma Bakanlõğõ taşõmalarõ ile kamu kuruluşlarõna ait dõş 
ticaret yük taşõmalarõnõn Türk Bayraklõ gemilerle yapõlmasõna öncelik verilmelidir. 
 
Bilindiği üzere 152 sayõlõ karar ve bunu destekleyen 29.12.1997 tarih ve 1997/75 sayõlõ 
Başbakanlõk Genelgesi bu amaçla çõkarõlmõştõr. Konu 3.4.1998 tarihinde alõnan 98/T-17 No.lu 
Yüksek Planlama Kurulu Kararõnda da vurgulanmõştõr. Ancak Türk denizciliğinin, ihracatõn, 
Türk bayraklõ gemilerle yapõlan taşõmacõlõğõn ve gemi inşa sanayiinin geliştirilmesi ve kamu 
kuruluşlarõna ait ithal mallarõnõn öncelikle Türk Bayraklõ gemilerle taşõnmasõnõ sağlamak 
maksadõyla alõnan bu kararlara kamu kurumlarõnca tam uyulmamaktadõr. 
 
Bunun neticesinde yükler yabancõ bayraklõ gemilere kaymakta ve her yõl 1,5 Milyar USD�nin 
üzerinde navlun dõş ülke ekonomilerine yönelmektedir. Bu yolda alõnan kararlara kamu 
kuruluşlarõnõn tam olarak uymalarõ sağlanmalõdõr. 
 
Ayrõca tankerle yapõlan ithalat taşõmalarõmõzõn ancak yüzde 40'õ Türk Bayraklõ gemilerle 
yapõlabilmektedir. Bu bakõmdan tanker taşõmacõlõğõmõzõn teşvikine de ayrõ bir önem 
verilmelidir. 
 
Uzak yol navlun priminin 1995 yõlõ başõndan itibaren kaldõrõlmasõnõn da etkisiyle, yükler 
yabancõ bayraklõ gemilere geçmeye başlamõş, Türk Bayraklõ gemilerin dõş ticaret 
taşõmalarõmõzdaki payõ yüzde 50'den yüzde 30'a düşmüştür. Bu bakõmdan bütün dünya 
devletlerinin açõk veya kapalõ yollarla kendi deniz ticaret filolarõnõ destekledikleri gerçeği 
görülerek uzak yol navlun primi ihdasõ konusu gündeme alõnmalõdõr. 
 
Diğer taraftan, özel sektör taşõmalarõnda da ihracatõn CIF, ithalatõn FOB teslim şekline göre 
yapõlmasõnõn özendirilmesi ile dõş ticaret taşõmalarõ Türk Bayraklõ gemilere yönelecek, 
ekonominin döviz kaybõ önlenecektir. Bu maksatla da, hem İhracatçõlar Birlikleri ile firmalar 
bazõnda çok yakõn işbirliği yapõlacak ve Türk yüklerinin Türk Bayraklõ gemilerle taşõnmasõ 
sağlanacaktõr. Bu sayede ülke ekonomisi en büyük kazancõ elde etmiş olacaktõr. 
 
Denizcilik alt sektörlerinin kapasite kullanõm oranlarõ belirlenmeli, taşõma taleplerini, katma 
değerlerini artõrmaya yönelik pazar araştõrmasõ yapõlmalõ, ihracatçõ ve ithalatçõ birlikleriyle bu 
konularda koordinasyon ve işbirliği faaliyetlerinde bulunulmalõdõr. 
 
Denizyolu taşõma payõnõn iç ve dõş ticaret faaliyetleri çerçevesinde artõrõlmasõ için her türlü 
gayret gösterilmelidir. 
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Ayrõca, ihracat yükü taşõyan gemilerin dönüşlerinde kapasite boşluğu doğmasõnõn önlenmesi 
bakõmõndan, kamu kurum ve kuruluşlarõnõn ithalat yüklerinin taşõnmasõnõn 3.4.1998 tarih ve 
98/T-17 sayõlõ YPK Kararõ gereği Türk Bayraklõ gemilere yönlendirilmesi sağlanmalõdõr. 
 
Devamlõ ve yeterli yük olmamasõ nedeniyle ulaşõm sõkõntõsõ çektiğimiz ve ihracat 
yapamadõğõmõz Kuzey Afrika Ülkelerine, Körfez ülkelerine ve hatta Pakistan'a muntazam 
sefer düzenleyen gemicilik şirketlerinin teşviki bakõmõndan "hat primi" benzeri bir destek 
verilmesi üzerinde çalõşõlmalõdõr. 
 
Türk taşõmacõlõk firmalarõna KIT�lerin taşõmalarõnda uzun süreli kontrat yapabilme 
imkanlarõnõn sağlanmasõ ve bu taşõma kontratlarõ karşõlõğõnda gemi inşa ettirmek veya ikinci 
el gemi satõn almak imkanlarõnõn tanõnmasõ için bu kontratlarõn kontratõ alan firma tarafõndan 
teminat olarak verilebilme imkanlarõnõn tanõnmasõ, filonun hem büyümesine ve 
yenilenmesine, hem çeşitlendirilmesine imkan tanõyacaktõr. Bu uygulamanõn dünyada çeşitli 
örnekleri mevcuttur. Japonya bu örneğin en çok uygulandõğõ yerlerdendir. Japonya�da satõn 
alõnacak gemi veya inşa ettirilecek gemi karşõlõğõnda ülkenin cevher ve kömür hammadde 
taşõmalarõ 10/20 senelik gibi süreler ile özel firmalara verilmekte, armatörler bu kontrat 
karşõlõğõnda gemi inşa ettirmekte veya satõn almakta ve bu gemileri münhasõran bu taşõmalara 
tahsis etmektedir. Son 20 yõlda Japon filosuna bu yolla katõlan 75.000 Mton ve üstü kuru yük 
ve tanker adedi 100�ün üzerindedir. Bu gün dünyada bu uygulama özel hububat, özel ham 
petrol, özel kimyevi madde ve özel doğal gaz satõcõ firmalar tarafõndan dahi uygulanmaktadõr.  
 
3.4. DENİZCİLİK ŞİRKETLERİNİN İŞLETME GİDERLERİNİ AZALTICI 
UYGULAMALARIN YAYGINLAŞTIRILMASI VE GEREKLİ YASAL 
DÜZENLEMELERİN YAPILMASI 
 
3.4.1.Denizcilik Şirketlerinin veya İhracatçõlarõn Haberleşme, Elektrik, Enerji ve Yakõt 
Giderlerine İndirim Getirilmesi  
 
Denizcilik şirketlerinin kullandõğõ haberleşme, elektrik, enerji ve yakõt gibi ana girdilerin 
fiyatlarõnda belli indirimleri sağlamak şeklinde alõnacak bir kararla işletme giderlerinde 
önemli düşüşler sağlanmalõdõr. Bilhassa dahili sefer yapan gemilerin yakõt fiyatlarõnõn 
düşürülmesine çalõşõlmalõdõr. 
 
Diğer taraftan Türk Bayraklõ gemilere yurtdõşõ seferlerinde Türkiye Petrolleri ve Petrol Ofisi 
A.Ş. kanalõyla transit  yakõt verilmesi yolundaki YPK Kararõna işlerlik kazandõrõlmalõdõr. 
Aynõ destek hem elektrik enerjisi, hem de yakõtta, deniz sanayicileri, deniz ve yat turizmcileri 
ile deniz balõkçõlarõna da verilerek bütün bu alanlarda maliyet avantajlarõ sağlanacak, 
uluslararasõ rekabette yabancõlarla arada mevcut olan eşitsizlik ortadan kaldõrõlacaktõr. AB 
ülkesi olan komşumuz Yunanistan, hem balõkçõlõk, hem de deniz ve yat turizmi konusunda 
çok büyük yardõmlar almakta olup, ülkemizin bu sektörlerini çökertecek ölçüde rekabet 
edebilmektedir. Bizim de bu sektörlerdeki rekabet gücümüzün artõrõlmasõ, ülkemize girecek 
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dövizi en az iki katõna çõkaracaktõr. Konunun işlerlik kazanabilmesi için resmîleşmesi, bunun 
da gereği olarak Para Kredi Koordinasyon Kurulu Kararõ olarak yayõnlanmasõ uygun 
görülmektedir.  
 
3.4.2.  Gemi adamlarõnõn Vergilerinin Düşürülmesi 
 
Gelir Vergisi Kanunu Geçici Madde 39/6�da belirtilen �gemi adamlarõnõn münhasõran 
uluslararasõ sularda  geçen hizmetleri karşõlõğõ ödenen ücretler�e tanõnan istisna 31.12.2000 
yõlõnda son bulmaktadõr. Uluslararasõ navlun piyasalarõndaki olumsuzluklar dikkate alõnarak, 
istisna ve buna bağlõ indirimin önümüzdeki 5 yõlõ kapsayacak biçimde uzatõlmasõ 
sağlanmalõdõr. Ayrõca buna benzer imkânlarõn diğer alanlara da tanõnmasõyla net ücretlerin 
yükselmesi ve personel giderlerinin göreceli olarak düşmesi sağlanmalõdõr. 
 
3.4.3.   Balõkçõ Tekneleri, Deniz Ve Yat Turizmindeki Ticarî Yat Ve Tekneler İle 
Kabotajda Çalõşan Gemilere de, Uluslararasõ Çalõşan Gemilerde Olduğu Gibi Transit 
Yakõt  Kullanma Olanaklarõ Sağlanmasõ 
 
Deniz turizmi ve yatçõlar ile balõkçõ teknelerine ve kabotajda çalõşan diğer gemilere 
maliyetlerini düşürüp, rekabet şansõ yaratabilmek maksadõyla transit yakõt kullanma olanağõ 
sağlanmaya çalõşõlmalõdõr. Bu tatbikat komşumuz Yunanistan'da mevcuttur.  
 
3.4.4. Global Teminatlarõn Makul Bir Düzeye İndirilmesi 
 
Global teminatlar değer artõş oranõna göre belirlenmelidir. 
 
3.4.5. Sigorta Giderlerinin Düşürülmesi 
 
Türk Bayraklõ gemilerin P&I sigortalarõnõ düşürücü imkanlar ve bir milli P&I Club kurulmasõ 
olanaklarõ etüd edilmelidir. 
 
3.4.6. Bazõ Ülkelerin Vize Ve Benzeri Nedenlerle Uyguladõklarõ Yaptõrõmlarõn 
Kaldõrõlmasõ  
 
Kanada�da TC Bayraklõ gemilere, kaçak gemi adamlarõ konusunda diğer ülke gemilerinden 
farklõ olarak uygulanan ceza miktarlarõnõn ve bunun gibi diğer ülkelerdeki benzer 
uygulamalarõn kaldõrõlmasõna yönelik girişimlerde bulunulmalõdõr. 
 
3.4.7. Tarife   İndirimleri   Sağlayacak  İkili   Anlaşmalar Yapõlmasõ 
 
Yapõlacak ikili anlaşmalarla T.C. bayraklõ gemilerin yabancõ limanlarda indirimli tarifelerden 
ve hizmet önceliklerinden yararlandõrõlmasõ yönünde girişimlerde bulunulmalõdõr.  
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3.5. LİMAN DEVLETİ KONTROLU VE LİMANLARIN SORUNLARIYLA İLGİLİ 
ÖNLEMLER 
 
Liman devleti kontrollerine ilişkin taraf olduğumuz sözleşmelerin yanõ sõra daha sonra 
geliştirilecek tadil ve protokollerin hükümetçe onaylanmasõ sağlanmalõdõr. Bu sayede etkin bir 
kontrol ve denetim mekanizmasõ kurulamalõdõr. Liman Devleti Denetimi�nin Denizcilik 
Müsteşarlõğõ�nca (Bakanlõğõ�nca) daha etkin olarak yapõlmasõ sağlanmalõdõr. 
 
3.5.1.Ülkemizdeki Liman Devleti Kontrolünün Etkin Biçimde Yapõlmasõnõn Sağlanmasõ  
 
Ülkemizin taraf olduğu Akdeniz Liman Devleti ülkeleri ile işbirliğine gidilerek, İstanbul, 
İzmir ve İskenderun limanlarõnda ciddi bir kontrol sistemi kurulmasõ gereklidir. Dolayõsõyla 
halen pek çok memlekette yapõlan ve Türk gemilerinin de tabi olduklarõ denetimlerin 
ülkemizde de gerçekleştirilmesi için gerekli önlemler alõnmalõdõr. Akdeniz Ülkeleri-Liman 
Devleti Kontrolü MOU�ya katõlan ülkemizin sistem içindeki vecibelerini bir an evvel yerine 
getirmesi şarttõr. Etkin bir kontrol timi en kõsa zamanda icraata başlayõp, uluslararasõ 
platformlarda bu konudaki ciddiyet ve kararlõlõğõnõ göstermelidir. Ayrõca, Türk Boğazlarõndan 
geçecek ve Türk karasularõnda seyredecek standart dõşõ nitelikte olan ve P&I sigortasõ 
olmayan gemilerin zararlõ seyirlerini engelleyecek denetim tedbirleri alõnmalõ ve caydõrõcõ 
cezalarla kendiliğinden işleyen bir mekanizma kurulmalõdõr.  
 
3.5.2.Türk Bayraklõ Gemilerin Yabancõ Limanlarda Yapõlan Denetimlerde Tespit 
Edilen Eksikliklerini Azaltõcõ Tedbirler  
 
Yabancõ ülkelerde, Liman Devleti Kontrolüne tabi tutularak denetlenen ve kusurlu bulunan 
gemilerin adedi ve hangi ülkelere ait olduğu uluslararasõ kuruluşlara duyurulmaktadõr. Bu 
çerçevede, Türk Bayraklõ gemilerin yabancõ limanlarda denetim eksiklikleri nedeniyle 
tutulmalarõnõ önlemek amacõyla meslek mensuplarõnõn bilgilendirilmesi, gerekirse ikaz 
edilmesi cihetine gidilmelidir. 
 
Yabancõ ülkelerde kusurlu bulunan gemilerin bayraklarõ, kusurlarõnõn büyüklüğü veya 
küçüklüğüne bakõlmadan, diğer ülkelere bildirilmekte, bu da gemilerin daha sõk, daha titiz ve 
her vesileyle kontrol edilmelerine neden olmaktadõr. Denizde gezen her teknede  arõzalar 
olabilir, bunlar onarõmla giderilir, ancak önemsememe veya ihmal nedeniyle eksik bulunan 
bir iki evrak yüzünden kusurlu bulunan gemilerimiz tüm ticaret filomuzun her zaman kusurlu 
imiş gibi gösterilmesine vesile olmamalõdõr. Bütün gemi sahipleri, kaptanlar ve enspektörler 
ile daha yakõndan ilgilenilerek, seyre kalkan gemilerimizin uluslararasõ emniyet kaideleriyle 
tam uyum içinde olduklarõndan emin olunmalõdõr. 
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3.5.3 Solas 1974, Marpol 1974, 1978, Clc 1969 Ve Fund 1971 Gibi Uluslararasõ Sözleşme 
ve Tadil Protokollerinin Onaylanmasõ 
 
Denizde Can Güvenliği Uluslararasõ Sözleşmesi (SOLAS 1974) tadil protokolü, Denizlerin 
Gemiler Tarafõndan Kirletilmesinin Önlenmesine İlişkin Uluslararasõ Sözleşme ve Ek 
Protokolü (MARPOL 1974, 1978) tadil protokolü, Hidrokarbonlarla Denizin Kirletilmesinden 
Doğan Zararlara İlişkin Hukukî Sorumluluk Konusunda Uluslararasõ Sözleşme (CLC 1969) 
ve tadil protokolleri ile Doğan Zararlarõn Tazmini İçin Uluslararasõ Fon Kurulmasõ hakkõnda 
Sözleşme (FUND 1971) ve tadil protokollerinin Hükûmetçe onaylanmasõ sağlanmalõdõr. 
 
3.5.4  Türk Boğazlar Bölgesindeki Seyir, Can, Mal ve Çevre Güvenliğini Sağlayacak Her 
Türlü Tedbirin Alõnmasõ  
 
Uluslararasõ düzeyde büyük önem arzeden Türk Boğazlar Bölgesindeki trafik denetiminin 
çağdaş araç ve gereçlerle yapõlarak süratli ve güvenli bir geçişin sağlanmasõ büyük önem 
taşõmaktadõr. Bunun için ihalesi yapõlmõş olan Türk Boğazlarõ VTMIS Projesinin 
gerçekleştirilmesi ve teknolojinin sunduğu imkanlar çerçevesinde etkinliğinin sürdürülmesi, 
diğer taraftan olabilecek kaza, infilak ve yangõnlara karşõ sürat ve etkinlikle mücadele 
edebilmesi için bu alandaki  yetkilerin tek elde toplanmasõ sağlanmalõdõr. 
 
3.5.5 Limanlarõn ve Sualtõ Hizmetleri Kuruluşlarõnõn Diğer Sorunlarõyla İlgili Önlemler 
 
Muhtelif maksatlarla kullanõlan hizmet teknelerine idari liman hudutlarõ dahilinde sõğõnma ve 
konaklama barõnağõ teminine çalõşõlmalõdõr. 
 
Karasularõmõzda izinsiz yabancõ uyruklu deniz personeli çalõştõrõlmasõndan doğan haksõz 
rekabet önlenmelidir. 
 
Karasularõmõzda sualtõ hizmet ve becerileriyle millî ekonomimize katkõda bulunan 
kuruluşlarõn kullandõklarõ akaryakõtõn gümrüksüz kullandõrõlmasõna çalõşõlmalõdõr. 
 
Denizaltõ su hizmetleri kuruluşlarõnõn meslekî teçhizat, avadanlõk ile yüzer vasõtalarõnõn 
yurtiçi ve yurtdõşõ alõm ve inşaatlarõnõn �Yatõrõmlarda Devlet Yardõmlarõ� kapsamõna 
alõnmasõna çalõşõlmalõdõr. 
 
3.6.KAMU VE ÖZEL SEKTÖRE AİT LİMAN VE İSKELELERİN İDARESİ 
 
Kamu  limanlarõnõn daha ekonomik ve rasyonel çalõşmalarõnõ teminen yeniden yapõlanma 
ihtiyacõ ortaya çõkmõştõr. Amaç, limanlarõn; ülkemizin bugün ve gelecekteki ihtiyaçlarõna 
cevap verebilecek bir işletme politikasõ izlenerek iş kapasitelerinin arttõrõlmasõ, mevzuat ve 
teknolojik gelişmelere uygun olarak rasyonel ve çağdaş işletmecilik esaslarõ içerisinde 
çalõştõrõlmasõ ve hizmeti iyileştirmek esaslarõndan hareketle, kârlõlõğõn ve verimliliğin 
sağlanmasõdõr. 
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Limanlarõmõzõn özelleştirilmesiyle ilgili çalõşmalar devam ederken, girilebilecek ataletin 
limanlarõmõzõ daha kötü duruma getirmemesi için, gerekli tedbirlerin zamanõnda alõnmasõna 
çalõşõlmalõdõr. Yeni limanlarõn projelendirilmesiyle birlikte eskiler de modernize edilmelidir. 
Diğer taraftan özelleştirilen limanlarõn �Özelleştirmenin Ruhuna ve Amacõna� uygun 
işletilmelerini sağlayacak yapõlanmanõn temini yolunda çalõşmalar yapõlmalõdõr. 
 
3.7. YENİ VE MODERN BİR TÜRK TANKER FİLOSUNUN OLUŞTURULMASI 
 
Yõllara göre Türk tanker filosunun durumunu gösteren rakamlar, bir zamanlar Doğu 
Akdeniz'in en büyüklerinden sayõlan tanker filomuzun erimek bir yana adeta trajik bir şekilde 
yok olduğunu göstermektedir. 
 
1985'de ortalama yaşõ 9,5 olan 2 Milyon ton kapasiteli ham petrol tanker filomuzdan geriye 
yaş ortalamasõ 22,5 olan sadece 2 gemi (toplam 301.000 DWT) kalmõştõr. Bu çapta tonaj 
kaybõ,  tankercilik şirketlerinin ve tankerleri işletebilen insan kaynaklarõnõn yeniden var 
edilmesinin güçlüğünü açõkça ifade etmektedir. Türk bayraklõ tankerler, kendi ülkelerinin 
kamu kuruluşlarõ tarafõndan, yõllarca ikinci sõnõf gemiler olarak görülmüşler, haksõz rekabete, 
daha düşük navluna ve hakedişlerinin Türk Lirasõ olarak ödenmesi nedeniyle kur artõşõndan 
doğan zarara maruz bõrakõlmõşlardõr. Son yõllarõn ortalama birim taşõma maliyetleri, Türk ve 
yabancõ bayraklõ tankerler olarak incelendiğinde Türk bayraklõ tankerlerin daima daha düşük 
navlunlara çalõşma durumunda bõrakõldõklarõ açõkça görülmektedir. Tanker filomuzun yok 
oluşunun nedeni Türk bayraklõ gemilerin maruz kaldõğõ bu durumlar olmuştur. Kamu 
şirketlerinin rafinerilere ham petrol sağlanmasõ ile ilgili uzun vadeli politikalarõnõn 
bulunmayõşõ, dolayõsõyla armatörlerle uzun süreli taşõma anlaşmalarõna gidilemeyişi  bu 
duruma gelinmesinin ana nedenlerindendir. Zira bu tür anlaşmalar armatörlerin kredi alma 
olanaklarõnõ yükseltir ve daha genç tankerler alabilme şansõ getirebilirdi. 
 
Sektörün yok oluşu, gelecekte bu tip tankerlerin satõn alõnma şansõ ekonomik olarak tekrar 
yakalansa bile, ülkemizin onlarõ işletecek insan kaynaklarõndan yoksun kalmasõna neden 
olacaktõr. Bütün bu olumsuzluklarõ önlemek için aşağõdaki tedbirler alõnacaktõr:  
 
Türk tanker filosunun yeniden gelişebilmesi ve taşõmalarõn Türk Bayraklõ gemilere 
yönelebilmesini temin etmek ve stratejik önemi önümüzdeki yõllarda giderek yükselecek olan 
sõvõ doğal gaz (LNG) taşõmalarõnõn da Türk armatörlerce yapõlmasõnõ sağlamak amacõyla 
Yüksek Planlama Kurulu Kararlarõnõn uygulanmasõ sağlanacaktõr. Ayrõca söz konusu kararõn 
işletilerek, uluslararasõ ihaleler yoluyla temin edilen bazõ hammaddelerin (sülfirik asit, 
amonyak, fosfat kayasõ v.b.) ihalesinde çok sayõda firma tarafõndan katõlõmõn sağlanmasõ 
amacõyla çalõşmalar yapõlmalõdõr. 
 
Ülkemizin ham petrol ve doğal gaz ikmalinde  yurt dõşõna, taşõmasõnda neredeyse tamamen 
yabancõ bayraklõ gemilere bağõmlõ olduğu dikkate alõnõrsa özellikle bu iki sektörde bu tip 
teşvikler çok önemli hale gelmektedir. Bu teşvik usulünde KİT�lere hiçbir mali külfet 
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yüklenmemekte, aksine KİT�lere verilecek kontratlar sayesinde, KİT�ler çok uzun süreli sabit 
navlun garantisi elde etmektedirler. Uygulama sayesinde Türkiye ekonomisi için çok büyük 
önem arz eden çok stratejik yüklerin taşõnmasõnda dõşa bağõmlõlõğõmõz da ortadan kalkacaktõr. 
 
Dünya petrol taşõmacõlõğõnda Türk tankerlerinin yeterli payõ almasõ, diğer ülke filolarõ 
karşõsõnda rekabet gücü kazanabilmesi ve Türk tanker filosunun geliştirilmesi konusunda 
çalõşmalar sürdürülmelidir. 
 
Petrol Ofisi Yükleme/Boşaltma Genel Esaslarõnõn uluslararasõ formlara uygun olarak revize 
edilmesi konusunda gerekli çalõşmalar yapõlmalõdõr. 
 
3.8. DENİZCİLİK BAKANLIĞI'NIN BİR AN ÖNCE KURULMASI 
 
Mevcut düzen içerisinde denizcilikle ilgili 57 Kanun, 1 KHK, 29 Tüzük, 41 Yönetmelik ve 18 
Kararnameden oluşan denizcilik sektöründe, yetkilerin çeşitli kurum ve kuruluşlar arasõnda 
dağõtõlmõş olmasõ nedeni ile yetki karmaşasõ yaşanmakta ve ülkemiz menfaatleri için önem arz 
eden projelerin hayata geçirilmesinde gecikmeler meydana gelmektedir. Bu nedenle, bütün 
denizcilik faaliyet ve hizmetlerini bünyesinde toplayacak Denizcilik Bakanlõğõ�nõn kurulmasõ 
büyük önem taşõmaktadõr. 
 
Ana kuruluş amacõnõ, denizcilik sektörünün gelişmesini sağlamak olarak özetleyebileceğimiz 
Bakanlõk kurulduğunda, Türkiye'nin denizlerinde, iç sularõnda ve göllerinde can ve mal 
emniyeti, yangõnla mücadele,deniz ve yat turizmi, deniz ve kafes balõkçõlõğõ dahil tüm konular 
tek elden yürütülecek ve denizcilik konularõ bir bütün halinde ele alõnarak Bakanlar 
Kurulunda birinci elden savunulacak ve anlatõlacaktõr. Halen TBMM Plan ve Bütçe 
Komisyonunda görüşülen ve alt komisyon raporlarõ hazõrlanmakta olan Denizcilik Bakanlõğõ 
Teşkilat ve Görevleri Hakkõndaki Kanun Tasarõsõnõn en kõsa sürede yasalaştõrõlarak hayata 
geçirilmesi öncelik taşõmaktadõr. 
 
3.9.  TÜRK DENİZCİLİK SEKTÖRÜNDE FAALİYET GÖSTEREN BÜTÜN 
ARMATÖRLÜK   ŞİRKETLERİNİN   İDARE    BİRİMLERİYLE GEMİLERİNİN, 
ULUSLARARASI GÜVENLİK YÖNETİMİ (ISM) KODU KAPSAMINDA  
DÜZENLENECEK  KALİTE  BELGELERİNE  SAHİP OLMALARININ 
SAĞLANMASI  
 
Bilindiği gibi, son yõllarda dünyanõn geçirdiği hõzlõ değişim ve "küreselleşme" olgusu 
toplumlarõn hayatõna değişik biçimlerde yansõmõştõr. 2000'li yõllarõn dünyasõ, küreselleşme ve 
rekabet gücünü konuşmaktadõr. Bütün gelişmelere paralel olarak ülkemiz, Avrupa Birliğine 
entegre olma sürecini tamamlayarak, rekabet yarõşõnda etkin biçimde rol alacak şekilde 
kendini zamanõnda hazõrlamalõdõr. 
 
Ancak, bu yarõşta başarõlõ olabilmek için ekonomik ve sosyal alanlarda köklü ve uzun vadeli 
değişimlere ihtiyaç vardõr. Ayrõca, insan gücünün niteliği ve bilgi üretimi en öncelikli hedef 
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haline gelmektedir. Sektörümüzde de bu alanda imzalanan uluslararasõ anlaşmalarõn 
vecibelerini yerine getirirken istenilen standartlarõ yakalayabilmek için üyeleri bilgilendirmek 
gerekmektedir. Denizcilik sektörünün dünya denizciliğine uyumu, ülkenin dünyaya uyumunu 
beklememektedir. Denizciler dünya ile uyumlu çalõşmak ve beraber yenilenmek 
mecburiyetindedir. Bu nedenle ISM Kodu belgesi ile ilgili çalõşmalar koordine edilmeli ve 
ilgililer aydõnlatõlmalõdõr. Bu kapsamda kuru yük gemileri, petrol platformlarõ ve konteyner 
gemileri için 01.07.2002 yõlõnda uygulamaya geçilecek olan ISM Koduna uygun 
sertifikalarõn, işletmelerce bu tarihten önce alõnabilmesi için yapõlacak çalõşmalar 
hõzlandõrõlmalõdõr. 
 
Diğer taraftan, OECD ülkeleri yaptõklarõ bir çalõşma ile, deniz çevresini korumak, can ve mal 
güvenliğini sağlamak gerekçesiyle standart dõşõ gemilere limanlarda hizmet vermemeye, 
sigorta etmemeye, P&I olanaklarõnõ sõnõrlamaya çalõşmaktadõrlar. Konu IMO 21.Genel 
Kurulu�nda onaylandõğõ şekliyle yakõnda ayrõntõlarõyla gündeme gelecektir. ISM Sertifikasõ 
alamayan, Liman Devleti Kontrolunda genelde kusurlu bulunan gemilerin sahipleri için bu 
yaptõrõmlar büyük ekonomik sõkõntõlara neden olacaktõr. Armatörlerimizin standart dõşõ 
gemilere uygulanacak yeni yaptõrõmlara karşõ tedbirli olmalarõ önem taşõmaktadõr. 
 
3.10. ULUSAL MEVZUATIMIZIN ULUSLARARASI MEVZUATA UYUMUNU 
SAĞLAYACAK DEĞİŞİKLİKLERİN YAPILMASI 
 
Denizcilik mevzuatõnõn Avrupa Birliği mevzuatõ ile uyumlu hale getirilmesi sağlanmalõdõr. 
Türk deniz ticaret filosunun işletme maliyetlerinin azaltõlmasõ ve yeni çalõşma alanlarõnõn 
yaratõlmasõnõ temin için AB ülkeleri ve diğer ülkelerle ikili anlaşmalarõn yapõlmasõ teşvik 
edilmelidir. Denizcilikle ilgili yapõlacak tüm ikili anlaşmalar ve taraf olunacak uluslararasõ 
sözleşmeler konusunda ilgili meslek kuruluşlarõnõn görüş ve önerileri alõnmalõ ve 
değerlendirilmelidir. 
 
3.10.1.  6762 Sayõlõ Türk Ticaret Kanunu 
 
Denizcilik sektörüne dahil şirketlerin İstanbul Menkul Kõymetler Borsasõna kote edilmelerine 
ve halka açõlmalarõna imkan sağlamak amacõyla Türk Ticaret Kanunu'nun 823'üncü 
maddesinde yapõlmasõ gerekli değişiklik önerileri Deniz Ticaret Odasõ'nca Sanayi ve Ticaret 
Bakanlõğõ'na sunulmuştur. Ayrõca, aynõ konuda Sermaye Piyasasõ Kurulu'ndan alõnan 
10.08.1995 tarihli mesajda bu konuda bir engel bulunmadõğõ, İstanbul Menkul Kõymetler 
Borsasõ Kotasyon Yönetmeliği çerçevesinde Borsaya kote olunabileceği belirtildikten sonra 
halka açõlma başvurusunda, ortaklõğõn özelliğine göre ana sözleşmede yapõlmasõ gereken 
değişikliklerin Kurulca bildirileceği ifade edilmektedir. 
 
