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Yonetici Ozeti

Bu ¢alismada; Tirkiye Ekonomisinde dnemli bir iretim merkezi olan Kocaeli’nin Diinya
ticaretine agilan kapisi konumundaki limanlarinin ekonomik katkisini en (st seviyede
kilmaya yonelik olmak (izere, Derince Limanina diisen gorev, ilgili hizmet alan ve verenler,
sanayiciler ve yakin taraflar goéziiyle yansitiimaktadir. Bu gergevede, Derince Limani’nin
ortaklik, yonetim, teknik alt yapi, yatirrm, ulasim baglantilari ve diger dissal faktorler

acisindan durumu belirlenmis; potansiyel degerlemesi yapilmistir.

Son vyillarda Marmara bélgesi limanlari ile Ege Bolgesinde izmir, Akdeniz Bélgesinde
Mersin ve iskenderun gibi limanlar icin ciddi yatirimlar yapilmis ve yapilmaktadir. Yapilan
bu yatirimlarin yeterli gériilmemesine ragmen, Tlrkiye’nin dis ticaretinde %19’luk paya
sahip Kocaeli liman bolgesinin global dlgekte orta bliylklikte bir limaninin dahi olmamasi

dikkat cekicidir.

Hem Tirkiye genelinde, hem Kocaeli 6zelinde liman kapasitelerinin blyttilmesi zaruret
olarak degerlendirilmektedir. Derince Limaninin, global dizeyde rekabet edebilmesi ve
daha 6nce arz edilen dis ticaret hacmine 6nemli katki saglayabilmesi icin; hizli, kaliteli ve

konforlu bir seviyeye ulagsmasi gerekmektedir.

Ekonomik ve finansal gostergeler degerlendirildiginde, 6niimuzdeki yillarin global 6lcekte
calkantili gecebilecegi; petrol fiyatlari, kur ve parite dalgalanmalari, faiz oranlarindaki
oncelikle yikselme ve de dalgalanmanin yasanacagi bir siire¢ olacagl anlasiimaktadir.
Ayrica uluslararasi ticaretin rotalarindaki beklenmedik degisimler, daha &nceleri ipek Yolu
Gzerinden yapilirken deniz Gzerinden giineye kaymasi gibi, potansiyel risk olarak agirligini

surdirecektir.

Turkiye’de bliylimenin daha ylksek gerceklestigi donemlerde cari acigin ylikselmesi ve
finansal istikrarsizlik sorununun artmasi; cari a¢igl daraltip finansal istikrarin saglanmaya

cahisildigi donemlerde de biylimeden 6din verilmesi; gelecekteki ticaret ve dolayisiyla
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limancilik ile ilgili beklentileri etkileyen bir paradoks gibi gorulebilir. Tirbulanslarin
yasanabilecegi bu ekonomik siirece karsi bu konjonktiirde risk yonetimine duyarli, etkin

bir liman ortaklik yonetim modelinin gelistirilmesine ihtiyag vardir.

Mevcut ticari gelismelere gore; Kocaeli’nin dis diinyaya agilan limanlarina olan talep, hizh
bir sekilde artmaya devam edecektir. Buna baglh olarak da, bélgede en az bir limanin orta
Ustl olcege ulasmasi kacinilmazdir. Calismaya gore, Derince Limani, bu agidan en biylk

potansiyele sahip liman olarak degerlendirilmektedir.

Ticari gelisimden beslenen global deniz ticaret filosunda Turk Denizciliginin payi, hizla
artmaktadir. Limancilik sektoériinde denizciligin yiikselisine paralel bir gelismenin, netice
olarak ekonomiyi olumlu anlamda destekleyebilecek bir yeni ivme ve sinerji yaratacagi
asikardir. Bu anlamda, denizcilikte ileri gitmis Ulkelerin marka olmus dev limanlari mevcut
iken, Glkemizin bu alandaki hamlelerinin sinirli kaldigi saptanmaktadir. Akdeniz, Ege ve
Karadeniz’'de en az birer mega limanimiz olusturulurken, Kérfez bélgesinde de benzer bir
limanin gelistirilmesinin gerekli oldugu degerlendirilmektedir. Yapilan ¢alismalarda
Derince Limani ellegleme kapasitesinin yillik 4.674.010 tona kadar ¢ikabilecegi; konteyner
ellecleme kapasitesinin ise teorik olarak 1.000.000 TEU’ya kadar ulasacagl tahmin
edilmektedir. Tirkiye’nin 2023 yilina kadar izmit Kérfezi Liman Bolgesi'nde, ellecleme

miktarinin 105 milyon ton’a ¢ikacagi ongoriler dahilindedir.

1999 yilinda bélgeyi vuran depremden zarar gérmesine karsin, Derince Limanina ciddi bir
yatirim yapilmadigi ve halihazirdaki kapasitesi de gdz 6nline alindiginda, ancak mevcut
seviyeye kadar gelinebildigi anlasilmaktadir. Neticede, mevcut haliyle limanin, ekonomik

acidan etkin kullanimi ve rekabet edebilirligi mimkin gérilmemektedir.

Hem anket calismalarinda, hem de yiz yize yapilan milakatlarda ve odak grup
calismalarinda ortaya ¢ikan en ¢arpici sonug, Derince Limaninin stratejik bir liman olarak
algilanmasi ve sadece Kocaeli ekonomisine degil, lilke ekonomisine de ekonomik katki

saglayabileceginden dolayi kritik bir liman olarak degerlendirilmesidir.



Derince Limaninin aktif olarak kullanilmasi igin ek yatirimlar ile ekonomiye kazandirilmasi
gerektigine inanilmakta; ancak oncelikler konusunda ilgili taraflar arasinda bir takim
farkhliklarin olustugu gézlemlenmektedir. Ornegin, Derince limaninin sivi yiik, kuru yik,
konteyner ve Ro-Ro gibi yik tiplerinin tamaminda etkin bir liman modeli olup olmamasi
konusu liman hizmeti alanlar agisindan énemli goriliyor iken, limancilar agisindan 6nem

derecesi diisik olarak degerlendirilmektedir.

Ozellestirme ile Kérfez bdlgesi mevcut limancilik pazar yapisina ve rekabete olumlu katki

saglanacagi konusunda ilgili taraflar arasinda uzlasma gorilmektedir.

Ozellestirilse bile ortaklk modelinde kamusal/sivil toplum temsilcilerinin yer almasi
gerektigi hizmet alanlar agisindan 6nem verilmekte; limancilarin ise kararsiz kaldig

anlasiimaktadir.

Hinterlandi degerlendirildiginde; Orta ve Dogu Anadolu’nun %70’'ine kadar bir alani
etkileyebilecek bir liman olmasi nedeniyle ulasim baglantilari konusu son derece 6nemli
addedilmektedir. Bu baglamda; demiryolundan etkin bir sekilde yararlaniimasi gerektigi,
bu konuda mevcut projelerin ivedilikle hayata gegirilmesi ve vyeni projelerin
gelistirilmesine ihtiya¢ duyuldugu, yeni yatirrmlar neticesinde artacak kapasite ile hali
hazirdaki karayolu baglantisinin yetmeyecegi ve darbogazlar gorilebilecegi, bu nedenle
TEM’e dogrudan bir baglanti yolunun yapilmasina ve liman gikisinda bu yola bir altgegit ile
baglanilmasinin  6nemli oldugu anlasiimaktadir. Dinyada vyayginlasmaya baslayan
batlnlesik tedarik zinciri igin mutlak sekilde intermodal baglantilarin da ilgili taraflarin

gorusleri alinarak ileriye donik planlanmasina ihtiya¢ oldugu degerlendirilmektedir.

Derince Limanina yatirimlar planlanirken agirligin, diinyada da gozlemlenen artisa paralel
olarak, konteyner elleglenmesine verilmesi gerektigi ancak sivi yiik, kuru yik ve Ro-Ro gibi
hizmet c¢esitlendirmesinin de hizli, kaliteli ve kesiksiz bir sekilde siirdirilmesinin 6nemli

oldugu anlasiimaktadir.

ilaveten bolgede pilotaj hizmeti veren tek kurum olmasi, bu kalemin énemli bir gelir

sagladigl ifade edilmekte ve hizmetin devaminin saglanmasi talep edilmektedir.



Liman ellecleme hizmetlerinde calisan personelin kalifiye olmasi ve bu konuda egitim

verebilecek uzman kurumlarla isbirliginin 6nemi vurgulanmaktadir.

Bilisim teknolojisinin butinlesik tedarik zinciri igerisinde kritik altyapilardan birini
olusturmasi ve kesintisiz hizmetin saglanmasinda ayrica ileri seviyede isbirligi
kurulmasinda onemli oldugu degerlendirilmesi, bu konuda da ciddi yatirimlara ihtiyac

duyuldugunu ortaya koymaktadir.

Ozellestirme mevzuati agisindan; Liman icerisinde kiraci konumunda olan firmalarin
durumunun ne olacagl konusunun, ozellikle limani satin almayi dislinen bir firma
acisindan belirsizlik yaratacagi disinilmektedir. Ayrica kamu temsilcisi uzmanlar, kabul
edilen yeni imar planinin yeterli oldugunu dislintrken; 6zel sektorii temsil edenler ise

limani satin alacak firma acgisindan sikinti yaratabilecek bir konu oldugu goruslindeler.

Kiyi Seridi Master Planinin, paydaslarin goérisleri alindiktan sonra revizyonuna ihtiyag

oldugu dustnilmektedir.

Genis bir kitlenin de hem fikir oldugu sekilde ve yukaridaki tespitler i1siginda, hedeflenen
blyuklige ulasabilmesi icin Derince Limaninin, 6zel miitesebbisler eliyle yonetilmesi
gerektigi ancak kontrol ve denetimin kamu eliyle surdaraldigi, seffaf, hizli, kaliteli ve
strdirilebilir bir liman modeline gereksinim oldugu dusiinilmektedir. Ozellestirme ile
Korfez bolgesi mevcut limancilik pazar yapisina ve rekabete olumlu katki saglanacagi

konusunda ilgili taraflar arasinda uzlasma oldugu goriilmektedir.

Ozellestirme siirecindeki Derince Limani agisindan éne c¢ikan hususlardan belki de en
onemlisi liman degerinin tahminlemesidir. ic ve dis konjonktiirde son dénemlerde
yasanan hizli degisimler, yapilan degerleme sonuglarini da ciddi sekilde etkilemektedir. Bu
calisma kapsaminda farkh olasiliklar ve yontemler kullanilarak aslinda genis bir marj ile
degerleme sonuglari elde edilmistir. Takribi 250-300 milyon dolarlik bir yatirimin 4 senelik
bir slirecte yapilmasi ongorisiyle; mevcut piyasa borglanma maliyetleri baz alinarak;

minimumda 515 milyon dolar ve maksimum da 786 milyon dolar civarinda bir deger



olusumu s6z konusudur. Tirkiye’de 2013 Nisan- 2014 Subat arasinda sermaye maliyeti ve
risklerde ¢ok asiri hareketler yasanmasi nedeniyle boyle bir fiyat tahmin aralig gecerli
olmustur. Bir anlamda; devletin borglanma faizinin %6-7 dizeyinde oldugu bir atmosferde
yliksek degerin olusmasi muhtemel iken, borg¢lanma faizinin %10’'lari astigi bir

konjonktiirde minimum degerin dahi gegerli oldugu degerlendirilebilir.
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1. GIRIS

Dogal bir liman bélgesi olmasindan dolayi izmit Kérfezi, hem cografi yapisi, hem de
istanbul sanayisinin dogu ekseninde yer alan Tuzla, Gebze, Kérfez ve izmit hattina olan
stratejik yakinhiginin bir sonucu olarak ulusal ve uluslararasi deniz tasimaciliginin 6nemli

bir merkezi haline gelmistir.

Mevcut altyap! ve kullanim kapasitesi goz online alindiginda da Tirkiye'deki limancilik
acgisinan 6nemli bir buyudklige sahip oldugu gorilmektedir. Bu buyiklik rakamlar ile ele
alindiginda; 2011 yili itibariyle Tirkiye’de gerceklesen toplam elleclemenin %15,14'G
(55.001.840 ton/yil) izmit Kérfezi Limanlarindan yapilmistir. ilaveten, toplam kapasitesi
80.107.000 ton/yil olan izmit Korfezi Limanlarinin tank kapasitesi 3.895.832 m3,

»l

elleclenen toplam Ro-Ro / arag sayisi ise 815.790 adettir”~. 2012 yili sonunda ise bu yiik
hacmi bir 6nceki yila gore yaklasik %11 artarak 61,5 milyon ton/yil’a ulasmis (toplam
elleclemenin %16’s1)* ve en nihayet 2013 yili sonu itibariyle 61,1 milyon ton/yil olarak

gerceklesmistir (yine yaklasik toplam elleglemenin %16's1)°.

Korfez bolgesinde faal olan toplam 34 adet liman tesisinin yer aldigi ancak bunlarin
icinden liman tanimina uyan ve ana faaliyet konusu limancilik olanlarin sayisi ise sadece
14 adettir®. Dinyada genel egilimin intermodal tasimaciliga kaydigi g6z 6niine alindiginda,
bu limanlar agisindan demiryolu-denizyolu baglantili olan liman sayisi ise 6 tanedir® ve

Derince Limani bunlardan biridir.

Bolgedeki sanayi liretimindeki artisa paralel olarak limancilik hizmetlerine duyulan ihtiyag
da artmaktadir. Genel olarak yasanan sikintilar arasinda; yeterli kiyr alani bulunmamasi,

liman tesislerinin depolama alanlarinin yetersizligi, ulasim aglari ile baglantilarda

! Kocaeli Valiligi Alt Komisyon Raporu, 2012, s.5.