Türk Ticaret Kanunu'nun 823'üncü maddesinde yapõlmasõ önerilen değişikliğin yasalaşmasõna 
çalõşõlmalõ ve Sermaye Piyasasõna gitmek isteyen denizcilik şirketleri bulunduğu takdirde 
Sermaye Piyasasõ Kurulu ve İstanbul Menkul Kõymetler Borsasõ Başkanlõklarõ ile temas 
edilmelidir. 
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815 sayõlõ Kabotaj Kanunu'nun 1. maddesi, ancak Türk Bayrağõ taşõyan gemilerin kabotajda 
çalõşabilmesine olanak vermekte olup, TTK'nun 823. Maddesinde ise; hakiki veya hükmi 
şahõs olarak Türk vatandaşõ niteliğine sahip kişilerin malõ olan gemilere Türk Bayrağõ çekme 
hakkõ tanõnmõştõr. Bu durumda, fïnansal kiralama yoluyla gemi almak isteyen bir Türk 
armatörünün, yurt dõşõndaki finans kuruluşundan kiralayacağõ gemiye, mülkiyeti yabancõ bir 
fõnans kuruluşuna ait olduğu dönem boyunca Türk Bayrağõ çekmesi mümkün olmamaktadõr. 
Açõklanan nedenlerden dolayõ, finansal kiralama yoluyla gemi edinmek konusuna işlerlik 
kazandõrõlabilmesini teminen, TTK'nun 824. Maddesine "Finansal kiralama yoluyla gemi 
edinen Türk armatörlerinin bir yabancõ fïnans kuruluşundan bu yöntem ile aldõklarõ gemilere, 
gemi mülkiyetinin yabancõ fïnans kuruluşuna ait gözüktüğü finansal kiralama süresince Türk 
Bayrağõ çekmesi konusunda izin vermeye T.C. Başbakanlõk Denizcilik Müsteşarlõğõ 
yetkilidir" şeklinde bir ifade eklenmesi gerekli görülmektedir.  
 
3.10.2. 1615 Sayõlõ Gümrük Kanunu ile 1617 Sayõlõ Kaçakçõlõğõn Men ve Takibi 
Hakkõnda Kanun 
 
Gümrük Yasasõ'ndaki sektörümüzde uzun süredir sorunlara neden olan konularla ilgili 
önerilerimiz Şubat 2000�de yürürlüğe girecek olan 4458 sayõlõ Gümrük Kanununa bağlõ 
mevzuata dahil edilmelidir. Özellikle manifesto noksan ve fazlalõklarõnõn takibatõyla ilgili 
Madde 237�yi, bakõm ve onarõm için tersanelere alõnan yabancõ bayraklõ gemilerin 
teminatlarõyla ilgili Madde 129�u ilgilendiren düzenlemeler yapõlmalõdõr. 
 
3.10.3. 854 Sayõlõ Deniz İş Kanunu 
 
Deniz İş Kanunu�nda yapõlmasõ öngörülen değişikliklerin denizcilik sektörünün menfaatlerine 
uygun biçimde yasalaşmasõna çalõşõlmalõdõr.  
 
Ayrõca çalõşma ve istihdam konularõnõn uluslararasõ platformda belirlendiği ve yönlendirildiği 
Uluslararasõ Çalõşma Teşkilatõ (ILO) toplantõ ve konferanslarõnda ilgili kuruluşlarõn temsil 
edilmesi, bu yöndeki çalõşmalar önceden takip edilerek daimi bir komitenin görevlendirilmesi 
ve bu yönde bir fon teşkil edilmesi uygun olacaktõr. Özellikle "Özel İşe Yerleştirme Bürolarõ" 
kurulmasõna ve sicil tutmaya imkan veren Deniz İş Hukuk Sözleşmesinin onanmasõ yönünde 
çalõşmalar yapõlmalõdõr. Diğer taraftan ILO'nun 147 No.lu "Ticaret Gemilerinde Minimum 
Standartlar" Sözleşmesinin onanmasõ sağlanmalõdõr. Avrupa Birliği ülkelerinin ILO 180 
Konvansiyonunu Haziran 2002�de imzalamalarõ beklenmekte olup, bu konu şimdiden 
incelenmeye alõnmalõ ve gerekli hazõrlõklar tamamlanmalõdõr. 
 
Ayrõca özel İstihdam Bürolarõ kurulmasõ, buralarda personelin eğitilmesi ve Dünya 
Bankasõ'nõn bu yöndeki kredisinden yararlanõlmasõna çalõşõlmalõdõr. 
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3.10.4. 3226 Sayõlõ Finansal Kiralama Kanunu 
 
Kiracõ bir armatörün asgari finansal kiralama süresi olan dört yõlõn sonunu beklemeksizin 
mülkiyeti iktisap edebilmesi konusunun �Finansal Kiralama İşlemlerinde Süre ve Sõnõrõn 
Tesbitine Dair Yönetmelik�in değiştirilmesiyle mümkün olacağõ ve keyfïyetin Hazine 
Müsteşarlõğõ'nca değerlendirildiği öğrenilmiştir. Finansal Kiralama yoluyla gemi edinmek 
konusuna işlerlik kazandõrabilmek amacõyla yapõlan girişimler sonuçlandõrõlmaya 
çalõşõlmalõdõr. 
 
Ayrõca navlun alacaklarõnõn temliki niteliğinde yeni bir teminat türünün leasing şirketlerince 
kabulünün mümkün olup olmadõğõ ve bunun hukukî temeli incelenmelidir. 
 
3.10.5. Çevre Yasa Tasarõsõ 
 
 Dünyada çevreyi kirletenlere daima bir ceza verilmektedir. Bu cezada genel anlayõş,  
�Cezanõn kirletmenin boyutuyla orantõlõ olmasõ� ve "Kirletilen yerin temizlenmesini belirli bir 
süre içinde sağlamak ve bunun masrafõnõ ödemek" tir. Bu anlayõş çevreyi istemeden kirleten 
birine verilen en anlamlõ ceza olmaktadõr. Ülkemizde ise gemi tonajõna bağlõ bir ceza sistemi, 
uygulamada adaleti yok etmekte, ehil olmayan bir grup görevli büyük tonajlõ bir gemiye türlü 
gerekçelerle büyük cezalar ödetebilmektedir. 
 
Bu itibarla, halen TBMM Çevre Komisyonu�nda görüşülmekte olan 2872 sayõlõ Çevre 
Kanunu�nda Değişiklik Yapõlmasõna Dair Kanun Tasarõsõnõn içeriğine, gelişmiş ülkelerdeki 
çevre kanunlarõndan yararlanõlarak adil, pratik ve etkin bir yapõ kazandõrõlmasõ zaruri 
görülmektedir. Çevre Fonu�na aktarõlan kaynaklardan Denizcilik Müsteşarlõğõ döner 
sermayesine belli bir oranõn aktarõlmasõ gereklidir. 
 
3.11. DENİZ VE YAT TURİZMİNİN GELİŞTİRİLMESİ MAKSADIYLA ETKİN BİR 
FAALİYET GÖSTERMEK  
 
Gezi ve spor maksatlõ gemilerin liman masraflarõnõn düşürülmesi esastõr. Aksi halde yüksek 
yatõrõmlarla meydana getirilen liman ve marinalarõmõza harcama gücü yüksek bir turist 
kitlesinin gelmesi engellenmiş olacaktõr. Zira, mevcut uygulamada tekel hakkõna dayalõ olarak 
alõnan yüksek ücretlerin yanõ sõra, verilmeyen hizmetler için de ücret alõnabilmektedir. Son 
yõllarda sahillerimizde yapõlan marina, çekek yeri ve yat sõğõnaklarõ tespit edilerek, buralara 
gerekli hizmetlerin (su, elektrik, güvenlik gibi) götürülmesi ve yat hizmet sektörüne, 
dolayõsõyla ülkemize kazandõrõlmasõ konusunda bir ön çalõşma yapõlmalõdõr. Diğer taraftan, 
özellikle günlük tura çõkan teknelerde seyire elverişlilik ve can, mal güvenliğine aykõrõ 
durumlarõn ve teçhizat noksanlarõnõn önlenmesine çalõşõlmalõdõr. Ayrõca, mevcut yerlerin 
standartlara uygunluğunun ve her konuda denetiminin ciddiye alõnmasõ ve takip edilmesi 
amacõyla bunlara ait bilgilerin güncelleştirilmesi konusundaki çalõşmalara devam edilmeli, 
çalõşmalarõn malî portesinin tespiti için bir fizibilite raporu hazõrlanmalõdõr. 
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Türkiye�de hõzla gelişen marinalarõn uluslararasõ standartlara uygun hizmet vermesi için 
kalitenin yükseltilmesine, altyapõ hizmetlerinin geliştirilmesine, idarî ve yönetimden 
kaynaklanan sorunlarõn çözümlenmesine çalõşõlmalõdõr. Ayrõca yat hizmet sektöründe ve 
marinalarda çalõşan personelin eğitimi konusundaki faaliyetler geliştirilmelidir. Marina ve yat 
hizmet sektörünün faaliyet alanõnda sayõsõ çok fazla olan kamu otoritelerinin (Gümrük, 
Gümrük Muhafaza, Liman Başkanlõğõ, Pasaport Polisi, Sahil Sõhhiye v.b.) sayõsõnõn 
azaltõlarak tek bir birime indirgenmesi konusunda bir çalõşma yapõlmalõdõr.  
 
Karasularõmõzda yapõlmakta olan her türlü yatçõlõk faaliyetlerinin ve yatçõlõk kavramõyla 
bütünleşen (imalât, pazarlama, günlük gezi, yarõşma vs.) tüm etkinliklerin gelişmesi, dünya 
pazarlarõndan daha fazla pay alõnmasõ, karasularõmõzda daha çağdaş, daha güvenli seyirlerin 
sağlanmasõ, bunlar için gerekli yeni yasal düzenlemelerin yapõlmasõna bağlõdõr.  
 
Ayrõca,  Avrupa Topluluğu yönetmeliklerine uyum amacõyla Avrupa Birliği ülkelerindeki 
uygulamalar araştõrõlmalõ ve konu hukukî açõdan incelenmelidir. Deniz ve yat turizminin 
geliştirilmesi ve uluslararasõ rekabet koşullarõna kavuşturulmasõ maksadõyla mevcut ticari 
yatlarõmõz dünya standartlarõna yükseltilmeli, yat limanlarõ ve yanaşma yerlerinin arttõrõlmasõ 
için kõsa ve orta vadeli politika ve görüşler geliştirilmelidir. 
 
Ayrõca, Turizmi Geliştirme Fonu adõ altõnda Sektörden toplanan yaklaşõk 2 Milyon USD 
tutarõnda kaynağõn kullanõmõnõn incelenmesi için bir komisyon oluşturulmalõdõr. Bu fondan 
denizcilik sektörünün yararõnõ gözetmek koşuluyla Denizcilik Müsteşarlõğõna pay 
ayrõlmalõdõr. Ülkemizi çevreleyen denizler ile nehir ve göllerimizin kirlenmesini önleyici her 
türlü tedbirlerin alõnmasõ ve limanlarõmõza acilen atõk alacak istasyonlar yapõlmasõnõn 
sağlanmasõna çalõşõlmalõdõr.  
 
3.12.   ŞEHİRİÇİ  YOLCU  TAŞIMACILIĞINDA  VE  KABOTAJ  YÜK  VE YOLCU   
TAŞIMACILIĞINDA   DENİZYOLU    KULLANIMININ ARTIRILMASI   İÇİN   
TEDBİRLER   ALMAK 
 
Ülkemizin toplam enerji sarfiyatõnõn yüzde 25'inin ulaşõma harcanmakta olduğu ifade 
edilmektedir. Yõllõk petrol ithalatõmõzõn bedeli 4 Milyar USD olduğuna göre 1 Milyar USD,  
çoğunlukla karayolu ulaşõmõna harcanmaktadõr. 
 
Bilimsel gerçeklerle kanõtlandõğõ ve tüm dünyadaki uygulamalarõn gösterdiği üzere en ucuz ve 
güvenli taşõmacõlõk deniz yolu taşõmacõlõğõdõr. Birim yükü belirli mesafede taşõmada, 
denizyoluyla yapõlan taşõma ile kõyaslandõğõnda, demiryolu yaklaşõk 2 kat, karayolu ise 10 kat 
fazla enerji sarfiyatõ gerektirmektedir. Denizyolu ulaşõmõ az enerji sarfiyatõ yanõnda temiz ve 
sağlõklõ bir ulaşõm yoludur. Karayolu ulaşõmõnda özellikle trafik sõkõşõklarõnda yakõt ve zaman 
kaybõ yanõnda, insan sağlõğõna zararlõ zehirli egzoz gazlarõ yayõmõ, gürültü kirliliği ve sinir 
sistemini bozma gibi olumsuzluklar artõk tüm insanlarõmõzca bilinmektedir. Bir insanõn 24 
saatte kullanacağõ miktarda havayõ bir tek otomobil 15 dakikalõk çalõşmada solunamayacak 
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hale dönüştürmektedir. Ayrõca motorlu araçlarõn asbestli fren balatalarõ ve partikül madde 
emisyonu yaratan lastikleri de insan sağlõğõna zarar vermektedir. 
 
Konunun ekonomi ve çevre boyutu ile ilgili olarak, ülkemizde kurulu elektrik santrallarõ ile 
İstanbul'daki taşõt sayõsõ arasõnda ilginç bir karşõlaştõrma yapabiliriz. Ülkemizdeki elektrik 
santrallarõnõn toplam gücü 22.000 Megawatt'tõr ve özellikle fosil yakõt kullanan santrallarõn 
çevresel kirliliklerinden duyulan rahatsõzlõklar ortadadõr. Sabah ve akşam trafiğin yoğun 
olduğu saatlerde 2 saat sürekli çalõşarak trafikte bekleyen araçlarõn sayõsõ 300 Bin olarak 
hesaplanõrsa ( şehirdeki toplam araç sayõsõ bir Milyondan fazladõr), ortaya çõkan ve 
kullanõlamadõğõ için ekonomik değeri bulunmayan, ancak hava kirliliği yaratan termik güç 
yaklaşõk 3 Bin Megawatt olarak ülkemizdeki fuel-oil yakan elektrik santrallarõ toplam 
kapasitesinin 5 katõna ulaşabilmektedir. 
 
Karayollarõ, Trakya bölgesinde olduğu gibi çarpõk, verimli tarõm alanlarõnõ yok edici ve 
çevreyi kirletici sanayi yerleşimi yaratmõş, köprüler ve yeni otolar yeşil alanlarõn ve 
ormanlarõn yağmasõna ve su kaynaklarõnõ tehdit eden yapõlaşmalara yol açmõştõr. Deniz 
ulaşõmõnda arazi ihtiyacõ sorunu yok denecek kadar az iken, otoyol inşaatlarõ, örneğin 
demiryoluna kõyasla bir 3 kat daha fazla arazi kullanõmõ gerektirmektedir. 
 
Her yeni proje mühendislik bilimi açõsõndan ve maliyet, zaman, emniyet/sağlõk ve çevre 
kriterlerine uygun planlanmalõ, ilgili bilim çevrelerinin ve meslek odalarõnõn görüşleri 
alõnmalõdõr. Her konuda olmasõ gerektiği gibi ulaşõm sistemlerinde de toplumsal maliyetler 
gözönüne alõnmalõdõr. 
 
Diğer taraftan karayollarõ ulaşõmõndaki kazalarda her yõl binlerce ölü, yaralõ, sakat ve 
trilyonlarca lira kayõp vermekteyiz. Kilometre başõna yaklaşõk 2 Milyon USD�den başlayan 
otoyol inşa maliyetleri, viyadüklü kesimlerde 12 Milyon USD�ye çõkabilmektedir. ÜIkemizde 
inşa edilmiş otoyollarõn ortalama km maliyeti 8.8 Milyon USD�dir. Bu hesapla 150 km'lik bir 
otoyol bedeli, bir Milyar USD�yi aşmaktadõr. Buna karşõn 1100 konteyner (yani 1100 tõr 
yükü) taşõyan bir geminin maliyeti sadece 20 Milyon USD�dir. 
 
İstanbul 3. Boğaz Köprüsü'nün maliyeti, arazi kamulaştõrma bedelleri ile birlikte 1.2 Milyar 
USD, Çanakkale Köprüsü 400 Milyon USD, İzmit Körfez Geçişi ise 1.8 Milyar USD olarak 
öngörülmektedir ve inşaat süreleri 3-4 yõldõr. Kent içi ulaşõmda kullanõlabilecek ve yerli 
imkanlarõmõzla tersanelerimizde inşa edilecek yolcu gemilerinin maliyeti, büyüklüğe göre 4-8 
Milyon USD mertebesinde olup inşa süreleri 1-2 yõldõr. Görüldüğü üzere bir köprü bedeline 
yüzlerce yeni gemi inşa edilebilmektedir. Boğaz köprüsünden geçen yolcu sayõsõnõn 2 kat 
arttõğõ dönemde araç sayõsõ 12 kat artmõştõr. Boğaz köprüleri insanlarõn değil, (yüzde 85 oranõ 
ile) özel otomobillerin iki yaka arasõnda taşõnmasõnda kullanõlmaktadõr. Boğaz köprülerinin 
İstanbul kent içi ulaşõmõndaki payõ sadece yüzde 11'dir. 
 
İstanbul kentimizin iç ulaşõmõnda yüzde 88 karayolu, yüzde 8 demiryolu ve yüzde 4 denizyolu 
kullanõlmaktadõr. İstanbul kent içi denizyolu ulaşõmõnda payõ yüzde 6 olan deniz 
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otobüslerinde kõsmi artõşa rağmen, payõ yüzde 85 olan TDİ A.Ş. şehir hatlarõ için 1989 
senesinden beri, yeni yolcu gemisi inşa edilmemiştir. Yüksek süratli deniz otobüslerinin kõsa 
hatlarda verimli ve ekonomik olamamalarõndan dolayõ yerli tersanelerimizde ucuz bedelle 
inşa edilecek uygun kapasite ve hõza sahip yeni şehir hattõ gemileri acilen hizmete 
sokulmalõdõr. Taşõdõğõ yolcu sayõsõ düşmekte olan Türkiye Denizcilik İşletmeleri'ne gerekli 
kaynaklar ayrõlarak yeni gemi inşa yatõrõmlarõna yeniden başlanmalõdõr. Ayrõca mevcut alt 
yapõnõn daha rasyonel kullanõmõyla soruna çözüm bulunmaya çalõşõlmalõdõr. Bunun için 
mevcut iskelelerin kullanõlmasõnõn yanõnda olmayan yerlere de yapõlmasõ gerekmektedir. 
 
Yolcu taşõmacõlõğõnõn denize kaydõrõlmasõ diğer şehirlerimiz için de önemlidir. Örneğin 
Antalya için deniz otobüsünün ulaşõmda büyük bir rahatlõk getirmesi beklenmektedir. 
Böylelikle Antalya-Alanya ve Antalya-Kemer arasõnda deniz yoluyla yolcu taşõmacõlõğõnõn 
emniyetli ve hõzlõ bir şekilde yapõlabileceği düşünülmektedir. Bu yolla toplam 400 kişi aynõ 
anda yolculuk yapabilecektir. Antalya-Kemer arasõnda 2, Antalya-Alanya arasõnda ise 4 deniz 
otobüsüne ihtiyaç duyulmaktadõr. Bunlarõn toplam maliyeti en fazla 40 milyon dolar olarak 
hesaplanmaktadõr 
 
Dünya yük taşõmacõlõğõnõn yüzde 85'den fazlasõ denizyolu ile yapõlmakta iken, ülkemiz, 
yurtiçi yük taşõmacõlõğõnõn yüzde 87'si karayolu, yüzde 5'i demiryolu, yüzde 5'i denizyolu ile, 
yolcu taşõmacõlõğõnõn ise yüzde 95'i karayolu, yüzde 3'ü demiryolu ve ancak yüzde 0.3'ü 
denizyolu ile gerçekleştirilmektedir. Aynõ yanlõş politikalar neticesinde, ülkemizin yõllõk 100 
Milyon ton civarõ ithalat ve ihracat ürünlerinin sadece yüzde 30'u Türk Bayraklõ gemilerle 
taşõnabilmektedir. 
 
Denizlerimize, akarsu ve göllerimize sõrtõmõzõ dönmeyip, tüm dünyanõn yaptõğõ gibi su 
yollarõndan ekonomik olarak en yüksek oranda yararlanma imkanlarõnõ yaratmalõyõz. 
Denizcilik sektörünün; ulaştõrma, gemi inşaatõ ve tamiri, yan sanayi, liman ve marina, turizm, 
sigortacõlõk ve balõkçõlõk gibi geniş bir çalõşma alanõna sahip olarak ülkemiz için çok önemli 
olan istihdam sorununa katkõsõnõ göz ardõ edemeyiz. Bu bakõmdan özellikle şehiriçi yolcu 
taşõmacõlõğõnda toplu ulaşõmõ ve taşõmacõlõğõ esas alan ve koordine eden uzun vadeli planlarõ 
içeren politikalarõn acilen uygulamaya konulmasõna çalõşõlmalõdõr. Ayrõca kabotaj yük ve 
yolcu taşõmacõlõğõnda denizyolu kullanõmõnõn artõrõlmasõ için yapõlmasõ gerekenler  
belirlenmelidir. 
 
3.13. GEMİADAMLARI VE DENİZ İŞLETMELERİ YÖNETİCİLERİNİN KALİTE 
VE ADEDİNİN ARTIRILMASI İÇİN DENİZCİLİK EĞİTİMİNE ÖZEL ÖNEM 
VERMEK 
 
Deniz ticaret sektörü, ticarî açõdan olduğu kadar eğitim açõsõndan da uluslararasõ kurallara 
bağlõdõr. Bu nedenle denizcilikte başarõlõ olmak için insan kaynağõna önem vermek öncelikli 
bir kuraldõr. 
 



Sekizinci Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ                                                 Ulaştõrma ÖİK Raporu Deniz Yolu Ulaştõrmasõ Alt Komisyonu Raporu 

   http://ekutup.dpt.gov.tr/ulastirm/oik595.pdf    74

Deniz ticaretinde daha güvenli ve verimli çalõşmayõ sağlamak amacõyla uluslararasõ düzeyde 
birçok kuruluş görev yapmaktadõr. Bu kuruluşlar dünya deniz ticaretinin vazgeçilmez 
müesseseleri olup, uluslararasõ ticaretin kolaylaştõrõlmasõ ve geliştirilmesi için insan faktörünü 
ön plana çõkararak çalõşmaktadõrlar. Dünyanõn denizcilikte gelişmiş tüm ülkeleri ve özellikle 
AB ülkeleri; IMO'nun sözleşmeleri, protokolleri ile teknik ve ticarî eğitim konularõnda 
belirlemiş olduğu yüksek düzeydeki standartlara ulaşmak amacõyla her türlü önlemi almõşlar; 
gemilerini modern araç ve gereçlerle donatmõşlar ve gemi personelini gerek denizde, gerekse 
karada hizmet için geliştirilmiş eğitim programlarõna göre yetiştirmişlerdir. 
 
1978 STCW Konvansiyonu'nun hükümleri; 5 yõllõk geçiş süresi bitimi olan Ağustos 1997'den 
itibaren bütün denizci ülkelerde uygulanmaya başlanmõştõr. 20.4.1988 tarih ve 3539 sayõlõ 
kanunla taraf olduğumuz STCW-78 Sözleşmesi'nin günün ihtiyaçlarõna cevap vermeyişi, 
STCW-95 değişimlerinin yürürlüğe girişi de dikkate alõnarak Gemiadamlarõnõn Yeterliği ve 
Sayõsõ Hakkõndaki 28.8.1995 tarih ve 22388 sayõlõ Resmi Gazete'de yayõmlanan yönetmeliğin 
1.10.1996 tarihinde yürürlüğe girmesi kararlaştõrõlmõşsa da, uygulamadaki aksaklõklar 
nedeniyle  yürürlükten kaldõrõlmõştõr. Bu konuda çeşitli kuruluş temsilcilerinin katõlõmõyla  
hazõrlanan yeni yönetmelik  1.2.1997 tarihinde yürürlüğe girmiştir. Yönetmelik STCW-95 
gereklerini karşõlayacak şekilde hazõrlanmõştõr. Ancak Gemi adamlarõ Yönetmeliği�nin 
sektörden gelen talepler de göz önüne alõnarak yeniden düzenlenmesi gerekmektedir. 
 
Ayrõca olumsuz tutumlarõ yaygõn biçimde dikkati çeken gemi zabitanõ ve mürettebat için 
gemiadamlarõ sicili oluşturulmasõna da çalõşõlmalõdõr. 
 
Yüksek Öğrenim Kurumlarõ ve M.E.B. çerçevesinde eğitim-öğretim hizmeti veren Özel 
Eğitim Merkezleri ile işbirliğinde bulunularak;  
 
*Temel Deniz İşletmeciliği,  
*Çağdaş Deniz İşletmeciliği,  
*Denizcilik İşletmelerinde Kalite Yönetimi,  
*ISM eğitimi,  
*Liman İşletmeciliği,  
*Denizcilik İngilizcesi ve Amatör Denizcilik,  
*STCW ve Gemiadamlarõ Sõnav Hazõrlõğõ,  
*GMDSS, Radar, Telsiz Zabitleri Oryantasyon  
gibi konularda kurslar düzenlenmeli, Avrupa Birliği Türk Denizcilik İlişkileri, Türk Boğazlarõ 
gibi konularda müşterek çalõşmalarda bulunulmalõdõr. 
 
Diğer taraftan T.C. Sağlõk Bakanlõğõ Hudut ve Sahiller Sağlõk Genel Müdürlüğü ile 
işbirliğinde bulunularak aşağõdaki konularda eğitim verilmesine çalõşõlmalõdõr: 
 
2548 sayõlõ Gemi Sağlõk Resmi Kanunu ve Uygulama Yönetmeliği, 
1593 sayõlõ Umumi Hõfzõssõha Kanunu ve Sahil Sõhhiye Merkez ve İdareleri ile Tahaffuzhane 
ve Bakteriyoloji Müesseseleri İşlemleri üzerine Genel Yönetmelik, 
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Montreux Sözleşmesinin sağlõkla ilgili hükümleri, 
Gemilerde Yolcularõn Sõhhî Emniyeti Hakkõnda Nizamname. 
 
Ayrõca Denizcilik Sektöründe, özellikle yolcu taşõmacõlõğõ konusunda, dünyadaki gelişmeleri 
ve yenilikleri tanõtõcõ eğitim programlarõ düzenlenmeye devam edilmelidir. 
 
Denizciliğin genel sorunlarõ, bunlar için çözüm önerileri ve ilgili kurumlar müteakip 
sayfadaki tabloda özetlenmiştir. 
 
3.14. YATÇILIĞIN SORUNLARI VE ÇÖZÜM ÖNERİLERİ 
 
a.  Son yõllarda denizcilik sektöründe yaşanan olumsuzluklar ülkemiz denizcilik sektörünü ve 
turizmini de etkilemiş ve sektördeki gelişmelerde bir yavaşlama eğilimi gözlenmiştir. 
Ülkemizde çeşitli nedenlerle oluşan darboğaz özellikle turizm sektörümüzde çalõşan firma ve 
şahõslarõ olumsuz etkilemiş olup, sektörü büyük bir bunalõmõn eşiğine getirmiştir. Öte yandan 
yat sektöründe istenilen seviyedeki standardõn sağlanamamõş olmasõ bir olumsuzluk faktörü 
olmaktadõr. Yapõlacak yeni bir düzenlemeyle yatlarda belli bir standardizasyona gidilmesinin 
sağlanmasõ ve kontrolü ile gerek standardizasyon çalõşmalarõna katkõda bulunmak, gerekse 
sektördeki ekonomik bunalõmõ çözümlemek için yatlara donanõm ve pazarlama kredisi 
sağlanmalõdõr. 
 
b.  Yat ve deniz turizmi sektöründe bugüne kadar değişik Bakanlõklara bağlõ kuruluşlar hizmet 
verdiği için ve bu kuruluşlarõn arasõndaki koordinasyon yetersizliğinden dolayõ sektörle ilgili 
yeterli bilgiler çok geç sağlanabilmektedir. Denizcilik Müsteşarlõğõ bünyesinde yat ve deniz 
turizminde istatistikî bilgi ağõ kurulmalõ ve bir veri bankasõ oluşturulmalõdõr. 
 
c. 3000 yat ve 30 bin yatak kapasitesine sahip olan Türk yat turizmi hak ettiği ilgiyi bir türlü 
bulamamaktadõr. Bunda başlõca etkenin tanõtõm yetersizliği olduğu bilinmektedir. Turizm 
Bakanlõğõ tanõtõm bütçesinde yer alan fonlar, sektörce hazõrlanõp Bakanlõğõn uygun göreceği 
projelere aktarõlmalõ, tanõtõm amacõyla yurt dõşõna götürülecek, özellikle fuarlarda 
sergilenecek ürün ve hizmetler; harç, resim, vergi vs.den muaf tutulmalõ ve bu konuda 
gümrük mevzuatõnõn engelleyici hükümleri kaldõrõlmalõdõr. 
 
d. Yat personeli eğitimi çok yönlü ele alõnmalõdõr. Muğla ilçeleri (Bodrum, Marmara, Fethiye) 
ve Antalya'da bu eğitim Deniz Ticaret Odasõ tarafõndan kõsa süre de olsa verilmektedir. 
Denizcilik faaliyetlerine yönelik kurslar, Turizm Bakanlõğõnca yürütülecek aynõ maksada 
matuf kurslarla birleştirilerek daha verimli bir hale getirilmeli, kurs süreleri uzatõlarak 
belgeli/belgesiz adaylarõn eğitiminin pekiştirilmesi sağlanmalõdõr. 
 
Deniz meteoroloji bültenleri zamanõnda ve en az bir yabancõ dilde yapõlmalõdõr. 
 
 f.  Ülkemiz; yat turizmi için bir doğa, kültür birleşimiyle ideal bir ortamdõr. Bu ortamõn  
devamlõlõğõnõn sağlanmasõ yat turizmi açõsõndan çok önemlidir. 
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Çevre koruma kapsamõ altõnda  yapõlan çalõşmalar devamlõ olmalõ, çevre bilincinin 
geliştirilmesi amacõyla panel ve seminerler düzenlenmeli ve özellikle deniz kirliliği 
konusunda mevcut kanun, tüzük ve yönetmelikler hakkõnda sektörde çalõşanlarõn 
bilinçlendirilmesi konusunda eğitim programlarõ düzenlenmeli,  turistik liman ve marinalarda, 
sintine sularõnõ ve pis su tanklarõndaki kirli su ve atõklarõ toplayõcõ/arõtõcõ tesisler ile kara ve 
deniz vasõtalarõ sağlanmalõdõr. 
 
g. Yatçõlõk hizmet ihraç edilerek döviz getiren bir sektördür. Günümüzde yurda önemli ölçüde 
döviz girdisi sağlayan yat işletme firmalarõnõn ihracatçõ sayõlmalarõ ve ihracatçõ firmalara 
uygulanan teşviklerden faydalandõrõlmalarõnõn sağlanmasõ gerekmektedir. 
 
 h.  Diğer Akdeniz ülkelerinin sahip olduğu marina kapasiteleriyle karşõlaştõrõldõğõnda 
Türkiye�deki 5.500 rakamõnõn çok düşük olduğu görülmektedir. Örneğin, Yugoslavya'nõn 35 
bin, Yunanistan'õn 65 bin, İspanya'nõn 110 bin ve Fransa'nõn Akdeniz'de 110 bin marinasõ 
mevcuttur. Bu bakõmdan ülkemizdeki yat limanõ açõğõnõn kapatõlmasõ büyük önem 
taşõmaktadõr.  Bununla birlikte turistik ticari taşõmacõlõk yapan yatlara mazotun gümrüksüz 
fiyattan verilmesi önem taşõmaktadõr.  
 
3.15. BALIKÇILIK SEKTÖRÜNÜN SORUN VE ÖNERILERI 
 
Balõkçõ filomuzdaki sayõsal ve kapasite artõşlarõna karşõlõk kõyõ yapõlarõnda alt ve üst yapõ 
eksikliği üretimi olumsuz yönde etkilemektedir. Mevcut barõnaklarõn eksik olan alt ve üst yapõ 
tesisleri tamamlanmalõ, ihtiyaç duyulan yörelerde yeni barõnaklar yapõlmalõdõr. 
 