2 Zeytinoglu, A.(2013),“Kocaeli’nin ulagtirma altyapisive ihtiyaglar”, Odavizyon, KSO Dergisi, ss.12-13.
® https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_yuk.aspx.

* Kocaeli Valiligi Alt Komisyon Raporu, 2012

® Kocaeli Valiligi Alt Komisyon Raporu, 2012, s5.
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verimliligin digik olmasi, liman tesislerinin genisleme taleplerinin komsu liman tesislerini
ve bazi tesislerde yanasma ve kalkma manevralarinda deniz trafigini ve seyir emniyetini

olumsuz etkilemesi gibi konular basi gekmektedir.

2023 yili hedefleri dogrultusunda izmit Kérfezi Liman Bélgesi’nden mevcut ihracatin 12.9
milyar dolardan 61.5 milyar dolara ¢ikmasi, yani 4,76 kat artmas®; ayni yil arahginda
Dinya Uzerinde toplam deniz ticareti hacminin 2013 vyilindaki 18 trilyon dolar
seviyesinden 46 trilyon dolara, deniz ticaret filosunun da 1.6 milyar DWT’dan 2.25 DWT’a

¢tkmasi 6ngoriler dahilindedir.

Korfezdeki limanciliga yonelik talebin bliyik 6lciide zorunlu kildigi lizere; Derince Limani
hem mevcut altyapisi ve teknolojisinin gelistirilmesi, hem de yeni yatirimlar ile mega bir
liman haline getirilmesi arzulanan bir konuma gelmistir. Hal boyle iken; 2007 yilinda
ihalesine ¢ikilip, ihale edilmesine karsilik 6zellestirilmesi tamamlanamamis; ardindan 2013
yil sonunda ihaleye c¢ikilip gecikme ile 2014 Ocak ayinda agik artirma ile ihalesi yapiimis,
ancak artirmaya katilanlarin agik artirma baslangi¢ fiyatini yiksek goriince gekilmeleri
sonucu ihale iptal edilmistii Cok net olarak goriliyor ki; Derince Limaninin
Ozellestirmesine talep ve ilgi cok yliksek, ancak ihale siireci bir sekilde basarilamadig ve
dolayisiyla basta Kocaeli bolgesi olmak Uzere isadamlarina blyldk goérev distigu

gorilmektedir.

Derince Limanina iliskin yasanan siirecin 1siginda; Kocaeli Sanayi Odasi ve Dogu Marmara
Kalkinma Ajansi 6nculigliinde Derince Limani’'na bakisin daha iyi degerlendirilmesi
amaciyla bir calisma gerceklestirilmesi uygun gorilmustir. “Kocaeli'nden Diinyaya
Derince Limani ve Hinterland1” bashkh bu calisma ile; global ve yerel konjonktiir
kapsaminda ekonomi degerlendirilmesi oncelikle yapildiktan sonra, limanciliga ve deniz
ticaretine yonelik talep agisindan saptama ve ongoriler ortaya konulmaktadir. Tirkiye dis
ticaretinde onemli bir paya sahip olan Kocaeli ve yakin g¢evresinin limanlara ne denli
gereksinimi oldugu ve bunun zamanla ne sekilde gelisecegi ele alindiktan sonra nasil bir
Derince Limani gerektigi yoninde degerlendirmelere gegilmektedir. Bu gergevede; dnde

gelen sanayiciler, limancilar, limanlardan hizmet alan ve hizmet veren kesimleri kapsayan

® Kocaeli Valiligi “izmit Kérfezi Liman Bdlgesi Raporu”, 2011, 5.41.
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genis bir saha galismasi yapilmis ve sonuglari paylasiimistir. Saha ¢alismasi ve anketin
paralelinde; uzman kisilerden olusan 3 odak grup ile Derince Limanina yapilmasi gerekli
yatirimlar, lojistik ve baglanti konusu ve yonetim modelleri Gizerinde beyin firtinasi yapilip
uzlasi saglanan gorisler belirlenmistir. Arastirma siirecinin son bir adimi olarak; gerekli
gorulen yatirnmlarin yapilmasi halinde ve mevcut konjonktlrel varsayimlar dikkate
alinarak degerleme tahminlemesi yapilmistir. Sonug¢ bélimiinde; varilan tim ortak ve

farkl nitelikteki bulgular 6zetlenmistir.

1.1. Amag

Hazirlanan bu rapor, yerel diizeyde resmi, yari resmi ve 6zel kuruluslar ile STK nezdinde
Derince Limani hakkinda biling olusturulmasi; bélgede mevcut paydaslar arasinda isbirligi
imkanlarinin gelistirilmesi ve yatirim olanaklarinin iyi degerlendirilmesini amaglamaktadir.
Buradan hareketle bolgede yer alan kurum ve kuruluslarin Derince Limani hakkindaki
Oneri ve gorusleri alinarak ortak fikirlerin olusturulmasi, raporlanmasi ve st makamlara
sunularak konu ile ilgili bolgenin beklenti ve taleplerin dogru ve net bir sekilde karar

mercilerine iletilmesi hedeflenmektedir.

1.2. Kapsam

Galisma amacina uygun olmak Uzere; Derince Limani’nin 6zellestirmesinde dogrudan ya
da dolayh olarak etkilenebilecek olan paydaslardan liman faaliyetlerini (istlenen firmalar,
bu limanlara hizmet saglayan ya da hizmet veren firmalar, bélgede konuslu kamu, STO,
Universiteler ve vatandaslarin hepsi ilgili taraflar olarak kapsam dahilindedir. Calismanin
hedefine ulasmasi acisindan da; global ekonomik konjonktir ve Tirkiye ekonomisi ve
piyasalarinin riskler ile birlikte bir degerlendirmesi uygun distnulirken; oOzellestirme
konusunun degerleme agisindan ele alinmasi ve global limancilik modellerini igermesi de

calisma iceriginde yer bulmustur.

1.3. Yontem

Galhsmada saha arastirmasi, masa bagi analizleri, mulakat teknikleri, anketler, delfi

yaklasimini iceren uzman gorisleri, odak grup toplantilari gibi bilimsel teknikler
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kullanilmistir. Sonuglarin analiz edilmesinde temel istatistiki yontemler, kiimeleme
testleri, ANOVA testi, Z puanlama, oran analizleri ve degerleme icin indirgenmis nakit
akimi analizi ve piyasa ¢arpanlari yontemleri kullaniimistir. Uygulanan tim yoéntemlerin
birbiriyle bir sinerji icinde olmasi itibariyle, bulgularin hem bireysel hem de bitiincul

cercevede degerlendirilmesi yerinde olacaktir.

1.4. Calisma AKkis1

Giris bolimiini takiben ikinci bolimde; Derince Limani agisindan konjonktir incelemesi
yapilmis; global ekonomide gelismelerin ekonomik yansimalari ve deniz ticareti ile

etkilesimi agisindan incelenmis ve degerlendirilmistir.

Uglincli béliimde, limancilik sektdrii genel olarak degerlendirilmis, bu baglamda

Diinyadaki gelismeler incelenmis ve Turkiye’deki durum ile karsilagtirma yapilmistir.

Dordiinci bolimde, Derince Limani ile ilgili olarak teknik bilgiler verilmis olup; ulasim alt

yapisi ile imar degisiklikleri irdelenmis ve limanin tarihgesi verilmistir.

Besinci ve altinci bolimlerde limancilara ve liman ile ilgili taraflara yonelik anket

calismalarinin analizleri yapilarak degerlendirilmis ve tartisiimistir.

Akabinde, yedinci bolimde odak grup galismasinin genel analizleri yapilmis; sekizinci
boliimde de uzman kisilerin degerlendirmesi neticesinde ortak konular ile farkliliklar

incelenmistir.

Dokuzuncu bolimde ortak akil calismasina ait sonuglarin istatistiki analizleri yapilarak

genel bir degerlendirme verilmistir.

Onuncu bolim Derince Limani’'na yapilabilecek yatirimin takribi piyasa degeri ile ilgili

hesaplamalari icermektedir.

Son olarak, bitin bu calismalar degerlendirilmis ve ilgili taraflarin faydalanabilecegi

Oneriler sunulmustur.
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2.  DERINCE LIMANI ACISINDAN KONJONKTUR INCELEMESI

Diinya deniz ticaretini etkileyen 6nemli faktorler arasinda sanayi liretimi, ihracat-ithalat,
doviz kurlari, faiz oranlari gibi birgok makroekonomik degisken yer almaktadir. Bu
nedenle, deniz ticaretinin, dolayisiyla limancilik sektérinlinin 6nimuizdeki yillarda
degisime ugramasi muhtemel gériinimiinl daha iyi analiz edebilmek igin; ilk olarak global
blylime oranlari ve beklentileri, bliyiime ile genelde paralel hareket eden ve petrol ve
hammadde tasimaciligina dogrudan etki eden sanayi Uretiminin durumu ve genel olarak
uluslararasi ticaret ile ilgili son donemde yasanan gelismeler irdelenecektir. Bunun
yaninda uluslararasi ticarette, Uretimin finansmanini, satin alma gliciini ve yatirim-
tiketim kararlarini dogrudan etkileyen mevcut finansal kosullar ve igerdikleri kirilganliklar

da beraber incelenecektir.

Ulkeler arasinda iiretim faktorlerinin maliyetleri tilkelerin dis ticaret kalemlerini etkileyen
onemli bir unsur olarak ortaya cikmaktadir. Uretimde girdi fiyatlarinin ilkeye has
ozellikleri nedeniyle (faktor arzinin yiiksek olmasi, yasal kosullar, kullanilan teknoloji, isgi
piyasasinin yapisi, vb) benzer driinlerin Uretim maliyetleri farklilasmaktadir. Bunun
yaninda, Ulkelerin cografi konumu ve hammadde kaynaklarina sahip olmasi ulagim
maliyetlerinin ve dolayisiyla Grinlerin nihai fiyatlarinin Glkeden Ulkeye farkhlik
gostermesine neden olmaktadir. Bu farklilagma Ulkelerin birbirleri arasinda ticarete konu
olan Urinlerinin Uretilmesinde goreceli Ustinlik saglamasina neden olurken, ticaretin
yoniniln de belirlenmesinde énemli bir unsur olmaktadir. Gérece daha dusiik maliyetle o
Urlini Uretebilen tlke ihracat¢i konumda olurken, diger Ulkeler o Grlinin ithalatgisi olacak

ve Ulkeler belli Griinleri Gretmekte uzmanlagsmaya gitmek zorunda kalacaklardir.

Son donemde yasanan doéviz kurlarindaki hareketlilik ve 6zellikle kisa vadede 6demeler
dengesi Uzerinde ve orta vadede enflasyon lizerinde olasi etkileri de, kur dizeylerinin dig
ticarette neden dnemli bir unsur oldugunu goéstermektedir. Gerek déviz kurlarinin diizeyi,
gerekse bu dizeylerdeki degisimler, dis ticareti olusturan alt kalemleri kisa zamanda

etkileyebilecek giice sahiptir.
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Kur seviyelerinin, Ulkelerin dis ticaretine olan etkisi ile ilgili analize baglarken, ilk olarak
ticaretin birer oyuncusu olan (lkelerin para birimlerinin ticaret ortaklarina karsi asiri
degerli veya degersiz olup olmadigina bakilmaktadir. Asiri degersiz veya ekonomik
temellerin disindaki nedenlerle deger kaybeden para birimleri o Ulkenin uluslararasi
piyasada ihracata konu olan Urinlerinde fiyat avantaji saglamasina neden olur (ihrag
edilen Grlinlin yabanci para cinsinden fiyati diiser ve talebi artar). Nitekim, ithal Grlnlerin
pahalilagtiriimasi, ithalati sinirlama yoninde bir baski yaratir. Bu durum, ayni zamanda
daha karli gérlinmeye baslayan ihracatin artmasina ve dis ticaret dengesinin iyilesmesine
katkida bulunabilmektedir. Ote yandan, asiri degerli bir para birimi, Gilkenin ithal edilen
drdnlerindeki fiyatin dismesine ve uluslararasi piyasalarda ihrag edilen urinlerinde fiyat
avantajinin kaybedilmesi sonucu dis ticaret dengesinin olumsuz yonde etkilenmesine
neden olmaktadir. Kisacasi; doviz kurlari denge fiyatlarindan ayrisarak kisa vadede ticaret
Gzerinde belirleyici unsurlardan biri olarak ortaya cikabilir, ancak bu durum uzun vadede

ortadan kalkabilmektedir.

Kurlardaki oynaklik ise, doviz riskini ylikselterek islem maliyetlerinin artmasina ve ticareti
tesvik edici faktorlerin azalmasina neden olmaktadir. Ancak buradaki etkinin daha ¢ok
uzun vadeli politikalarin kredibilitesi ve ekonomik beklentilerle ilgili algilardaki endiseler
nedeniyle olustugunu ve kisa vadeli bir etkiden bahsedilmedigini belirtmek gerekir. Bu
uzun vadeli etkiler aslinda karsilikli calisarak, ticaret akisindaki yavaslama ile doviz
kurlarini yeniden etkileyerek kurun stabil hale gelmesine katki saglamaktadir. Nitekim
aslinda kurdaki dalgalanmanin yiiksek olmasi; yatirimcilarin kur riski nedeniyle onlerini

goérememeleri ve neticesinde yatirim yapmaya kaygili bakmalarina sebep olabilmektedir.

Ulke para birimlerinin degeri para otoriteleri tarafindan yakindan takip edilerek para
politikalarinin sekillenmesinde 6nemli bir degisken olarak gorilmektedir. Bu durum
kurdaki seyre midahale etmek isteyen merkez bankalarinin uyguladig politikalar sonucu
ayni zamanda faiz oranlari ve fiyatlar genel seviyesi gibi dis ticareti dogrudan etkileyen

faktorlerin bazen sok seviyelerde degismesine de neden olabilmektedir.

Uluslararasi ticaretin 6nemli bir belirleyicisi de, finansal piyasalardaki likidite kosullaridir.
Bu durum ayni zamanda faiz oranlarinin dizeyiyle iliskili bir durumdur. Faiz oranlarinin

disuk oldugu donemlerde Uretimin artmasina yonelik yatirrm harcamalarini tegvik eden
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ve imalat sanayisini destekleyen bir ortam ortaya ¢ikmaktadir. Bunun sonucunda tlkenin
sanayi Uretimi, bluylime degerleri ve issizlik gibi makroekonomik dengeler olumlu yénde
hareket ederken uluslararasi ticareti canlandiran kosullar da olusmaktadir. Uretim
Uzerinde oldugu kadar, faiz kosullari tiketicilerin de algisinda kaymalara sebep
olabilmektedir. Tasarruf ve tiiketim arasindaki tercihler, yasanan donemdeki tiketim

lehine agirlik kazanip genel refah seviyesini de algi olarak yiikseltmis olabilmektedir.

Resesyon donemlerinde, is cevrimleri sirasinda yiksek borcluluk oranlari ile artan risk
algisi nedeniyle veya yine is ¢cevrimleri sirasinda isinan ekonomiyi sogutmak icin Merkez
Bankalarinin adimlari sonucunda faizler yulkselebilir. Gelismekte olan (lkelerde
yasanabilecek calkantilar, zayif olan tasarruf tabani yiziinden ihtiya¢ duyulan yabanci
sermayenin c¢ikisinl tersine c¢evirebilmek icin Merkez Bankalari faiz artirrmina
gidebilmektedir. Faizlerin yukari yonde hareket ettigi bir ortamda fonlama maliyetlerinin
artmasi, yatinmlarin yavaslamasi ve tiketimin zayiflamasiyla ticaret hacminin daralmasi

sonuclari goriilebilecektir.

2008 krizinin en agir yasandigi tlkelerde uygulanan politikalar sonucu global ¢apta likidite
bollugu olusmasina neden olunmustur. Bu durumda yurtdisi fonlama maliyetleri dismis
ve bu fonlar gelismekte olan piyasalara yonelerek yiiksek diizeyde biylime ve dis ticaret
finansman kaynagi saglamistir. Ne var ki Euro boélgesinde ve ABD’deki talebin
beklenenden zayif kalmasi, dis ticaret hacmindeki net degisimin belli donemlerde negatif
kalmasina neden olmustur. Nitekim, IMF rakamlarina gore dis ticaret hacmi 2009’da yillik
bazda %11’e yakin azalirken ilerleyen iki yilda %13 ve %6 artis kaydettikten sonra 2012 ile
birlikte bir miktar hiz kaybederek son iki yilda %3’iin altinda yillk artis gostermistir’. 2014
yili icin bir taraftan ¢ok 6nemli toparlanma sinyali veren ABD ekonomisi, diger taraftan
genisletici para politikasina devam eden Japonya ve Euro bdlgesinin resesyondan ¢ikma
egiliminde olmasi dis ticaret acisindan olumlu bir gérinim cizmektedir. (IMF, World
Economic Outlook tahminlerine gore dis ticaret hacmi yilsonunda %5’in biraz altinda bir

artis kaybedebilecegi distintlmektedir)

Diger yandan Diinya dis ticaret hacmi ve bilylime projeksiyonu ile ilgili gérinimu olumsuz

yonde etkileyebilecek risklerin gergeklesmesi olasiliklar dahilindedir. Bu riskler kisaca:

7 IMF, World Economic Outlook, Ekim, 2013.
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- 2008-2009 yillarinda ortaya ¢ikan kriz kosullarinin etkisinin tam olarak sifirlanmamis
olmasi ve Avrupa’da siyasal ve ekonomik sistemin gercek anlamda operasyonel bir birlik

ve tek bir politika cercevesinde ilerleyememis olmasi,

- Cin, Hindistan ve Asya’daki diger yliksek bliyiime oranlari kaydeden ekonomilerde 2014
senesine girildiginde Cin haricinde 6énemli yapisal kirilganliklarin belirginlesmesi ve bu
ekonomilere fon saglayanlarin bu kirilganliklar karsisinda ¢gekimser kalmasi neticesinde bu

Ulkelerin bankacilik sistemlerinde stresin artma ihtimalinin olmasi,

- Gelismekte olan piyasalarda ortaya c¢ikan i¢ talepteki zayiflama ve blyime
performanslarindaki zayiflama ile birlikte sermaye hareketlerinde ve déviz kurlarinda

olusan asiri oynakhga karsi Merkez Bankalarinin yetersiz kalma ihtimali,

- Gelismis Ulke ekonomilerinde parasal politikalarin normallesmesi ve bu konudaki
belirsizligin ortadan kalkilmasiyla daha 6nceki dénemlerde Diinya biliyiimesini destekleyen
gelismekte olan ilke ekonomilerinde talep yonli soklarin ve dis fonlama maliyetlerinin

artmasi gibi sonuglarin ortaya ¢ikmasi

- Geligsmis Ulke ekonomilerinde ABD igin olasi mali konsolidasyon ile ilgili bir sok, AB
bolgesinde ise glineydeki sorunlu bolgelerde getiri oranlarinda ani yikselmenin olumlu

goriinimi kisa vadede hizla bozmasi,

seklinde dzetlenebilir.®?

2.1. Global Ekonomide Biiyiime

Global bliyime agisindan 2013 yilinda olumluya dénen tablonun temel nedenlerinden
bazilari olarak; basta ABD olmak lzere gelismis ekonomilerde toparlanan konut piyasalari,
sinirli oranda artan istihdam, nihai tiketimde kipirdanma ve bunlara bagli olarak 2013
ortasinda acgiklandigi Gizere, sona dogru gelinen parasal genisleme politikalarinin sonuglari
sayllmaktadir. Olusan olumlu alginin bir 6rnegi olarak IMF‘in yayimladigi 2014 ekonomik
goriinim raporunda, Dinya bliyime diizeyinin kismen degismeyerek %3’te birakilmasi ve

2014 yiliicin %3,7 ile anlamh bir artis kaydedilmesi gosterilmektedir. Buna ek olarak, ABD

8 IMF, World Economic Outlook 2014 Update.
° IMF, World Economic Outlook, Ekim 2013.
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icin buylme oraninin ise raporda hem gegtigimiz yil hem de 2014 yili igin Ekim raporuna
gore 0,2 puan yukselerek %1,9 ve %2,8 olarak aciklanmasi global bliyimenin kaynagina

dair 6nemli bir isaret olarak degerlendirilebilir.

Sekil 1: Global Bliyiime

Diinya Genelinde Biiyume Oranlari
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Euro Bolgesi Gelismekte Olan Piyasalar

Kaynak: IMF, World Economic Outlook

Son 10 yilda Dinya ortalamasinin (zerinde seyreden gelismekte olan dlkeler bliyime
orani incelendiginde; bu grubun icinde yer alan bazi Ulkelerin biylime hizinda anlamli bir
yavaslama yasanmis olmasina ragmen, 2013 sonunda da ortalamanin Ustlinde kalacagini
gostermektedir. Gelismekte olan piyasalarda 2013 biylme dlizeyi bir 6nceki rapora gore
cok degismeyerek Diinya ekonomisindeki toparlanmayi ve gliclenen talebi yansitmaktadir.
2014 kosullarinda daha belirgin hale gelecek gelismekte olan piyasalardaki darbogazlar
(zayiflayan yatirimlar, kur riski, ylikselen faizler) nedeniyle bu seneki biyime ile 2010
seviyelerine gore 3 puana yakin asagida olusmasi beklenmektedir'®. Onceki yillarda hizli
bliyimeyle birlikte gelen genis 6l¢ekli yatirim harcamalari ve bunlarin fonlanmasi Cin’deki
bankacilik sektori icin anlamli bir risk olusturmaktadir. Bu riskin gergeklesmesiyle bolgesel

etkilerin ve emtia ihracatcisi Ulkelerin (Gliney Afrika, Rusya ve Latin Amerika bdlgesi)

% MF, World Economic Outlook, Ekim, 2013.
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zaten var olan kirilganlklarini daha da artiracagi bir dénemin yasanacagi olasiliklar
dahilindedir. Ancak unutulmamalidir ki Cin’deki tehlikeli sayilabilecek kredi hacmindeki
biylime bir devlet politikasi dahilinde gelismektedir ve dolayisiyla istihdamda
yasanabilecek sikintilarin 6lcek bakimindan cok ciddi ekonomik ve siyasi sonuglari

olabilecetir.

Tablo 1: Biiylime Projeksiyonlari

Diinya Bliylime Projeksiyonlari ve Gerceklesen Diizeyler
Gergeklesen Projeksiyon
2012 2013 2014 2015
Diinya 3,1% 3,0% 3,7% 3,9%
Gelismis Ekonomiler 1,4% 1,3% 2,2% 2,3%
ABD 2,8% 1,9% 2,8% 3,0%
Euro Bolgesi -0,7% -0,4% 1,0% 1,4%
Gelismekte Olan Piyasalar 4,9% 4,7% 5,1% 5,4%
Diinya Ticaret Hacmi 2,7% 2,7% 4,5% 5,2%
Emtia Fiyatlan

Petrol 1,0% -0,9% -0,3% -5,2%
Petrol Disl -10,0% -1,5% -6,1% -2,4%

Tiiketici Fiyatlar
Gelismis Ekonomiler 2,0% 1,4% 1,7% 1,8%
Gelismekte Olan Piyasalar 6,0% 6,1% 5,6% 5,3%

Kaynak: IMF, World Economic Outlook 2014 Update

Dinya buylUmesindeki ivmelenmenin en onemli faktorl olarak, blylimeyi sinirlandiran
para politikalarina ait belirsizligin ortadan kalkmasi ve 6zel sektér tarafli ekonominin
canlanmasi olarak gorildigi ancak bunun da gelismis piyasalardan kaynakli oldugu
gorulmektedir. Faizlerde yasanacak olasi artislar da emtia fiyatlarinda asagi yonli baski
olarak gorilebilecektir. Diger taraftan varlik fiyatlarinda ve istihdamda yasanan olumlu
gelismeler talep ve enflasyonda bir nebze yiikselise sebep olabilecektir. Bu durum
gelismekte olan piyasalarin diinya ekonomisini destekledigi 6nceki yillardan bir farklilasma

olarak ortaya ¢ikmaktadir.
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2.2. Diinya Sanayi Uretimi ve Ongoériiler

Dinya ekonomisinde sanayi ve bliyime vyoninde olasi risk faktorlerine yonelik
inceleyebilecegimiz gostergelerden biri Satin Alma Yoneticileri Endeksidir (PMI). Gelismis
ekonomiler icin 2012 yili boyunca esik 50 degerin altinda kaldigi goriilen endeksin 2013
ortasindan itibaren hizla toparlanarak gelismekte olan piyasalar ve Cin degerlerinin Ustiine
ciktig1 gorilmektedir. PMI endeksleri Cin ve gelismekte olan Ulkeler igin 4C13 ve 2014
baslarinda yiiksek gelir grubundaki Glke grubunun aksine zayiflama gosterse de 50 esik
degerin Ustlinde kalarak genisleme bolgesinde kaldigi degerlendirilmektedir. Bu noktada
Euro bolgesi icinde olumlu gelismeler yasandigini belirtmek mimkindir. Sanayi
Uretimiyle alakali son veriler bdlge ekonomilerinin ve 6zellikle kamu borcu krizi yasamis
Guney Avrupa ekonomilerinin toparlanma yoniinde hareket ettigine isaret etmektedir.
Bunun yaninda bolgenin tahvil piyasalarinda diisen getirilerin sonucunda bor¢ yiikin(n
hafiflemesi, fon bulma kolaylgi ve maliyetlerinin diismesi gibi gelismelerle talep

soklarindan faydalanacak bir noktada yer alacag goriilmektedir’’. Ancak bu bélgede hala

ic talebin zayif seyrettigi de belirtilmelidir.

Sekil 2: Diinyada imalat Endeksleri

Diinyada PMI Endeksleri
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Gelismekte Olan Piyasalar Japonya ABD Euro Bolgesi

Kaynak: Diinya Bankasi, Gelismekte Olan Trendler 2014 Raporu

n Diinya Bankasi, Gelismekte Olan Trendler 2014 Raporu.
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2.3. Uluslararasi Ticaret

Global ticaret hacmindeki aylik seyir, Diinya genelindeki sanayi faaliyetlerinde 2013’ln
ikinci yarisinda kesintisiz devam eden bir yukari yonli ivmeyle aciklanabilecegine isaret
etmektedir. Bu iliskiyi dikkate alarak gectigimiz yilin son ¢eyreginde yliksek bir artis hizina
kavusan sanayi lretimi hacminin (ort. %4.8) Dinya ticaretindeki aylk artisin %8-%5
arasinda hareket edecegine isaret etmektedir. Dogal olarak ticaret ve sanayi Uretimi
bliyimeye gore soklara daha kolay tepki verebildigi icin ¢cok daha oynak bir seyir

izlemektedir. Ancak genel trendin yukari yonli oldugu aciktir.

Sekil 3: Ticaret ve imalat

Diinya Ticaret, Sanayi Uretimi ve PMI Endeksi (3 aylik hareketli
ort., yilliklandirilmis % degisim)
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Kaynak: IMF Dinya Ekonomik Goriinim 2014 Giincelleme Raporu, MarkitEconomics, HaverAnalytics, CBP
Dinya Ticaret Monitoru

Ticaretteki toparlanmanin daha énce de belirtildigi gibi; ABD ve Avrupa kaynakli talebin
artisindan ileri geldigi anlatilmisti. Bu durum gelismekte olan piyasalardaki ekonomiler ve
Ozellikle cari agigi, milli gelirin %6-%7 seviyelerinde oldugu ekonomiler igin olumlu bir

gelisme olarak ortaya ¢cikmaktadir.