Karadeniz'de büyük bir av filosu mevcuttur. Av teknelerinin ve çeşitli büyüklükteki diğer 
gemilerin bakõm, onarõm işleri yine bu bölge tersanelerinde yapõlmaktadõr. Ancak, yüksek 
veya sabit olmamasõ nedeniyle teknelerin çekim ve denize atõlmasõ büyük güçlükler 
doğurmakta, aynõ zamanda büyük bir zaman kaybõna neden olmaktadõr. Bu tersaneler çeşitli 
yönleriyle desteklenir ve donatõlõrsa yoğun bir talep olacağõ, bölgede büyük bir istihdam 
yaratõlacağõ ve iş sahasõ açõlacağõ kuşkusuzdur. Bölgede bulunan balõkçõlõkla ilgili altyapõlarõn 
modernleştirilerek geliştirilmesi gerekir. 
 
Aşõrõ avcõlõğõn önüne geçilebilmesi için balõk stoklarõmõzdan bir defada avlanacak miktarda 
veya toplam av miktarõnda ya da avlama gücünde sõnõrlamaya gidilerek dengeli avcõlõk 
yapõlmasõ sağlanmalõdõr. Balõkçõlõk filomuzun av gücüne uygun teşvikler ve krediler, gõrgõr ve 
trol teknelerinin avlama teknolojisinin açõk deniz balõkçõlõğõna yönelik modernizasyonu 
yönünden uygulanmalõ, av filomuzu oluşturan tekneler standardize edilmelidir. Balõkçõ 
teknelerine gümrüksüz mazot verilmesi standardizasyon açõsõndan faydalõ olacaktõr.  
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Balõk stoklarõmõza yönelik bilimsel araştõrma çalõşmalarõ aralõksõz sürdürülmeli, yapõlacak 
planlõ ve kararlõ çalõşmalar õşõğõnda mevcut su ürünleri kaynaklarõmõzõn devamlõlõğõ 
sağlanmalõdõr. 
 
Balõkçõ barõnaklarõ yönetmeliği günümüz koşullarõna göre yeniden düzenlenmelidir. Kiralama 
aşamasõndaki zorluklar giderilmeli, Malîye tarafõndan saptanan kira bedelleri balõkçõ 
kooperatiflerinin ödeyebileceği şekilde belirlenmelidir. Kiralanan barõnaklarda eksik olan alt 
ve üst yapõ tesislerinin yapõlmasõ için yatõrõm gerekli olduğundan gereken destekleme 
yapõlmalõdõr. 
 
Su ürünleri çabuk bozulabilen gõda maddeleri olduğundan uygun koşullarda soğuk hava 
depolarõnda muhafaza edilmelidir. Balõkhanelerde yeterli düzeyde soğuk muhafaza ve buz 
tesisleri bulunmalõ, mutlaka soğuk zincir tesis edilmelidir. 
 
Mevcut su ürünleri pazarlama sistemindeki aksaklõklar giderilmeli, su ürünleri birlik ve 
kooperatifleri tarafõndan balõkçõlarõn avladõğõ balõğõ pazarlama, kabzõmallõk, komisyonculuk 
v.s. unsurlar devreden çõkarõlmalõdõr. 
 
3.16. KUMCULUK SEKTÖRÜ'NÜN SORUNLARI 
 
Deniz kumculuğunun en büyük sorunlarõndan biri izin verilen yerler dõşõnda da kaçak olarak 
çalõşõlmasõdõr. 
 
Bugün sadece Karadeniz'de Podima ve Marmara Denizi'nde İmralõ Adasõ çevresi için ruhsat 
vardõr. Karadeniz'deki Podima özel bir şahõs tarafõndan işletilmektedir. Imralõ adasõnõn 
etrafõndaki kum ise Adalet Bakanlõğõ'nõn işletmesindedir. Çok zengin kum ocaklarõ bulunan 
Karacabey için Bursa'dan verilen ruhsatlar zaman zaman iptal edilmektedir.  
 
Yeni kum yataklarõn bulunabilmesi amacõyla derinlemesine bir araştõrma yapõlabilmesi için 
kumcular finanse edilmelidir. İstanbul'un çevresindeki yataklar taranõp, kum ve çakõl tespit 
edilmeli ve hangi yataktan kum alõnõrsa çevreye zarar vermeyeceği konusunda tüm ilgili 
kuruluşlarõn katõlõmõyla çalõşmalar yapõlmalõdõr. Kaçak olarak yapõlan ve deniz ekosistemini 
bozan kumculuğun kesinlikle önüne geçilmelidir. 
 
Deniz kumculuğunun bir sorunu ise yetişmiş gemi adamõdõr. Oldukça meşakkatli sayõlan bu iş 
kolunda çalõşmak isteyen az sayõda yetişmiş gemi adamõ mevcuttur. 
 
Kum gemisi personeli, kaptanlar başta olmak üzere, kum ocağõndaki alana yanaşma, 
demirleme, kerteriz yaparak deniz dibindeki inşaat için yararlõ kum ve çakõlõ bulabilme, 
gemiyi yükleme, sefere hazõr hale getirme ve nihayet boşaltma rõhtõmõna gelip gemiyi tahliye 
etme hususlarõ normal kuru yük gemisinde çalõşan gemi adamõnõn dõşõnda özellikler 
istemektedir. Bütün bunlarõn sağlanabilmesi için tüm kum gemisi adamlarõnõn ayrõ beceri 
kurslarõna tabi tutulmalarõ gerekmektedir. 
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Ülke ekonomisi paralelinde işleyen inşaat sektörü, değişen piyasa koşullarõna göre hareket 
etmektedir. Bu nedenle bir istikrar sağlanamamaktadõr. Alõnacak ekonomik tedbirlerle (para 
piyasasõnõn kontrol altõna alõnmasõ, yatõrõmlarõn hõzlandõrõlmasõ ve toplu konutlara hõz 
verilmesi gibi) inşaat sektörünün artan bir satõş grafiği göstermesi sektörü daha da büyütecek 
ve önemini ortaya çõkaracaktõr. 
 
3.17. GÜVENLİK  
 
3.17.1 Can Güvenliği ve Sağlõk 
 
Denizciliğin önemli bir boyutu da güvenliktir. Gemiler ister limanda, ister seyir halinde 
olsunlar, denizde bulunduklarõ sürece devamlõ risk altõndadõrlar. Bu nedenle risklerin 
azaltõlmasõ, güvenliğin arttõrõlabilmesi için Uluslararasõ Denizcilik Örgütü (IMO) önemli 
çalõşmalar yapmakta ve çoğu da bağlayõcõ olan kararlar almaktadõr. IMO çalõşmalarõna aktif 
olarak katõlabilmek ve alõnan kararlarda etkili olabilmek için uzman ekiplerin değişmeksizin 
IMO toplantõlarõna iştiraki sağlanmalõdõr. 
 
Gemilerin uymasõ gereken uluslararasõ kurallarda meydana gelen değişiklikler en kõsa 
zamanda ilgili kişi ve kurumlara ulaştõrabilecek bilgi akõşõ sağlanmalõdõr.  
 
Uluslararasõ kurallardaki değişikliklerin gemilerdeki uygulamalarõ donatanlara önemli 
miktarda maddi külfet getirmesi nedeniyle genellikle zamanõnda yapõlamamaktadõr. Bu da 
gemilerin rekabet gücünü azaltmakta ve yabancõ limanlarda tutuklanmalarõna sebebiyet 
vermektedir. Paris Momerandumu verilerine göre 01.01.1999 - 01.07.1999 tarihleri arasõnda 
sadece Avrupa limanlarõnda yapõlan Liman Devleti Kontrollerinde Türk Bayraklõ gemiler 94 
kez tutuklanmõşlardõr. Bu durumun giderilmesi ve uluslararasõ kurallardaki değişikliklerin 
getirdiği uygulamalarõn zamanõnda yapõlabilmesi için donatanlar teşvik edilmeli ve 
desteklenmelidir.  
 
Avrupa Birliğine üye devletlerin limanlarõna gelecek gemilerin muayenesi, sörveyi ve 
sertifikalandõrõlmasõ ile ilgili olarak üye devletler ve klas kuruluşlarõnca alõnacak ve izlenecek 
önlemler AB�nin 94/57/EC sayõlõ Konsey Direktifiyle belirlenmiştir. Bu direktifte Türkiye�nin 
uyum sağlamasõ yanõnda Ulusal Klas Kuruluşu olarak Türk Loydu�nun da direktifte 
belirlenen koşullarõ sağlayarak AB�ce tanõnõrlõlõk alabilmesi için gereken destek verilmelidir. 
 
11 Aralõk 1948 tarihinde yürürlüğe giren �Ticaret Gemilerinin Teknik Durumlarõ Hakkõnda 
Tüzük� yapõldõğõ zamanõn koşullarõna cevap verebilmekteydi. Oysa bu tarihten sonra gemi 
boyutlarõnda, tiplerinde, malzeme, techizat ve donanõmlarõnda önemli gelişmeler meydana 
gelmiştir. Hem gelişmeler uyabilmek, hem de filonun rekabet gücünü arttõrabilmek için 
Denizcilik Müsteşarlõğõnca yürütülmekte olan tüzük değişikliği çalõşmalarõ mümkün olan en 
kõsa zamanda tamamlanmalõdõr.  
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Deniz ticareti rekabetinde öne geçebilmek, çevrenin korunmasõ, can ve mal emniyetinin 
sağlanabilmesi için filoya yeni katõlacak gemilerin klaslõ olmalarõ sağlanmalõdõr. 
 
3.17.2. Çevre Güvenliği 
 
Doğal deniz kaynaklarõnõn sürdürülebilir kullanõmõnõ sağlayacak tedbirler alõnacaktõr. Deniz 
taşõmacõlõğõ ve deniz ulaştõrmasõ alt yapõ tesislerinden kaynaklanan kirlilikler ile deniz 
kaynaklarõnõn (balõkçõlõk, turizm, kumculuk vb.) aşõrõ ve hatalõ kullanõmõndan kaynaklanan 
degradasyonel ekosistem değişimlerinin önüne geçilecektir. Bu kapsamda özellikle 2872 
sayõlõ Çevre Kanununun içeriğine, gelişmiş ülkelerin çevre kanunlarõndan yararlanõlarak adil, 
pratik ve etkin bir yapõ kazandõrõlmasõ sağlanacaktõr. Bu konuda kamu yararõna çalõşan çevreci 
sivil toplum kuruluşlarõnõn  faaliyetleri desteklenecektir. 
 
Türkiye Cumhuriyeti'nin yeni yüzyõldaki ilk 5 yõlõnõn planlanmasõna yönelik Sekizinci Beş 
Yõllõk Kalkõnma Planõ, ayrõca Türkiye Cumhuriyeti'nin yüzüncü yõldönümü olan 2023 yõlõ 
hedef alõnarak belirlenecek olan Türkiye Orta ve Uzun Dönem Gelişme Hedefleri ve 
Stratejileri açõsõndan da büyük önem taşõmaktadõr.  
 
Bu paralelde planlama aşamalarõnda pek çok diğer faktörle birlikte anõlan çevre, özellikle 
deniz ulaştõrmasõ gibi oldukça hassas ve kõrõlgan bir sistem olan deniz ve kõyõ ile bağõntõlõ bir 
çalõşmada oldukça önemlidir. Deniz ulaştõrmasõ, önümüzdeki beş yõllõk dönemde demiryolu 
ile birlikte yeni ulaşõm stratejisinde ağõrlõk verilecek diğer seçenektir. Bu stratejilerin 
toplumsal hayatõn iyileştirilmesi açõsõndan yararlarõ büyüktür. Resmi Gazetede yayõnlanan 
Sekizinci Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ Özel İhtisas Komisyonlarõnõn oluşturulmasõna ilişkin 
Başbakanlõk Genelgesi'nde de belirtildiği gibi, çevre boyutunun ekonomik ve toplumsal 
kararlarla bütünleşmesini sağlayan "sürdürülebilir kalkõnma" yaklaşõmõ, tüm dünya 
ülkelerinde ve Türkiye'de doğal çevrenin korunmasõnda önemli bir aşamayõ oluşturmaktadõr.  
 
Önümüzdeki beş yõl için hazõrlanacak önerilerde çevre, deniz ulaştõrmasõnõn içerdiği 
tüm konularõ kapsayacak şekilde değerlendirilmelidir.  
 
- Deniz taşõmacõlõğõ kökenli çevre kirliliği 
 
Türkiye, sahip olduğu iki boğaz ve coğrafi konumu nedeniyle yoğun bir deniz trafiğine maruz 
kalmaktadõr. Bu trafik sonucu gemi ve diğer deniz araçlarõndan atõlan sõvõ ve katõ atõklar 
denizi kirletmektedir. Bunu önlemenin yolu yaptõrõm gücü yüksek, etkin denetim ve kontrol 
sistemlerinin kurulmasõdõr. Özellikle bölgede deniz kirliliğinin önlenmesine yönelik iki 
uluslararasõ anlaşmanõn da (Barselona Anlaşmasõ ve Bükreş Anlaşmasõ) dõşõnda kalan 
Marmara Denizi'nde bu hususa ayrõ bir önem verilmesi ve özen gösterilmesi şarttõr. Bu arada 
kirliliği önlemeye yönelik çeşitli altyapõ tesislerinin de kurulmasõ gereklidir. Bunlarõn en 
önemlisi gemi veya deniz araçlarõnõn normal işlemlerinden kaynaklanan çeşitli atõklarõ 
toplayan kabul tesislerinin kurulmasõ ve işletilmesidir. Tüm bunlarõn ötesinde kaza 
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durumlarõnda müdahale edecek birimlerin dünya standartlarõnda ekipman ve personele sahip 
olmalarõ, sürekli olarak da kapasitelerini geliştirmeleri gereklidir. 
 
- Deniz  ulaştõrmasõ altyapõ tesislerinin çevreye etkileri 
 
Deniz ulaştõrmasõnõn önümüzdeki beş yõllõk dönemde yeni ulaşõm stratejisinde ağõrlõklõ bir 
öneme sahip olmasõ, beraberinde çeşitli liman ve yanaşma yeri ihtiyaçlarõnõ getirecektir. 
Önceki yõllarda plansõz gelişmeler yüzünden ciddi çevre sorunlarõ yaşayan İzmit Körfezi, 
Aliağa Körfezi gibi bölgeler düşünüldüğünde deniz taşõmacõlõğõ altyapõlarõnõn planlamasõnõn 
önemi ortaya çõkmaktadõr. Yedinci Beş Yõllõk Planda da belirtildiği gibi, gerek devlet gerekse 
özel sektör yatõrõmlarõnda tek tek tesis kurulmasõ yerine yatõrõmlara bölgesel bütünlük içinde 
yönlenilmesi, kõyõlarõmõzõn en doğru şekilde kullanõmõ açõsõndan önem taşõmaktadõr. İlgili 
bütün kurumlarõn tam katõlõmlarõnõ garanti altõna alacak bir koordinasyon ortamõnõn 
sağlanmasõ ivedilik arz etmektedir. Sürdürülebilirliğin en önemli kriterlerinden biri olan 
�katõlõm�õn sağlanmasõ, planlama aşamasõnda olduğu kadar, yönetim evresinde de aynõ oranda 
gereklidir.   
 
Yapõlacak tüm yatõrõmlarõn kapsamlõ Çevresel Etki Değerlendirmesi çalõşmalarõnõn 
gerçekleştirilmesi şarttõr. Liman ve benzeri deniz yapõlarõ projelendirme ve inşaatlarõnda çevre 
kriterlerine azami önem verilmelidir. Limanlar büyük kapalõ su alanlarõ yaratan yapõlardõr. Bu 
su alanlarõ gerekli sirkülasyonun sağlanmamasõ durumlarõnda kolayca kirlenmekte ve çevre 
sağlõğõnõ tehdit edebilmektedir. Planlama ve projelendirme aşamalarõnda bu tür yapõlarõn 
yaratabileceği çevre sorunlarõ detaylõ incelenmelidir. 
 
Kõyõya yapõlan yapõlarõn kumsal yapõlarõna olan ters etkileri (kum birikmesi, erozyon gibi) 
yine planlama ve projelendirme aşamalarõnda araştõrõlmalõ, laboratuar ve/veya bilgisayar 
modelleri yardõmõyla bu yapõlarõn kõyõya uzun dönemde yapacağõ etkiler değerlendirilmeli ve 
bu tür yapõlarõn kõyõ ve deniz ekosistemlerine olabilecek olumsuz etkileri önlenmelidir. 
 
Yatõrõm alanlarõ seçiminde çevresel açõdan öneme sahip alanlarda planlama faaliyetlerinden 
kaçõnõlmalõ, karar verme aşamalarõnda değerlendirmeye yardõmcõ olacak kuruluşlar ve farklõ 
disiplinlerden uzmanlar ile birlikte çalõşõlmalõdõr. 
 
- Yolcu taşõmacõlõğõ 
 
Denizden yolcu taşõmacõlõğõ, uygun altyapõlar sağlandõğõ sürece özellikle karayoluna oranla, 
çevre açõsõndan çok daha temiz ve tercih edilmesi gereken bir ulaşõm metodudur. İstanbul ve 
İzmir gibi büyük metropoliten şehir merkezlerinde toplu taşõm için deniz yollarõnõn 
kullanõlmasõ, özellikle köprü ve ona bağlõ yollar gibi çevresel açõdan zararlõ gelişmelere 
alternatif olarak planlanmalõ ve teşvik edilmelidir.  
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- Eğitim 
 
Deniz ulaştõrmasõ ile ilgili eğitim faaliyetleri olarak liman personeli eğitimi, liman 
mühendisliği ve teknolojisi, denizcilik (güverte, makine, deniz ve liman işletmeciliği, 
dokümantasyon, liman planlamasõ ve teknolojisi, deniz ticareti araştõrmalarõ) eğitimleri 
sayõlabilir. Tüm bu eğitim faaliyetlerine kõyõ ve denizle ilgili kirlilik, ekoloji, deniz ve kõyõ 
biyolojisi gibi konularõ içeren çevre bilimleri eğitimlerinin eklenmesi yararlõ olacaktõr. 
 
Planlama ve uygulamalarda karar verme yetkisine sahip yerel veya merkezde görevli devlet 
personelinin de çevresel konularda eğitilmesi ve bilgilendirilmesi amacõyla eğitim 
programlarõ düzenlenmesi, planlamada yapõlabilecek yanlõşlarõn son karar aşamasõnda 
düzeltilebilmesine olanak tanõyacaktõr. 
 
3.17.3. Seyir Güvenliği 
 
Gemi Kurtarma Hizmetleri açõsõndan; Kõyõ Emniyeti ve Gemi Kurtarma İşletmeleri Genel 
Müdürlüğü tarafõndan; Karadeniz�de Şile Feneri ile  Karaburun Feneri arasõdaki Türk 
karasularõ ile Ege Denizi�nde, Bozcaada ve İmroz Sahilleri de dahil olmak üzere Bababurnu 
ile Saroz Körfezi�nde Kemikli mevkii arasõnda kalan Türk karasularõnda ve bu iki sõnõr 
arasõndaki Karadeniz ve Çanakkale Boğazlarõ ile Marmara Denizi�nde ve Karaburun ile 
Foça�yõ  birleştiren hattõn içinde bulunan İzmir Körfezi�nde kazaya uğrayan ( harp ve 
yardõmcõ gemiler hariç) 300 Rüsum Tonilatodan yukarõ gemi ve yüklerin kurtarma ve yardõm 
işleri tekel şeklinde olmak üzere kurtarma ve yardõm hizmetleri bütün denizlerde 
yürütülmektedir.  
 
 Alemdar 2, Gemi Kurtaran ve 12 adet Söndüren tipi römorkör halen anõlan kuruluşun 
kurtarma  filosunda bulunmaktadõr. 2000 yõlõ başõnda 2 adet daha kurtarma gemisinin filoya 
ilavesi sözleşmeye bağlanmõş olup filonun  ilerki yõllarda daha da geliştirilmesi, böylece gemi 
kurtarma hizmetlerinin tekel dõşõ alanlarda da daha etkin bir biçimde yürütülmesi amacõyla 
çalõşmalar sürdürülmektedir. Kuruluşun gemi kurtarma filosu ve özellikleri ekteki tablolarda 
gösterilmiştir. 
 
Kõyõ emniyeti hizmetleri;  Kõyõ Emniyeti ve Gemi Kurtarma İşletmeleri Genel Müdürlüğü�nce 
tüm Türkiye kõyõlarõnda gemilerin seyir emniyetine yardõmcõ olmak üzere kurulmuş bulunan 
seyir yardõmcõlarõ 24 saat esasõna göre aralõksõz hizmet vermektedir. Mevcut Deniz Sinyalleri 
aşağõda gösterilmiştir: 
 
Fener           369 Adet 
Sis Düdüğü              16 Adet 
Radyofar                  3 Adet 
Işõklõ-Işõksõz Şamandõra          58 Adet 
Alamet ( Bõkõn )             3 Adet 
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Racon               2 Adet 
Sis Çanõ              2 Adet 
 
Tüm fenerlerin sabit  elektrikli ve güneş enerjili sistemle çalõşmasõ amaçlanmaktadõr. 
Fenerlerin anõnda denetimini sağlamak amacõyla remote kontrol sisteminin ikmali 
sağlanacaktõr. Kuruluşça işletilen deniz sinyalleri ekli tablolarda gösterilmiştir. 
 
Tahlisiye hizmetleri; İstanbul Boğazõ�nõn Karadeniz�e çõkõşõnda Rumeli yakasõnda Terkos 
Gölü civarõndan, Anadolu yakasõnda Kefken Sahillerine kadar uzanan kõyõ şeridine yakõn 
yerlerde 75 mil boyunca kazaya uğrayan Türk ve yabancõ bayraklõ gemilere can kurtarma 
hizmeti verilmektedir. Bu sahil şeridinin kritik noktalarõnda bulunan istasyonlarda ki kurtarma 
ekipleri 24 saat esasõna  göre  muhabere, gözetleme ve can kurtarma hizmeti vermektedir. 
Tahlisiye istasyonlarõnõn tüm Türkiye kõyõlarõnda hizmet verecek şekilde yaygõnlaştõrõlmasõ 
amaçlanmaktadõr. Kuruluşça halen işletilmekte olan Tahlisiye İstasyonlarõ aşağõda 
gösterilmiştir: 
 
 Cebeci Tahlisiye İstasyonu 
 Kefkenada Tahlisiye İstasyonu 
 Şile Tahlisiye İstasyonu 

Anadolu Karaburun Tahlisiye İstasyonu 
 Yonburnu Tahlisiye İstasyonu 
 Harem Acil Müdahale Tahlisiye İstasyonu 
 Kilyos Tahlisiye İstasyonu 
 Rumeli Karaburun Tahlisiye İstasyonu 
 Darboğaz Tahlisiye İstasyonu 
 Akpõnar Tahlisiye İstasyonu 
 Rumeli Feneri Tahlisiye İstasyonu  
 Rumeli Feneri Bot Tahlisiye İstasyonu 
 
 
4. SEKTÖRÜN BÜTÜNÜNE İLİŞKİN ÖNERİLER 
 
4.1 POLİTİKA SEÇENEKLERİ : 
 
VIII.BYKP Dönemi , Türk denizciliği için, AB ile kol-kola girme açõsõndan hazõrlõk 
yapõlmasõ gereken dönemlerin ilki olmaya adaydõr. Yapõlacak hazõrlõklarda AB�nin temel 
felsefesini teşkil eden �serbest ve haklõ rekabet� ilkesinin gözetilmesi, uyum sõkõntõsõ 
çekilmemesi bakõmõndan önemlidir. Bu ve sonraki plan dönemlerinde gerekli stratejilerin 
doğru belirlenebilmesi için, öncelikle, uluslararasõ yapõya sahip deniz taşõmacõlõğõndaki 
gelişme ve değişmelerin irdelenmesinde yarar bulunmaktadõr. 
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4.1.1 Değişen Deniz Taşõmacõlõğõ  
 
Dünya ticaretine deniz taşõmacõlõğõ egemendir. Gemilerin büyük çapta taşõma yapabilmesi ve 
deniz taşõmacõlõğõnõn en ucuz taşõma şekli olmasõ, bu egemenliğin -daha doğrusu tercihin- ana 
nedenleridir. 
 
Deniz taşõmacõlõğõ uluslararasõ rekabete açõk bir sektördür. Bu çeşit rekabetin varlõğõ gemilere 
şekil değiştirtmiş, onlarõ çeşitlendirmiş, limanlarõ gemilere ayak uydurtmuştur. Taşõmacõlõkta 
özellikle de gemilerde bir takõm değişiklikler gelişmeler olmuştur. Bunlar taşõmada verimliliği 
arttõrmõş ne var ki hizmetin özünü değiştirtmemiştir. Sonuçta da rasyonel taşõma bu sektörün 
vazgeçilemez arayõşõnõ oluşturmuştur. Rasyonel taşõma arayõşõnda olan işletmeler ve 
ekonomiler hep pazar kavgasõnõn galipleri olmuşlardõr. Deniz taşõmacõlõğõ çok farklõ taraflarõ 
bir araya getirir. Yalnõzca armatör, gemi acentesi, liman işletmecisi ve broker bu sektörün 
çerçevesini çizen kimseler değildir. İhracatçõ, ithalatçõ, sevkiyatçõ, tersaneci ve hatta sigortacõ 
bile deniz taşõmacõlõğõnõn bu günkü dinamik yapõsõnda söz sahibi olan bu sektörü rekabet 
yoluyla değişikliğe zorlayan kişilerdir. Son dönemdeki -özellikle 60�lõ yõllarõn ikinci 
yarõsõndan bu yana- bilimsel ve teknolojik gelişmeler, gemilerle bunlara özdeş işleyen 
işletmelerde (limanlarda, deniz işletmelerinde, sevkiyatçõ işletmelerde, tersanelerde) önemli 
atõlõmlara yola açmõştõr. Gemiler, tersaneler, liman ve deniz işletmeleri çok sayõda altyapõda 
oluşan tümleşik (entegre) sistemler durumuna gelmiştir. Dünya ticaretinde önceleri unimodal 
(tekil) taşõmacõlõk egemendi. Dünya coğrafyasõnõn getirdiği sõnõrlamalara koşut olarak da 
ağõrlõğõ deniz taşõmacõlõğõ oluşturmakta taşõmalar limandan limana yapõlmaktaydõ. Liman 
gerisi veya hinterland taşõmalarõnõ da forwarderler (sevkiyatçõ) yürütmekteydi. 
 
Ancak, 60�lõ yõllarla birlikte birimleştirilmiş yüklerin, özellikle de konteynerin deniz 
taşõmacõlõğõna girmesiyle taşõma anlayõşõ multimodal (çoklu, kombine) taşõmaya dönüşmeye 
başlamõştõr. İki liman arasõnda yapõlan taşõma hizmetleri sõnõrlarõnõ genişleterek liman gerisi 
taşõmalarõnõ da kapsamõş, �kapõdan kapõya taşõma� fabrikadan mağazaya taşõma şeklinde 
yapõlõr olmuştur. Çoklu taşõma konteynerle gelişmiştir. Çoklu taşõma sayesinde hem mallarõn 
taşõma sõğasõ büyümüş, hem de taşõmalar hõz kazanmõştõr. Bunda da depolama 
fonksiyonlarõnõn önüne geçmesi en büyük rolü oynamõştõr. Yani, limanlar yük depolama 
merkezleri olmaktan çok, hinterlandlarõna yük pompalayan yerler durumuna gelmeye 
başlamõştõr. 
 
Konteyner, elleçlemede mekanizasyonun doruğa eriştiği bir yük çeşididir. Aynõ zamanda 
birimleştirmenin de en popüler şeklidir. Satõcõnõn ardiyesinde/fiktif deposunda doldurulduktan 
sonra karayolu/demiryolu/denizyolu/içsuyolu/havayolu bağlantõlarõ ile doğrudan alõcõnõn 
deposuna aktarõlõr. Teknoloji, günümüzde gemileri baş döndürücü şekilde değişime 
zorlamaktadõr. Bu zorlamanõn temelinde de rasyonel taşõma yatmaktadõr. �Ekonomik Taşõma� 
anlamõna da gelen rasyonel taşõma gemilerin hizmetindeki tecimevleri (ticarethane) 
durumundaki limanlarõ da değişikliğe itmektedir. 
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Rasyonel taşõma gemilerde hemen her şeyi değiştirmiştir. Taşõma kapasitesi büyümüş, 
gemilerde ve limanlarda insan gücü tasarrufu öncelik kazanmõş, çok amaçlõ insan arayõşlarõ 
hõzlanmõş, diline, dinine ve uyruğuna ve hatta çalõştõğõ gemiye bakõlmaksõzõn denizci 
�standart� olmaya itilmiştir. Gemilerin ekonomik taşõma yapabilmeleri limanda durmakla 
değil pervane döndürmekle sağlanmaktadõr. Bu anlayõşõn ürünü olan gemi yõlda ne kadar yük 
kaldõrabilirse, ne kadar çok sefer çevirebilirse o kadar �ekonomik� ve �teknolojik� 
olmaktadõr. Nitekim, rasyonel gemi çalõştõrma arayõşlarõnõn ağõrlõklõ biçimde sürgit olduğu 
laynercilik sektöründe, bu olgu aşağõdaki karşõlaştõrmadan da anlaşõlabilmektedir. 
 
TABLO 8 : Laynercilik sektöründe rasyonelliğe doğru 
 
        Kõrkambar             Konteyner 
          gemisi     gemisi 
  (1950-60 yapõmõ)      (1972 yapõmõ) 
Yõllõk taşõma  74.000  6.488.000 
Yõllõk tesfir sayõsõ 2.7  2700 TEU 
Taşõma kapasitesi 
(navlun ton)  11.000  57.000 
Yükleme  14  3 
Boşaltma  14  3 
 
Kaynak: M.G.GRAHAM, D.O.HUGHES (1985) Containerisation in the Eighties LLP s.18 
 
Liman, gemiye ayak uydurmak durumunda bulunan bir hizmet ünitesidir. Deniz 
taşõmacõlõğõnõn başlangõç ya da bitiş yeri olan liman, önceleri yörenin her yükünü 
elleçlemekteyken gemilerdeki değişmelerle uyumlu olarak yükün bir çeşidini/grubunu 
elleçleyen liman terminaline yönelmeye itilmiştir (yolcu terminali konteyner terminali, petrol 
terminali gibi). Rasyonel gemi çalõştõrma rasyonel insan gücü düşünü de uygulamaya 
sokmuştur. 
 
VIII.BYKP döneminde politika seçeneklerine baz teşkil ettiği saptanan önemli olgular 
aşağõdadõr: 
Uluslararasõ ilişkilerde düzenli ve etkin temsil, 
Taşõtanlarõn örgütlenmesi, 
Türk kabotaj tekelinin geleceği, 
Denizcilik eğitimi, 
Gemiadamõ ihracõ, 
Akdeniz kruvaziyer turizminden pay alma. 
7-   Türk Limancõlõk Stratejisi. 
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4.2. ULUSLARARASI İLİŞKİLERDE DÜZENLİ VE ETKİN TEMSİL : 
 
Denizcilik uluslararasõ yapõdadõr. Uluslararasõ sözleşmeler bu sektörün dinamosu durumuna 
gelmiştir. Sözleşmeleri başõndan izleyerek ve etkin katõlõmda bulunarak ulusal çõkarlarõ bu 
sözleşmelere yansõtmak, artõk gerekli hale gelmiştir. Bunun için de IMO, ILO, UNCTAD vb. 
örgütlerde düzenli, etkin ve gerekli koordinasyonu sağlamõş sürekli gruplarla temsil şekli bir 
an önce ihdas edilecek ve bu amaçla yeterli kaynak ayrõlacaktõr. Kaynak ayõrõmõ; sözleşme, 
rezolüsyon, direktif, yönerge (guideline) gibi uluslararasõ belgelerin zamanõnda 
Türkçeleştirilmesini içine alacak şekilde düşünülecektir. 
 
Denizcilik alanõnda uluslararasõ ilişkiler giderek önem kazanmaktadõr. Denizcilik sektörüne 
ağõrlõğõnõ koyan ekonomiler ILO, UNCTAD, IMO, OECD gibi uluslararasõ  örgütlerce 
oluşturulan uluslararasõ sözleşmelerin (konvansiyon) kapsamõ ve içeriği konusunda gerekli 
yönlendirmeleri yaparak diğer ekonomiler üzerinde düzenli ve sistemli baskõlar 
oluşturmaktadõr. Teknik konvansiyonlarda yer alan yaptõrõmlar, bayrak devletini gerektiğinde 
hiçe sayan liman devleti denetimleri v.b. bu türden baskõlarõn örnekleridir. Özde düşük 
standarda karşõ yapõldõğõ söylenen bu uygulamalar denizcilikte atõlõm içinde bulunan 
ekonomiler yönünden ciddi handikaplara neden olabilmektedir. 
 
Türkiye, VIII.BYKP dönemi kadar, taşõmada, özellikle de denizcilik sektörüne yön veren 
uluslararasõ standartlarõ yakalamada hep yavaş davranmõştõr. Uluslararasõ sözleşmelere 
yürürlük kazandõrma süreci Türkiye�de çok uzun olmuştur. Sözleşmelerin hazõrlanma 
sürecine müdahale edilerek, gerektiğinde ülke çõkarlarõ doğrultusunda yönlendirme 
yapõlabilmesi konusunda pek başarõlõ olamamõştõr. Bunun da temelinde �temsil ve izlemede 
yetersizlik� yatmaktadõr. Sonuçta, Türkiye uluslararasõ ilişkilerin sonuçlarõnõ kabullenmek 
durumunda kalan bir denizci ülke olma görüntüsüne bürünmüştür. 
 
Bu bağlamda öncelikle yapõlmasõ gereken: 
Bugüne kadar çõkarõlmõş konvansiyon, rezolüsyon, yönerge (guideline) gibi tüm teknik ve 
hukuki metinlerin Türkçeleştirilip yayõnlanarak sektörün bilgilendirilmesi ve olasõ önlemler 
konusunda bilinçlendirilmesi, 
Bundan böyle uluslararasõ organlarca hazõrlanacak sözleşme ve rezolüsyonlar için etkin ve 
yetkin katõlõmlarõn sağlanmasõ açõsõndan bu işle görevli düzenli ve sürekli kurullarõn ve 
sekreteryanõn oluşturulmasõ, 
için sektördeki ilgili kuruluşlarõn katõlõmõyla ve Denizcilik Müsteşarlõğõ koordinatörlüğünde 
sürekli bir fon oluşturulmasõdõr.  
 
AB eşiğindeki Türk denizciliğinin uluslararasõ ilişkiler açõsõndan bir başka gündem maddesi 
liman devleti kontrollerinin AB standardõnda yapõlmasõ, dolayõsõyla da bu standartta 
örgütlenilmesi gereğidir. Türkiye, liman devleti kontrolü mekanizmasõnõ, IMO kararlarõ 
çerçevesinde işletmektedir. Ancak, bu konuda yapõlanlarõn yeterli olduğunu söyleyebilmek 
zordur. Bu bağlamda olumlu bir girişim olarak üzerinde durulmasõ gereken, mahkeme 
bilirkişiliği müessesesinde olduğu gibi, liman devleti kontrollerinin idare tarafõndan 
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belirlenecek koşul ve yeteneklere haiz  özel sörveyörlerin idare adõna denetimler yapabilmesi 
ortamõnõn yaratõlmasõdõr.    Böylesi bir girişim idareye hem hõzlõ yapõlanma ve teknik 
yeterliliği yüksek kişiler görevlendirme olanağõ sağlayacaktõr, hem de idarenin denetim 
kapasitesi artacaktõr. 
 
 
4.3 TÜRK KABOTAJ TEKELİNİN GELECEĞİ  
 
Avrupa Birliği ülkeleri, Yunanistan dõşõnda kabotaj tekeli uygulamasõnõ sona erdirmiştir. 
Yunanistan�a tanõnan geçici süre de  2004 yõlõnda sona erecektir. Türkiye, Avrupa Birliğine 
tam üye olduğunda kabotaj tekelini sona erdirmek durumunda kalacaktõr. Bu nedenle, adaylõk 
döneminde kabotaj konusunda gerekli yönlendirmeler yapõlarak Türkiye içinde yük ve yolcu 
taşõmacõlõğõnõn kara taşõmacõlõğõndan denizyoluna kaydõrõlmasõnõn temini amacõyla kabotaj 
taşõmacõlõğõ yapan yük ve yolcu gemilerine liman hizmetleri ve yakõt konusunda destek 
verilmesi için gerekli önlemler alõnmalõ, AB görüşmeleri sürecinde Yunanistan�a tanõndõğõ 
gibi olabildiğince uzun süreli istisna uygulamasõ (en az tam üyeliğe kadar) Türkiye�nin talebi 
olarak gündeme getirilmelidir. 
 
4.3.1 Tarihsel Süreç 
 
Denizler tarihin her döneminde insanoğlunun ilgisini çekmiştir. Önceleri denizleri tanõmaya 
yönelik olan bu ilgi, sonralarõ onu kullanmaya ve ondan faydalanmaya dönüşmüştür. 
Denizleri tanõtma gayretlerinin sonuçlarõ, coğrafi keşiflerdir. Kullanma ve yararlanma 
gayretleri ise taşõmacõlõk, balõkçõlõk, deniz madenciliği, petrol çõkartma, limancõlõk, turizm, 
yatçõlõk, kõlavuzluk, römorkörcülük ve daha bir çok ama birbirinden değişik ekonomik 
faaliyetleri kapsar. 
 
Çeşitli ekonomik faaliyetler denizin zenginliklerini oluşturur. Ülkeler de bu zenginlikleri 
anladõkça hep kendi deniz çevrelerini kendi insanlarõna hasretme gayreti içinde olmuşlardõr. 
Bu gayretlerin uluslararasõnda somutlaşmõş bir ürünü kabotaj hakkõdõr. Türkiye�de de her yõl 1 
Temmuz�da bayramõ  bu hak kutlanõr. Kabotaj, bir ulusun kendi karasularõ içinde kalan milli 
deniz çevresini kullanmasõ (ya da kullandõrtmasõ) hakkõ olarak bilinir. Kabotaj tekeli, 815 
sayõlõ �Türkiye Sahillerinde Nakliyatõ Bahriye (Kabotaj) ve Limanlarla Karasularõ Dahilinde 
İcrayõ Sanat ve Ticaret Hakkõnda Kanun� ile yasallaştõrõlmõştõr. Bu hakkõn yasallaşma tarihi 
ise 19 Nisan 1926�dõr. Kabotaj hakkõ, Osmanlõ devleti zamanõnda mevcut kapitülasyonlarõn 
kaldõrõlmasõ sonucu elde edilmiştir. Kapitülasyonlarõn kaldõrõlmasõ ise Lozan Barõş 
Anlaşmasõnõn 28.Maddesi ile sağlanmõştõr. 
 
4.3.2. Kabotaj Hakkõmõz 
 
Kabotaj hakkõ, Cumhuriyet Türkiyesi'nin elde ettiği uluslararasõ başarõlarõn denebilir ki 
başõnda gelir. Bu hak sayesinde ulusumuz dünya denizlerine açõlma yolunda fakat sağlam bir 
adõm atmõştõr.  
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Bugünkü deniz ticaret filomuz sermaye varlõğõnõ kabotaj hakkõnõ kullanarak yapmõştõr. Başka 
bir deyişle, kabotaj taşõmalarõnõn sağlandõğõ birikimle bugünkü deniz ticaret filomuz 
oluşturulmuştur. Bu açõdan, kabotaj hakkõnõn deniz ticaret filomuz üzerinde çok büyük emeği 
vardõr. Yine, limanlarõmõzõn gelişmesinde ve özerklik kazanmasõnda kabotaj hakkõnõn önemli 
katkõlarõ bulunmaktadõr. Türk toplumu denizle haşõr neşir olmayõ kabotaj hakkõnõ elde ettikten 
sonra bilinçli bir temele oturtabilmiştir. Özetle Kabotaj hakkõ Türk Ticaret denizciliğinin 
başlangõcõdõr, denilebilir.  
 
4.3.3. Kabotaj Hakkõnõ Nasõl Kullanõyoruz? 
 
Türkiye, denizle iç içe yaşayan bir ülkedir. Kõyõlarõmõzõn uzunluğu Akdeniz'in boyunun 2.5 
katõ kadardõr. İllerimizin yüzde 40'nõn denizle kõyõsõ bulunmaktadõr.  
 
Kabotaj hakkõnõn alõndõğõ 1926 yõlõnda deniz ticaret filomuz 95 gemiden ibaretti. Tonajõ da 
50.000 groston dolayõndaydõ. 1995 yõlõ rakamlarõna göre ise gemi sayõsõ 1050'ye yükselmiş, 
filo tonajõ da 5.093.250 groston olmuştur. Bugünkü filomuzun yük taşõma kapasitesi 11 
milyon DWT�dur. Kabotaj hakkõnõn uygulanmasõndan bu yana deniz ticaret filomuz bazen 
yavaş bazen de hõzlõ tempoda ama sürekli büyüme göstererek bugünkü taşõma sõğasõna 
ulaşmõştõr.  
 
Türk deniz ticaret filosu, kabotajõn ilk yõllarõnda iç hatlarda taşõmacõlõk yapmõştõr. Filonun 
taşõma uğraşõ başlõca 7 hatta toplanmaktaydõ. Bu hatlarõn 3 tanesi posta, 4'ü de yük hattõydõ. 
Posta hatlarõ Karadeniz, Marmara, Ege limanlarõyla Zonguldak-İstanbul ve Zonguldak-
yabancõ limanlar arasõ şeklindeydi. Günümüzde ise bu görüş çok değişmiştir. Bayrağõmõz 
dünyanõn hemen her limanõnda dalgalanõr durumdadõr. Akdeniz taşõmacõlõk yönünden tekrar 
bir Türk gölü haline gelmiştir.  
 
Kabotaj hakkõ kapsamõnda taşõmacõlõk dõşõndaki denizcilik faaliyetleri de yer almaktadõr. 
Nitekim, Kabotaj Yasasõ'nõn 2. ve 3. Maddelerinde bu faaliyetler sayõlmaktadõr. Bu maddelere 
göre, karasularõmõz dahilinde balõkçõlõk ve diğer tür avcõlõk, kum ve çakõl çõkartma, batõk 
çõkartma, dalgõçlõk hizmetleri, arayõcõlõk, kõlavuzluk, deniz balõkçõlõğõ, deniz esnaflõğõ, 
limancõlõk ve liman işçiliği, gemilerde gemi adamõ olarak görev alõnmasõ gibi faaliyetler 
yabancõlara yasaktõr. Hizmetlerin yapõlmasõ Türk vatandaşlarõna bõrakõlmõştõr. Kabotaj 
hakkõyla yabancõlara yasaklanmõş olan denizcilik faaliyetlerinin yürütülmesi sayesinde Türk 
insanõ denizciliğin hemen her dalõnda beceri ve tecrübe kazanmõştõr.  
 
Kabotaj hakkõ, uluslararasõ forumlarda değişik biçimlerde evrenselleştirilmektedir. Önceleri 
karasularõyla bağõmlõ olan denizleri kullanma ve yararlanma hakkõ, Deniz Hukuku 
Konferansõyla yeni boyutlar kazanmõştõr. Okyanusa kõyõ olan bazõ ülkeler Deniz Hukuku 
Konferansõyla öngörülen "ekonomik bölge" kavramõnõ şimdiden kabotaj hukuku kapsamõna 
katmõşlardõr. Buna göre ülkeler kõyõlarõnda 200 mil açõğa kadar olan deniz alanõnõ kullanma 
hakkõna sahip olmaktadõrlar. Bu hakla seyir ve sefer serbestisi tüm bayraklar için ayrõm 
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yapõlmaksõzõn geçerli olmakta ama deniz yatağõnõn işletilmesi ve deniz ürünlerinin 
değerlendirilmesi hakkõ ancak ekonomik bölge sahibi ülkenin elinde bulunmaktadõr.  
 
Kabotaj hakkõnõn elde edilmesi, Türk denizciliğinin kurumsallaşmasõna da yardõmcõ olmuştur. 
Önceleri yabancõlarõn elinde bulunan denizcilik faaliyetleri kabotaj hakkõnõn elde edilmesiyle 
birlikte kurumsallaştõrõlmõştõr. Gemi Kurtarma İşletmeleri, Kõlavuzluk İşletmesi, liman 
işletmeleri, kõyõ emniyeti işletmesi vb. kabotaj hakkõnõn ticaret gemiciliğimize armağan ettiği 
kuruluşlarõmõzdan sadece birkaçõdõr.  
 
Atatürk'ün Cumhuriyetimize kazandõrmõş olduğu kabotaj hakkõ, yarõm yüzyõl sonra insanlõğõn 
gündemine gelmiştir. Ulusumuz bu hakkõ kullanmanõn kazandõrdõğõ deneyim yönünden diğer 
uluslara göre çok ileridedir. Bu hakkõn öneminin yarõm yüzyõl sonra insanlõk tarafõndan 
anlaşõlmõş olmasõ Kabotaj Yasamõzõn büyüklüğünü vurgulamaya yeter, sanõrõz.  
 
4.3.4. Batõda Kabotaj Hakkõ 
 
11 O.E.C.D. Ülkesi, ABD, Avustralya, Birleşik Almanya, Danimarka, Finlandiya, Fransa, 
İtalya, İspanya, Kanada, Türkiye ve Yunanistan bir şekilde kabotaj hakkõnõ uygulamaktadõr.  
 
Avrupa Topluluğunda (AT) ise 12 Temmuz 1992 tarihinde kabul edilen 3577/92 sayõlõ 
Konsey Tüzüğü ile kabotaj liberalleştirilmiş ancak genel olarak tanõnmõş bu hakta bazõ 
istisnalar ve kõsõtlamalara da yer verilmiştir.   
 
Konsey Tüzüğü 1 Ocak 1993'den itibaren Avrupa Topluluğu üyesi herhangi bir ülkenin 
kabotajõna serbestçe girme imkanõ vermektedir.  
 
Liberalleştirilmiş kabotajõn kõsõtlamalarõna ve istisnalarõna gelince, üye ülkeler derogasyon 
hakkõnõ kullanarak:  
 
Petrol, petrol ürünleri ve içme suyu gibi stratejik mallarõn taşõnmasõnda 1 Ocak 1997'ye,  
650 gt. dan küçük gemilerle yapõlan taşõmacõlõkta 1 Ocak 1998'e,  
Tarifeli yolcu taşõmacõlõğõ ve feribot hizmetlerinde 1 Ocak 1999'a kadar tüzük hükümlerinin 
kendilerine uygulanmasõnõ askõya alabileceklerdir.  
 
Tüzüğün 6. Maddesinin 3. Fõkrasõ Yunanistan'õn adalar ile arasõndaki tarifeli yolcu ve feribot 
hizmetleri ile 650 gt'dan küçük gemilerle yapõlan taşõmacõlõk için bu istisnayõ 2004 yõlõna 
kadar uzatmõştõr. Ayrõca, her üye ülke, kabotaj hakkõnõn liberalleşmesi sõrasõnda kendi iç 
pazarõnõn önemli ölçüde zarara uğradõğõnõ ortaya koyarsa, "koruyucu tedbirler" alarak, geçici 
bir süre için kendini bu Tüzük hükümleri dõşõnda tutabilecektir. Geçici süre ise 12 ayõ 
geçmeyecektir.  
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4.3.5. AB ve 3. Deniz Hukuku Sözleşmesi Karşõsõnda Kabotajõmõz  
 
Avrupa Topluluğu haklõ ve serbest rekabet uğruna isteksizliklere rağmen kabotaj tekelini 
1993 yõlõndan başlayarak ortadan kaldõrmõştõr. Bu olgu AB eşiğindeki Türkiye'yi de 
etkileyecektir. Balõkçõlõktan limancõlõğa, kõlavuzluktan taşõmacõlõğa çok sayõda hatta tüm 
denizcilik faaliyetlerini kabotaj tekeline almõş Türkiye'ye, AB  ile birlikte bu faaliyetlerinde 
tekele son vermek durumunda kalacaktõr. Belki istisna ve kõsõtlama uygulamalarõyla bir süre 
daha kazanabilir ama sonuç bellidir.  
 
Türkiye "haklõ ve serbest rekabet" dalgasõna yenik düşmemek için şimdiden hazõrlõklara 
başlamalõ, organize olmalõ, kabotajõn nimetlerini unutmamalõdõr. Bunu sõrtlamak da devletten 
çok denizcilik sektörümüze düşmektedir. Yoksa, günün birinde yabancõlarla ortaklõk şeklinde 
ve masumane başlayacak süreç yeni bir kabotaj hakkõ arayõşlarõna ve sõzlanmalarõna 
denizcilik sektörümüzü maruz bõrakabilir. Böyle bir "istiklalin" bugünkü dünyada haklõ bir 
gerekçesi nasõl bulunabilir; çok ama çok zordur.  
 
Kabotaj tekelinin geleceği konusunda Türkiye'nin elindeki tek kozu, derogasyon hakkõnõ 
kullanarak 3577/92 sayõlõ Konsey Tüzüğü uygulamasõ konusunda süre uzatma talep 
edebilmektir. Bu nedenle, anõlan Konsey Tüzüğü iyice incelenerek kabotaj konusunda "istisna 
kazanma" pazarlõklar yapõlmasõ ortama yaratõlmalõdõr. Bu geçen sürede de kabotaj 
faaliyetlerinde ulusal girişim gücünün güçlendirilmesi ve taşõtanlarõn bilinçlendirilmesi 
konusunda girişimler ve çalõşmalar başlatõlmalõ, önlemler alõnmalõdõr.  
 
4.4. DENİZCİLİK EĞİTİMİ 
 
Denizcilik eğitimi evrensel bir boyut kazanmõş ve gemi adamlarõ eğitiminde STCW 
Sözleşmesiyle milliyet ayõrt edilmeksizin her ülke denizcisi için �standart eğitim� 
öngörülmüştür. 
 
Türkiye STCW Sözleşmesi�nin tarafõ olarak bu kurallarõn hükümlerini uygulamaktadõr. 
Ancak, bu alanda eğitim-öğretim yapan bir çok kurumun araç - gereç, simülatör vb. 
gereksinimi bulunmaktadõr.  
 
STCW Sözleşmesinin eğitim kurumlarõnda aradõğõ bu türden teknik gereksinimler konusunda 
yapõlanmasõnõ tamamlayamamõş eğitim kurumlarõnõn bu gereklere tam uyumunu sağlamak ve 
ulusal ölçekte kaynak israfõnõ önlemek amacõyla, yapõlanmasõnõ tamamlamõş eğitim 
kurumlarõnõn bu konudaki bölgesel ihtiyaçlarõ karşõlamalarõ sağlanmalõdõr. Bu çerçevede, 
Dokuz Eylül Üniversitesi Ege ve Akdeniz Bölgesinde denizcilik eğitimi veren kurumlarõn,   
İTÜ Denizcilik Fakültesi bünyesindeki �Deniz Güvenliği Eğitim Merkezi� ise diğer eğitim 
kurumlarõnõn ihtiyaçlarõnõ karşõlayacak şekilde kapasite ve teknik olanaklar yönünden 
büyültülerek belli bir program çerçevesinde kendileri dõşõnda kalan eğitim kurumlarõnõn 
kullanõmõna hasredilmelidir.  
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STCW Sözleşmesi çerçevesinde denizcilik eğitimi veren kurumlarõmõzõn önemli bir darboğazõ 
da gemi stajõdõr. Günün koşullarõna uygun eğitim amaçlõ bir gemi temin edilene kadar İTÜ 
Denizcilik Fakültesinin eğitim gemisi m/v Akdeniz, yeterli kaynak tahsis edilerek çalõşõr hale 
getirilmeli; bu fakülteye eğitim amaçlõ uygun bir geminin temininden sonra denizcilik eğitimi 
veren tüm birimlerin kullanõmõna açõlmalõdõr. Mesleki eğitimin yanõ sõra, deniz ve denizciliğin 
gelişmesine katkõda bulunacak bilimsel eğitime ağõrlõk verilmeli; bu yöndeki çalõşmalar 
desteklenmelidir. 
 
Denizcilik sektörü, ticari açõdan olduğu kadar, eğitim açõsõndan da uluslararasõ kurallara 
bağlõdõr. Bu nedenle, denizcilikte başarõlõ olmak için insan kaynağõ son derece önemlidir. 
Denizlerde artõk "standart gemiadamõ" dönemi başlamõştõr. Bunu da "rasyonel gemi 
çalõştõrma" düşününün uzantõsõ olan "rasyonel insangücü" uygulamasõ devreye sokmuştur. 
Denizcilik eğitimi 1978'den bu yana "standart gemiadamõ" yetiştirmek üzere planlanmõştõr. 
Gemide çalõşacak her seviyedeki gemiadamõ, milliyeti ne olursa olsun, dünyanõn her 
yöresinde STCW 78/95 Sözleşmesi koşullarõ çerçevesinde eğitim görmek durumundadõr.  
 
Türkiye de STCW 78/95 koşullarõ doğrultusunda �adõ geçen Sözleşmenin tarafõ olarak-  
denizci eğitimini planlayan bir ülkedir. İTÜ Denizcilik Fakültesi, İ.Ü. Mühendislik Fakültesi 
Deniz Ulaştõrma İşletme Mühendisliği Bölümü, Kocaeli Üniversitesi Karamürsel Denizcilik 
Meslek Yüksekokulu, Deniz Harp Okulu, Dokuz Eylül Üniversitesi Deniz İşletmeciliği ve 
Yönetimi Yüksek Okulu, TÜDEV Eğitim Merkezi v.b. ile birlikte çok sayõda yüksek öğrenim 
kurumu ve orta öğretim kurumunda gemiadamõ ve deniz işletmecisi yetiştirme konusunda 
eğitim verilmektedir.  

 
Eğitim kurumlarõnõn verdiği eğitim-öğretim, gemiadamõ ihracõna yönelik olacak biçimde 
organize edilmelidir. Denizcilik eğitimi konusunda bir darboğaz, pratik deniz eğitimidir (staj). 
Türk deniz ticaret filosundaki sayõsal azalma, gemilerin uzak seferlere yönelmesi sebebiyle 
stajyer programlamasõndaki zorluklar, donatanlara stajyer istihdamõ konusunda herhangi bir 
yükümlülük getirilmemiş olmasõ, denizcilik eğitimi veren öğrenim kurumlarõnõn ihtiyaçtan 
çok öğrenciye eğitim vermeleri vb. nedenlerle öğrenci stajõ aksayarak yürümekte ve 
yõğõlmalar meydana gelmektedir. Stajyer istihdamõna ilişkin sorun mutlak çözümlenmelidir. 
Bu amaçla Gemiadamlarõ Yönetmeliğinde değişiklik yapõlmasõ gereklidir. Ancak 
yönetmelikte değişiklik yapõlsa da uygulamada yukarõdaki paragrafta belirtilen nedenlerden 
bazõlarõna bağlõ olarak aksamalarõn kõsmen devam etmesi olasõ görülmektedir. Bu bağlamda 
bir başka olanak m/v Akdeniz Eğitim Gemisi için çalõştõrma ortamõnõn yaratõlmasõdõr. Bu 
mümkün olmadõğõ taktirde İTÜ Denizcilik Fakültesine �tüm eğitim kurumlarõndaki 
öğrencilerin de yararlanabileceği- bir eğitim gemisi yaptõrõlmasõ acilen programa alõnarak bu 
kronikleşme eğilimi gösteren soruna çözüm getirilmelidir. Eğitim donatanlarõn/işletenlerin 
yararõna verilmektedir. Yeterliklerini alan eğitimli gemiadamlarõ ticaret gemilerinde 
çalõşmaktadõr. Staj da eğitimin � uluslararasõ kurallarla öngörülmüş- zorunlu bir parçasõ 
olduğu gözönüne alõndõğõnda, elde var olan ve devletçe para tahsis edilememesi yüzünden 
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çalõştõrõlamayan bu okul gemisinin çalõşõr hale getirilmesi hem Türk Denizcilik Eğitimi, hem 
de donatanlar/işletenler yararõna bir çözüm olarak görülmektedir.  
 
 
Deniz ticaretinin gelişmesinde temel rol oynayan karadaki denizcilik işletme kuruluş ve 
tesislerinde görev alacak kaliteli insan gücünün eğitimini üstlenmiş bulunan işletme, iktisat, 
hukuk ve özel mesleki alanlarõ kapsayan çok disiplinli bir alan olan �Deniz İşletmeciliği� 
dalõna gereken önemin verilerek, ilgili kamu dairelerinde bu bölüm mezunlarõndan azami 
derecede yararlanõlmasõ yoluna gidilmelidir. Ayrõca, deniz acente ve brokerlik açõlõşõna ilişkin 
yönetmeliklerde bu eğitimin özel yeri de dikkate alõnmalõdõr. 
 
4.5 GEMİADAMI İHRACI 
 
Türkiye�nin ihtiyacõnõn üzerinde gemiadamõ gücü vardõr. Türkiye, gemiadamõ potansiyeli 
yönünden Filipinler�in ardõndan dünyada ikinci sõradadõr. Dünyada gemiadamõ ihtiyacõ olduğu 
da bir gerçektir. Türkiye, İş ve İşçi Bulma Kurumunun bu alandaki tekeline son vererek 
yurtdõşõna her seviyede gemiadamõ gönderilmesi konusunu her yönden desteklemeli, turizm 
gelirlerine yakõn döviz girdisi sağlamaya aday bu konu üzerinde titizlikle durulacak bir 
politika oluşturulmalõdõr. 
 
Günümüz deniz taşõmacõlõğõ "rasyonel taşõma" arayõşõ içindedir. Rasyonel taşõma uğruna, 
gemiler daha az sayõda ama çok amaçlõ gemiadamlarõyla donatõlõr olmuştur. Geçmişin 40-50 
kişiyle donatõlan ticaret gemileri günümüzde bu sayõnõn yarõsõndan daha az sayõda denizciyle 
seferlerini çevirmektedir. Gemi çalõştõrmanõn rasyonellik arayõşõ gemiyi limanda az, denizde 
(seyirde) çok tutma yönünde olmuştur. Bu olgu ise gemiadamlarõnõn "meslek ömrünü" 
kõsaltmõştõr. Tavistock Enstitüsü'ne göre, 50'li yõllarõn "sefer içinde limanda kalmaya ağõrlõk 
veren anlayõşõnda gemiadamõnõn karaya vurma süresi 20 yõlõn üzerindeyken, günümüzde bu 
süre 12 yõlõn altõna inmiştir. Bir anlamda bu, geminin teknik ömrü içinde (genellikle 20 yõl) 
bir kat fazla insangücü üretme demektir. 
 
Günümüzün "teknolojik" denizcisi "denize dayanõklõ" kişi olmaktan artõk çõkmõştõr. Ticaret 
denizciliğinin öndeki ekonomileri, kendi insanlarõnõn yarattõğõ boşluğu kõsmen gemiadamõ 
ithalatõyla gidermeye çalõşmõş; kimi zaman da insangücü sayõsõna ve kalitesine bir zamanlar 
önem vermeyen serbest bayrak konseptini yeşertme uğraşõ vermiştir. Rasyonel taşõma anlayõşõ 
rasyonel gemiyi, rasyonel gemi de "rasyonel" denizciyi oluşturmaktadõr. Özellikle "rasyonel 
gemiadamõ" oluşumu hõzlanmõştõr. Arayõşlar; uyruğu, dili dini, gemisinin bayrağõ ne olursa 
olsun, gemiadamõnõ "standartlaştõrma" yönündedir.  
 
Standart gemiadamõ, �becerileri ve yetenekleri itibariyle birkaç gemiadamõnõn işlevlerini 
kendisinde toplamasõ amaçlanan kimse�dir. Bunu da teknoloji körüklemiştir. "Rasyonel 
gemiadamõ" arayõşõnõn bir başak yönünü -özellikle pahalõ emeğe sahip batõlõ ekonomiler 
açõsõndan- ucuz ama "kaliteli" gemiadamõ istihdamõ oluşturmaktadõr. Batõda gemiadamõ 
maliyeti hayli yüksektir. Yakõn geçmişteki istatistikler, gemiadamõ giderlerinin gemi 
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çalõştõrma maliyeti içinde, yakõt ve anapara (kapital) maliyeti hesaba katõlmadõğõnda, yüzde 62 
oranõnda payõ olduğunu ortaya koymuştur. Bu olgu, Batõlõ armatörleri diğer bayraklardan 
ucuz gemiadamõ sağlamaya yöneltmiştir. Bu husus, batõlõ armatörleri diğer bayraklardan ucuz 
gemiadamõ sağlamaya itmiştir.  
 
Batõlõ denizci ekonomiler "ucuz ama kaliteli" gemiadamõna mahkumdur. Nitekim, bu olgu 
Avrupa Birliği bazõnda yapõlmõş bir araştõrmaya nazaran ucuz gemiadamõ çalõştõrmayla 
sağlanan maliyet düşüşü ile açõkça ortaya çõkmaktadõr. Avrupa Birliği ülkelerinde 21-30 
gemiadamõyla donatõlmõş bir geminin günlük gemiadamõ maliyeti 3048 USD'dir. Bu ortalama 
maliyetin bayraklara göre dağõlõmõ günlük ve yõllõk bazda şöyledir:  
 
TABLO-9 
Avrupa Birliği Ülkelerinde Gemiadamõ Maliyeti 
                     Gemiadamõ Maliyeti ($) 
Ülke    Personel Sayõsõ            Günlük         Yõllõk   
 Belçika           22  3.586  1.308.390  
 Danimarka           21  3.226  1.178.220 
 Fransa            23  4.030  1.470.950 
 Almanya           21  3.527  1.267.356 
 Yunanistan           21  1.298     473.040 
 İtalya            21  4.070  1.485.580 
 Hollanda           24  3.823  1.322.396 
 Portekiz                               30  1.352     493.480 
 İspanya                      25  2.952  1.077.480 
 İngiltere           24  2.817  1.028.206 
 Ortalama                      23.2  3.048  1.112.558 
 
Kaynak: C.N.HUGHES (1989): A Tecnoeconomic Approach, LLP, Londra,  
   Tablo  64'den düzenleme  
 
Gemiadamõ maliyetini aşağõ çekme çabalarõ, denizciliğin yeşerdiği uluslararasõ alanda rekabet 
gücü elde etmek içindir. Nitekim İngiltere için yapõlmõş bir çalõşma, milli gemiadamõndan 
Hintli gemiadamõna yönelindiğinde, gemiadamõ maliyetinde yüzde 270 tasarruf elde 
edildiğini göstermiştir.  
 