Sekil 4: Diinya Ticaret Gelisimi

Diinya ithalat Hacmi Endeksleri (05¢1=100, mev. arindiriimis)
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Kaynak: unctad.org

Diinya ticaretinde 2013 yilinin baslarinda yasanan zayiflamanin ithalat kaynakli oldugu
belirtilmisti. Ancak bu seyir gectigimiz yilin son ¢eyreginde hizla toparlanma egilimine
girmistir. Cin disinda kalan gelismekte olan piyasalara baktigimizda degisimin halen
negatif bolgede yer aldigi gorilmektedir. Bu durum grupta cari acik veren Ulkeler igin
denge yoninde bir iyilesmenin yasanmasi acisindan olumlu bir gelisme iken diger yandan
zayif talebin bir yansimasi oldugu da soylenebilir. Bu noktadan hareketle Diinya
ithalatinda talebin, bliyime go6stergeleri ve sanayi Uretiminden de hatirlanacagi lzere
gelismis piyasalar tarafindan desteklenecegi anlasilmaktadir. Ancak Diinya Bankasi’nin ele
aldigi yeni gelisen trendler raporunda, gelismekte olan llkeler arasinda ithalatin gigli
olmaya devam ettigi Cin ve Tirkiye gibi Ulkelerin oldugu, dolayisiyla talep yonli zayifligin

tim gelismekte olan tlkeleri kapsamadiginin alti ¢izilmektedir.

Son yayimlanan Ocak 2014 IMF glncelleme raporuna gore; beklentiler Diinya ticaret
hacminin belirgin bir sekilde yukari yonde artacagi yoniinde sekillenmektedir. Gelismekte
olan piyasalarda, hakim parasal politikalarin daraltici yonde gerceklesecek olmasina
ragmen, blylime beklentileri 2014’te zayif, 2015'te ise gli¢li (yarim puanin Ustiinde) bir
toparlanmanin yasanacagina isaret etmektedir. Onimiizdeki 2 yillik sirecte gelismis
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ekonomilerde bliyime orani %2’'nin Ustliinde gerceklesecegi ongorilmektedir. Diinya

bliyime oranlari 2014 ve 2015 i¢in mevcut degerlerden sirasiyla 0.6 ve 0.9 puan Uzerinde

gercelesecegi tahmini, Dlinya ticaret hacmi icin olumlu bir beklenti yaratmaktadir. Bunun

yaninda, son donemde ABD Merkez Bankasinin aldigi kararlar ile beraber, IMF nin son

glncellenen 2014 Diinya ekonomik gorinim raporunda emtia fiyatlarinda dusls

yasanacagl beklentisi, Diinya genelinde 6zellikle fon bazh kirilganlk yasayan gelismekte

olan Ulkelerin siki parasal politikalarina yoneliminin de dikkate alindiginda énimiuizdeki

dénemde Diinya genelinde enflasyonist bir baskinin énemli bir risk faktori olmayacagini

soylemek mimkinddir.

Sekil 5: Biiyuime, Ticaret, Petrol
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Kaynak: IMF Dlinya Ekonomik Gériinimii, 2013 Ekim Raporu

2.4. Gelismis Piyasalarda Para Politikasi

Bu noktada belirtmek gerekir ki, IMF'nin 2014 Ocak ayinda yayimladigi Diinya Ekonomik

Ongériinim Giincelleme Raporuna gore, Cin ve Dogu Asya bolgesinde bazi ilkeler %7

civarinda bir blyime beklentisi icinde olsalar da, Tirkiye ve Brezilya gibi kirilgan
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ekonomiler igin bu sene ve sonraki yil blyime oOngoérileri %3’Un altina g¢ekilmis
durumdadir. Dolayisiyla gelismis piyasalarda para politikasinda normallesmeye dogru
giden yeni dénemde bu kirilgan grupta yer alan (lkeler icin blylime beklentileri ayni
yonde ilerlemektedir, ancak ayni sinifta yer alan diger Glkelerin soklara gostermis oldugu

tepkiye gore oldukca farkl bir yon ve siddet sergileyebilecekleri distndlebilir.

Sekil 6: ABD Verim Egrisi Gelisimi

ABD 10 yillik - 3 aylik Spread
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Kaynak: ABD Hazinesi (www.treasury.gov)

Para politikalarinda kriz ile birlikte FED tarafinda uygulamaya sokulan alim ve destek
programlari sonucunda bilangonun 2013 sonu itibariyle baslangic degerine gére 5 kat
bliyimis oldugu gorilmektedir. Ancak bu durumun, varlik alimlarinin 2014’te sonlanmasi
ile birlikte devam etmeyecegi de unutulmamalidir. Diger taraftan, Avrupa Merkez
Bankasi’'nin (AMB) buylme ile ilgili verilere gore bir sire daha faizleri disik tutacak
olmasi ve tam tersine Japon Merkez Bankasinin %2 enflasyon hedefi ile agresif bir
genislemeden yana tavir sergiledigi bilinmektedir. Bunun yaninda her iki Merkez
Bankasinin da negatif reel faiz ile karsi karsiya oldugunu disinirsek para politikasinda

hizli bir normallesme de gidilmeyecegi sdylenebilir.

ABD tahvil spredlerinin artis egiliminde olmasi reel ekonominin toparlanma egiliminde
oldugunun gostergesi sayllmakta ancak ekonomik faaliyetlerdeki canlilik kriz ©ncesi
dénemin hala altinda seyretmektedir. FED, varlik alimlarini 2014 yili boyunca 10 milyar

dolar azaltarak sonlandiracagini ifade etmis olsa da, kisa vadeli faizleri cok fazla
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yukseltmeden bunu gergeklestirecek bir yol izlemeye galistigl gortilmektedir (alimlarinin
onemli bir cogunlugu mortgage ve uzun vadeli krediler olmasi yoniinde bir politika izledigi
distnilidyor). Dolayisiyla spreadin bir donem daha mevcut dizeylerde kalacagi
dislintlebilir. Bu duruma goére getiri egrisi egiminin kisa vadede artmayacagi

beklenmektedir.

2.5. Emtia Fiyatlan

Diinya ekonomisinin kriz sonrasi diisik bliylime doneminden cikmaya calistigi mevcut
kosullarda, hammadde fiyatlarinin halen yiksek oldugu anlasiimaktadir. Diger yandan
2008’deki tepe noktasini dikkate almadigimizda, 2013 yili boyunca ve 2014 basindaki
fiyatlarin halen talepteki zayifhigin etkisiyle de 2012 duzeylerinin altinda oldugu
anlasilmaktadir. Eneriji fiyatlari disinda 2013 yilinda emtia fiyatlari basta altin gibi kiymetli
madenler (%17’ye yakin dislis) olmak lGzere asagl yonli bir grafik sergilemektedir. Enerji
gurubunda ise, petrol 6nceki yillarin aksine 104 S/vrl’da stabil kalmistir. Diinya bankasi
baz seneryosuna gore beklentiler petrol fiyatinin 2014’te 103 S$/vrl dizeyinde

gercekelesecegi yonindedir'?.

Gin kaynakli talep soklari, teknolojik gelismelerin Gretim girdisi olarak kullanilabilecek
hammadde kaynaklarinin ikame edilmesini kolaylastirmis olmasi, kur ve faiz oynaklhginda
ani artiglar deniz ticareti tasimaciliginda yer alacak hammadde kompozisyonunun ve
fiyatinin daha dalgali hale gelmesine neden olabilecektir. Fiyat hareketliliginin diger
nedenleri finansal piyasalardan kaynaklanmaktadir. Emtia piyasalariyla ilgili Diinya
Bankasi ve benzeri kuruluslarca yazilan raporlarda eneriji fiyatlarindaki hareketliligin diger
emtialara gore daha buylk oldugu ve bu durumun SWAP ve baska sézlesmeler arachgiyla
genel emtia fiyatlarina yansidig belirtiimektedir. Bu oynaklik ve riskler yatirimcilarin yeni
tesisler kurmak amaciyla yapacaklari yatirnmlar (zerinde bir ¢ekince olarak yer almasi

kaydiyla genel fiyatlari etkileyebilecek sonuglara neden olabilmektedir.

2 Diinya Bankasi, Emtia Piyasalari Ongériinimii Raporu, Ocak 2014.
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Sekil 7: Emtia Fiyat Geligimi
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Kaynak: IMF Emtia Fiyatlari ve Tahminleri

Emtia fiyatlarindaki son gelismeler incelendiginde; 2013 yilinin sonlarinda belirgin bir fiyat
artisinin yasanmadigi gorilmektedir. Onceki grafiklerden de anlasilacagi lizere; gelismis
piyasalardaki  talebin  vyaratacagi etkiyle petrol fiyatlarinin  yikselebilecegi
degerlendirilmektedir. Diger taraftan dolarin degerlenme sirecinin iginde oldugu ve
global diizeyde faizlerin artacagi bir doneme girildigi duslintldigiinde bu etkilerin talep

artisini frenleyecegi soylenebilir.

Sekil 8: Altin Petrol Paritesi
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Kaynak: TCMB, Investing.com

Altin ve degerli madenlere ait fiyat endekslerinin, artan faiz oranlari ve azalan glivenli
liman etkisi nedeniyle, dolar bazli degerlerinde diislis olasihgi artmaktadir. Bu durumun,
altinin kriz sonrasi en ¢ok degeri artan metal oldugu dénemden itibaren negatif ayrismaya
basladigi 2012 sonlarina kadar daha net yasandigi gorilmektedir. Petroliin varil basina
altin degerinin yanisira parite ile emtia fiyat iliskilerinde goraldigi Uzere; Ulke
ekonomilerinde kisa siirede enflasyonist bir baski olusmayacagi da tahminlenmektedir. Bir
farkli goris ise ozellikle AB Ulkelerinin resesyondan cikis silirecinde, global ticaret ve
tasimaciligi pozitif etkileyecegi ve neticesinde petrol talebini de canli tutacagi yaklasimidir.
Her hallikarda gerek yedek tutma acisindan altin, gerekse canlanan talep ile yliksek
seyredebilecek petrol fiyatlari ve dalgali Euro/Dolar paritesi ticaretin 6ntindeki onemli risk

unsurlari olarak kalmaya devam edecektir.

Sekil 9: Parite Hammadde Geligimi

Parite ve Emtia Fiyatlari
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Kaynak: TCMB, IMF Emtia Fiyat ve Tahminleri
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2.6. Gelismekte Olan Piyasalarda Riskler

Gelismekte olan piyasalar, 2013’lin ikinci yarisinda etkileri gorilmeye baslanan tersine
sermaye hareketi sonucunda, olasi daha siddetli ekonomik sarsinitilara karsi tedbirli olma
yoninde adimlar attilar. Bu yeni kosullarin ilk etkileri finansal piyasalarda duslslerin
yasanmis olmasi ve Ulkelerdeki para birimlerinin kisa zamanda deger kaybetmesi ile
birlikte oynakliklarin artmasi olmustur. Boylelikle, daha 6nceki tiiketim harcamalari igin
uygun finansman kosullari saglayan gevsek para politikalari bir 6lctiide sonlandirilmaya
baslandi. Nitekim enflasyonist kaygi ve daha da 6nemlisi finansal istikrarsizlik gibi pekc¢ok

risk beklentisinin olusmaya baslamasi da bu dénemde artma egilimine girmistir.

ic piyasalardaki kirilganliklar ve dis soklara karsi daha hassas bir yapiya déniisen
gelismekte olan piyasa ekonomileri zayif bliyime 6ngorisi ile karsi karsiya kalmistir.
Bununla birlikte borglanma yeteneklerini etkileyen risk primlerinde de belirgin bir sekilde

artislar yasanmasi beklenmektedir®>.

Sekil 10: Risk Algisi
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Kaynak: IMF Global Finansal istikrar Raporu, Ekim 2013

3 |MF Global Finansal istikrar Raporu, Ekim 2013.
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Global piyasalardaki ekonomik faaliyetlerde toparlanma konusunda belirsizlik varken ve
kamu borglanma kalitesinde anlamli bir toparlanma beklenmezken, gelismis piyasalarda
glc kaybeden gevsek politikalarin enflasyon baskisini hafifletmis durumda oldugu
anlasilmaktadir. Tim bunlarin gelismekte olan piyasalarin genel gériiniminde anlaml bir

toparlanmanin yasanmayacagini gosterdigi soylenebilir.

Buna ek olarak Euro bolgesi bilancolarinin, iyilestirme faaliyetleri ve genisleyici para
politikalari devam ederken, 6nceki donemlerdeki gibi gelismekte olan piyasalara hizli fon
akisi saglayamayacak olmasi, fonlama ve borg alternatif seceneklerini daraltici bir etki ile
neticelenebilecegi degerlendirilmektedir. Bu durum gelismekte olan piyasalarin bankacilik
sistemlerinde risk primlerinin yukari yénde hareket etmesi beklentisini beraberinde

getirmi§tirl4.

Sekil 11: Makroekonomik Beklentiler

Global Piyasalarda Beklentiler

-0,1 -

-0,2 -

-0,3 -

_0’4 .

Genel Goriiniim Kamu Kredileri Enflasyon Degiskenligi Ekonomik
Faaliyetlerde Degisim
Beklentisi

Kaynak: IMF Global Finansal istikrar Raporu, Ekim 2013

Bu tir politika kirilimlarinin  etkileri de goraldigiu gibi farkli sonuglara neden
olabilmektedir. Likidite bollugunun yasandigi donemde borglanma anlaminda kazanilan

" |MF Global Finansal istikrar Raporu, Ekim 2013.
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maliyet avantajlarinin (yatay eksen) son donemde kaybedilme egilimi ile yer degistirdigi
gorilmektedir (dikey eksen), (Sekil 12).