Bat, gemiadamõ maliyetlerini aşağõ çekme çabalarõ sonucu ucuz gemiadamõna yönelirken 
teknolojinin düzgün kullanõmõ için gemiadamõna kalite kazandõrõlmasõ yollarõnõ da aramõştõr. 
Gemilerde kullanõlan teknolojinin neden olduğu bu arayõşõn çözümü, "standart gemiadamõ" ile 
olmuştur. Batõnõn ucuz gemiadamõna yönelmesinin nedeni ekonomik olduğu kadar, Batõlõ 
gemiadamlarõnõn artõk denizi bõrakmalarõnõn da sonucudur. Batõlõ gemiadamlarõnõn denizden 
ayrõlma olgusunu destekleyen saptamalar şöyle belirtilebilir: 
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Karadaki kazanç artõk denizdekinden pek düşük değildir. Bu yüzden de denizciler için gemi 
cazip bir iş alanõ olmaktan giderek uzaklaşmaktadõr. 
 
Gemiler limanda daha az kalan, denizde daha çok dolaşan taşõtlar durumuna gelmiştir. 
Denizciyi "statik elektrik" ile daha uzun süre yaşamak zorunda bõrakan bu olgu denizden 
kaçõşõn bir başka nedenini oluşturmaktadõr.  
 
Teknolojik yatõrõm durumuna gelen gemilerde büyüyen taşõma sõğasõna karşõn daha az sayõda 
eleman istihdam edilir olmuştur. "Taşõmada ekonomi" arayõşõnõn getirdiği bu sonuç, az ama 
öz gemiadamõna yönelmeyi hõzlandõrmõştõr.  
 
Özetle, Batõlõ denizci ekonomiler, eriyen ama ikame yoluyla dengelemeye çalõşõlan 
gemiadamõ potansiyelini "standart gemiadamõ" modeli oluşturarak koruma azmindedir. Bunun 
için de bir uluslararasõ konvansiyon oluşturulmuş ve Konvansiyon dünya denizlerinde 
uygulama alanõ bulmuştur.  
 
STCW 78/95, denizlerden çekilen batõlõ gemiadamlarõnõn yerine, Batõ'nõn aradõğõ standartta 
(yahut o standarda yakõn) gemiadamõ yetiştirilmesini hedeflemektedir. Sözleşmenin "perde 
arkasõ" amacõ budur. Yapõlmõş araştõrmalar dünya genelinde 409.000 zabitan, 823.000 tayfa 
potansiyeli olduğunu ortaya koymaktadõr.  
  
Dünya deniz ticaret filosunun gemiadamõ talebi ise 427.000 zabitan, 606.000 tayfa olarak 
toplamda 1.033.000 kişidir. Özellikle, son yõllarda bu filonun groston olarak yüzde 52.5'unu 
elinde tutan serbest bayrak ülkelerinin çoğunda gemiadamõ piyasasõnõn bulunmamasõ, 
dolayõsõyla gemilerin yürütücü gücünü oluşturan gemiadamõnõn yabancõ kaynaklardan 
sağlanma zorunluluğu, bazõ ülkeleri "gemiadamõ ihracatçõsõ" olmaya yöneltmiştir. Bu 
bağlamda, en çok gemiadamõ talebi olan bayrak Panamadõr. En çok gemiadamõ ihraç eden 
ülkeyse Filipinler�dir.  
 
Dünya gemiadamõ arz-talebi ülkelere göre şu şekildedir:  
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TABLO-10 
Dünya Gemiadamõ Arzõ 
 
     
 Ülke   Zabitan    Tayfa        Toplam   
 Filipinler  49.436  193.352 244.782 
 Endonezya 15.500  689.000 80.000 
 Çin  29.000  47.473  76.482 
 Rusya  20.100  27.588  47.688 
 Hindistan 12.000  31.000  43.000 
 Japonya 23.788  18.749  42.537 
 Yunanistan 22000  18.000  40.000 
 Ukrayna 14.000  24.000  38.000 
 İtalya  14.500  17800  32.300 
 İngiltere 11.000  12.300  23.500 
 Norveç  13.150  8.850  22.000 
 G.Kore 10.416  10.892  21.308 
 Hõrvatistan 6.500  14.300  20.800 
 
 
TABLO-11 
Dünya Gemiadamõ Talebi 
     
 Ülke   Zabitan    Tayfa        Toplam   
 Panama   45.559  49.862  104.421 
 Çin  26.447  61.473  87.920 
 Japonya 31.212  44.573  75.785 
 Yunanistan 18.755  32.229  509.994 
 Rusya  24.580  22.676  47.256 
 G.Kõbrõs 20.955  19.394  40.349 
 Liberya 155.777 21.738  37.515 
 Norveç 
 (NIS dahil) 131.57  18.930  32.087 
 Endonezya 8.743  16.870  25.613 
 Almanya 9.205  15.790  24.995 
 ABD  9.544  14.922  24.468 
 Bahama 9.764  13.493  23.257 
 Malta  9.350  12.963  22.313 
 İtalya  8.507  13.632  22.139 
 Ukrayna  7.902  13.968  21.876 
 
Kaynak: ITF(1998): FOCS campaign report, Londra, s.27, Tablo 15-16 
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Gemiadamõ açõğõ daha çok serbest (kolay) bayrak ülkelerinde söz konusudur. Bu ülkeler 
dünya gemiadamõ talebinin yüzde 27'sini, arzõnõn da 14.6'nõ ellerinde tutmaktadõr. Serbest 
bayrak konsepti ise, yerine göre uluslararasõ rekabet ortamõnda milli bayrağa seçenek 
oluşturmak, yerine göre de ambargolarõ delebilmek vs. için Batõlõ ekonomilerin oluşturup 
geliştirdiği ve de sõrtladõğõ bir gemi tescil mekanizmasõdõr. Gemiyi tescil eden yani bayrağõnõ 
kullandõrtan ülke, belli bir vergi/harç karşõlõğõnda gemi sahibine/işletmesine imkan 
sağlamaktadõr.  
 
Serbest bayrak ülkelerinin eldeki bilgilere göre gemiadamõ talebi, ülkeler itibariyle şöyle 
tahmin edilmektedir: 
 
TABLO-12 
Serbest Bayrak Ülkelerinin Gemiadamõ Talebi 
   

BAYRAK Zabitan Tayfa Toplam  
Antigua:  
Berbuda 
Bahama 
Barbados 
Belize 
Bermuda 
Burma 
Kanarya 
Adalarõ. 
Kayman 
Adal. 
Cook Adal. 
Güney 
Kõbrõs 
Cebelitarõk 
Alman 
İkinci Sicili 
Honduras 
Lübnan 
Liberya 
Malta 
Marshall 
Adal. 
Mauritius 
Hollanda 
Antil. 
Panama 
St.Vincent 

 
3.378 
9.764 
105 
720 
928 
604 
316 
- 
409 
- 
16 
20.955 
- 
333 
- 
- 
4.573 
584 
15.777 
9.350 
571 
- 
143 
- 
1.523 
54.559 
5.985 

 
4.488 
13.493 
90 
966 
877 
1.407 
453 
- 
670 
- 
20 
19.394 
- 
284 
- 
- 
8.450 
770 
21.738 
12.963 
532 
- 
199 
- 
1.366 
49.862 
8.092 

 
7.866 
23.257 
195 
1.686 
1.805 
2.011 
769 
- 
1.079 
- 
36 
40.349 
- 
617 
- 
- 
13.023 
1.354 
37.525 
22.313 
1.103 
- 
342 
- 
2.889 
104.421 
14.077 
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Srilanka 
Tuvalu 
Vanuatu 
Toplam 

262 
72 
1.854 
132.781 

607 
159 
1.686 
148.566 

869 
231 
3.540 
281.347 

  
 Kaynak: ITF(1998): FOCS campaign report, Londra, s.29, 
          Tablo 18'den  derleme. 
 
Türkiye gemiadamõ potansiyeli yönünden dünyanõn ilk iki ülkesinden biridir. Türkiye'nin 
gemiadamõ ordusu 39.400 zabitan, 165.000 tayfa olarak toplamda 204.400 kişidir. (x) 
 
Türk Deniz ticaret filosu Haziran 1999 verilerine göre (150 gt ve üzeri) 565 gemide 
bütünleşmektedir. Bu filonun yük taşõma kapasitesi 9.8 milyon DWT�dur. Filonun ortalama 
gemi büyüklüğü de 17.000 DWTdolayõndadõr. Bu büyüklük, fiilen çalõşan gemiadamõ 
potansiyelinin hesabõnda baz olarak alõndõğõnda, Türkiye'nin fiili gemiadamõ ordusunun 
158.20 kişi olduğu söylenebilir.  
 
Filonun ağõrlõklõ hizmet kontratõ döneminin 7 ay (6 ay hizmet + 1 ay ücretli izin) olduğu 
dikkate alõnõrsa filonun hizmetinin yürütülmesinde yüzde 30 gemiadamõ ihtiyat payõnõn kabul 
edilmesi hatalõ olmayacaktõr. Dolayõsõyla filoyu çekip çeviren gemiadamõ gücü için azami 
21.000 kişi gereklidir, denilebilir. Sonuç olarak, gemiadamõ potansiyelimizin neredeyse yüzde 
10'u gemilerde çalõşmakta; geri kalan yüzde 90'õ da "artõk potansiyel" olarak 
değerlendirilmeyi beklemektedir.  
 
Bu bakõmdan Türkiye'nin önündeki konu, Türk gemiadamõnõn dünya deniz ticaret filosu için 
pazarlanmasõdõr. Bu konu, hükümetler tarafõndan ele alõnmalõdõr. Filipinler'de olduğu gibi, 
gemiadamõ sicili oluşturulmasõ, tutulmasõ ve izlenmesi koşuluyla, Türkiye, deniz ticaret filosu 
gelirlerinin yarõsõna yakõn döviz girdisini gemiadamlarõnõ yabancõ gemilerde istihdam ederek 
sağlayabilir. Çin'in bile adõmõnõ attõğõ uluslararasõ gemiadamõ piyasasõ, Türkiye için işsizliğin 
çözümlenmesi yolunda ayrõca iyi bir fõrsattõr. Kaldõ ki, Türk gemiadamõ mesleki bilgi ve 
beceri yönünden, bu işi yapmakta olan pek çok ülkenin insanõndan da üstündür. Ancak, 
sistemin iyi organize edilmiş olmasõ ve gemiadamlarõnõn piyasaya adaptasyonunu 
kolaylaştõrmak için ön eğitimden geçirilmeleri gerekir.  
 
4.5.1 Öneriler 
 
Türk gemiadamlarõna yabancõ gemilerde çalõşma imkanõ yaratõlmalõdõr. 
 
Dünyada eğitimli gemiadamõ açõğõ vardõr. Batõlõ ekonomilerde gemiadamõ ihtiyacõ 
artmaktadõr. Buna karşõn eğitimli denizcilerin sayõsõ da azalmaktadõr. Karaya kaçõşõn 
hõzlanmasõ anlamõna gelen bu olgu; denizde çalõşmayla karada çalõşma arasõnda kişisel gelir 
                                                           
(x) Denizcilik Müsteşarlõğõ (1997): 21. Yüzyõla Girerken Denizciliğimiz, S.219, Tablo 63 
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yönünden pek fark kalmayõşõ, dolayõsõyla da denizin cazip olmaktan çõkmasõ, rasyonel taşõma 
anlayõşõnõn gemileri "limancõ" olmaktan çok "seyirci" olmaya itmesi gibi nedenlere 
bağlanabilir.  
 
Batõlõ ekonomiler, gemiadamõ ihtiyacõnõ ikame yoluyla sağlamaktadõr. Zaten gemiadamõ 
standartlarõnõn yüksek tutulmasõnda da bu temel etmen ön sõrayõ almaktadõr. Batõlõ ülkelerde 
gemiadamõ sağlayan ekonomiler vardõr. Bu ekonomiler bu amaca uygun düzeni de 
oluşturmuşlardõr. Filipinler, Güney Kore bu boşluğu iyi saptayarak insangücü ihraç eden 
ülkelerin başõnõ çekmişlerdir. Önemli döviz geliri de sağlamaktadõrlar. Hatta bunlardan 
Filipinler dünya deniz ticaret filosunun yüzde 20'sini donatmaktadõr. Eksik olan, bu artõk 
potansiyelin değerlendirilmesi ve yönlendirilmesi konusunda organize olmaktõr. Ancak, bu 
organizasyonun devlet müdahalesiyle değil, yönlendirmesiyle ve bilinçli olarak yapõlmasõ 
gerekir.  
 
Türkiye, dünya denizcilik piyasasõnda yaşanan bu gelişme ve değişmeleri sadece izlemiş ama 
değerlendirememiştir. Denize insangücü ihraç eden ülkeler kendilerine ticari, ticari olduğu 
kadar da diplomatik katkõ sağlarken Türkiye bunu başaramamõştõr. Ne ITF ile ilişkiler sağlõklõ 
yürütülebilmiş, geliştirebilmiş ve yabancõ gemilerde çalõşabilen (kuşkusuz devlet desteğiyle 
ve himayesiyle değil, kişisel çabalarla) Türk gemiadamlarõnõn diğer uyruklardaki 
gemiadamlarõna denkliği sağlanabilmiş; ne yurtdõşõna gemiadamõ gönderme konusunda İş ve 
İşçi Bulma Kurumu'nun tekeli kõrõlabilmiş ne de gemiadamõna Devletçe gereken önem 
verilmiştir. Denizcilik sektörünün yürütücü olan gemiadamlarõnõn Denizcilik Müsteşarlõğõ 
bünyesinde özgün bir Genel Müdürlüğü dahi oluşturulmamõştõr.  
 
Sonuç olarak; Türkiye, Batõlõ ekonomilerin eriyen gemiadamõ portföyüne yönelmelidir. İş ve 
İşçi Bulma Kurumu'nun tekeli kaldõrõlmalõ, bürolarõn ve yaygõn öğretim kurumlarõnõn (kurslar, 
gemiadamõ eğitimine yönelmiş dershaneler gibi) STCW Sözleşmesinin aradõğõ eğitim-
öğretimi yerine getirmek koşuluyla, yabancõ gemilere gemiadamõ gönderebilmeleri için ilgili 
mevzuatta değişiklik/esneklik getirilmelidir. Bu yolla işsizlik sorununa bir miktar da olsa 
çözüm bulunabilecektir.  
 
4.5.2. İkili Anlaşmalar ve ITF İlişkileri 
 
Devlet, ikili anlaşmalar yoluyla yabancõ gemilerde çalõşacak gemiadamlarõnõn sosyal, kültürel 
ve ekonomik haklarõnõ güvence altõna almalõdõr. Türk gemiadamlarõnõn da yabancõ gemilerde 
ITF skalasõyla çalõşmalarõ için girişim başlatõlmalõdõr. Ayrõca Türk gemiadamlarõnõn yabancõ 
gemilerde çalõşmalarõ ve böylesi çalõşma ortamõna seri uyumunu sağlayacak dil, yabancõ 
gemide yaşam, işbaşõ eğitimi, mesleki eğitim vb. konularda görsel ve yazõlõ eğitim 
programlarõ geliştirilmelidir. Ayrõca, gemiadamõ istihdam potansiyeli olan ülkelerle ikili 
anlaşmalar oluşturma yollarõ aranmalõdõr.  
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4.5.3 Gemi Kaptanlarõ Meslek Odasõ Kurulmasõ 
 
Kaptanlõk mesleğinin gelişmesine katkõda bulunmak, dünya deniz ticareti sektöründeki 
gelişme ve değişmelerin zamanõnda izlenmesini sağlamak ve Türk Ticaret Kanunu�nun 
meslek disiplinine ilişkin hükümlerine işlerlik kazandõrmak amacõyla Gemi Kaptanlarõ 
Meslek Odasõ kurulmalõdõr.  
 
Kaptanlõk, işveren (donatan) vekili olarak yetki ve sorumluluğu bir arada bulunduran bir 
meslektir. Kaptanõn donatanõ temsil yetkisi T.T.K�na dayanmaktadõr. Sadece Türkiye�de 
değil, denizci ülkelerin tamamõnõn yasalarõnda benzeri uygulamalar yer almaktadõr. Dünyada 
kaptanlõk meslek örgütlerinin bir çoğunun üyesi olduğu uluslararasõ kaptanlar federasyonunun 
BM organlarõndan IMO�da sivil toplum kuruluşu (STK/NGO) bazõnda da temsil edildiği bir 
gerçektir. Bu nedenle, Türkiye�de kaptanlõk mesleğinin gelişmesine katkõda bulunmak, 
TTK�nun meslek disiplinine ilişkin hükümlerini izlemek (TTK Genel Hükümler, m.1467-
1472), bu bağlamda gemi kaptanlarõnõn meslek sicillerinin tutulmasõna olanak tanõmak, 
kaptanlarõn meslek kayõtlarõnõ tutmak amacõyla meslek odalarõ paralelinde Gemi Kaptanlarõ 
Odasõ kurulmasõ ihtiyaç haline gelmiştir.  
 
 
4.6. AKDENİZ KRUVAZİYER TURİZMİNDEN PAY ALMA 
 
Türkiye, turizm potansiyeli yüksek ülkeler arasõndadõr. Türkiye�ye gelen turistlerin daha çok 
para bõrakmalarõnõ ve Türkiye�de daha uzun süreli kalmalarõnõ sağlamak için kruvaziyer yolcu 
taşõmacõlõğõna yönelinmesi ve turizm hizmetlerinin hizmetlerini en iyi şekilde yerine getirecek 
liman ve alt yapõ hizmetlerinin geliştirilmesi artõk ihtiyaç haline gelmiştir. Bu nedenle liman 
ve altyapõ hizmetleri geliştirilmeli, Türk armatörlerin kruvaziyer gemi almalarõ desteklenmeli, 
kruvaziyer gemilerin Türk limanlarõnda ödemekte olduğu liman ücretlerinde günün 
gereklerine uygun düzenlemeler yapõlarak daha çok kruvaziyer geminin uğrak yapmasõ teşvik 
edilmelidir. 
 
Kruvaziyer gemilerin kabotaj tekeli dahilinde hizmet verebilmesi hususuna, gelir yönü de 
dahil olmak üzere araştõrma yapõlarak sonucuna göre milli kruvaziyer filosu oluşturuluncaya 
kadar belirlenecek bir sürede esneklik getirilebileceği düşünülecektir. 
 
4.6.1. Kruvaziyer Turizm Bölgesi Olarak Akdeniz  
 
Akdeniz tarih, doğa ve güneşin bütünleştiği bir kruvaziyer turizm bölgesidir. Merkezlerin 
çokluğu yanõnda, merkezler arasõ yolun genellikle 12 saati geçmeyen seyir zamanõ 
gerektirmesi yolcular açõsõndan da bu bölgeye çekicilik kazandõrmaktadõr. Turizm etkinlikleri 
yönünden Doğu ve Batõ olarak iki ayrõ bölgeye ayrõlan Akdeniz'de 5 ile 7 günlük kruvaziyer 
seferler bölgenin egemen aktivitesi olarak gözükmektedir.  
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Değişik kültürleri göz önüne seren, tarih ve manzara dolu, güneş ve denizin kucaklaştõğõ 
Akdeniz, her gün değişik yerler gezme olanağõ verdiği için, kruvaziyer tur operatörlerinin 
gözünde dünyanõn en gözde yöresidir. Üstelik, bu bölgedeki turizm merkezlerinin 
havaalanlarõyla bezendirilmiş olmalarõ kruvaziyer turlar için ayrõ bir üstünlük nedeni de 
olmaktadõr. Bu yüzden, bir limandan başlayarak aynõ limanda noktalanan kruvaziyer (ring) 
seferi, turist açõsõndan, yaşadõğõ yerden kruvaziyer gezinin başlayacağõ limana kadar olan 
havayolu taşõmasõ ile Akdeniz içi kruvaziyer seferini kapsamaktadõr. Dolayõsõyla, dünya 
kruvaziyer turizminin ağõrlõklõ müşterilerini teşkil eden ABD ve Avrupalõ turistler için 
Akdeniz içi kruvaziyer sefer bir paket şeklindedir. Bu pakette evden gemiye intikal havayolu, 
deniz yolu gezisi ve gemiden eve dönüş havayolu ulaşõmõ yolculuklarõ bulunmaktadõr.  
 
Bazõ paketlerde salt kruvaziyer geziyle yetinilmeyip, bu gezinin sonrasõnda bir kentte veya 
civarõndaki bir turistik yerde birkaç günlük kalõşlara da yer verilmektedir. Batõ Akdeniz'de 
kruvaziyer organizasyonlarõn başlangõç noktalarõ havayolu bağlantõlõ olarak Barselona, 
Malaga, Marsilya ve Cenova'dõr.  
 
Batõ Akdeniz'de Venedik ve Pire, kruvaziyer gezilerin odak limanlarõdõr. Batõ Akdeniz odaklõ 
kruvaziyer geziler çõkõş limanlarõna göre Napoli ve Messina gibi yanardağlarõyla ünlü 
limanlarõ, Civitavecchia gibi Roma'nõn hinterland limanõ Malta'yõ, Kuzey Afrika'nõn birkaç 
limanõnõ ve Korsika, Sardunya adalarõyla Fransõz ve İspanyol Rivierasõnõ, Balear Adalarõnõ ve 
Cebelitarõk, Cadiz, Sevilla gibi güney doğu İspanya yörelerini kapsamaktadõr. Gezilerden 
bazõlarõnõn Kanarya adalarõna kadar uzatõldõğõ da olmaktadõr.  
 
Doğu Akdeniz odaklõ kruvaziyer seferlerde ise Dalmaçya kõyõlarõ, Yunan Adalarõ, Türkiye, 
Kõbrõs, Mõsõr ve İsrail'in turizm zenginlikleri gemilerin uğrak programlarõ içinde turiste 
pazarlanmaktadõr. Gezilerin bazõlarõnda Karadeniz'in ve Kõzõldeniz'in dinlenme merkezleri de 
programa katõlmaktadõr.  
 
Akdeniz ve Karayipler, tur operatörleri açõsõndan bir yõlõn 12 ayõnõn birlikte değerlendirildiği 
bölgelerdir. Akdeniz'de turizm sezonu kapandõğõ zaman Karayiplerin potansiyeli bu boşluğu 
doldurmakta ve turizm sezonu yõl boyuna taşõnmaktadõr.  Özetle, Akdeniz içinde çok sayõda 
denizcilik işletmesi kruvaziyer seferler düzenlemektedir.  
 
PSA (Passenger Shipping Association) verilerine göre, Akdeniz içinde kruvaziyer sefer yapan 
denizcilik işletmelerinin sayõsõ şimdilik 20'dir. Bu işletmelerin adlarõ da şöyledir: Costa 
Cruises, Criystal Cruises, CTC Cruises, Cunard Line, Epirotiki Cruise Line, Festival Cruises, 
Fred Olsen Cruises, Holland America Line, Orient Lines, P/O Cruises, Princess Cruises, 
Radisson Seven Seas Cruises, Royal Caribbean Cruise Line, Royal Cruise Line, Seaburn 
Cruise Line, Silversea Cruises, Star Clippers, Starlauro Cruises, Swan Hellenic, Windstar.  
 
 
Doğu Akdeniz'de, Karadeniz ülkeleri ile Suriye, Lübnan, İsrail ve Mõsõr'õ odaklayan bir 
merkez ise henüz oluşmuş değildir. Ne var ki, Güney Kõbrõs merkezli bazõ kruvaziyer tur 
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operatörlerinin bu konuda beklenti içinde olduklarõ ve gelecek 5 yõl içinde bu yörenin 
canlanacağõ belirtilmektedir.  
 
4.6.2. Türkiye Odaklõ Kruvaziyer Seferler  
 
4.6.2.1. Türkiye'ye Gelen Turistler  
 
Türkiye artõk dünya turizminin gündemindedir. Turiste sunulan hizmetler çeşitlendikçe 
Türkiye'nin sõralamadaki yeri de yukarõlara tõrmanacaktõr.  
 
Yabancõ turistlerin ilgi odaklarõndan biri de, kruvaziyer gezilerdir. Deniz gezisi ile 
çeşitlendirilmiş turizm etkinliklerinin tatilcilere daha çekici geldiği bir gerçektir. 5 günlük 
kruvaziyer geziyle desteklenmiş Akdeniz paket turlarõnõn İngiltere'de 3.999 sterline 
pazarlandõğõ, bu fiyatõn içinde otel, uçak, gemi ve diğer gezilerin bulunduğu dikkate 
alõndõğõnda konunun çekiciliği anlaşõlõr.  
 
Türkiye'ye deniz yolu ile gelen turistlerin sayõsõnda gemi sayõsõna koşut olarak artõş 
gözlemlenmektedir. 1984-1995 döneminde Türkiye'nin değişik yörelerine deniz yolu ile gelen 
turist sayõsõndaki gelişmeler şöyledir.  
 
 
        Denizyoluyla Günübirlik 
Yõl            Gelen    Giden  
1984        389.900  506.970  
1992        527.350   711.270 
1993        596.200  781.717 
1994        637.185  832.820 
1995        643.785  884.500  
  
Kaynak:  Refik H.Gümüş (1996): Kruvaziyer Turizmi ve Türkiye Deniz  
         Ticareti, Ağustos 1996, İstanbul, s.32 
 
Türkiye'de kruvaziyer turizmi İspanya, İtalya ve Yunanistan çõkõşlõ paket turlarõn uzantõsõ 
olarak çoklukla günübirlik uğrak şeklinde yapõlmaktadõr. Hizmet, yabancõ tur operatörlerinin 
pazarlama faaliyeti doğrultusunda ve yabancõ denizcilik şirketlerince verilmektedir. 
Dolayõsõyla günübirlik gezilerle ne Türkiye'nin turizm potansiyeli gösterilebilmekte, ne de 
Türkiye ekonomisi bu tür etkinliklerden beklenen payõ alabilmektedir. Türkiye sadece tur 
operatörlerinin vitrininde Türkiye'nin de gezdirildiği türde bir organizasyon getirisiyle 
yetinmek durumundadõr. Türkiye doğal ve kültürel zenginliklerinin desteğinde, Akdeniz'in 
kruvaziyer turizm merkezlerinden biri olmak için kollarõ sõvamalõdõr. Mevcut merkezlerden 
İtalya, Yunanistan ve İspanya turist açõsõndan doymuş durumdadõr. Bu merkezler potansiyel 
turizm merkezlerini vitrine çõkararak turizmlerini çekici konumda tutabilmektedir. Bunu da 
kruvaziyer turizm (yolcu taşõmacõlõğõ) sağlamaktadõr.  
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4.6.2.2. Türkiye'nin Şansõ 
 
Türkiye'nin turizm açõsõndan çekicilik kazanmõş merkezleri büyük ölçüde havalimanlarõ ile 
donatõlmõş durumdadõr. Havayolu ile Avrupa'dan, ABD'den ve Japonya'dan gelecek turistlerin 
gemilere doğrudan aktarõlmalarõ açõsõndan bu, önemli bir etmendir.  
 
Türkiye kruvaziyer turizmine merkezlik yapacak düzeydedir. Kruvaziyer turizmin her yönden 
(gelen turist sayõsõ, civar ülkelere göre odak durumundaki konumu, tarihi ve kültürel çevre, 
turizm yatõrõmlarõ, güneş, deniz vb.) başlatõlmasõ için yeterli ve uygun ortam vardõr. Eksik 
olan gemi ve organizasyondur.  
 
Kruvaziyer turizmin işletilmesi için şu hat seçenekleri oluşturulabilir:  
Karadeniz ülkeleri (Ukrayna, Rusya, Gürcistan, Romanya, Bulgaristan) + Türkiye'nin 
Karadeniz kõyõlarõ,  
Doğu Akdeniz ülkeleri (Suriye, Lübnan, İsrail, Mõsõr) + Türkiye'nin Akdeniz Kõyõlarõ, 
Batõ Akdeniz ülkeleri (Yunan adalarõ -Rodos, Girit-, Tunus, Malta, İtalya, Adriyatik Ülkeleri) 
+ Türkiye'nin Ege Kõyõlarõ,  
 
Kruvaziyer turizm organizasyonu Karadeniz ülkeleri için İstanbul bağlantõlõ olarak, Doğu 
Akdeniz ülkeleri için de Bodrum/Antalya bağlantõlõ olarak düşünülmelidir. İstanbul, İzmir, 
Antalya/Bodrum'a paket turla getirilen turistler, Türkiye'nin kõyõlarõnõ da görecek şekilde 
kruvaziyer gemiye alõnmalõ, gezinin bitiminde de birkaç gün yöresel turizm çeşitliliklerinden 
yararlanacaklarõ biçimde Türkiye'de ağõrlanmalõdõr. Paket turlar Akdeniz'deki uygulamaya 
paralel olarak 10, en çok 15 gün süreyle düşünülmelidir. Kruvaziyer gemilerin sağlanmasõ 
bağlamõnda, paket tur operatörlerinin olanaklarõndan yararlanabilme yanõnda, bu konuya 
istekli ulusal operatörlerle "kruvaziyer gemi çalõştõrma" teşvik edilmelidir.  
 
Bu konuda salt Türkiye'nin turizm değerlerinin pazarlanabileceği bir diğer seçenek, yabancõ 
tur operatörlerinin Türkiye paket turlarõ içine Türkiye kabotajõnda gemi gezilerinin de 
katõlmasõnõ sağlamak ve bu yolla tatilciler açõsõndan Türkiye'yi daha çekici kõlmaktadõr. Bu 
konunun da teşvik edilmesi, hatta sübvanse edilmesi dünya turizmindeki trend dikkate 
alõndõğõnda isabetli bir adõm olarak gözükmektedir. Gerekiyorsa, belirlenecek koşullar 
çerçevesinde yabancõ yolcu gemilerinin Türkiye kabotajõnda da hizmet verebilmeleri mercek 
altõna yatõrõlmalõdõr.  
 
 
4.6.3. Öneriler  
 
Türkiye, dünya turizmindeki gelişmeleri de dikkate alarak;  
 
İstanbul merkezli Karadeniz ülkeleri ringi,  
İzmir merkezli Batõ Akdeniz ülkeleri ringi,  
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Bodrum/Antalya merkezli Doğu Akdeniz ülkeleri ringi,  
Türkiye kabotaj ringi  
seçeneklerinin tümünü veya bir kõsmõnõ değerlendirmeye alarak turizm potansiyeline ivme 
kazandõrmalõdõr.  
 
Deniz turizmiyle de bütünleştirilmiş tatilciliğin ulusal ekonomiye daha çok katkõ sağlayacağõ 
olgusu göz ardõ edilmemelidir. Avrupa'da kruvaziyer gezilere katõlan 900.000 kişinin 260.000 
tanesinin Doğu Akdeniz'i yeğlediği düşünülürse Türkiye'nin de bu konudaki atõlõmlarõnõn 
karşõlõksõz kalmayacağõ anlaşõlõr. Burada önemli olan Türkiye kendi olanaklarõnõ seferber 
edene kadar, kruvaziyer gezilerin Türkiye'ye çekilebilmesi konusunda tur operatörlerinin 
beklentilerine -rekabet ve ulusal hedefler doğrultusunda- çekicilik kazandõrabilmektir.  
 
5. TÜRK LİMANCILIK STRATEJİSİ   
 
Kamu  limanlarõnõn daha ekonomik ve rasyonel çalõşmalarõnõ teminen yeniden yapõlanma 
ihtiyacõ ortaya çõkmõştõr. Amaç, limanlarõn; ülkemizin bu gün ve gelecekteki ihtiyaçlarõna 
cevap verebilecek AB limancõlõk stratejisi ile uyumlu  bir işletme politikasõ izlenerek iş 
kapasitelerinin arttõrõlmasõ, mevzuat ve teknolojik gelişmelere uygun olarak rasyonel ve 
bölgesel limanlarla rekabete dayalõ çağdaş işletmecilik esaslarõ içerİsinde  çalõştõrõlmasõ ve 
hizmeti iyileştirecek esaslardan hareketle karlõlõğõn ve verimliliğin sağlanmasõ olacaktõr.  
 