Sekil 12: Borglanma Risk Primi
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Kaynak: IMF Global Finansal istikrar Raporu, Ekim 2013

Burada ekonomilerini yapisal olarak bir lst sinifa tasiyabilen Ulkelerin son dénemdeki
kayiplari, kazanglarin altinda kalmistir. Ornegin Tirkiye icin, bu iki dénemin (Sekil 13)
toplam etkisine bakildiginda, bundan 6ncesine gore -500 baz puanlik olumlu bir yerde
konumlandigi soylenebilir. Ancak yine de gelismekte olan piyasalardaki uzun donem
getirilerdeki 4 yillik diistis son bulurken, yukari yénde en sert hareketliligin 2013’{n ikinci
yarisinda, ozellikle Tlrkiye, Brezilya, Endonezya ve Glney Afrika’da sirasiyla +400, +300,
250,+200 puan olarak gergeklestigi goriilmektedir.

Bliiyime oranlarinin enflasyon oranlarini yakalayamadigi durumlarda borglanma
perspektiflerinde de bir bozulmanin yasandigi séylenebilir. Bu durumda yasanan fiyat
artislarinin gelirle desteklenemedigi ortamda gelir dagilimi ve varlik fiyatlari sebebiyle
olusan refah algisi gibi celiskiler gézlemlemek de mimkiindir. Bu surdirilebilir bir
bliyimeyi de ortadan kaldirdigi icin risk primi olarak borclanma oranlarinda kendini
gosterebilmektedir.
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Sekil 13: Ekonomik istikrar ve Risk
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Kaynak: IMF Global Finansal istikrar Raporu, Ekim 2013

Gelismekte olan piyasalarda Turkiye, Brezilya, Endonezya gibi cari agik ve kurda kirilgan
yapilari olan ekonomilerde biiyiime ve enflasyon arasindaki fark negatif bolgede yer
alirken ayni donemde 1Y13 sonrasi risk ve faizde de yukari yonli baskilar olustugu

anlasiimaktadir.

Grafikte yer alan Ulkelere baktigimizda biiyik bir cogunlugunun dis dengelerinde bozulma
ve sert kur hareketleriyle 2013’Gn ikinci yarisinda para birimlerinde deger kaybi
yasadiklari gortlmektedir. Ek olarak 2014’(n ilk ayinda da gelismekte olan piyasalar para
birimlerinin ortalama %7 deger kaybi eklendiginde (gecen sene yillik ortalama %15 deger
kaybi olmustur) bu durumun bu Ulkelere yurtdisi borg¢ yikimlilikleri ve yabanci kredi

piyasalarinda fon bulma konusunda ek maliyet olarak yansiyacagi diisiintlebilir.
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Sekil 14: Cari Denge-Kur iliskisi
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Kaynak: IMF Global Finansal istikrar Raporu, Ekim 2013

2.7. Uluslararasi Deniz Ticareti

Uluslararasi mal ticareti 2010 yilindan sonra belirgin bir yavaslama gostermistir. Bu
yavaslama bir dereceye kadar baz etkisiyle gerceklesmis olsa da, basta Cin ve Hindistan
olmak lizere Asya ekonomilerindeki ticaret hacimlerinin 6nceki yillara gére azalmasi ana
etken olarak dikkati ¢ekmistir. 2013’te bunun devam ettigini, gelismis lilke ekonomilerinin
ABD ve Japonya’dan gelen talep ile ticaretin pozitif tarafa gececegi ve bunun 2014 yilinda
da silrecegi olasi goriinmektedir. Ancak dnceki donemlere gore de bu seyrin zayif oldugu
soylenebilir. ABD basta olmak lizere genisletici politikalarin varlik fiyatlari ve finans kesimi
Uzerinde olumlu etkileri olmus olsa da, tiketimin tekrar canlanmasi icin, sadece refah
artisi degil, gelir artistyla da bunun teyit edilmesi gerekmektedir. Varlik fiyatlarindaki
dizelmeye gore ¢cok daha agir toparlanan, hatta Avrupa’nin bircok yerinde hala agir bir
sorun olan istihdamdaki diizelme olmadan, borg yiki altindaki gelismis tlke bireylerini

tekrar tiiketime yonlendirmek kolay olmayacaktir. Diinya Ticaret Orgitiniin resmi
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rakamlarina gére 2013 yili sonunda Dinya mal ticaretinin %3,3 yillik artis kaydedecegi

belirtilmektedir.

Sekil 15: Global Mal Ticareti
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Kaynak: UNCTAD

Diinya deniz ticareti son 10 yillik donemde ortalama %4 dlizeyinde artarken, 2014 yili

sonunda 10 milyar ton dlzeyini asacagi beklenmektedir>. Dinya mal ticaretiyle

karsilastirildiginda, deniz ticaretinin daha iyi bir performans grafigi ¢izdigi sdylenebilir.

Sekil 16: Global Deniz Ticareti Gelisimi
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Kriz 6ncesi donemde Ozellikle Cin’deki reformlar ile beraber daha belirgin hale gelen
Uretim ve tiketim bolgeleri farki, kriz sonrasi donemde ise istihdam cekinceleri sebebiyle
yine ayni bdlgede yasanan yogun devlet destekli yatirrm ve Uretim suregleri sayesinde
ortalama yillik %4’(in Gzerinde bliylyen deniz ticareti, 6zellikle kuru yik tasimaciligindaki
artis sayesinde bu farki yaratmayi basarabilmistir. Bu yilzden, krizin en yogun oldugu
donemde kisa siireli bir diislis yasanmasina ragmen, ozellikle 2009’un birinci ¢eyregi ile
beraber, toparlanma sireci tekrar ivmelenmistir. Deger bazli (ABD Dolar) ticaret
Olcllerinde dalgalanmalar ¢ok daha yiliksek dizeyde gerceklesmis, genislemeci ve
dogrudan devlet destekleri dolayli da olsa emtia piyasalari (zerinden buna katkida

bulunmustur.

Uluslararasi deniz ticaretinde en blyik pay 2012 yilinda kuru yik tasimaciligi olurken;
toplam ticaretteki payinin giderek artacagl tahmin edilmektedir. Miktar olarak ikinci en

yuksek pay petrol tagsimaciliginin, Giglincl ylksek pay konteyner tasimaciliginindir.

Sekil 17: Global Deniz Ticareti Alt Birimleri
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Kaynak: www.Clarksons.net

Yilhk degisim hizlarina baktigimizda ise, konteyner tagimaciligl yilik bazda 2012 yilinda
%3.2 artis kaydederken, petrol tasimaciligi Cin ve Hindistan gibi Glkelerin nispeten yiksek
talebine ragmen %1.5 gibi bir artis kaydedebilmistir. Bu durumun, krizden nispeten az
etkilenmis olan gelismekte olan Ulkelerin, 6zellikle 90’larin sonunda yasanan krizden de
ders cikarip tasarruf tedbirleri sayesinde bu son krize daha hazirlikh girmis olmalari ve
gelismis Ulkelerde yasanan once finansal sonra ekonomik g¢alkantiya ragmen yatirim ve
Uretim seviyelerini korumus olmalarina dayandigi soylenebilir. Bu yizden finansal
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piyasalarda gelismis Ulkeler ile yasanan yilksek entegrasyon seviyesine ragmen (Cin’in
kismi korumaci yapisi buna dabhildir), rezerv kaynakh bir krizin bu llkelerde kisa siirede
yasanmadigl gozlemlenmistir. Dogal olarak ddemeler dengesi sorunlari yasayanlarin bu
oynakliklara daha acik olduklari bunun 6ncesinde de acik bir sekilde ifade edilmistir.

Tonaj olarak en buyik artis kuru yik tasimaciliginda gerceklesmistir. Tankerler tarafindan

yapilan tasimaciligin ise miktar olarak buylk bir artis kaydetmedigi anlasiilmaktadir.
Benzer bir degisim konteyner ylikinde de gorilmektedir. Mal ticareti, 6zellikle kuru ylk
ylzinden nispeten canli kalmayi basararak, ton-mil birimi agisindan da kriz sonrasi olumlu
bir seyir izlemistir. Ancak, ticarette 6zellikle 2008 yilinin ortalarina kadar yasanan agiri
blyik artis ve buna karsin tasimacilik icin kullanilan arag arzinin sinirh kalmis olmasi,
kazanclari ve bu alandaki yatirnma olan talebi pozitif yonli bir sokla karsi karsiya
birakmistir. Bu donemde yapilmis olan gemi insa yatirimlari, alinan siparisler ve kontratlar
seyreden yliksek kazanclar sayesinde oldukca popdtler hale gelmistir. Bu gelismeleri 2008
oncesinde filo utilizasyon seyrinde de gozlemlemek miimkiindir. Tasimacilikta yasanan

kisith arz, dwt basina diisen ton-mil miktarini 40-50,000 seviyelerinde tutabilmistir.

Sekil 18: Global Filo Utilizasyonu
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Kaynak: www.Clarksons.net
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Diinya deniz tagimaciliginda ton-mil gostergesi dis ticaret hacminin 2009 yilindaki daralma
kaydetmis olmasinin disinda kademeli olarak arttigini géstermektedir. Bunun yaninda
daha once bahsedilen arz tarafindaki pozitif sok, bu alanda yapilan yogun yatirimlardaki
istihdam ve pazar payi kaygilari neticesinde, devlet tesvigi ile beraber gemi arzinda bir
devamlilik yasanmasina neden olmustur. Ancak bu yiksek arz, tasinan yiik miktarina gore
daha hizli bir artis gostermis ve gecikmeli etkileri ylziinden talepteki daralmaya gore artis
devam etmistir. Dolayisiyla, global krizlerin yasandigi donemde tasinan yik miktarindaki
artis zayiflarken, filo arzi hizla artmaya devam etmistir. Bu durum Sekil 19'da goraldugu

Uzere filo tonaji basina tasinan yik miktarindaki diistisiin en 6nemli nedenlerinden biridir.

Ton-mil/DWT egrisinin asagl yonde hareketinin 2009-2010 déneminde kisa siireli bir artis
kaydettigi gorilmektedir. Ozellikle Cin gibi gelismekte olan piyasalardaki alt yapi
yatimlarindaki hizla yuk tasimaciligini bu dénemde desteklemis ve bu dénemde tasinan

yuk miktari filo arzindaki artisin Gzerine gikarak egrinin yukari ¢ikmasina neden olmustur.

Sekil 19: Tasimacilik Kazanglari
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Farkh rotalarda gergeklesen kiralama ve tasimacilik bedellerinin agirhklandirilmis bir
karmasi olan Baltic Dry Endeksi (BDI) denizcilik faaliyetlerindeki canlihgin kriz dncesi
donemlerden uzak oldugunu goéstermektedir. Tasimaciliga olan talebin bir yansimasi
olarak algilanan bu endeks 6zellikle krizin yasandigi donemde kisa vadeli bir gosterge
olarak popiiler hale gelmistir. Kisa ve orta vadede finansal piyasalarla olan etkilesimi de
onem kazanmis ve literatirde incelenmi§tir.16 Takip eden ¢okiis ise oynaklikta bir
azalmaya sebep olmasina ragmen, seviye olarak tasimacilik isi yapanlar i¢in strdurilebilir
olmaktan uzak oldugu bir dénemi ifade etmektedir. Bu dénemde sadece bulk degil
konteyner ve tanker piyasasinda da operasyonel kar sorunu yasanmistir. Konteyner
piyasasinin buna verdigi cevap en iyi 6rnek olarak gorlebilir. Gemi arzina karsin yikte
yasanan asiri daralma sebebiyle, atil kalan kapasite ile basa cikabilmek icin gemiler
seyirlerden alikonulmus, disuk seyir hizlari 6ne ¢ikmis, yakit maliyetlerine karsi daha
blyik gemilerin insasina baslanmis (6lcek ekonomisi) ve hatta bazi hatlarda rakip olan
sirketler kapasite paylasimina kadar gitmistir. ABD, Japonya gibi ekonomilerde ekonomik
canlihigin artmasi, Euro bolgesinde zayif da olsa olumlu sinyallerin alinmasi ve gelismekte
olan piyasalarda Cin ve Hindistan’in devam eden %7 dolayindaki biylime beklentileri
endeksin 2014 basinda goérilen yukari yonli seyrinin devam edecegine isaret eder

niteliktedir.

Petrol acisindan yasanabilecek risklerin basinda en biyuk alici olan Cin ve ABD kaynakli
olasi soklarin oldugu asikardir. Bunun yaninda deger kazanan dolar ile birlikte dolara
endeksli petrol fiyatlarinin dolar endeksiyle olan pozitif korelasyon iliskisinin ¢calismadigi
bir ortamda, bu piyasadaki gemi kiralama bedellerinin yine diger sektorlere gore asagida
kalmasiyla sonuglanabilir. Bunlarin yaninda jeopolitik risklerin daha etkin oldugu bu
piyasada, son bir iki yilda 6nce Kuzey Afrika daha sonra Orta Dogu’da yasananlara ragmen
arz yonli bir fiyat sokunun ¢ok kisa vadeli oldugunu séylemek yanlis olmayacaktir. Bu
durumda yakit fiyatlarinin ¢cok yliksek bir artis gostermeyecegi ve aslinda talepte olmasi
beklenen canlanmanin navlunlara olumlu etki yapmasi beklenirken, bu talebin diger

faktorler yizinden simdilik istenen seviyede olmadigi da agiktir.

1 Erdogan, O., Tata, K., Karahasan, B. C., ve Sengoz, M. H. (2013), Dynamics of the co-movement between stock and maritime markets,
International Review of Economics & Finance, Elsevier, sayi. 25(C), s. 282-290.
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2.8. Tirkiye’'nin Bilyiime Performansi ve Uluslararasi Ticaret
Gelisimi

Tarkiye ekonomisi 2011 yilinda gosterdigi bliyiime performansi sonrasi (yillik bazda %8.8),
2012 yilinda sert bir inis yasamistir (%2.2). 2013 yilinin ise, tahminler gelen veriler 1s18inda
%4 duzeyinde bir blylime duzeyiyle tamamlanacagl yonindedir. Ayrica 2014 yilinda da
blyimenin bir 6nceki yila gore daha zayif seyretmesi beklenmektedir. Bu durumun,
yurtdigi piyasalarda gevsek para politikalarinin sona ermesiyle, siyasi risk primimin daha
onemli hale gelmesine ve genel olarak finansal piyasalarda artan oynaklik, 6demeler
dengesi gibi varolan kirilganliklar ile belirginlesebilecek ekonomik kosullara dogru evrildigi

gorilmektedir.

Ceyreklik bazda bliyime verilerinin alt kirllimlari incelendiginde; 2013 yilinda milli gelir ve
nihai hanehalki tiketiminde bir hizlanma yasandigi gorilmektedir. Ayrica her iki kalem
icin oynakhgin goreceli olarak azaldigl da dikkat ¢eken bir baska gelisme olarak ortaya
citkmaktadir. Ancak belirtildigi gibi, bu degerlerde ekonomik kosullar nedeniyle bir miktar

dislisiin yasanabilecegi beklentisi vardir.

Sekil 20: Biiyiime, Ticaret ve Tiiketim
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Kaynak: TUIK
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GSYiH verilerinde dikkat ¢eken bir baska gelisme, mal ve hizmet ihracati kaleminde
ceyreklik bazda sert bir diisis yasanmis olmasidir. Yurtdisinda talebin toparlandigi ve
TL'nin deger kaybettigi bir donemde bu seyrin tersine donecegi ve 2013 yilini pozitif
bolgede tamamlayacagi soylenebilir. Ancak bu durum, uzun vadeli %4-4.5lik bir biylime
oraninin Uzerine c¢ikarak, istihdam ve sirdlrilebilir tiketim seviyeleri anlamina da
gelebilir. Refah etkisinin kisa vadede olumsuz olmasi, bazi ¢ekincelere neden olan
gostergelerin iyilesmesi icin firsat yaratacaktir. Bu firsatlarin ise kriz dncesi gibi bol
likiditenin yasandigi donemlerde yapisal bazi degisiklikleri de beraberinde getirmesi
gerekmektedir. Bunlar olmadigi stirece dongulerdeki oynakhgin ve kirilganligin yapisinda

onemli bir degisiklik beklememek gerektigi aciktir.

2000’li yillardan itibaren dis ticaret hacminin (hem ithalat hem de ihracat icin) kesintisiz
olarak artis kaydettigi bir doneme girildigi gortilmekteydi. Ancak, kriz doneminde her iki
alanda yasanan 1 yillik daralma ile birlikte sonrasinda her iki kalemde artis yeniden devam
etmistir. Ancak ithalat (ara mal alimi anlaminda) odakli ihracat glidimli bliyime modeli
nedeniyle ithalatin daha hizli bir artis seyrine girerek dis ticaret agiginin giderek biyidug

bir doneme girildigi goriilmektedir.

Turkiye’'nin en buylk ticaret ortagl olan Avrupa Birligi Glkelerinde kriz sonrasi talebin
halen yeterince glicli olmamasi bu agigin artmasinda yine baska énemli bir faktér olarak
degerlendirilmektedir. Bunun vyaninda, ihracatin ithalati karsilama oraninin %70
seviyelerinde seyrettigi gdz online alindiginda, TL'deki deger kaybinin gergek anlamda
Turkiye’nin dis ticaret dengesi agisindan ¢ok olumlu bir durum olusturmadigi ve ek bir
maliyet olarak ekonomiye yansidigi séylenebilir. Bahse konu oranin artmasi ile birlikte
kurlarda benzer tarz oynamalar, rekabet agisindan avantaj olarak gérilmeye baslanabilir.
Bu da ancak katma degeri olan Uretim alanlarina dogru yapisal degisikliklerin hayata

gecmesiyle gerceklesebilecektir.
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Sekil 21: Dis Ticaret
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Kaynak: TUIK

TUIK tarafindan agiklanan verilere gére 2013 yilinda Tiirkiye’nin ihracatinin deger bazinda
%55’i deniz yoluyla yapilirken, bu dizey yaklasik 80 milyar dolar olarak gergeklesmistir.
Benzer bir orani Tirkiye’'nin ithalati icin de sdylemek miimkindir. Bu durum, deniz
tasimaciliginin  ve liman faaliyetlerinin, Turkiye’nin uluslararasi pazarlarla olan
entegrasyonu ve ticaretteki konumu acisindan ne kadar o6nem teskil ettigini
gostermektedir. Deniz yoluyla yapilan ithalatin ihracata oranla ¢ok daha az oynakliga
sahip oldugu goz 6ninde bulunduruldugunda, uluslararasi gemi kiralama bedellerinin ve
tarifelerindeki degisimlerin ithalat ile ilgili maliyetlere daha c¢ok yansidigi sonucu

cikarilabilir.

2.8.1.Deniz Tasimaciliginin Uluslararasi Ticaretimizdeki Yeri

2007 yili sonrasi asil farkhlasma, dis alemdeki talep daralmasi sebebiyle ihracat kaleminde
asagl yonlu olurken, ithalatta daha stabil bir gidisatin gézlemlenmesidir. Ancak ihracat

tarafinda kriz ile birlikte yasanan daralmanin ihracat gesitlendirilmesi yapilarak kriz dncesi

41



seviyeler hizla yakalanmistir. 2013 sonlari ile beraber ise deniz yolunun toplam ticaretteki

payinda daha oynak bir seyirin olmasi muhtmel bir doneme girdigimizi soyleyebiliriz

Sekil 22: Dis Ticaret Yollar
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2.8.2.Turkiye Denizcilik Filosu

Turkiye’nin gemi filosunun DWT olarak degisimine bakildiginda 2000’li yillarin baslarindan
itibaren cok ciddi bir ayrisma yasanmadigi gorilmektedir. Takip eden sirecte llke
filosundaki artis, Global filodaki degisimin (zerinde olmustur. Mevcut durumda Tirk
sahipli filonun 30 milyon DWT’lik bir kapasitenin Gzerine ciktigi bilinmektedir. 2012 yil
itibariyle toplam deger icinde en buyilk paya sahip gemiler; dokme yik (%50), kuru yik
(%18), akaryakit ve islenmemis Uriin tasiyan tankerlerdir (%21). Konteyner filosu ise
toplam degerin yalnizca %9’una sahiptir. Bu grup icinde kriz 6ncesi doneme gore gemi
adedi sayisindaki gerileme, yalnizca kuru yik gemilerinde goriliirken, DWT bazinda ise

genel olarak hepsinde artis kaydedilmistir.

Bu alandaki gelismelerin baska bir boyutu ise, 6demeler dengesi acisindan 6nem arz
etmektedir. 2012 yilinda 6demeler dengesi acisindan navlun gelir gider dengesi -2.4
milyar ABD dolari iken, 2013 yilinda -3.2 milyar dolar olarak gerceklesmistir. Boylece
sadece navlun dengesi acisindan son 10 yilda 22.9 milyar ABD dolarinin gider olarak

o6denmis oldugu gergegi ortaya ¢ikmaktadir.
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Sekil 23: Ulusal Tiirk Sahipli Filo Gelisimi
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Kaynak: www.isl.org

Turkiye’nin ulusal bayraktaki filo durumu incelendiginde;
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bu payin toplam filodaki

degerinin DWT olarak %31 dizeylerine geriledigi gorilmektedir. Toplam filoda yabanci

bayrakli gemi sayisinin agirhiginin artiyor olmasina ragmen, %31’lik ulusal bayrakli filonun

agirligl Yunanistan ve Japonya gibi Dinyanin en blylk filosuna sahip Ulkelerle kiyasla

(sirasiyla %28 ve %7) 2013 yili verilerine gore yiiksek diizeyde seyretmektedir®”.

Tablo 2: Faal Durumdaki Tiirk Sahipli Filonun Yillik Gelisimi (1.000 GT ve Uzeri)

Ulusal Bayraktaki Yabanci Bayraktaki
vil g?rr;i? Filo Filo
Toplamdaki DWT 1000 Toplamdaki DWT 1000

Pay Pay
2002 17 84% 7,815 16% 1,514
2003 19 80% 7,045 20% 1,772
2004 18 75% 6,556 25% 2,159
2005 20 70% 6,427 30% 2,725
2006 19 65% 6,844 35% 3,609
2007 19 58% 6,464 42% 4,65
2008 17 50% 6,592 50% 6,591
2009 16 44% 6,736 56% 8,592
2010 15 42% 7,246 58% 9,954
2011 15 40% 7,797 60% 11,863
2012 15 38% 8,479 62% 14,093
2013 13 31% 9,844 69% 20,838

Kaynak: Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlgi, Denizcilik Calisma Grubu 2013, ISL

*71sL, Denizcilik Calisma Grubu
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Tirkiye’nin Dlinya filo siralamasindaki yeri gbz 6éniine alindiginda, DWT olarak kriz dncesi
20. siralardan kriz dénemi ve sonrasinda ylkselerek, 2013 itibariyle 13. siraya geldigi
izlenmektedir. Uluslararasi deniz tasimacihiginda Tirk sahipli filonun tonaj olarak artis
trendinde olmasi, Diinya deniz tasimaciligindan aldigi paya olumlu bir sekilde yansimasina
neden olacak bir gelisme iken, dis ticaret hedeflerine paralel olarak artmasi beklenen dis
ticaret toplam hacminin daha esnek ve bu 6lcek ekonomisine uygun bir Tiirk sahipli filo ile
tasinmaya baslanmasi her iki taraf, hizmeti verenler ve alanlar icin de avantajli bir durum

yaratacaktir.

2.8.3. Turkiye’'de Limanlarin Deniz Tasimaciligindaki Yeri

Deniz tasimaciliginin toplam ticaretteki agirligi dustindldigiinde, limancilik faaliyetlerinin
onemi ortaya ¢ikmaktadir. Bunun yaninda limancilik faaliyetlerin hem deniz tasimaciliginin
kara ve diger ticaret yollarina entegrasyon acisindan baglanti noktasi olarak hem de
tedarik zincirinin bir pargasi olarak sanayi sektoriine hammadde ulastirma ve nihai
Uriinlerini ulastirma acisindan biylk 6nem teskil ettigi kabul edilmektedir. Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme Bakanlginin yayinladigi Denizcilik Calisma Raporu verilerine gore
Tirkiye kiyilari genelinde 825 adet kiyi tesisi (bu rakamlarin icinde 76 adet liman, 74
iskele, 59 depolama, 362 adet balik¢l barinagi, 48 adet marina, 114 adet yanasma yeri, 71

adet tersane, 21 adet gemi geri donlisiim tesisi) bulunmaktadir.

Tirkiye’de son 9 yilda elleclenen yik miktari 172 milyon ton artis kaydederken (%80’lik
artis) ellegclenen yik miktarindaki yillik degisim dalgal bir seyir izlemistir. 2013 vyili
itibariyle toplam elleglenen yik miktari 384 milyon tonu bulmaktadir. Bu diizeyin yaklasik
%73'sini ithalat-ihracat yikleri icermekteyken, %14’GnG transit yik ve %14’inl toplam

kabotaj icermektedir.
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Sekil 24: Limanlar ve Dis Ticaret
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Kaynak: Deniz Ticareti Genel Mudurligi, istatistik Bilgi Sistemi

Yik bosaltma miktarinin dnemli bir payini teskil eden ithalat trinlerinin ellegleme miktari
ise toplam payin %49’unu icermektedir. ithalatin bu agirlig dikkate alindiginda, dis ticaret
aciginin arttigi doénemlerde elleglemenin de artacagli ve dolayisiyla onimizdeki
donemlerde ithalatin zayif seyretmesi sonucu ellecleme miktarinda ciddi bir artisin
yasanmayacagl beklenebilir. Dinyada yasanan krizlerin dis ticarete negatif etkisi
nedeniyle 2009 yilinda limanlarimizda elleglenen yik miktarinda sinirli da olsa %2’ye yakin
bir azalma kaydedilmistir. 2013 sonunda ise elleglenen yik miktarinda yillik %0.6’lik bir

azalma yasanmistir.

Toplam ellegleme miktarina gére sivi dokme yik, kati dokme yik, konteyner, genel kargo
ve arac kargo tipi paylari sirasiyla %32, %27, %22, %17 ve %2 diizeyindedir. Elleclemenin
ylk cinsine gore dagilimini inceledigimizde gerek Tirk bayrakli gerekse yabanci bayrakli
gemiler icin, yikleme acisindan sivi dokme vyik, toplam yilkleme icerisindeki %39
agirligiyla 6n plana ¢ikmaktadir. Yik bosaltma agisindan degerlendirildiginde ise kati

dékmenin agirligi %36 dizeyiyle en ¢ok elleglenen kargo tipidir.
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Tablo 3: Ellegleme Paylari

TOPLAM ELLECLEME

KOCAELI
BOTAS (CEYHAN)
AMBARLI
ALIAGA
MERSIN

16%
15%
11%
10%
8%

Kaynak: Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlgi

2013 yilinda ellegleme faaliyetlerinin en yogun yasandigi liman baskanliklari bazinda ilk 10

nokta incelendiginde, Marmara bélgesinde yer alan izmit ve Botas tesislerinin, toplam

ylikin %30’una sahip oldugu gorilmektedir. Bunun yaninda Botas’in, elleclenen ton

bazinda yik miktarinin azalmasi (yillik bazda %8) ve en belirgin pozitif yonde yillik

degisimlerin Mersin ve iskenderun’da (6. sirada) yasanmasi (sirasiyla %5 ve %9)

Tirkiye’nin deniz tasimaciligl ve ticaret hatlarinin Dinya ticaretiyle birden farkh

noktalarda entegre olma yolunda ilerledigini gostermektedir.