Limanlarõn yönetiminde en uygun stratejiyi belirlemek amacõyla, limanlarõn Türk 
ekonomisine olan etkileri ve yukarõda belirtilen gerekçeler de dikkate alõnarak her bir limanõn 
alt ve üst yapõ işletme ve finansman şartlarõnõ içine alacak şekilde birer birer tüm 
fonksiyonlarõnõn incelenmesi gerekmektedir. İlgili kuruluşlarca koordineli olarak yürütülecek 
söz konusu çalõşmalarõn sonucunda her bir liman için otonomi ve/veya özelleştirme 
modellerinden hangisinin uygulanacağõ belirlenecektir. Liman işletmeciliğinin uluslararasõ 
rekabete hazõr hale getirilmesi için gerekli idari ve hukuki düzenleme çalõşmalarõ 
gerçekleştirilmelidir. 
 
5.1. EKONOMİK VE STRATEJİK YÖNDEN LİMAN ALTYAPILARI 
 
Gemilerin olumsuz deniz ortamõnda sõğõnabilecekleri, yanaşabilecekleri,  yükler için yükleme 
boşaltma, yolcular için indirme-bindirme yapabilecekleri  fiziksel ortamõ sağlayan ve bunlara 
ilişkin alt yapõlar, açõk kapalõ mekanlar ve tesisler ile gemi, yük ve yolculara yönelik 
hizmetleri veren, kontrol ve güvenlik işlemleri için gereken yerleşik birim ve örgütleri içeren, 
ülkenin belli bölgesi üzerinde (hinterland) ekonomik faktör teşkil eden, taşõma sistemleri 
(modlarõ) arasõnda dönüşüm noktasõ olan yerlere liman denir. 
 
Kõyõdan denize doğru uzanan, her iki yanõna gemilerin yanaşabileceği münferit ya da liman 
içindeki tesisler de iskele diye tanõmlanõr. 
 



Sekizinci Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ                                                 Ulaştõrma ÖİK Raporu Deniz Yolu Ulaştõrmasõ Alt Komisyonu Raporu 

   http://ekutup.dpt.gov.tr/ulastirm/oik595.pdf    103 

Terminal ise, belli bir yük yada yük grubunun elleçlenmesinde uzmanlaşmõş liman ünitesidir. 
Konteyner terminali, yolcu terminali, petrol terminali gibi. 
 
Liman, terminal, iskele gibi gemiye bağõmlõ ve hizmet üreten mekanlar, �gemi yanaşma ve 
elleçleme tesisleri� olarak nitelendirilmektedir.  
 
Liman , gemiler için hizmet ve olanak sağlayan üretim ünitesidir. Burada yüklerin toplanmasõ 
ve denizaşõrõ pazarlara gönderilmesi esastõr. Yine, denizaşõrõ pazarlardan getirilen yükler 
buradan ard bölgeye (hinterland) dağõtõlõr. 
 
Yükleri toplama ve dağõtma özellikleri sebebiyle liman ekonominin nabzõ durumundadõr.  
 
Gemi çalõştõranlar gemilerini limanlarda az, seyirde çok tutmak isterler. Bu, verimli bir taşõma 
için temel kuramdõr. Örneğin, bir layner için seyir süresinin sefer süresindeki payõ 
artõrõlabiliyorsa, taşõma hizmeti daha verimli yapõlõyor demektir. 
 
Armatörler, limanlarõ taşõmalarda verimi düşüren yerler olarak nitelerler. Bu nedenle de, 
taşõmalarda verimi yükseltebilmek için limanlarõ harekete geçirirler. Yapõlan araştõrmalar, 
gemilerin yõllõk hizmet süreleri içinde limanlarda kalma paylarõnõn (liman sürelerinin) yüzde 
l9 � 60 arasõnda değiştiğini göstermektedir. Bu süre konvansiyonel türdeki gemiler için 
yüksek, modern gemiler için çok daha düşüktür.  
 
Liman, alõcõ ve satõcõ açõsõndan bir maliyet kapõsõdõr. Bir gemi limanda ne kadar çok tutulursa 
yahut ne kadar  fazla sayõda limana / terminale uğrarsa taşõma hizmetinin maliyeti de o oranda 
artar. Bu yüzden gemiler yükü bol, az sayõda limana uğramayõ yeğler. Çünkü uğranan her 
ekstra liman, armatör için bir önceki liman kadar masraf kapõsõdõr. 
 
5.2. EKONOMİK BÜYÜMEDE LİMANLAR  
 
Liman, yüke ve gemiye bağõmlõ bir hizmet ünitesidir. Hizmet gemiye verilir. Verimli ve 
yolunca bir hizmet anlayõşõ, gemilerdeki gelişme ve değişmelere limanõn zamanõnda ayak 
uydurmasõnõ gerekli kõlar.  
 
Öte yandan, gemi yükün hizmetindedir. Yükün taşõmada gereksindiği ekonomi gemileri 
değişime ittikçe limanlar da böylesi gidişin etkisinde kalmaktadõr. Dolayõsõyla gemi yükün 
hizmetindeyken, liman hem geminin hem de yükün hizmetinde olmaktadõr.  
 
Limanlar günümüze gelene değin büyük bir işlev değişimine uğramõştõr. Önceleri yalnõzca 
gemilerin barõnmasõ için düşünülen bu ticarethaneler, sonralarõ hizmet üretim merkezleri 
durumuna dönüşmüşlerdir.  Gemi barõndõrma işlevi artõk bir  liman için ikincil önemdedir. 
Asõl önemli olanõ, yükü ucuza, seri biçimde , güvenle ve kaliteli (yani zamanõnda ve hasarsõz 
olarak alõcõsõna teslim etme) olarak ulaşõm sistemleri arasõnda aktarabilmektir. Bu ise, 
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limanlarõ hem ekonomik düşünmeye hem de ekonomik davranmaya itmiştir. Limanõn 
ekonomik olmayan bir  davranõşõ taşõmanõn bütününü etkilemektedir.  
 
Limanlarõn temel işlevleri yüke ve ulaşõm sistemine göre değişiklik gösterir. Liman yük 
açõsõndan toplama ve dağõtma yeri ulaşõm sistemleri açõsõndan ise taşõma hizmetine şekil 
değiştirtme noktasõdõr.  
 
Limanlarda her çeşit yük elleçlenmektedir. Elleçlenen yüklerin ayrõ sõnõflarda oluşu (çuvallõ, 
sandõklõ, dökme, balya, paletli, konteynerli gibi) hizmette ayrõcalõk gerektirmektedir. Bu 
yüzden hem üretimi artõrabilmek, hem de hizmette birim maliyeti olasõ en düşük düzeyde 
tutabilmek için yükte homojenleştirme (birimleştirme) yeğlenmektedir. Bu, uygulamada 
ambalajlamada standartlaşma biçiminde olmuştur. Standart ambalajlara konteyner, palet, 
layter örnek verilebilir.  
 
Limanlar bir ekonominin dõş ticaret kapõsõdõr. Ticareti geliştirdikleri gibi, ticaret 
merkezlerinin büyümesine de yardõmcõ olurlar. Limanlarõ yolunca iş görmeyen ticaret 
merkezleri özlenen biçimde gelişemez; uydu merkezler durumuna gelirler. Limanlarõn aksak 
işlemesi dõş ticarette rekabet olanaklarõnõ da daraltõr. 
 
5.3. ÇAĞDAŞ LİMANLARDA YÖNETİM : OTONOMİ 
 
Yönetim şekli bir limandan diğerine değişiklik gösterir. Gelişmiş ekonomilerde otonomi 
liman sektörünün belirgin yönetim biçimini oluşturur. Gelişen ekonomilerde ise genellikle 
kontrollü (güdümlü) yönetim şekli limanlarda egemendir. 
 
Otonom limanlar kendi yağlarõyla kavrulan limanlardõr. Kendi bütçeleri vardõr; yeni yatõrõma 
gitme ya da limanõ  büyütme (tevsi)  için merkezi hükümetten izin alma gereği böylesi 
limanlarda söz konusu değildir. Liman, kendi hizmet ve tarife politikasõnõ kendisi 
belirleyebilmektedir. Ayrõca, dilediği limanla rekabet içine girebilmekte ya da hizmet 
ortaklõğõ, tarife birlikteliği oluşturabilmektedir.  
 
Otonom limanlarõn temel özelliği, limanõn müşterilerinin (yani limandan yararlananlarõn) 
yönetimde görev almalarõdõr. Göreve gelme seçimle olmaktadõr. Çok fonksiyonlu bir liman 
için en iyi yönetim şekli,  otonomidir. Limanõn mali özerkliğinin bulunmasõ yüzünden, iyi 
hizmet veren ve kar eden bir limanõn zarar eden diğerinin yükünü sõrtlamasõ gibi istenmeyen 
bir durum söz konusu değildir. Otonom limanlarda kõlavuzluk, stevedorluk, romorkörcülük, 
ardiyecilik vb hizmetler genelde özel kuruluşlara bõrakõlmõştõr. Liman yönetimi böyle 
kuruluşlardan gelir sağlamaktadõr. Ne var ki, hizmetin temel kazancõ doğrudan bu 
kuruluşlarõn olmaktadõr. 
   



Sekizinci Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ                                                 Ulaştõrma ÖİK Raporu Deniz Yolu Ulaştõrmasõ Alt Komisyonu Raporu 

   http://ekutup.dpt.gov.tr/ulastirm/oik595.pdf    105 

5.4. BUGÜNKÜ TÜRK LİMANCILIĞI 
 
Limanlar, Türkiye ekonomisinin destek üniteleridir; Türkiye�nin kendi iç pazarlarõ arasõndaki 
taşõmalarõ düzenlediği gibi, dõş dünya ile ticari ilişkilerin sürdürülmesine yardõmcõ olur. 
Bunlara bir de çevre ülkelerin transit ticareti biçimli katkõlarõnõ da eklemek olasõdõr. 
 
Türkiye limanlarõnõn yaklaşõk 150 gemilik yanaşma yeri kapasitesi vardõr. Yine buralarda açõk 
depolama etkindir. Limanlarõmõzdaki toplam 125 ha�lõk depolama alanlarõnõn neredeyse beşte 
dördü açõk depolamaya uygundur. Türkiye limanlarõ, özde konvansiyonel taşõmalara göre 
donatõlmõşlardõr. Yükleme boşaltma işlemlerini yürütmek için donatõlmõş olan elleçleme 
araçlarõnõn kompozisyonu bu tabloyu ortaya çõkartmaktadõr. 
 
Türkiye�de yõllardõr �her ile bir liman� politikasõ uygulanmaktadõr. Bu yüzden de ana işlevi  
�yük toplamak ve yük dağõtmak� olan limanlar gemiler ve armatörler için cazip birer yük 
merkezi olmaktan uzaklaşmõşlardõr. Bunda da bölgenin yük potansiyelinin liman sayõsõ 
oranõnda bölünmesi etkili olmuştur. Dolayõsõyla sonuçta, ülkemizde hatõrõ sayõlõr sayõda ölü 
yatõrõmlar ortaya çõkmõştõr. Hinterlandõ  İzmir ile örtüşen Bandõrma Limanõ  böylesi ölü 
yatõrõmlardan sadece bir tanesidir. Türkiye�de sağlõksõz bir limancõlõk politikasõ vardõr. Bunun 
belirgin bir örneğini  de İzmit Körfezindeki yaygõn iskeleleşme hareketinde görmek 
mümkündür. Armatör gözüyle oluşturulmayan bir liman er ya da geç ölü yatõrõm haline 
gelmeye adaydõr. 
 
 
5.5. AB EŞİĞİNDE LİMANCILIĞIMIZ 
 
Türkiye AB ile entegrasyona girme arayõşõ içindedir. Bu konuda kararlõlõk da göstermektedir. 
Bu entegrasyonda Batõ�nõn Doğuya açõlan kapõsõ  görevini üstlenmesi beklenen Türkiye�de 
limanlara önemli görevler düşmektedir. 
 
Limancõlõkta stratejisini  50�li yõllarda belirlemiş ve yönetimde otonomiyi yeğlemiş Avrupa 
önünde, Türk liman endüstrisi, yönetim tarzõ itibariyle Avrupa�ya farklõ gelecektir. AB�nin 
temel felsefesi haklõ ve gelişmeye açõk  rekabettir. Bu mantõğa göre, bir ülkenin bir limanõ bu 
ülkenin diğer limanõyla rekabet içinde olabilmelidir. Oysa, Türkiye�de bu mantõk geçerli 
değildir. Hizmetler hala �tekel tarifesi� anlayõşõyla yürütülmektedir. 
 
İran-Irak savaşõ sõrasõnda Akabe Limanõ�nõn güney limanlarõmõza yönelik transit trafiğini 
bünyesine çekmek için giriştiği hizmet rekabetine Türkiye, tekel tarifesi anlayõşõ sebebiyle 
cevap verememiş ve transit hizmeti veren limanlarõmõzõn inisiyatif kullanamamalarõ Akabe 
limanõnõ yaratmõştõr. Benzeri bir olayõ, konteyner konusunda Güney Kõbrõs kolayca 
başarmõştõr. Ağõr yatõrõmlarla konteyner terminali haline getirilen Mersin limanõ, ana 
konteyner  trafiğini bünyesinde odaklama konusunda Güney Kõbrõs�õn Larnaka Limanõ�yla 
rekabet edememiştir. Neden yine tekel tarifesi anlayõşõdõr. 
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Türkiye�de mevcut limanlarõn tümü konvansiyonel (klasik) tür limanlardõr. Yapõlarõnda da 
50�li yõllarõn dizaynõ egemendir. O günden bu yana taşõmacõlõk konsepti değişmiş; ama bu 
limanlar nedense kifayetlilik ve verimlilik açõsõndan hiçbir şekilde büyüteç altõna 
alõnmamõştõr. 
 
Ayrõca, klasik limanlarõn bünyesinde  -  hizmet amacõ bir yüke ya da yük grubuna hizmet 
vermek olan  -  terminaller yapõlmasõ bir başka handikap oluşturmaktadõr. Nispeten dar alan 
üzerine oturtulmuş klasik limanlarda daha geniş alan gerektiren terminallere yer verildiğinde 
büyüme sağlõklõ olamamaktadõr. Nitekim, bunun tipik örneğini Haydarpaşa konteyner 
terminalinde görmek olasõdõr. Burada konvansiyonel ortamda verilen konteyner depolama 
hizmetleri ,trafik arttõkça terminal depolama alanõnõn dõşõna taşmak durumunda kalmõş; İç 
Erenköy, Merdivenköy gibi yerlerde �konteyner kara terminali� gibi adlar uydurularak 
depolama alanlarõ oluşturulmuştur. Bunun ekonomiye olan maliyeti hiç mi hiç 
düşünülmemiştir. Bir başka sõkõntõ ,  şehir içinde kaldõğõ için  büyüme imkanõ kalmayan 
Haydarpaşa, Trabzon  gibi limanlardõr. Buralarõn başka yerlere taşõnmalarõ en ekonomik ve 
sağlõklõ çözüm olarak gözükmektedir. Dünyada bunun örneklerini görmek de olasõdõr New 
York�un limanõ 100 km. ötedeki Newark�a  taşõnarak liman kurtarõlmõştõr.  Aynõ şekilde, 
Marsilya limanõ Fos�a taşõnarak rekabet gücü koruma altõna alõnmõştõr. 
 
20. Yy�õn sonlarõnda ortaya çõkan ve dünyayõ etkisi altõna alan globalleşme  hareketi kendi 
kavramõnõ da oluşturmuştur. Globalleşme kavramõ çerçevesinde ve durağan devlet yapõsõnõn 
aktif özel sektör olanaklarõnõ  yatõrõm programlarõnda yer alan faaliyetlerde önemli oranda 
kullanmasõnõ sağlamak üzere �yap-işlet-devret� modeliyle bir takõm projelerin hayata 
geçirilmesi mümkün olabilmektedir. Derince Konteyner Terminali  ile Filyos Limanõ Projeleri 
için bu yönde sözleşmeler imzalanmõştõr.  
 
Bununla birlikte, kamu tarafõndan işletilmekte olan limanlarõn otonom bir yapõya 
dönüştürülerek kendi içinde özerk,  ancak ülkenin genel alandaki ekonomik, politik ve sosyal 
hedefleri ile bağdaşõr biçimde hizmet vermesinin Türkiye için en uygun yol olacağõ 
düşünülmektedir.    
 
Bu hedefin gerçekleştirilmesinde, bu türden (kamu) limanlar,  altyapõsõ kamuya ait olmak 
koşuluyla kamu yararõ ve ulusal çõkarlarõn gözetildiği liman yönetimi çatõsõ altõnda 
özerkleştirilerek terminal bazõnda ve hizmet esasõna göre özelleştirilmelidir. Kõlavuzluk, 
antrepoculuk,  ardiyecilik, romorkörcülük, stevedorluk, terminal operatörlüğü vb. hizmetler 
özelleştirilecek olanlara  örnektir. 
 
Limancõlõk alanõnda hem kamu hem de özel kesim çõkarlarõ dengeli biçimde korunmalõdõr. 
Mevcut ve yeni limanlarõn ülkenin ekonomik ve ulaştõrma ana hedefleri doğrultusunda 
stratejik olarak planlanmasõ, işletmecilik konusunda ise rekabetçi ortamõn korunmasõ için bir 
liman üst kurulu oluşturulmasõ üzerinde durulmasõ gerekli hususlar olarak ortaya çõkmaktadõr. 
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Gerek özel sektör, gerekse kamu tarafõndan yapõlacak yatõrõmlarda kõyõ kullanõmõ en iyi 
biçimde planlanarak, küçük tesisler yerine bölgesel ölçekte hizmet verebilecek kombine 
yatõrõmlara gidilmesi hedeflenmeli ve yönlendirilmelidir.   
 
Türkiye, jeopolitik konumunun getirdiği üstünlükleri (avantajlarõ)  değerlendirmek 
durumundadõr. Bu yapõlamazsa Avrupa-Asya-Ortadoğu üçgenindeki ticaret hareketinde 
komşu ülkeler tarafõndan by-pass edilen ve yalnõzca feeder hizmeti verebilecek bir ülke 
konumunu gelecekte de sürdürme olasõlõğõ yüksek bir ülke olmaya adaydõr.  Bunu 
değiştirebilmek amacõyla altyapõ, işletmecilik, mevzuat vb. açõlarõndan gerekli reformlar 
yapõlarak Türkiye�yi ve Akdeniz�i geçen ana konteyner arteri üzerinde bir odak noktasõ ve 
transit trafiğin geçiş koridoru olma noktasõna taşõmak en önemli amaç olmalõdõr. Bu yolla ana 
hat konteyner gemilerinin uğrak noktalarõndan  en az bir tanesinin  bir Türk limanõ olmasõ 
hedeflenmelidir. 
 
Bu doğrultuda, yeni ve organize liman yatõrõmlarõ ile liman işletmeciliği  standardõnõn 
�otonom yönetim� yoluyla çağdaşlaştõrõlmasõ  ve bu meyanda eksik teslim ve hasarlõ teslim 
oranlarõnõn düşürülerek hizmet kalitesinin yükseltilmesi, atõlmasõ gereken adõmlarõn 
önemlileridir. 
    
 �Türkiye Ulusal Limanlar Master Planõ�, bu hedefe ulaşmanõn önemli altyapõsõnõ 
oluşturacaktõr. 7.Beşyõllõk Plan hedeflerinde de yer aldõğõ üzere, limanlarõn en rantabl şekilde 
kullanõlmasõnõ teminen Limanlar Master Planõ çalõşmasõnõn gerçekleştirilmesine karar 
verilmiştir. Halen sürdürülmekte olan bu konudaki çalõşmalar (etütler ve master planõ) 
tamamlandõğõnda sonuçlarõnõn dikkate alõnmasõ, ülkemizin çõkarlarõ açõsõndan son derece 
önemlidir.   
 
Bununla birlikte, sürdürülmekte olan limanlar master planõ çalõşmalarõ sonuçlanmadan özel 
iskele yapõmõna Devletçe izin verilmemelidir. İskelelerdeki atõl kapasite, kaynak israfõna yol 
açacaktõr. Ayrõca, gemi yanaşma ve elleçleme tesisleri iskele bazlõ küçük ve dağõnõk yapõdan 
çõkarõlmalõdõr. Gemi yanaşma ve elleçleme ünitelerinde elektronik veri değişimi (EDI) 
teknolojisinden yararlanõlmalõdõr. 
 
Günümüzde kombine (çoklu) taşõmacõlõk hõzla gelişmektedir. Konteynerin taşõmada 
kullanõlmasõ bu gelişmede etken olmuştur. 21. Yy taşõmacõlõğõ olarak gözüken kombine 
taşõmacõlõğõn önemli altyapõlarõ liman terminalleri ile hinterland uzantõlarõdõr. Bu nedenle, 
hinterland uzantõlarõnõ oluşturan karayolu, demiryolu altyapõlarõnõn bu taşõma sistemine 
uyumlu hale getirilmesi ve bu amaçla iyileştirilmesi (ya  da yeniden yapõlmasõ) önem arz 
etmektedir. Ancak, kõyõ tesisleri ile bağlantõlõ hinterland uzantõlarõnõn eşzamanlõ olarak 
hizmete alõnmasõ  sistem  bütününün verimle çalõştõrõlmasõ için kaçõnõlmazdõr.    
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6. ÖZELLEŞTİRME 
 
Özelleştirme kapsamõnda bulunan denizcilik sektöründeki KİT�lerin uzun zamandan beri 
özelleştirilememelerinin nedenleri göz önüne alõnarak, hem özelleştirme kapsamõndaki 
KİT�lerin, hem de özelleştirilmesi düşünülen diğer Kamu Kuruluş ve İşletmelerinin her biri 
için en kõsa zamanda birer özelleştirme projesi hazõrlanmalõdõr.  Hazõrlanan projelerin 
sonucunda özelleştirilebileceği tespit edilen kuruluşlar/işletmeler belirlenen en uygun 
yöntemlerle özelleştirilmelidir.  
 
Özelleştirme stratejileri değerlendirilirken, ulusal özelleştirme amaçlarõ, yönetimin etkinliği, 
sektör kullanõcõlarõ ve çalõşanlarõn ihtiyaçlarõ, ülkenin dõş ticaret ve ekonomi politikasõ, 
sektörle ilgili kuruluşlar ve sektörü etkileyecek diğer unsurlar dikkate alõnmalõdõr. 
Özelleştirme projeleri sonucunda özelleştirilemeyeceği tespit edilen kuruluşlar veya kuruluş 
birimleri, özelleştirme çalõşmalarõnõn dõşõnda tutularak faaliyetlerine devam etmek üzere 
yeniden yapõlandõrõlarak en kõsa sürede ilgili Bakanlõğa bağlanmalõ/ilgilendirilmelidir. 
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E  K 
 
BÖLGESEL OLARAK LİMANLARIN DURUMLARI, SORUNLARI VE ÇÖZÜM 
ÖNERİLERİ 
 
1.Karadeniz Bölgesi 
 
Hopa, Rize, Trabzon, Giresun ve Samsun bu bölgenin büyük  limanlarõdõr. Bu limanlar kendi 
bölge hinterlandlarõna hizmet verdiklerinden kapasiteleri altõnda çalõşmaktadõrlar ve büyük 
ölçüde atõl kapasiteleri vardõr. Bu bölgedeki limanlarõmõzõn mevcut kapasiteleri önümüzdeki 
dönemde bu bölge için yeterli görülmektedir. Liman ihtiyacõnõn artmasõ halinde, talebe göre 
liman imkanlarõ geliştirilmelidir. 
 
1.1. Hopa Limanõ 
 
İran'a yapõlacak transit taşõmacõlõkta sevkõyat Hopa Limanõ üzerinden yapõlmalõdõr. Orta Asya 
Cumhuriyetleri ve Bağõmsõz Devletler Topluluğuna gidecek yükler Hopa Limanõ üzerinden 
taşõnabilir. Bu bakõmdan limanõn elleçleme kapasitesi yeni yatõrõmlarla artõrõlmalõ, demiryolu, 
feribot, Ro-Ro rampasõ inşaatõ tamamlanmalõdõr. Hopa Limanõnõn serbest bölge haline 
getirilmesi bölgede denizciliğin gelişmesine neden olacaktõr. 
 
Rize Limanõ 
 
Yapõmõna 1966 yõlõnda başlanan Rize Limanõ, halen yapõmõ devam eden 500 metrelik 
mendireğin de bitirilmesiyle yüzde 70 tamamlanmõş bulunacaktõr. Projenin tamamlanmasõyla 
Rize Limanõ 2.000.000 ton/yõl yük kapasitesine ulaşacaktõr. Yapõmõ  yüzde 40 oranõnda 
tamamlanan mendirek uzatõmõ inşaatõ ise halen devam etmektedir. Rize Limanõ'na yapõlmasõ 
gereken işler ise; 585 m. dalgakõran, 500 m. boy ve 2 m. derinlikte rõhtõmlar, mevcut 
rõhtõmlara vinç, çevre düzenlemesi ve liman basen taramasõdõr. 
Ayrõca Rize Limanõ'nda işletmenin, gümrüğün, polisin ve ilgili diğer birimlerin hizmet 
vereceği üst yapõlarõn, kapalõ ve açõk sundurmalarõn da yapõlmasõ gerekmektedir. Rize Limanõ 
topografik yapõsõ itibariyle Doğu Karadeniz Limanlarõ içinde geliştirilmesi ve büyütülmesi en 
uygun limandõr. Bu nedenle yapõlmasõ gereken, liman üst yapõlarõnõn ve çevre ihata 
duvarlarõnõn yapõlarak gümrük alanõ konumuna getirilmesidir. 
Trabzon'da yapõmõna başlanan ve Karadeniz'de her ilde veya belirli mesafelerde yat limanõ 
yapõlmasõ gereğinden hareketle 1997 yõlõ yatõrõm programõna Rize'nin (turizm alanõna hizmeti 
açõsõndan) alõnmasõ gerekmektedir. 
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İyidere Balõkçõ Barõnağõ Tevsii İnşaatõ, Pazar Balõkçõlar Köyü Balõkçõ Barõnağõ, Derepazarõ 
Balõkçõ Barõnağõ ve Ardeşen Işõklõ Barõnma Yeri İnşaatõ projelerinin yatõrõm programõna 
alõnmalarõnõn sağlanmasõ gerekmektedir. Karadeniz'de bir çok deniz aracõnõn açõk deniz 
balõkçõlõğõna hizmet verecek şekilde yapõlmasõna rağmen büyük balõkçõ motorlarõnõn açõk 
deniz balõkçõlõğõnõn yerine kõyõ balõkçõlõğõna yönelmesi balõk alanlarõnõn kõsa sürede 
tüketilmesine neden olmaktadõr. Dolayõsõyla bu altyapõnõn uluslararasõ sularda avlanmada 
kullanõlmasõ gerekmektedir.  
 
1.3   Giresun Limanõ 
 
Giresun limanõnõn, liman içi çalkantõ problemi, liman içindeki sõğlaşmalar ve derin rõhtõm ve 
saha ihtiyacõ sorunlarõnõ gidermek üzere hazõrlanan tevsiat çalõşmalarõ sonuçlandõrõlmalõdõr. 
 
1.4.   Ordu İskelesi 
 
Ordu İli, liman tesisleri açõsõndan diğer Ordu kamu yatõrõmlarõ gibi son derece mağdur 
bõrakõlmõştõr.  
 
Ordu ilinde son 6 yõllõk süre içinde; Ünye ilçesinde orta boy bir liman tesisine başlanmõş, 4 
balõkçõ barõnağõ kaba inşaatõ oluşturulmuştur. İl merkezinde halen yetersiz bir iskele ile kõsmi 
hizmet sağlanmaya çalõşõlmaktadõr. Deniz hudut kapõsõnõn da açõldõğõ bu iskele ekonomik ve 
kifayetli olamayacaktõr. Bir deniz kenti olmasõna rağmen, Ordu  maalesef yüksek tonajlõ 
gemilerin liman hizmetleri ile tahmil ve tahliye yapma  kapasitesinden uzaktõr. Keza; bu 
liman şehri deniz nakliyatõ ve feribot hizmetleri açõsõndan da mağdur durumdadõr.  
 
Son 3 yõldõr Ordu'nun Efirli-Kumbaşõ mevkiinde balõkçõ barõnağõ statüsünde bir çalõşma 
yapõlmaktadõr. Gerçek manada orta ölçekli bir liman kapasitesine  kavuşturulabilecek 
konumda olan bu tesisin, ana mendireğinin 100-150 metre daha uzatõlmasõ ve henüz çalõşmasõ 
başlamamõş olan Poyraz mendireğinin ise uzatõlacak bu mendireğe göre tesis edilmesi halinde 
bir liman tesisine kavuşulmuş olacaktõr. Bu tesis içinde bir iç iskele veya mendireklerden bir 
tanesinin uygun şekilde düzenlenmesiyle de, liman için küçük bir marina tesisi de mümkün 
olabilecektir. Ancak ne yazõk ki, mevcut bütçe şartlarõ dahilînde bahsi geçen barõnak için dahi 
yeterli kaynak sağlanamadõğõndan barõnak inşaatõ bu aşamada durma noktasõna gelmiştir. 
 
Karadeniz bölgesi yerli ve yabancõ kaynaklõ turizmin alternatif bölgesi haline gelmiştir. Ordu 
ili limanõ ve Ünye ilçesi limanõ için kaynak aktarõlõr ve yatõrõmlar tamamlanõrsa, balõkçõ 
barõnaklarõ kõsmõ bir düzenlemeye tabi tutulursa ve bu uygulama diğer Karadeniz illerimizde 
de gerçekleştirilebilirse önümüzdeki 5 yõl içinde Karadeniz'de pek çok yelkenli ve yat faaliyet 
gösterecektir. 
 
Bir diğer sorun, Ordu liman işletmesinin küçük bir iskele ve ufak bir açõk sundurma gümrük 
sahasõna sahip olmasõna rağmen birinci sõnõf işletme olarak gözetilmesidir. Bu sõnõflandõrma 
ve tanõmlama neticesinde, il merkezindeki Ordu liman işletmesinde yapõlan hizmetlerde 
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Kumbaşõ'na 7 USD seviyelerine varan tahmil, tahliye giderleri ve gümrüklü açõk sahada 
günlük depolama için dahi yüksek kira ücretleri söz konusu olmakta ve ortaya çõkan yüksek 
maliyet ithalât ve ihracatçõlarõn hizmetlerini başka limanlara kaydõrmasõna sebep olmaktadõr.  
 
Lliman hizmetleri açõsõndan orta tonajlõ gemilere daha müsait olan ve korumalõ bir yapõya 
sahip olan Fatsa Limanõ, yükleme ve boşaltma bakõmõndan da tahkim edilmiş ve daha elverişli 
olmakla birlikte gerek liman hizmet ücretlerinin düşük olmasõ ve gerekse liman açõk 
sundurma alanlarõnõn makul süreler için ücretsiz kullanõma açõk olmasõ bakõmõndan iş 
adamlarõmõz açõsõndan daha cazip kabul edilmekte ve hizmetlerin bu bölgeye kaymasõna 
sebep olmaktadõr. Ancak il merkezindeki iş adamlarõ için bu defa merkez işletmesindeki 
yüksek işletme maliyetleri ile Fatsa limanlarõndan merkeze yapõlacak nakliye masraflarõ 
arasõnda tercih yapmak gibi bir zorunluluk ortaya çõkmaktadõr. Bu nedenle hem işletmeler 
arasõnda haksõz rekabetin kaldõrõlmasõ ve hizmetlerin arzu edilen merkezden sağlanabilmesi, 
hem de liman hizmetinden faydalanan işadamlarõnõn ek ve yüksek maliyetlerden kurtarõlmasõ 
için liman hizmetleri arasõndaki ücret ve bedel farklõlõklarõnõn derhal kaldõrõlmasõ, Ordu liman 
işletmesinin yüksek tarife uygulamasõna derhal son verilmesi gerekmektedir. 
 
Ayrõca, Ordu Liman İşletmesi�nde tahmil ile tahliye vinçleri ve personel  yetersizliği 
nedeniyle çok büyük sorunlar yaşanmakta, orta tonajlõ üç geminin dahi aynõ anda hizmete 
alõnamamasõ sonucunda demuraj sorunlarõ  yaşanmaktadõr. Bu nedenle ivedi olarak Ordu 
Liman İşletmesinin vinç ve personel sorununa bir çözüm bulunmalõdõr.  
 
1.5.  Samsun Limanõ 
 
Eski çağlardan beri ticaret ve liman şehri olan Samsun, son yõllarda Karadeniz Ekonomik 
İşbirliği çalõşmalarõ sonucunda ilerlemeler kaydetmiştir. Karadeniz'e sõnõrõ olan ülkelere 
yapõlan ithalât ve ihracat işletmelerinin artõşõ dolayõsõyla açõlan yeni RO-RO hatlarõ deniz 
yoluyla yapõlan ticaretin hõz kazanmasõna neden olmuştur. Gelişen bu koşullar çerçevesinde 
Samsun Limanõ, günün koşullarõna cevap veremez hale gelmiştir. Ayrõca rõhtõmdaki 
çöküntüler ile alt yapõdaki kaymalar giderilmelidir. Aynõ zamanda balõk avlanma mevsiminde 
balõkçõ teknelerinin aynõ limanõ kullanmalarõ liman trafiğinde önemli aksamalara neden 
olmaktadõr. Bu durumun ortadan kaldõrõlabilmesi için ilk etapta üç balõkçõ barõnağõnõn ihalesi 
tamamlanarak yapõmõna başlanmõştõr.  Bu barõnaklar; Samsun Balõkçõ Barõnağõ, Dereköy 
Balõkçõ Barõnağõ ile Terme Balõkçõ Barõnağõ'dõr. Bunlara ilaveten Çarşamba (Demirli Sahil 
Köyü) Balõkçõ Barõnağõ ve Terme (Sancaklõ) Balõkçõ Barõnağõ yatõrõm programõna alõnmõştõr. 
Belirtilen bu balõkçõ barõnaklarõnõn yapõlmasõ durumunda Samsun Limanõ deniz trafiği büyük 
bir rahatlõğa kavuşacaktõr. 
 
Karadeniz Bölgesi'ne yatlar üç yoldan gelmektedir. Bunlar; Boğazlar, Tuna Nehri ve Azak 
Denizi yollarõdõr. Özellikle güney ve batõ sahillerini dolaşarak boğaz yoluyla Karadeniz'e 
gelen yabancõ ülke yatlarõnõn Samsun'da kõşlama talepleri olmaktadõr. Bu taleplerin yerine 
getirilebilmesi için belgeli yat çekek yerine ihtiyaç vardõr. 
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Samsun Tügsaş iskelesi gibi özelleştirilmiş, ancak kendi romorkör ve plotaj hizmeti teşkilatõ 
olmayan yerlerde işletmecinin bu teşkilatõ kurmaya veya özel sektörden kiralamaya mecbur 
edilmesi yada bu tip limanlara devlet tarafõndan verilen romorkör ve kõlavuz hizmetlerinin 
normal tarife üzerinden yapõlmasõnõn temin edilmesi gerekir. Bu gün Samsun Tügsaş ta bu 
nedenle 35.000 $ liman + romorkaj + pilotaj ödeyen Türk Bayraklõ bir gemi Haydarpaşa 
Limanõnda aynõ hizmet için 20.000 $ ödemektedir. 
 
 Sinop Limanõ 
 
Sinop İlinde halen Türkeli Balõkçõ Barõnağõ, Helaldõ Balõkçõ Barõnağõ, Gerze Balõkçõ Barõnağõ 
ile Sinop Vapur İskelesi'nin uzatõlmasõ çalõşmalarõ devam etmektedir. 
 
Büyük Liman Projesi; 2275 m. ana mendirek uzunluğu, cevher ve genel yük rõhtõmõ, 
konteyner terminali, Ro-Ro rampasõ, balõkçõ barõnaklarõ ile ilgili projeler hayata geçirildiğinde 
mevcut liman da zaten coğrafi konumun uygun olmasõ nedeniyle yat limanõna 
dönüştürülebilir.  Yeterli ödenek sağlanõp proje hayata geçirildiğinde Sinop, yat turizmi için 
iyi bir potansiyel oluşturacaktõr. 
 
Bu durumlara ilaveten Sinop Büyük Liman Projesi ile, Karadeniz Ekonomik İşbirliği 
çerçevesinde mal ve yük geliş ve gidiş noktasõ oluşturmak ve gemi inşa sanayiini kurmak 
amaçlanmaktadõr. Proje, denizyolu ile Karadeniz üzerinden Azeri petrolünün Sinop Limanõ'na 
taşõnabilmesine alternatif oluşturmaktadõr. 
 
 İnebolu (Kastamonu) Limanõ 
 
İnebolu-Kastamonu-Ankara güzergahõ ile İç Anadolu'ya en yakõn liman olan İnebolu'nun 
yetersiz oluşundan, Bağõmsõz Devletler Topluluğu ile yapõlan ihracat ve ithalâtta istenilen 
düzeyde katkõ sağlanamamaktadõr. Limanõn büyütülmesi için her fõrsatta girişimlerde 
bulunulmakta, ancak netice alõnamamaktadõr.  
 
Abana ilçesi çok eski bir turizm merkezidir ve son zamanlarda çok fazla ilgi görmektedir. 
Balõkçõ barõnağõ bulunup, burada yapõlacak bir yat limanõ son derece verimli olabilir. 
 
  1.8. Bartõn Limanõ 
 
Türkiye'de turizmin başladõğõ yer olan ve üç bin yõllõk tarihi geçmişi olan Amasra ilçesine yat 
limanõ yapõlmalõdõr. Bu konuda hazõrlanan projenin gerçekleştirilmesi ile ilçenin ekonomik 
yönden canlanmasõ sağlanacaktõr. Bartõn İlinin 59 km.' lik sahil Şeridinde mevcut Kuruca Şile 
ve Tekkeönü Balõkçõ barõnaklarõnõn yanõ sõra Amasra-Tarlaağzõ ve Çakraz'da da balõkçõ 
barõnaklarõnõn yapõmõ planlanmõş, ancak yapõmlarõ başlamamõştõr. Bartõn Limanõ'nõn 
kapasitesi 1994 yõlõnda yüzde 100 arttõrõlmõş, ancak limanõn yarõ askerî liman statüsüne 
alõnmasõ dolayõsõyla limana yabancõ bandõralõ gemilerin giriş yasaği kaldõrõlmõştõr. Limanõn 
Bartõn Irmağõ ile bağlantõsõnõn olmasõ, limanõn çabuk dolmasõna neden olmakta, bu nedenle 
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limanõn sõk sõk taranmasõ gerekliliği ortaya çõkmaktadõr. Bu durum aynõ zamanda limandaki 
gemi trafiğini de olumsuz etkilemektedir.  
 
Amasra İlçesi'ndeki kömür ocaklarõndan yapõlan kömür sevkõyatõ nedeniyle liman içine bir 
iskele yapõlmasõ gerekmektedir.  
 
1.9. Akçakoca Limanõ 
 
Bolu İlinin denize açõlan penceresi konumundaki Akçakoca İlçesi'nde mevcut bulunan balõkçõ 
barõnağõnõn Karadeniz iklim şartlarõna uygun yapõlmamasõndan dolayõ barõnak, kuzey batõdan 
esen rüzgarlara karşõ tehlike arz etmekte ve bu durum can ve mal kaybõna neden olmaktadõr. 
Kõsa zaman içerisinde bu tehlikenin önlenebilmesi için gerekli çalõşmanõn yapõlmasõ ve 
barõnağõn batõ tarafõna doğru uzatõlmasõ gerekmektedir. 
 
İlkbahar ve yaz aylarõnda Karadeniz turuna çõkan yerli ve yabancõ yatlar Akçakoca Balõkçõ 
Barõnağõ'na uğramakta ve 3-4 gün konaklamaktadõrlar. Akçakoca'nõn coğrafi ve fiziki konumu 
gereği barõnağõn bir bölümünün yatçõlara hizmet verecek şekilde düzenlenmesi 
gerekmektedir. Böylelikle Karadeniz'de yat turizmi için elverişli bir bölge olacak olan 
Akçakoca Balõkçõ Barõnağõ�nõn 60 adet yat bağlama kapasitesinin mevcut olduğu 
bilinmektedir. Akçakoca�nõn coğrafi ve fiziki konumu itibariyle seminer ve kongre turizmi, su 
sporlarõ turizmi, mağara turizmi, bol oksijenli ve yeşil ormanlarõ ile piknik ve doğa turizmi 
açõsõndan gelişme dinamiği taşõyan bir ilçe olma özelliğinden dolayõ mevcut balõkçõ 
barõnağõnõn belli bir kõsmõnõn yatçõlara tahsisi gerekli görülmektedir. Bunun yanõ sõra 
Akçakoca'ya gelen yerli ve yabancõ turistler bölgeden diğer yerlere gemi-feribot ya da benzeri 
araçlarla seyahat etmek istemektedirler. Bu talebin  karşõlanabilmesi için balõkçõ barõnağõnõn 
deniz yolculuğuna da cazip hale getirilmesi gerekmektedir. 
 
1.10. Sakarya (Karasu) Balõkçõ Barõnağõ 
 
Sakarya ilinin Karasu ilçesinde Balõkçõ Barõnağõ devam etmektedir. Balõkçõ Barõnağõ 
inşaatõnda proje tadilatõna gidilerek barõnağõn limana dönüştürülmesi halinde ilin ekonomik 
gelişmesinde ve kalkõnmasõnda önemli rol oynayacaktõr. 
 
Sakarya Bölgesindeki çekek, barõnak ve küçük limanlar çok iyi etüt edilerek yapõlmamõştõr. 
Bu etüt eksikliğinden dolayõ çekek ve barõnaklarõn büyük bir bölümü kõsa zamanda dolmakta 
ve amaca uygun kullanõlmamaktadõr. Şu anda pek çoğuna balõkçõ tekneleri dahi 
girememektedir. Girilebilen barõnaklarda ise büyük bir yõğõlma meydana gelmektedir. 
Özellikle ani fõrtõnalarda balõkçõ tekneleri çok uzak mesafelere gitmek zorunda kalmakta, 8-10 
tekne üst üste limana gelme  durumunda kalmaktadõr. Avõn limana çõkarõlmasõnda güçlükler 
çekilmekte, yõrtõlan ağlarõn kõsa zamanda onarõmõ mümkün olmamakta, avlanmalarda 
aksamalar meydana gelmektedir. Dolayõsõyla bunlarõn detaylõ incelenerek aksayan yönlerin 
saptanmasõnda yarar vardõr. 
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Öte yandan bölgenin gelecekte ticaret ve ulaşõm planlamasõnõn şimdiden ele alõnarak yeni, 
modern ve geleceğe hizmet edebilecek limanlar inşa edilmelidir. 
 
2.Marmara Bölgesi 
 
Haydarpaşa, Derince, Bandõrma, Tekirdağ Limanlarõ, İzmit ve Gemlik Körfezindeki liman ve 
iskeleler ile Ambarlõ Liman Tesisleri bu bölgede yer almakta ve yükleme-boşaltma hizmeti 
vermektedirler. 
 
Genel olarak Marmara Bölgesi�nde liman sõkõşõklõğõ gündemdedir. Bölgede yoğunlaşan 
sanayi aktiviteleri ve Orta Anadolu hinterlandõnõn ihtiyaçlarõnõ karşõlamak üzere Marmara 
kõyõlarõnda yeni liman tesisleri inşasõ ve mevcutlarõn iyileştirilmesi gerekmektedir. 
 
Haydarpaşa Limanõ�nõn şehrin içinde yer almasõ ve geometrisinin tevsiata müsait olmamasõ 
nedeniyle gelecek yõllarõn ilave taleplerinin buradan karşõlanmasõ mümkün değildir. 
Haydarpaşa Liman�nõn konteyner trafõği her geçen gün artmaktadõr. Bu limanõn 2000 yõlõndan 
sonra da konteyner limanõ olarak işlevini sürdürmesi gerekli görülmektedir. Haydarpaşa 
Limanõ şehrin içerisinde kalmõş olup, genişleme olanağõ bulunmamaktadõr. Harem�deki 
otopark alanlarõnõn H.Paşa Limanõ�na devri gereklidir. Haydarpaşa Limanõ�nda kõlavuzluk 
hizmetleri TDİ�ce verilmektedir. Hizmetlerin bütünlüğü ve şikayetlerin önlenmesi 
bakõmõndan Haydarpaşa Limanõ Kõlavuzluk hizmetinin TDİ�den alõnarak TCDD�ye verilmesi 
gereklidir. 
 
Haydarpaşa � Sirkeci arasõnda çalõştõrõlan Demiryolu feribotlarõnõn Sirkeci yanaşma 
yerlerinden DLH tarafõndan inşa ettirilen yer çalõşmaz durumdadõr. Diğer yanaşma yeri de 
Sepetçi Kasrõ sahasõnda kalmõştõr. Sirkeci feribot yanaşma yerinin DLH�ca yeniden inşa 
edilmesi gerekmektedir. Ayrõca, Haydarpaşa Limanõ�na alternatif bir liman olmak üzere, 
Japon Uluslararasõ İşbirliği Ajansõ (JICA)�nõn ilgili bakanlõk ve kuruluşlarla birlikte 
hazõrladõğõ �Marmara Denizi�ndeki Limanlarõn Gelişimiyle ilgili Master Plan� çerçevesinde, 
Haydarpaşa konteyner terminalinin geliştirilmesi, Trakya�da yeni bir konteyner limanõ inşa 
edilmesi ve Bandõrma Limanõ�nõn konteyner terminaline dönüştürülmesi konularõ ele 
alõnmalõdõr. 
 
Bölgenin en büyük özel sektör limanõ olan Ambarlõ Liman Tesisleri kõsa sürede tam 
kapasiteye ulaşacaktõr. Ayrõca İzmit Körfezinde Eskihisar�dan Hereke�ye kadar olan kõyõ 
şeridinin liman haline getirilmesi için çalõşmalar yapõlmalõdõr. 
 
17 Ağustos 1999 tarihinde Marmara Bölgesinde meydana gelen 7.4 şiddetindeki deprem, 
Derince  Limanõ�nõn gerek alt ve gerekse üst yapõlarõnda büyük hasar oluşturmuştur. Bölgenin 
imarõ için 4-5 sene gibi bir sürede yoğun inşaat ve ticari faaliyetler olacağõ için, yurt içi ve 
yurt dõşõndan deniz yolu ile gelecek eşyalarõn yüklenip boşaltõlmasõ bakõmõndan Derince 
Limanõ�nõn en kõsa sürede işler hale getirilmesi gereklidir. Bu hususun temini bakõmõndan 
Ulaştõrma Bakanlõğõ koordinatörlüğünde Avrupa Yatõrõm Bankasõ, Japon Hükümet Kredisi 
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kullanõmõ konusunda gerekli girişimler sürdürülmektedir. Limanõn E-5 karayoluna 
bağlantõsõnõn yapõlmasõ gerekmektedir. 
 
2.1. Enez (Edirne) 
 
Saroz Körfezi'nde bulunan Enez Balõkçõ Barõnağõ teknik ve fiziki şartlar itibariyle liman 
vasfõndadõr. Bu durumun değerlendirilerek mevcut altyapõnõn bir kõsmõnõn yat limanõ, bir 
kõsmõnõn da yat kõşlama ve çekek yeri olarak hizmete açõlmasõ, bölgenin ekonomik kalkõnmasõ 
ve ülkeye döviz kazandõrmasõ açõsõndan büyük potansiyel yaratacaktõr. Bu tespite en iyi örnek 
de Enez'e tümüyle 10 km. uzaklõktaki Yunanistan'õn Dedeağaç Limanõ'nda 300 adet yatõn 
kõşlamakta olduğu gerçeğidir. 
 
Ayrõca, Keşan İbrice Balõkçõ Barõnağõnõn kapasitesini artõrmak amacõyla 125m boyunda 
rõhtõm yapõlmasõ gerekli görülmektedir. 
 
İğneada (Kõrklareli) 
 
Kõrklareli İline bağlõ Demirköy ilçesi sõnõrlarõnda yer alan İğneada Liman  içinin taranmasõ ve 
ek rõhtõm veya iskelenin yapõlmasõ gerekmektedir. Ayrõca özellikle yaz sezonunda İğneada'ya 
gelen yatlara hizmet verilebilmesi için limandaki işletici kuruluşlarõn hizmet vermesi 
gerekmektedir. 
 
İğneada Liman Başkanlõğõ sorumluluk sahasõ içinde bulunan Kõyõköy Balõkçõ Barõnağõ, halen 
ihtiyaca cevap vermekte olup barõnağa çekek yerinin eklenmesinde fayda mülahaza edilmiştir. 
Aynõ şekilde Karaburun Balõkçõ Barõnağõ'na da çekek yeri yapõlmasõnda fayda vardõr. Balõkçõ 
barõnaklarõnõn bulunduklarõ yerlere buzhane yapõlmasõnõn da zaruri olduğu tespit edilmiştir. 
Bunlarõn dõşõnda, Demirköy İlçesi Beğendik Köyü�nde inşaatõn biran  evvel başlatõlmasõ 
gerekmektedir. 
 
Kõrklareli İli sõnõrlarõ içerisinde deniz ve yat turizmine hizmet verecek nitelikte tesislerin 
yapõlarak ülkemize gelir getirici kaynak yaratõlabilir. 
 
Tekirdağ 
 
Marmara Ereğlisi ilçesinde yat limanõnõn proje ve sondaj çalõşmalarõ bitirilmiş, ancak inşaat 
alanõnõn 1. Derece Sit Alanõ içinde kaldõğõ gerekçesiyle inşaat durmuştur.  
 
Barbaros Balõkçõ Barõnağõ'nda inşaat çalõşmalarõ devam etmekte olup proje ödenek imkanlarõ 
dahilinde önümüzdeki yõllarda tamamlanacaktõr. İhalesi yapõlan Mürefte Balõkçõ Barõnağõ 
inşaatõnõn sondaj ve proje çalõşmalarõ devam etmektedir. 
 
Hoşköy Balõkçõ Barõnağõ'nda yapõlmasõ gereken ilave işlerin ihalesi henüz yapõlmamõştõr. 
Ayrõca Gaziköy Balõkçõ Barõnağõ'nõn ihalesi de henüz yapõlmamõştõr.  Tüm bu işlerin yanõnda 
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mevcut Kumbağ Balõkçõ Barõnağõ'na ilave rõhtõm yapõlmasõ ve noksanlõklarõn giderilmesi 
gerekmektedir. Bunlara ilaveten mevcut balõkçõ barõnaklarõnõn bazõlarõnda, yatlarõn da 
barõnabilecekleri bir ortam yaratõlmasõ mümkün hale getirilmelidir. 
 
Tekirdağ'da römorkörler, Tekirdağ Balõkçõ Barõnağõ'na bağlanmakta olup, yeri tespit edilen ve 
yatõrõm programõnda bulunan Römorkör Barõnma Yeri'nin yapõlmasõ durumunda yõlda 21.476 
litre motorin, 2.791 saat fazla mesai ve zaman kaybõndan tasarruf sağlanacaktõr. 
 
Tekirdağ'õ Trakya Bölgesi'nin mevcut yüklerinin toplandõğõ bir ana liman statüsüne 
getirebilmek için limanda konteyner taşõmacõlõğõ için terminaller oluşturulmalõ, Ro-Ro 
taşõmacõlõğõ için düzenlemelere gidilmeli, yükleme-boşaltma ekipmanlarõ deniz ticaret 
hacmine cevap verir düzeye getirilmeli, iskelelerin açõk-kapalõ depolama alanlarõ yeterli hale 
getirilerek iskelelerin atõk alõm tesisleri ile donatõlmalarõ sağlanmalõdõr.  Ayrõca TMO 
İskelesi'nde mevcut olan sõvõ yağ alõm tesisleri, diğer iskelelere de yapõlmalõdõr. 
 
2.4. Çanakkale 
 
Çanakkale İli'nde  Koyunevi (Sokakağzõ), Eceabat, Değirmencik, Şevketiye, Aksaz, Karabiga 
ve Küçükkuyu Balõkçõ Barõnaklarõ ile Kilitbahir Barõnma Yeri, Eceabat Rampa Onarõmõ, 
Eceabat Sahil Tahkimatõ Onarõmõ ve Kilitbahir Eski Rõhtõm Onarõmõ yapõmõ ve çalõşmalarõ 
henüz tamamlanmamõştõr. 
 
Çanakkale sahillerinde yapõmõ tamamlanmõş 25 adet balõkçõ barõnağõ mevcut olup, İlin 
ihtiyaçlarõna yetersiz kaldõğõ görülmektedir. Bu nedenle 6 adet balõkçõ barõnağõnõn yapõmõ 
programa alõnmõştõr. Ayrõca; Burhanlõ, Ece, Gelibolu (Güneyli-Kozçeşme), Güzelyalõ,  gibi 
balõkçõ merkezlerine barõnak yapõlmasõ zorunlu görülmektedir. Yapõmõ planlanan balõkçõ 
barõnaklarõ ise; Ayvacõk Gülpõnar, Babakele, Çanakkale, Küçükanafartalar, Biga-Karabiga, 
Dalyanköy, Ezine, Yeniköy, Gelibolu, Gökçeada Kaleköy ve Kuzulimanõ, Güzelyalõ,  
Kumkale, Küçükanafarta, Ece Limanõ, Kemikalan, Lapseki Merkez, Suluca, Tavaklõ,  
Burhanlõ'dõr. 
 
Bölgedeki barõnaklarõn balõkçõlõğõmõza gerekli hizmeti verebilmeleri için aşağõda belirtilen alt 
yapõ ünitelerinin yapõlmasõna mutlak ihtiyaç vardõr: 
 
Balõkçõlõğõn gelişmesinde önemli ünitelerden biri olan soğuk hava depolarõnõn mutlaka her 
barõnakta olmasõ sağlanmalõdõr. Balõkçõ barõnaklarõnda bakõm ve onarõm tesislerinin olmasõ 
gerekmektedir. Barõnaklarõn çevresinde gemi bakõm-onarõm yeri düzenlenmelidir. Balõkçõlarõn 
dinlenme ve barõnma ihtiyaçlarõnõ karşõlayacak sosyal üniteler yapõlmalõ, bunlar ayrõca bölge 
balõkçõlarõnõn konaklayabileceği şekilde düzenlemelidir. Barõnaklarda balõkçõ teknelerinin 
ihtiyaçlarõnõ karşõlayacak mazot pompalarõnõn kurulmasõ lazõmdõr.  
 
Teknelerin akaryakõt ihtiyacõnõn giderilmesinde zorluklarla karşõlaşõlmakta akaryakõt temini 
uzak mesafelerden ve zor şartlarda yapõlmaktadõr. Teknelerin ihtiyacõnõ karşõlayacak en az bir 
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pompa yapõlmalõdõr. Barõnaklara tatlõ su sistemi kurulmalõdõr. Barõnaklarda rõhtõm 
düzenlemesi yapõlmalõdõr.  
 
 İstanbul 
 
İstanbul İli'nin 434 km. uzunluğundaki sahil şeridi içinde sürekli büyüyen balõkçõ filosunun 
durumu ve gelişme potansiyeli göz önüne alõnarak Yalõköy, Kilyos, Riva, Anadolu Kavağõ, 
Pendik, Tuzla ve Burgaz Ada'ya yeni balõkçõ barõnaklarõnõn yapõlmasõ, mevcut Rumelikavak 
Balõkçõ Barõnağõ'nõn tamir edilerek kapasitesinin büyütülmesi ile mevcut diğer barõnaklardaki 
eksik olan alt ve üst yapõnõn tamamlanmasõ gerekli  görülmektedir. 
 
Bütün bunlarõn yanõnda balõkçõ teknelerinin boylarõ ve tonajlarõ giderek büyüdüğünden 
mevcut balõkçõ barõnaklarõ ihtiyaca cevap veremez hale gelmiştir. Su ürünleri sektörünün sevk 
ve idare edebileceği 35-40 metre boyunda balõkçõ teknelerinin yararlanacağõ 150 balõkçõ 
teknesinin barõnabileceği balõkçõ limanlarõna ihtiyaç vardõr. Bu ihtiyaçtan yola çõkõlarak 
altyapõsõz çok sayõda balõkçõ barõnaklarõ inşa edilmesi sadece küçük tekne sayõsõnõn gereksiz 
sayõda artõşõna neden olacak ve modern avlanma teknolojisine ters düşecektir.  
 
Belediyelerin, kõyõlarda yaptõğõ dolgu çalõşmasõ sõrasõnda oluşan kõyõ yapõlarõ; ya balõkçõ 
barõnaklarõna kiraya verilmemekte veya kira bedelleri yüksek tutulmaktadõr. Bu sorun 
Yeşilköy ve Fenerbahçe Balõkçõ Barõnaklarõnda halen devam etmektedir. Balõkçõ teknelerinin 
yararlanmasõ için yapõlan kõyõ yapõlarõ, balõkçõ barõnaklarõ yönetmeliği gereği balõkçõlõk 
kuruluşlarõna kiraya verilmelidir. Kiralama işlemleri hõzlandõrõlmalõ, ve yönetmeliğe  işlerlik 
kazandõrõlmalõdõr. Barõnaklarda dip taramasõ yapõlmalõ, asgari derinliği 4 metre olan 
rõhtõmlarõn yapõlmasõ sağlanmalõdõr. Balõkçõ liman ve barõnaklarõ uluslararasõ standartlara 
çõkarõlmalõdõr. 
 
Terkos Karaburun Balõkçõ Barõnağõ her yõl kum ile dolduğundan sõğlaşmakta ve büyük balõkçõ 
teknelerinin barõnağa girişleri mümkün olmamaktadõr. Barõnak içinin temizleme işlemleriyle 
ilgili sorunlarõ devam etmektedir. Barõnak içine depolanan kum, balõkçõlarõ ve avlanan 
balõklarõ olumsuz etkilemektedir. Ayrõca balõkçõlõğõn yoğun olduğu Eylül-Aralõk aylarõ 
arasõnda kum çõkarma ve nakliye işlemleri yapõlmamalõdõr. Barõnaktan çõkarõlan kumun 
satõşõndan elde edilen gelirle barõnağõn alt ve üst yapõsõ tamamlanmalõdõr. 
 
Yalõköy'e yeni bir balõkçõ barõnağõ yapõlmalõdõr. Karaburun balõkçõ barõnağõnõn kapasite olarak 
yetersiz kalmasõ, Kõyõköy-Rumelifeneri arasõnda başka bir balõkçõ barõnağõnõn bulunmamasõ 
ve bölgenin balõkçõlõk potansiyeli nedeniyle Yalõköy'e barõnak yapõlmasõna ihtiyaç vardõr.  
 
Rumelifeneri Balõkçõ Barõnağõ, İstanbul İli'nin en büyük balõkçõ barõnağõdõr. Kooperatif 
tarafõndan işletilmektedir. Alt ve üst yapõ eksiklikleri vardõr. Barõnak içi sõğlaşmõş olup, 
temizlenmelidir. Yõkõlma tehlikesi olan mendirek üzerinde yapõm çalõşmalarõ devam 
etmektedir. Bu çalõşmalarda balõk muhafaza tesisleri, balõkçõlara hizmet verecek  sosyal 
tesisler, ağ tamir yerleri, teknelerin bakõm ve onarõmõnõn yapõlacağõ çekek yerleri ile yangõn 
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söndürme üniteleri bulunmaktadõr. Barõnak içerisinin toprak olan büyük bir bölümü beton 
kaplanarak rõhtõmlar yapõlmalõdõr. Balõkçõ teknelerinin ihtiyacõ olan su ve kumanya temin 
edecekleri birimler açõlmalõdõr.  
 
Rumelikavağõ Balõkçõ Barõnağõ, ihtiyaca cevap verecek kapasitede olmadõğõndan balõkçõ 
teknelerinin çoğu dõşarõda kalmaktadõr. Bu nedenle barõnakta tadilat yapõlmalõ, barõnak içi 
temizlenmeli ve akaryakõt pompasõ, su ve elektrik tesisatlarõ döşenmelidir. Ağ tamir yerleri ve 
sosyal tesisler yapõlmalõdõr. Yörede önemli bir potansiyele sahip midye avcõlarõnõn 
yararlanmasõ için midye ayõklama ve işleme ünitesi bulunmalõdõr. Sarõyer Balõkçõ Barõnağõ, 
küçük tonajlõ balõkçõ teknelerinin barõndõğõ bir kõyõ yapõsõ olup kapasitesi arttõrõlmalõ ve içi 
temizlenmelidir. Ahõrkapõ-Kumkapõ arasõndaki küçük balõkçõ barõnağõnõn içi temizlenmeli, 
buradaki tekne leşleri kaldõrõlmalõ, gerekli çevre düzenlemesi yapõlarak küçük teknelerin 
barõndõğõ bir kõyõ yapõsõ haline getirilmelidir. 
 
Kumkapõ Balõkçõ Barõnağõ, balõkçõlõk sektörüne ve gemi acente motorlarõna hizmet 
vermektedir. Marmara'da ve Batõ Karadeniz'de istihsal edilen su ürünleri Kumkapõ Balõkçõ 
Barõnağõ'na getirilmektedir. Özellikle kõş aylarõnda barõnağõn trafiği artmakta ve ihtiyaca 
cevap veremez hale gelmektedir. Sõğlaşan barõnak içi temizlenmeli, çevre düzeni yapõlmalõ, 
teknelerin yanaşabileceği rõhtõm ve iskeleler yapõlmalõdõr. Kõsacasõ Kumkapõ Balõkhanesi ve 
Balõkçõ Barõnağõ İstanbul İli'ne yaraşõr bir hale getirilmelidir. 
 
Yenikapõ Balõkçõ Barõnağõ�nda, genelde av yasaklarõnõ ihlal eden 10 metrenin altõnda balõkçõ 
tekneleri barõnmaktadõr. İstanbul Bölgesi'nde genelde trol çekimleri buradaki balõkçõ 
teknelerince gerçekleştirilmektedir. Bu nedenle gerekli önlemlerin alõnarak bu teknelerin 
barõnmalarõna müsaade edilmemelidir. Barõnak içine rõhtõmlar ve tekne bağlama düzenleri 
yapõlmalõdõr. Yeşilköy Balõkçõ Barõnağõ da sürekli kontrol edilmeli, av yasağõnõ ihlal eden 
balõkçõ tekneleri barõnağa alõnmamalõdõr. Yeşilköy Balõkçõ Barõnağõ, Kooperatifçe 
işletilmektedir. Ambarlõ Balõkçõ Barõnağõ'nda halen devam eden yapõm işlemleri 
tamamlanmalõ, rõhtõmlar betonlanmalõ, alt ve üst yapõ tesisleri yapõlmalõdõr. 
 