Tablo 4: Toplam Ticaret Payi

TOPLAM iTHALAT-iHRACAT

KOCAELI

ALIAGA

MERSIN
ISKENDERUN

AMBARLI

19,0%
12,7%
11,1%
10,0%

7,9%

Kaynak: Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlgi

Toplam ithalat-ihracat yliki acisindan Kocaeli limani toplam yikin 4’te birine denk

gelerek birinci sirada yer almaktadir. Botas limaninin ise dis ticarette ilk siralarda yer

almadig gorilirken, Mersin ve iskenderun limanlarinin dis ticaret faaliyetlerinde dnemli

roller aldiklari anlasiimaktadir.
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3. LIMANCILIK SEKTORUNUN DEGERLENDIRILMESi

Limanlar denince akla gemilerin koti hava kosullarinda siginabildikleri dogal
siginaklardan; insan yapisi ve sadece yiklerin degil, ayni zamanda yolcularin da karadan
gemilere ya da gemilerden karaya aktarildigi cesitli blyuklikte yerler akla gelmektedir.
Kimi limanlarda yalnizca yikler bosaltilip aktarilmakta; kimi limanlarda ise yik ve yolcu
ayni anda indirilip bindirilebilmektedir. Kiyilarin kullanim amacina ve fiziksel 6zelliklerine

gére “rihtim, iskele, dolfin (platform) gibi cesitli tirlerde” insa edilmektedirler'®.

3.1. Diinyada Durum

Limancilik sektora 6zellikle 1960’lardaki “konteyner devrimi”’nden sonra, ticari olarak hizla
bliyimlis ve zaman icerisinde limanlar da gittikce geli§mi§tir.19 1980’lerden itibaren
Dinyadaki 6nemli limanlar “3. nesil limanlar” olarak adlandirilmaya baslanmis ve 2000’li
yillardan sonra ise gittikce gelisen tedarik zinciri ve lojistik hizmetleri ile kiresel lojistik

aglarla batlinlesme saglanmis ve bunun sonucu olarak da 4. nesil limanlar ortaya ¢ikmistir.

Diinya ticaretinin faaliyet slirecindeki baslangi¢ ve bitis noktasi olan limanlarin diizglin ve
kaliteli bir sekilde yonetimi, gelen-giden yiklerin gelisen teknoloji yardimiyla hizli ve
kesintisiz bir sekilde bosaltilmasi giderek dnem kazanan ve tim Dinyadan Uzerinde
calisilan konularin basinda gelmektedir. TiUm Dinyadaki limanlar birer ticari tesis olarak
kabul edilmekte ve rekabet esasinda hizmet vermektedirler. Bu esaslar sadece ulusal
degil, ayni zamanda uluslararasi kural ve kanunlari da kapsayabilen siregleri isaret
etmektedir. Ayrica, bulunduklari boélgede istihdami, isglici gelirlerini, is kazanglarini ve
vergileri artirarak bolgesel ekonomik gelismeyi sagladiklari gibi, bu islerden elde edilen
gelirlerin yine bulunduklari bélgeye harcanmasiyla (restoranlar ve diger eglence vyerleri ve

profesyonel hizmetler) olusan ilave isglicu gelirleri, is kazanglari ve vergilerle de ciddi

1 Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013, s5.14.
¥ gaglar vd., 2010, s.1.
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anlamda katki saglayabilmektedirler®. Bir ticari limanin etkilesim gosterdigi 5 temel
faaliyet alani (Tablo 5) g6z o6nine alindiginda yukarida bahsedilen katkilardan daha

fazlasinin s6z konusu olabilecegi anlasiimaktadir.

Limanlarin projelendirilmesinde gelecek gemilerin blyikligu, elleglenecek yiikiin tipi,

yilhk gemi ve yik trafigi gibi hususlara dikkat edilmektedir.

Tablo 5: Ticari Liman Temel Faaliyet Alanlan

Uretim

Yiik Ellegleme Sistemi | Ulagtirma Sistemi | Lojistik Sistemi Sistemi Ticaret Sistemi
* Yikleme/Bosaltma | * Denizcilik * Lojistik Hizmet | * Uretim * [thalat/ihracat
Personeli isletmeleri Saglayicilar Faaliyetleri isletmeleri
. * Uretiml
* Liman Isgisi * Ulastirma " : .fe m e. * Ticaret
o : . Depolama llgili Tedarik .
Tedarikgileri Isletmeleri - . Merkezleri
Hizmetleri
* Demiryolu * Gemi * Lojistik * Ticari
Terminalleri Tedarikgileri Danismanligi Miuzayedeler
* Kat Deg
* Pilotaj ve Romorkaj | * Gemi Acenteleri . atma Beger
Hizmetler

* Lojistik

* Depol
epolama Yikleniciler

* Deniz ve
* Liman Mihendisligi | Ulastirma

Hizmetleri

* Gemi

Bakim/Onarim

Kaynak: Ulastirma Kiyi Yapilari Master Plan Galismasi — Sonug Raporu, 2010, s.380.

Son yillarda limanlarin gittikce artan 6nemi ve ekonomik gelismedeki yiikselen payinin, bu
sektore yonelen finansal yatirimlarin da dogru oranda artisina yol agtigl goérilmektedir.
Ekonomik krize ragmen yik elleclenmesindeki artis gelecek igin farkh ve olumlu

senaryolarin gelistirilmesine olanak saglamaktadir.

Tablo 6’da gelismekte olan Ulkelerdeki liman faaliyetlerinin kriz sonrasi artis miktarlari
sunulmustur. 2009-2010 dénemi devlet tesviklerinin de yogun bir sekilde seyretmesiyle ve
2008-2009 donemindeki ticaret daralmasina bagh olarak olusan disik ellegleme
degerleri, baska bir deyisle baz etkisiyle 2010-2011 rakamlari sonraki déneme gore biraz

daha yiksek seyretmistir.

2% Kizkapan, 2013.
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Tablo 6: Gelismekte olan Ulkelerin Konteyner Ellegleme Miktarlari (TEU)

. 2012 Oncit | 2011-2010 | 2012-2011
Ulke/Bolge 2010 2011 Veriler yuzge.sel yuzvd.e-sel
degisim degisim
Cin 130 290 443 | 143 896 697 155 017 351 10,44 7,73
Singapur 29 178 500 30 727 702 32 421 602 5,31 5,51
Hong Kong, Cin 23 699 242 24 384 000 23 100 000 2,89 -5,27
G.Kore 18 542 804 20 833 508 21 453 964 12,35 2,98
Malezya 18 267 475 20 139 382 20 866 875 10,25 3,61
B.A.E. 15 176 524 16 780 386 17 211 602 10,57 2,57
Tayvan 12 736 855 13473 418 13 977 453 5,78 3,74
Hindistan 9752 908 9979 224 9 826 249 2,32 -1,53
Endonezya 8 482 636 8 966 146 9324 792 5,70 4,00
Brezilya 8 138 608 8 536 262 8 864 368 4,89 3,84
Misir 6 709 053 7737 183 8 046 670 15,32 4,00
Tayland 6 648 532 7171 394 7 372 298 7,86 2,80
Panama 6 003 298 6 911 325 7187778 15,13 4,00
Vietnam 5983 583 6 335 437 6 588 855 5,88 4,00
Arabistan 5313 141 5694 538 6 557 448 7,18 15,15
Tirkiye 5574 018 5990 103 6 229 707 7,46 4,00
Filipinler 4 947 039 5 264 086 5720749 6,41 8,68
Sri Lanka 4 000 000 4 262 887 4 433 402 6,57 4,00
G.Afrika 3 806 427 3990 193 4 424 254 4,83 10,88
Meksika 3 693 956 4 080 434 4 243 651 10,46 4,00
Rusya 3199 980 3448 947 3942 628 7,78 14,31
Sili 3171 959 3450 401 3 588 417 8,78 4,00
Umman 3893 198 3632 940 3292707 -6,68 -9,37
iran 2 592 522 2740 296 2 849 908 5,70 4,00
Kolombiya 2443 786 2402 742 2 498 852 -1,68 4,00
Pakistan 2 149 000 2 193 403 2281139 2,07 4,00
Arjantin 2021676 2159 110 2245474 6,80 4,00
Jamaika 1891770 1999 601 2 079 585 5,70 4,00
Peru 1534 056 1814 743 1887 332 18,30 4,00
Fas 2 058 430 2 083 000 1 800 000 1,19 -13,59
Dominik Cumhuriyeti 1382 680 1461492 1519 952 5,70 4,00
Banglades 1 356 099 1431 851 1489 125 5,59 4,00
Bahama Adalari 1125 000 1189 125 1236 690 5,70 4,00
Veneziiella 1226 508 1162 326 1208 819 -5,23 4,00
Ekvator 1221 849 1081 169 1124 415 -11,51 4,00
Guatemala 1012 360 1 070 065 1112 867 5,70 4,00
Kosta Rika 1013 483 1 065 468 1108 087 5,13 4,00
Kuveyt 991 545 1048 063 1 089 986 5,70 4,00

Kaynak: UNCTAD Deniz Tasimaciligi Raporu, 2013, s.89.
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Uretim ve tiiketim bélgelerinin benzer bir hareketlilige sahip olmasindan sonra
limanciligin gercek potansiyeli ortaya cikabilecektir. Batidaki, 6zellikle de AB icindeki
durgunlugun ancak nihayete ermekte olusu, kiiresel tiiketim acgisindan olumsuz durumu
ifade etmektedir. Gelistirilen politikalarla bu olumsuz durumun Ustesinden Uretim ve
istihdami artirmaya yonelik ¢abalarla 6nlem getirilmeye c¢alisilirken, krizden az etkilenmis
gelismekte olan (lkelerden ozellikle ge¢cmise bakarak dersini alamamis olanlarinda,

kirilganliklarin halen devam etmekte oldugu gérilmektedir.

3.2. Liman Modelleri

Yapilan calismalar, limanlar i¢cin 6ne cikan sabit ve yeknesak bir yonetim ya da isletim
modelinin olmadigini géstermektedir. Her Ulke kendi ekonomik ve siyasi stratejisine gore
bir dizen kurmakta ve zaman icerisinde talep ve ihtiyaclara gore degisikliklere
gidebilmektedir. Tablo 7’den goéruldigu Uzere bu konuda siniflandirma kamu ve o6zel

ayrimi bakimindan genel olarak 4 kategoriden olusmaktadir™:

Tablo 7: Liman Modelleri

Liman Fonksiyonlari
Modeller
Gayrimenkule sahip olma | Diizenleme Kullanim
1 Tam kamu sektori Kamu sektoru Kamu sektori | Kamu sektoéri
) Agirlikh lamu sektori Kamu sektori Kamu sektoérii | Ozel sektér
3 Agirlikh 6zel sektor Ozel sektor Kamu sektorii | Ozel sektér
4 | Tam 6zel sektor Ozel sektor Ozel sektér | Ozel sektor

Ozel Sektér Limanlari: Liman sahasi igerisinde mevcut tiim varliklar ve yiik ellecleme
faaliyetlerinin sahipligi, yuritilmesi ve yonetilmesi sadece 06zel sektor tarafindan

yapilmaktadir. ingiltere ve Yeni Zelanda limanlari bu modele érnek olarak verilebilir.

Kamu Hizmeti Modeli: Liman sahasi icerisinde mevcut tim varliklar ve yik ellecleme

faaliyetlerinin sahipligi, yuritiilmesi ve yonetilmesi kamu otoritesinin kontrolliindedir.

! liman Raporu (2010), Tirk Limanlari igin Liman Yonetim Modeli Olusturulmasi Hakkinda Rapor, T.C. Bagbhakanlik Denizcilik
Miustesarhigl, Deniz Ticareti Genel MdurlGga Yayini, Ankara.
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Devletci gelenege sahip eski Sovyet Blogu Ulkeleri, Cin, Tayland gibi Ulke limanlari,

Hindistan, Kenya, Gana, Sri Lanka’daki limanlar 6rnek olarak verilebilir.

Arag (tool) modeli: Liman altyapisi ve yik ellecleme ekipmanlari ile liman Gst yapisinin
sahipligi, isletilmesi ve yénetilmesi liman otoritesinin kontroliindedir. Ozel firmalar ise yik

ellecleme faaliyetlerini yapar.

Kirahk (Landlord) Modeli: Liman otoritesi diizenleyici ve arazinin sahibi konumundadir.
Ancak tim liman operasyonlari 6zel firmalar tarafindan yapilir. Glinimiuizde orta ve bliyik
odlcekte limanlarda kiralik liman modelinin kullanildig belirtiimektedir. Ornek olarak; AB
Ulkelerindeki limanlarin ¢ogu, Kuzey Amerika’daki limanlarin biyik bir bélimd, Estonya,
Letonya, Litvanya, Rusya, Polonya’daki limanlar, Endonezya, Tayvan, Tayland ve

Filipinler'deki limanlar Arjantin, Brezilya, Sili ve Meksika’daki limanlar verilebilir.