Güzelce Balõkçõ Barõnağõ'nda devam eden inşaat tamamlanmalõ, alt ve üst yapõ tesisleri 
yapõlmalõdõr. Selimpaşa Balõkçõ Barõnağõ sõğlaştõğõ için temizlenmelidir. Şile İlçesi Kurna 
Köyü Mavrisol İskelesi'ne veya Beykoz İlçesi Riva (Çayağzõ) Köyüne yeni balõkçõ barõnağõ 
yapõlmalõdõr. Şile İstanbul Boğazõ arasõnda balõkçõ teknelerinin yararlanacağõ barõnak 
olmadõğõndan Batõ Karadeniz'e ,belirtilen yörelere balõkçõ barõnaklarõ yapõlmalõdõr. 
 
Poyrazköy Balõkçõ Barõnağõ'na, bölgenin balõkçõlõk potansiyelinin yüksek olmasõndan dolayõ 
25 metrenin üzerinde balõkçõ teknelerine hizmet verebilecek nitelikte alt ve üst yapõlarõn 
yapõlmasõ gerekmektedir. Anadolukavağõ yöresinin balõkçõlõk potansiyeli göz önüne alõnarak 
balõkçõ teknelerine hizmet verebilecek düzeyde bir balõkçõ barõnağõ yapõlmalõdõr. Anadolu 
Hisarõ Balõkçõ Barõnağõ'ndaki tekneler Göksu Deresi'nde barõnmakta olup giriş çõkõşlarda 
teknelerde hasar olduğundan dolayõ yeni bir barõnağa ihtiyaç vardõr. 
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Salacak Balõkçõ Barõnağõ'nõn içi temizlenmeli, mendirekler ve rõhtõmlar beton kaplanmalõ, 
balõk satõş yerleri yapõlmalõdõr. Kadõköy'deki küçük balõkçõ tekneleri Kurbağalõdereye 
girmekte, büyük tekneler ise Fenerbahçe Balõkçõ Barõnağõ'ndaki bir iskeleye bağlõ 
durmaktadõr. Bostancõ'daki Balõkçõ Barõnağõ'nda mendirek ve rõhtõmlar betonla kaplanmalõ, 
barõnak içerisi temizlenmelidir.  
 
Kartal Balõkçõ Barõnağõ, kõyõ dolgularõ sebebiyle tamamõyla dolmuş ve balõkçõ tekneleri 
mağdur olmuşlardõr. Barõnağõn teknelerin ihtiyacõna cevap verebilecek düzeyde alt ve üst 
yapõya kavuşturulmasõ lazõmdõr. Pendik Balõkçõ Barõnağõ'nda balõkçõlara hizmet veren çekek 
yeri kiralama aşamasõnda olup kõyõ dolgusu nedeniyle yakõnda doldurulacak olan barõnma ve 
çekek yeri hizmet dõşõ kalacağõndan yeni bir balõkçõ barõnağõ planlanmalõ ve yapõlmalõdõr. 
 
Tuzla Balõkçõ Barõnağõ'nda halen hizmet vermekte olan barõnma ve çekek yeri vardõr. Aynõ 
zamanda bu kõyõ yapõsõnda büyük tonajlõ kum kosterleri 2 adet iskeleden tahmil ve tahliye 
yapmakta, sürekli kum ve mermer tozu boşaltarak balõkçõ teknelerini olumsuz yönde 
etkilemektedirler. Barõnma yeri balõkçõ tekneleri için yetersiz olduğundan, Tuzla önünde şehir 
merkezi ile Denizcilik Fakültesi arasõnda yeni bir balõkçõ barõnağõ yapõlmalõdõr. Bölgenin 
balõkçõlõk potansiyeli göz önüne alõnarak barõnağõn kapasitesinin en az 100 tekne olmasõ 
gerekmektedir.  
 
Büyükada ve Heybeliada Balõkçõ Barõnaklarõ'nõn içleri temizlenmeli, eksik olan alt ve üst yapõ 
hizmetleri tamamlanmalõdõr. Akaryakõt, su ve elektrik tesisatõ yapõlmalõdõr. Burgazada Balõkçõ 
Barõnağõ'nda çekek yeri mevcut olup balõkçõ teknelerine hizmet verebilecek su iskelesi 
yanõnda yeni barõnak yapõlmalõdõr. Sivriada Balõkçõ Barõnağõ, adalardaki kooperatiflerden 
birine kiraya verilmeli, av yasağõnõ ihlal eden trol ve algarna tekneleri kontrol altõna 
alõnmalõdõr. 
 
Genel bazda balõkçõ barõnaklarõnõn sorunlarõna baktõğõmõzda barõnaklarõn çoğunda alt ve üst 
yapõ eksik olup, barõnak girişlerine seyrüseferlerle ilgili õşõk düzenleri ve fenerler 
konulmalõdõr. Barõnaklarda alt yapõ hizmeti olarak adlandõrõlan bakõm-onarõm, akaryakõt, buz, 
su ikmalî, elektrik, yol ve soğuk zincir gibi hizmetler uluslararasõ standartlara çõkarõlmalõ, 
kullanõmõ sõnõrlandõran liman dolma ve sõğlaşma gibi engeller kaldõrõlmalõdõr. 
Balõkçõlõk Barõnaklarõ Yönetmeliği günümüz koşullarõna göre yeniden düzenlenmelidir. 
Kiralama aşamasõndaki zorluklar giderilmeli, Malîye tarafõndan saptanan kira bedelleri balõkçõ 
kooperatiflerinin  ödeyebileceği şekilde belirlenmelidir.  
 
2.6. Balõkesir 
 
Erdek Feribot İskelesi ve Balõkçõ barõnağõ inşaatõ devam etmektedir. Gömeç ve çevresinin 
ihtiyacõnõ karşõlayacak Karaağaç Balõkçõ Barõnağõ'nõn ihalesi yapõlmalõdõr. Balõkesir İli 
sõnõrlarõ içerisinde; Kestanelik, Şahinburgaz, Yeniceköy, Bandõrma, Avşa Adasõ Yiğitler 
Köyü, Avşa Adasõ Türkeli, Çakõlköy ve Çõnarlõ Köyü Balõkçõ Barõnaklarõ ile Avşa Adasõ 
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Feribot Yanaşma Yeri, Saraylar İskele ve Rõhtõmõ, Marmara Adasõ Yat Limanõ projeleri 
mevcuttur.  
 
3. Ege Bölgesi 
 
3.1. Burhaniye  
 
Burhaniye Yat Limanõ'nõn ana ve tali mendirek deniz dolgusu tamamlanmõş, ana mendireğin 
295 metrelik bölümünün dõş koruyucu kaplama tabakasõ tanzim edilmiş olup, inşaat devam 
etmektedir. 
 
 Ayvalõk 
 
Ayvalõk Limanõ�na çeşitli öneriler değerlendirilerek yapõlan yeni iskelenin en kõsa zamanda 
tamamlanarak, işletilmesi ile ilgili çalõşmalarõn yöre ve ülke çõkarlarõ  doğrultusunda bir 
sonuca bağlanmasõ gerekmektedir. 
 
3.3 Çandarlõ  
 
Çandarlõ Körfezi�nde, geniş bir teknik kurul kanalõyla evvelce tespit edilmiş olan 
BAKIRÇAY havzasõna, İzmir limanõ alternatifi olarak 2010 yõllarõndan sonrasõ için yapõlmasõ 
düşünülen yeni liman kompleksi ile ilgili çalõşmalarõn etüd-ihale safhasõnda olduğu 
bilinmektedir. 
 
3.4.Dikili 
 
Dikili Limanõ�ndaki mevcut iskelenin yolcu-turist hizmetlerinde kullanõlmak üzere onarõlarak 
veya onarõlmasõ kaydõ ile özel sektöre devri yapõlmalõdõr. Yük hizmetleri için uygun bir 
mahale yapõlmasõ düşünülen yeni iskele hususunda mevcut öneri ve teşebbüslerin 
desteklenmesi veya yeni iskele ve hizmetinin özel sektör tarafõndan yapõlmasõ alternatifinin 
gerçekleştirilmesi gerekmektedir. 
 
3.5.Aliağa (Rafineri Rõhtõmõ, İskele ve Pipe-Line Tesisleri Hariç) 
 
Nemrut Körfezinde mevcut beş iskele özel sektör tarafõndan işletilmekte ve kõlavuzluk 
hizmetleri de özel sektör tarafõndan yapõlmaktadõr. Bürokratik engellerle özelleştirilmesi 
gecikmekte olan Nemrut Körfezi�ndeki PETKİM Liman kompleksi ile PETROL OFİSİ 
dolum tesislerinin özel sektöre devri işlemlerinin çabuklaştõrõlmasõ gerekmektedir. 
 
Nemrut yöresi tamamen sanayi bölgesi haline gelmiştir. Kendi sanayi mamullerinin 
karşõlanmasõ için inşa edilen mevcut iskeleler, işlevlerini  yerine getirmekle beraber, bölgenin 
ihtiyacõ bakõmõndan yetersiz kalmakta ve yenilerine gereksinim duyulmaktadõr. Bu bakõmdan, 
yörenin güneyindeki körfeze doğru yapõlmasõ planlanan liman tesislerinin, ihtiyaç sahibi özel 
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sektör firmalarõ tarafõndan inşa ettirilerek kullanõlmasõnõn temini için yürütülmekte olan 
işlemler hõzlandõrõlmalõ, bürokratik engeller ortadan kaldõrõlmalõdõr. 
 
Nemrut Körfezinde bulunan beş iskelede yapõlageldiği gibi PETKİM'deki pilotaj 
hizmetlerinin de özelleştirilmesi, atõl deniz vasõtasõ kapasitesi yaratõlmamasõ bakõmõndan da 
önemlidir. 
 
3.6. İzmir Körfezi 
 
Körfezin girişindeki TEKEL'e ait ÇAMALTI TUZLASI'nõn bulunduğu yerin batõsõna yapõlan 
ve atõl bulunan iskelenin kullanõlõr hale getirilmesi için sürdürülen teşebbüslere olumlu 
bakõlarak, özel sektörün hizmetine verilmesi sağlanmalõdõr. 
 
Körfez yolcu taşõmacõlõğõ nihayet TDİ tarafõndan Belediye�ye devredilmiştir. 
 
İzmir Alsancak Limanõ fizikî olarak tamamlanmak üzeredir. Cevher rõhtõmõ olarak 
nitelendirilen kõsõm tamamlanarak limana dahil edilmeli veya serbest liman olarak 
yararlanõlmak üzere araştõrma yapõlmalõdõr. İzmir Alsancak Limanõ, bugünkü yönetimin bütün 
iyi niyetine rağmen eleman ve ekipman yönünden yetersiz kalmakta, takviyesi için gösterilen 
çabalar bürokratik engeller ile karşõlaşmaktadõr. Bu bakõmdan limanõn en kõsa zamanda 
programa alõnarak özelleştirilmesi  gerekmektedir. Döküm yeri sorunu dolayõsõyla bugüne 
kadar gerçekleştirilemeyen �Alsancak Limanõ-Yenikale Geçidi� arasõnda taranmasõ planlanan 
suyolu projesinin daha fazla gecikmeden yapõlmasõ, iç limana giremeyen 3. kuşak konteyner 
gemileriyle dökme yük gemilerinin trafiği için gerekli görülmektedir. 
 
İzmir Pasaport Limanõ atõl durumdadõr. Bu kõsõm turistik amaçla kullanõlmak üzere İzmir 
Büyükşehir Belediyesi�ne devredilmeli ve Belediye�nin koordinatörlüğünde yapõlacak proje 
ile yat yanaşma ve sosyal hizmetler birimlerinden oluşacak kompleksin, tercihen yabancõ 
ortaklõ bir şirket tarafõndan işletilmesi sağlanmalõdõr. Bu amaçla,  sürdürülen işlemlerde 
bürokratik engeller  çözümlenmelidir. 
 
İzmir Limanõ, Akdeniz ve Karadeniz limanlarõna yönelik konteyner taşõmacõlõğõnõn 
merkezinde bulunmasõ nedeni ile trans-shipment merkezi olmaya aday bir limandõr. Bu 
hususun gerçekleşmesi için körfez yaklaşõm kanalõnõn en kõsa sürede taramasõnõn 
gerçekleştirilmesi gereklidir. Limanõn konteyner terminali geri stoklama alanõ yetersizdir. 
Limanõn genişleme alanõ olarak Atatürk Stadyumu tarafõndaki bölüme ikinci bir konteyner 
terminali yapõlmasõ için DLH Genel Müdürlüğü�nce YİD Modeli ile ihaleye çõkõlmõş 
bulunulmaktadõr. Bu ihalenin gerçekleştirilmesi halinde İzmir Limanõ�nõn büyüme olanağõ 
ortadan kalkacaktõr. Bu nedenle, bu ihalenin iptal edilmesinde ülke menfaatleri açõsõndan 
büyük yarar görülmektedir. 
 
İzmir Limanõ 1989 yõlõnda TCDD�ye YPK Kararõ ile devredilmiştir. Bu devir kararõnda 
limanõn Kõlavuz � Römorkaj hizmetleri TDİ Genel Müdürlüğü uktesinde bõrakõlmõştõr. 
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Hizmetin bütünlüğü, taleplerin kõsa sürede karşõlanmasõ ve şikayetlere meydan verilmemesi 
bakõmõndan, bu hizmetler yeni bir YPK Kararõ ile personel ve ekipmanlarõ ile birlikte 
TCDD�ye verilmelidir. 
 
3.7. Çeşme 
 
Eski liman ve iskele genel amaçlõ hizmetlere ayrõlmalõdõr. 
 
TDİ tarafõndan işletilen feribot iskele, yaz sezonunda yoğun bir şekilde hareket görmekle 
beraber, sezon dõşõnda atõl durumda kalmaktadõr. Hizmetin yürütülmesi sõrasõnda ortaya çõkan 
işletmecilik sorunlarõnõn giderilmesi için, her yõl turizm mevsimi gelmeden önlemler alõnmasõ 
gerekmektedir. Özellikle narenciye ihracatõ için kullanõlmakta olan TIR'larõn Orta Avrupa'ya 
nakli için kullanõlan Ro-Ro hattõnõn daha da hareketli hale getirilmesine çalõşõlmalõdõr ve 
limanõn özelleştirilmesi öncelikli olarak programa alõnmalõdõr.  
 
Çeşme yeni yat limanõ inşaatõ sürmektedir. Ancak, tamamlanmasõ için ödenek sõkõntõsõ 
çekildiği öğrenildiğinden, bu konuda yetkililer uyarõlmalõdõr. 
 
3.8.Kuşadasõ 
 
Aydõn İline bağlõ Kuşadasõ Limanõ�nda, turizm açõsõndan önemli giriş-çõkõş noktalarõndan biri 
olmasõ nedeniyle limana gelen gemilerin atõklarõ ile birlikte sintine suyu ile yağ greslerinin 
kabul edilip alõnmasõnõ sağlayan bir gezici lagün gemisinin bulunmasõ şarttõr. Bu tipte bir 
geminin bulunmasõ limana giriş yapan ve limandan ayrõlan gemilerin karasularõmõzõ terk ettiği 
sõrada uluslararasõ sulara girişinde bõraktõklarõ atõklarõn ve sintine sularõnõn Kuşadasõ ve Milli 
Park sahillerimizi kirletmelerini önleyecektir. Ayrõca Kuşadasõ  Limanõ'nda bir sintine kabul 
merkezinin liman işletmesi tarafõndan acilen kurulmasõ gerekmektedir. Limanda mevcut iki 
iskele ihtiyacõ ancak karşõlamakta, yeni ve nitelikli bir iskeleye gereksinim duyulmaktadõr. 
 
Marina doluluk oranõ bakõmõndan üst düzeydedir. Ancak, yat limanõnõ büyütmek gerekçesi ile 
şehir merkezine girilmemeli veya daha pahalõ yatõrõmlardan kaçõnõlmalõdõr. Bunun yerine 
kuzeyde Pamucak sahillerine (Efes Antik Kent'in deniz girişine yaptõrõlacak bir marina, çok 
yönlü  hizmet verebilecektir) yap-işlet-devret modeliyle alternatif marinalar  yaptõrõlmalõdõr. 
Mevcut limanõn işletilmesi özel sektöre devredilmelidir. 
 
Aydõn İlinin Yenihisar ilçesinde yap-işlet modeliyle yapõlmasõ düşünülen Yat Limanõ'nõn bir 
an önce yapõmõnõn tamamlanarak turizme bir an önce katma değer  yaratmasõnõn sağlanmasõ 
gerekmektedir. 
 
3.9.Muğla 
 
Yat turizminde çok başlõ otorite ortadan kaldõrõlarak tek otoriteye yetki verilmeli ve belgeli 
yatlarla belgesiz yatlarõn bir farkõ olmamasõndan dolayõ tüm tekneler tek bir otorite tarafõndan 
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belgelendirilmelidir. Yat turizminde önemli olan, dünyadaki mega yatlarõn Türkiye'ye 
gelmesini sağlamaktõr. Çünkü mega yatlarõn fiyatlarõnõn yüzde 10'u yõllõk  masraflarõdõr. Yani 
40 milyon dolarlõk bir mega yatõn yat limanlarõmõzda kõşlamasõ halinde yõllõk masrafõ 4 
milyon dolar olmaktadõr. Bu nedenle bu tip yatlarõn yat bağlama ve çekek yerlerimize 
gelmeleri için marinalarda gerekli düzenlemeler yapõlmalõdõr. 
 
Muğla İli'nde yatõrõm programõna dahil olan bir çok balõkçõ barõnaklarõ, yolcu iskeleleri, yat 
yanaşma iskeleleri ve yat limanlarõ mevcuttur.  Program dahilindeki tüm yatõrõmlarõn ihale 
çalõşmalarõ sürdürülmektedir. Turizmin ana merkezi olarak nitelendirilebilecek bu bölgede 
program dahilindeki zaten ihtiyaç duyulan inşaatlarõn bir an evvel bitirilmesi gerekmektedir.  
Küçük deniz araçlarõ ile yapõlan deniz taşõmacõlõğõ ve günübirlik turlarla ilgili yönetmelikler 
ve denizdeki seyrüsefer yeniden gözden geçirilmelidir. Marinalar ve çekek yerlerinde ticarî ve 
özel yatlara verilen hizmetlerin gelir getirici bir unsur olarak düşünülerek diğer Akdeniz 
ülkelerinde uygulanan miktar ve uygulama şartlarõna göre bir standarda oturtulmasõ 
gerekmektedir. Yat turizmi yönetmeliği gereği; yabancõ bayraklõ yatlardan tahsil edilmesi 
gereken yatak başõna alõnan ücretler ile teminatõn Turizm Bakanlõğõ tarafõndan arttõrõlmasõ 
düşünülmektedir. Ancak, ülkemiz açõsõndan önemli olan Alman ve Avusturyalõ yatçõlara 
Hõrvatistan tarafõndan 5 yõllõk kontrat imzalatõlarak karşõlõğõnda bir yõllõk ücret  alõnmaktadõr. 
Bu nedenle yatlarõn marinalara çekilebilmesi için maliyet arttõrõcõ her türlü karardan uzak  
durulmalõdõr. 
 
Marmaris Yalancõ Boğaz Mevkii, planlanarak modern ve çağdaş bir marina ve çekek yeri 
haline getirilmelidir. Yat yapõm merkezi olarak " Bozburun ve Söğüt " bölgesi belirlenmeli ve 
Marmaris civarõnda başka hiç bir yerde tekne imalîne izin verilmemelidir. 
 
Güllük Limanõ arka sahasõ Vakõflar İdaresi adõna yap-işlet-devret modeli ile turistik amaçlõ 
kiralanmõş, ancak,gerekli olan yeni iskele için bürokratik engeller çözülememiştir. Limanõn 
işletilmesi en kõsa zamanda özelleştirilmelidir. 
 
4. Akdeniz Bölgesi 
 
Akdeniz Bölgesinde İskenderun, Mersin ve Antalya Limanõ yer almaktadõr. Mersin ve 
İskenderun Limanlarõ Ortadoğu ülkelerinin transit taşõmalarõnda geçmiş yõllarda büyük rol 
oynamõşlardõr. Ortadoğudaki siyasi gelişmeler ve Irak'a ambargo uygulamasõ nedenleri ile 
transit taşõmalar çok gerilemiş ve limanlarõn yük trafiklerinde büyük düşmeler meydana 
gelmiştir. GAP kõsmen devreye girmiştir. Burada üretilen tarõm ürünleri ve buna paralel 
olarak bölgede gelişecek olan sanayi ihtiyaçlarõnõn giriş-çõkõşlarõ için İskenderun ve Mersin 
Limanlarõ bulunmaktadõr. Ayrõca, Doğu Akdeniz üzerinden ana konteyner taşõmacõlõk hatlarõ 
geçmektedir. Bu hatlar da Mersin ve İskenderun Limanlarõ�nõn önemini artõrmaktadõr. 
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Antalya 
 
SEKA Rõhtõmõ: Halen Antalya Serbest Bölge sõnõrlarõ dahilinde olan, ve kullanõmõnda 
ASBAŞ Şirketi�nin imtiyaz hakkõna sahip olduğu 208 metrelik bu rõhtõm kullanõlmamaktadõr. 
Bu durum ülke ve bölge ekonomisi açõsõndan çok büyük maddi kayõplarõ beraberinde 
getirmektedir. Adõ geçen rõhtõmõn Bakanlar Kurulu Kararõyla Serbest Bölge sõnõrlarõndan 
çõkartõlõp, liman kompleksi dahilinde konteyner terminali veya yat bağlama ve yat çekek yeri 
olarak kullanõlmasõ daha doğru olacaktõr. 
Deniz Kuvvetleri Komutanlõğõ uhdesinde bulunan ve şu anda sadece Sahil Güvenlik 
botlarõnõn kullandõğõ oldukça büyük rõhtõmlarõn atõl duran kõsmõnõn bir an önce yatlara ve 
yolcu gemilerine tahsis edilmesinin ekonomiye sağlayacağõ girdi açõsõndan önemi büyüktür. 
Senelik yük elleçleme kapasitesinin maksimum 3.000.000 ton/yõl olduğu Antalya Limanõ 
halen  yüzde 25 kapasite ile çalõşmaktadõr. Limanda konteyner taşõmacõlõğõ için gerekli 
konteyner teçhizatõ yoktur. Bu eksiklik büyük bir yük potansiyelinin, dolayõsõyla ekonomik 
bir girdinin kaybedilmesi demektir. Antalya Limanõ, Türkiye'de transit otomobil işi yapan tek 
liman olup, konunun gelişmesi için gümrükte bir ihtisas biriminin açõlmasõ gerekmektedir. 
Yüksek kapasiteli bir ya da iki adet 25 tonluk vinç alõnmasõ limanõn dökmeyük elleçleme 
süratini arttõracaktõr. Liman derinliğinin 10m�den 12m�ye çõkarõlmasõ, büyük tonajlõ gemilerin 
yanaşmasõna olanak vererek limanda büyük bir kapasite artõşõna olanak sağlayacaktõr. 
 
Antalya Limanõ'nda mevcut geri sahanõn büyük bir özenle korunmasõ ilerde limanõn 
büyümesine pozitif bir etki yaratacaktõr. Bu nedenle saha gerisindeki yapõlaşmalara izin 
vermemek ve yapõlanlara da engel olmak lazõmdõr. 
 
Bölgede mevcut marinalarõn dõşõnda yeni ve yüksek kapasiteli marinalarõn yapõlarak hizmete 
sokulmasõ yat sektörünün gelişmesi açõsõndan büyük önem arz etmektedir. Boğaçayõ�nõn 
Konyaaltõ Belediyesi tarafõndan yürütülen çalõşma çerçevesi sonucunda belirlenecek bir yat 
limanõ; su sporlarõ, eğlence ve dinlence merkezi haline dönüştürülerek dünyanõn ilgisini 
çekebilecek bir marina kompleksi haline getirilmesinin sektöre  yapacağõ katkõ aşikardõr. 
 
Antalya'da Finike Barõnma Yeri ve Turizm Yat Limanõ, Gazipaşa Yat Limanõ, Alanya Balõkçõ 
Barõnağõ, Manavgat Irmak Ağzõ Düzenlemesi ve Yat Yanaşma Yeri, Beymelek Lagün Ağzõ 
ve Dalgakõranlarõ, Alanya Yat Limanõ devam eden yatõrõmlardandõr. Yatõrõm Programõnda yer 
alõp da başlanamayan yatõrõmlar ise; Kale Balõkçõ Barõnağõ, Alanya Kargõcak Çekek Yeri, 
Gazipaşa Kahyalar Halil Limanõ Balõkçõ Barõnağõ, Karaöz Balõkçõ Barõnağõ, Gazipaşa Yat 
Limanõ II.Kõsõm İnşaatõ'dõr. 
 
4.2. Mersin 
 
Gerek Ortadoğu ve gerekse Türki devletlerle olan ilişkisi bakõmõndan bu limanõn önemi çok 
büyüktür. Buna bir de GAP projesini dahil ettiğimiz zaman bu önem daha da artmaktadõr. 
Ancak Ortadoğu�daki siyasi gelişmeler ve Irak�a uygulana Birleşmiş Milletler ambargosu 
nedeni ile transit taşõmalarõ yok denecek seviyeye gerilemiştir. Irak ambargosunun kalkmasõ 



Sekizinci Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ                                                 Ulaştõrma ÖİK Raporu Deniz Yolu Ulaştõrmasõ Alt Komisyonu Raporu 

   http://ekutup.dpt.gov.tr/ulastirm/oik595.pdf    125 

ve Türki devletlerle olan ilişkilerimizin her geçen gün artmõş olmasõ bu limanõmõzõn 
geliştirilmesi ve modern araç gereçlerle donatõlmasõnõ gerekli kõlmõştõr. 
 
Liman Doğu Akdeniz�de Amerika, Avrupa, Asya ve mukabili konteyner hatlarõnõn güzergahõ 
üzerinde olup, ana konteyner gemileri için trans-shipment merkezi olmaya çok uygundur. Bu 
amaçla �14 metre derinliğinde ve 273 metre uzunluğundaki rõhtõm inşaatõ tamamlanma 
noktasõna gelmiştir. AYB Kredisi ile de post panamax tipi gantry crane vinci temin edilme  
aşamasõna gelindiği gibi, aynõ kredi kapsamõnda modern konteyner ekipmanlarõ alõnarak 
hizmete verilmişlerdir. 
 
Mersin Liman sahasõ içinde devam eden konteyner rõhtõm inşaatõnõn hõzlandõrõlmasõna gerek 
vardõr. Mersin Liman sahasõ içinde bulunan  yat limanõ, barõnak ihtiyacõ nedeniyle şu an 
barõnak olarak kullanõlmaktadõr. Bölgede bir yõl kadar önce temeli atõlan yeni yat limanõ 
yapõlana kadar bu soruna bir çözüm getirilmelidir. 
 
Mersin�de açõk deniz balõkçõlõğõnõn gelişebilmesi için Karaduvar balõkçõ barõnağõnõn draftõnõn 
artõrõlmasõ ve doğu mendireği tarafõnda bulunan sahanõn daha çok tekne alacak duruma 
getirilmesi gerekmektedir. Taşucu feribot rõhtõmõnõn uzatõlmasõ ve yat yanaşma rõhtõmõ için 
açõlan ihaleler sonuçlandõrõlmalõdõr. 
 
4.3.İskenderun 
 
Irak ambargosu nedeniyle bu limanõmõzõn aktivitesi yüzde 25 � yüzde 30�lara gerilemiştir. 
Birleşmiş Milletlerin Irak�a uygulamakta olduğu ambargonun kaldõrõlmasõ için gerekli 
girişimlerde bulunulmalõdõr. 
 
GAP'a en yakõn liman, İskenderun Limanõdõr. Bu özelliği nedeniyle GAP'tan beklenen 
üretimlere katma değer kazandõrõlarak dõş satõma yönlendirilmesine bölgenin katkõsõnõ 
arttõrmak için limanõn son üç yõlõnõ gözlemleyip, 2000 yõllarõnõ projekte etmek amacõyla 
fizibilite çalõşmalarõ başlatõlmalõdõr. Fizibilite konusunun aşağõda belirtilen çerçevede 
olmasõnõn yararlõ olacağõ düşünülmektedir. 
 
Güneydoğu Anadolu Projesi bir bütündür; bu bütünün her parçasõ diğerine entegre 
konumdadõr. Sulama, tarõm, hayvancõlõk, soğuk hava depoculuk, paketleme, gõda ve makine 
sanayindeki beklenen üretim artõşlarõnõn Ortadoğu ve diğer ülkelere ulaştõrmada en yakõn 
konumda bulunan İskenderun limanõ geçmiş üç yõllõk bilançolarõ incelendiği zaman büyük bir 
ihtimalle talep yetersizliği, istihdam, araç ve teçhizattaki fazlalõk nedeniyle zarar 
göstermektedir.  Buna karşõlõk bölgede varolan yüksek talep nedeniyle körfezdeki diğer 
limanlar tam kapasitede çalõşmakta ve var olan talebi karşõlayamadõklarõ için bölgede yeni 
büyük limanlarõn yapõmõ gündeme gelmektedir. İskenderun Körfezi'ndeki talep yönelimleri 
yapõlacak araştõrmalarõn başõnda yer almalõdõr. Bu koşullarda getirilebilecek öneri ise; 
İskenderun Limanõ'nõn özelleştirme plan ve programlarõna uygun olmak kaydõyla İskenderun 
Özel İdare, İskenderun Sanayi ve Ticaret Odasõ, bölge tüccar ve sanayicilerinin iştirak edeceği 
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bir anonim şirket kurularak işletmede revizyon işlemlerine başlanõlmalõsõ, dolayõsõyla talepten 
beklenen payõn alõnmasõdõr. Bu, bölge yanõnda ülke çõkarlarõnõ da ilgilendirmektedir. Bu 
çalõşmalar başlatõlõrken İskenderun Limanõ'nõn bir ihtisas limanõ olarak düşünülmesi beklenen 
hedefe giden yolu kõsaltacaktõr. Ayrõca verimliliği de arttõracaktõr. İhtisas seçiminde GAP'a 
entegre olabilecek bir soğuk hava depo ağõrlõklõ liman düşünülmesi rasyonel gözükmektedir. 
 
Konteyner istif alanõ olarak İskenderun Limanõmõzda geniş bir saha betonlanmõş olup, atõl 
vaziyette bekletilmektedir. Buna paralel olarak 1 no�lu rõhtõm boyunun 170 metreden 200 
metreye uzatõlmasõ ve rõhtõmdan 5 metre ileriye doğru uzatõlarak, rõhtõma 1 adet gantry crane 
ve 35 tonluk rõhtõm vinci yerleştirmek sureti ile konteyner gemilerine hizmet verilmesi yõllõk 
planlarda yer almõş olmasõna rağmen bu proje bu güne kadar gerçekleştirilememiştir. Bu 
projenin gerek transit taşõmacõlõkta, gerekse GAP projesi bakõmõndan bir an önce 
gerçekleştirilmesinde büyük yarar bulunmaktadõr. 
 
İskenderun Limanõ cevher stok sahasõna konteyner terminali inşasõ için DLHİ Genel 
Müdürlüğünce YİD Modeli ile ihaleye çõkõlmõş bulunulmaktadõr. Diğer taraftan, aynõ Genel 
Müdürlükçe �ULUSAL LİMANLAR MASTER PLAN� çalõşmasõ başlatõlmõş olup, bu 
çalõşmalar 2000 yõlõ ikinci yarõsõnda sonuçlandõrõlacaktõr. Bu çalõşmalarõn sonucu alõnmadan 
YİD Modeli ile ihaleye çõkõlmõş bulunulmasõ sakõncalõdõr. Master Plan çalõşmalarõ sonucuna 
kadar bu ihalelerin iptal edilmesinde ülke çõkarlarõ açõsõndan büyük yarar vardõr. 
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