Ancak son yillarda yapilan siniflandirma galismalari sonucunda yukaridaki listede ufak
farkliliklarin olustugu gozlemlenmis ve siniflandirma sayisinin 5’e yiikseldigi calismalar
ortaya ¢ikmaya baslamistir. Bu besli siniflandirma ve sahiplik iliskisini iceren modeller

Tablo 8'de sunulmustur:

Tablo 8: Liman Modellerinde Yeni Egilimler

Gavrimenkul Terminal  Terminal Rihtim Kara Ornekler
y Altyapisi  Ustyapisi Faaliyetleri  Faaliyetleri
. . . Haifa(israil)
Liman Liman Liman ’
Tam Kamu - |Kamu Otoritesi @My Otoritesi  |Otoritesi  |2Jrean
(G.Afrika)
. .. Oakland
Kiralik Liman _(?;;Ifﬁzl;tgr Terminal Terminal Konteyner
Terminaller [Kamu Otoritesi Kiralanmi Isletmecisi |Isletmecisi [Terminali (ABD),
¥ ECT (Rotterdam)
Port 2000, leHavre
iog Liman - .. [Terminal Terminal (Fransa),
Imtiyaz Kamu . [Ozel Sektor |; b - :
s . Otoritesi isletmecisi  [isletmecisi  [SantosBrasil
Sozlesmeli $ $ (Brazilya)
. Laem Chabang
I".'t'yaz" = . . Uluslararasi
YiD (Yap-  kamu Ozel 76l Sektr rerminal  Terminal  ireminaii
Islet-Devret) Sektor Isletmecisi  (Isletmecisi  |(Thailand), JNPT
(Hindistan)
, . . Teesport (ing.),
. .. . |Ozel " .. [Terminal Terminal ) :
Tam ozel  (Ozel Sekior |gekisr Ozel Sektor isletmecisi  [isletmecisi Liverpool (Ing.)

Kaynak: Giitzkow, P. (2013), Ports&MaritimeLogisticsTrends, Presentated at PROMAT, An MHIA
International Expo, McCormickPlace, Chicago, January 21-24, s.11.
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Trafik Tiplerine Gore Limanlar®:

1-Diizenli Hat Limanlan: Konvansiyonel vinglerle donatilmis genel yik limanlar, agir
konteyner ve diger stradle tasiyici gibi agir ekipmanlarla donatilmis, kapal ve agik genis
ambarlama alanlarina sahip konteyner limanlari, yolculara ve tekerlekli araglara glinliik
hizmet vermek icin donatilmis limanlar olarak siniflandirilabilir, diizenli hatta calisan

gemilere hizmet veren limanlardir.

2-Genel Yiik Limanlari: Ro-Ro, konteyner ve konvansiyonel tip gemilere hizmet verecek

sekilde donatilmis limanlardir.

3-Dékme Yiik Limanlari: Ozel olarak tasarlanmis, sadece akaryakit yiikleme bosaltma-
depolama-tasima amaglarina yonelik akaryakit limanlari, genelde boruhatti tesisleri olan
kimyevi sivi limanlari ile cevher, komir, hububat, boksit vefosfat gibi kuru dokme yiike

hizmet verebilecek kuru yik limanlari olaraksiniflandirilabilen limanlardir.

4-Kiyi Trafigi Limanlari: Ulke kiyilar arasinda deniz yoluyla tasimanin yapilmasina imkan
veren limanlardir. Genelde kiyi tasimaciligina hizmet veren bulimanlarda su derinlikleri

azdir ve rihtim alanlari ile apronlar sinirhdir.

5-i¢ Su Yolu Trafigi Limanlan: Biyik endistri tilkelerinde oldukca yogun bulunan bu tip
limanlar, trafige uygun su derinligi ve genislige sahip nehirlerde tlke dékme nakliyatini

gerceklestirilmesine hizmet veren limanlardir.

6-Yik-Yolcu Limanlan: Araba ve kamyon ylikleme ve bosaltmalarinin hizla kisa zamanda
gerceklestirildigi, ylik ve yolcu gemilerine, diger bir deyisle feribotlara hizmet verilen,
oldukga genis apronlara sahip limanlardir. Yolcu limanlarinin gelisebilmesi igin Glkenin
zengin olmasi, limanlarin her iki ucunda genis insan topluluklarinin bulunmasi, kisa seyir

mesafesinin olmasi ve limanlarin hizmet seviyesinin artmasi gerekmektedir.
Liman isletmecileri Kimdir?

Diger yandan limanlara kamu haricinde kimlerin hangi sektorlerin yatirim yaptigi konusu

hep ilgi cekmektedir. Diinyadaki liman isletmecileri veya sahipleri ile ilgili is stratejilerinin

2 Soner, E. (2003), “Ege ve Marmara Bélgesi Limanlari Arz-talep Projeksiyonu”, Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, 9 Eyliil Un.
Sos.Bil.Ens.,Den.isl.Yén. ABD, s.17.
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Ozeti Tablo 9’da sunulmustur. Buna goére liman isletmeciligine ilgi duyanlar yalniz

armatorlerden olusmamakta finans kurumlari da dahil olmak {zere genis bir yatirimci

kitlesinin ilgisini ¢ekmektedir. Deniz ticaret hacminin Dinya ticareti igerisindeki payi

diuslintldtugiinde farkh sektorlerde faaliyet kollari olan firmalarin da bu sektoére kendi ana

sirket stratejileri

karstlanmalidir.

dogrultusunda yatirrm yapmak

istemeleri

Tablo 9: Diinya Ozel Sektor Liman isletmecilerinin is Stratejileri

ve yapmalar

dogal

Yiikleme-Bogaltma

Firmalan

Armatorler

Finansal Firmalar

is Modeli

Yatay Bitlnlesme

Dikey Bitlinlesme

Portféy Cesitlendirme

Ana is Tanimi iginde
Terminal Faaliyetlerinin

Yeri

Liman faaliyetleri ana is
sahasi; konteyner
terminallerinde is
cesitlendirme ve is
buyutmek icin yatirm

yapar

Denizcilik ana is sahasi;
konteyner terminallerine
yatirimi destekleyici

faaliyet olarak yapar

Finansal varliklarin yonetimi
ana is sahasi; konteyner
terminallerine yatirimi
degerleme ve gelir elde

etme amagli yapar

Baskin Genisleme

Dogrudan yatirim ile

blylime.

Ya dogrudan yatirim ile
blylime amaglar ya da

ana firma araciligiyla bu

Satin almalar, birlesmeler ve
varliklarin tekrar

diizenlenmesiyle isi bayatur

Stratejisi
yatirimi yapar
PSA(Kamu), HHLA(Kamu), | APM(Ozel), COSCO DPW(Devlet Fonu),
Eurogate (Ozel), HPH (Kamu), MSC(Ozel), PortsAmerica(AlG; Fon),
(Ozel), ICTSI (Ozel), SSA APL(Ozel), Hanjin (Ozel), RREEF(Alman Bankasi; Fon),
Ornekler (Ozel). Evergreen (Ozel) Macquarie Altyapi (Fon),

Morgan Stanley Altyapi
(Fon), SSA Denizcilik
(GoldmanSachs)

Kaynak: Zuesongdham, P. (2013),Port Operators, ActorsandStakeholders, MaritimeLogisticsModule:
IntroductiontoPorts, theirstructuresandfunctions, Course Presentation,
http://www.onthemosway.eu/blog/port-terminals-and-hinterland-links/2013/04/08/training-course-ports-
terminals-and-hinterland-links, s.7.
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3.3. Avrupa Birligi'nde Durum

Daha O6nceden de belirtildigi (zere AB’ye 6zel bir liman modeli bulunmamaktadir. Ancak
AB Uyelerine yol gostermesi maksadiyla bir metin Uzerinde calisiimissa da birtakim
konularda fikir ayriliklari mevcuttur. Bunlardan bazilari “kamunun ve 6zel sektoriin rold,
ideal yonetim modeli, liman otoritesinin hukuki g¢ercevesi ve isletme ve finansman
acisindan bagimsizlik derecesi” gibi konulari i(;ermektedir23. Ancak AB Uyesi ulkelerdeki

limanlarin hepsinde kamu otoritesinin agirligi goriilmektedir (Tablo 10).

Tablo 10: AB Uyesi Ulke Limanlarinda Kamu Otoritesi Agirhgi

Uye Ulke Yonetim Bigimi Liman Yonetimi —
Dogrudan Devlet Kamu | Ozel
Belcika Belediye/Bolgesel X
G.Kibris Ulusal X
Danimarka | Belediye/Ulusal X X X
Estonya Ulusal X
Finlandiya |Belediye X X X
Fransa Ulusal/Bolgesel X X
Almanya Bolgesel/Belediye X X X
Yunanistan | Ulusal/Belediye X
iranda Ulusal X X
italya Ulusal X X
Letonya Ulusal/Belediye X
Litvanya Ulusal X
Malta Ulusal X
Hollanda |Belediye/Bolgesel/Ulusal X X
Polonya Ulusal/Belediye X
Portekiz Ulusal X
Slovenya | Ulusal X
ispanya Ulusal/Belediye X
isveg Belediye X X
ingiltere | Ulusal/Belediye/Bélgesel X X X

Kaynak: Ernst&Young Sunumu, 2011, s.11.

Bahse konu metindeki tespitler ileriye donlk projeksiyonlari da icerdiginden ulkemiz
acisindan da 6nem arz etmektedir. Buna goére denizyolu tasimaciliginin ucuz olmasi ve
gittikce artan talep nedeniyle bu sektérde blyime bazen ekonomik biyimeden fazla

olabilmektedir. Kuskusuz bu durum limanlar ile ilgili yatinm kararlarini ciddi bigcimde

 Liman Raporu, 2010, s.41.
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etkileyebilecektir. Artan talebin karsilanabilmesi, surdirilebilir rekabet igin  hizli,
kesintisiz, kaliteli ve hatasiz hizmet saglayabilmek maksadiyla gelisen teknolojik
olanaklardan (iletisim, yazilim, seyir ve tasima teknolojileri) azami 6lciide faydalanmayi
gerektirmektedir. Hava kirliligini en aza indirmenin yollarindan biri de tasimacilik sistemini
miumkiin oldugunca demiryolu, i¢csu yolu ve deniz yoluna kaydirmakla mimkinddr. Ayrica
artan talebin karsilanabilmesi icin mevcut kapasitenin artirilmasi ve gelistirilmesi igin
bolgedeki paydaslar arasinda uzlasma arayislarina devam edilmesi ve kaliteli operasyon
planlamasi, alanlarin en uygun sekilde kullanimi, rekreasyon veya turizm konularinda

calisiimaya devam edilmesinin gerekliligi vurgulanmaktadir®.

3.4. Tirkiye’deki Durum

Ulke genelinde 76 liman ve 74 iskeleden olusan Tirk limanlarinda 2012 yili igin 550 milyon
ton yuk elleglenmistir. Bu rakam, mevcut tim limanlar agisindan % 70’lik bir kapasiteye
tekabil etmektedir. 2013 yili verilerine gore ise toplam 387 milyon ton dis ticaret yiki
ellegclenmis ve dis ticaret tasimalarinin son on yillik ortalamasina bakildiginda, % 87.6

oraninda denizyolu tasimaciliginin kullanildigi gériilmektedir®.

Diger yandan, Basbakanlik Denizcilik Mustesarligi Deniz Ticareti Genel MudurlGgi
tarafindan Tirk limanlari i¢in bir liman yonetim modeli olusturulmasi maksadiyla yapilan
bir calismada®® tlkemizde mevcut limanlarin isletiimesinde farkliliklarin oldugu ve
standart bir yapidan so6z edilemeyecegine dair vurgu yapilmaktadir. Bu kapsamda
limanlar; 06zel limanlar, o6zellestirilen limanlar ve 0Ozellestirme kapsamindaki kamu
limanlar ile mevcut kamu limanlari olarak tasnif edilmistir. Ayni raporda baska dikkat
cekici bir husus da limancilik konusunda tam bir rekabetci ortamin olusmadigi tespitidir.
Bunun en bliylk nedeni olarak da, limanlarin daginik konumu ve elleglenen yik agisindan

belirgin farkliliklar nedeniyle hinterlandlarindaki bagimsizliklari gésterilmektedir.

** Liman Raporu, 2010, s.42.

» Erdogan, C. (2013), “Limanlara 45 milyon TEU’luk ilave kapasite geliyor”, Persembe Rotasi,
http://www.persemberotasi.com/2013/04/limanlara-45-milyon-teuluk-ilave-kapasite-geliyor/[19.02.2014 13:27:46].
% Liman Raporu, 2010.
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Ernst&Young firmasina®’ gore, 1997 yilindan itibaren TDi Limanlarinda konteyner
tasimaciligindan gelir saglanmasina ragmen, vyatirimlarin gecikmesi ve limanlarin
modernize edilememesi neticesinde ihtiyaglara cevap veremez hale gelince

Ozellestirmeler kaginilmaz olmustur.
Liman 6zellestirmeleri ile hedeflenenler asagida 6zetlenmistir®®:

- Kamu sektérindn payini ve blrokrasiyi azaltmak,

- Liman hizmetlerinin etkinligini ve verimliligini artirmak,

- Liman kolaylklari ve kaynaklarinin azami kapasite kullanimini saglamak,
- Ulusal ve bolgesel rekabeti artirmak,

- Finansal bagimsizlik saglamak,

- Limanlari modern isletme tekniklerive uygulamalari ile yénetmek ve

- Limanlarin teknolojik gelismelere ayak uydurmasini saglamaktir.

Ancak su ana kadar yapilan 6zellestirmeler ile yukarida hedeflenen sonuglara ulasmayi bir
takim sorunlarin ve sikintilarin engelledigi konusu giindeme getirilmis ve konu ile ilgili
yapilan arastirmalarda (TURKLIM Raporu) asagida 3 ana baslik altinda 6zetlenen hususlar

belirlenmistir®:

Buirokratik Sorunlar

- Limanlarin tevsii edilerek ne kadar blyliyebileceginin belirsizligi,

- Kamu kurumlarinda (giimriik, milli emlak, liman baskanlklari, DLHi, TCDD,
Bayindirlik, karayollari, yerel yonetimler arasindaki) yetki karmasasinin bulunmasi,

- Limancilikla ilgili sorumlulugu olan farkli idari birimlerinin zaman zaman
birbirleriyle celisen uygulamalarinin yarattigi coziimsizltkler, cok bashligin
yarattigi barokrasi,

- Yeni liman insasi ve/veya kapasite artislarina iliskin cok uzun stren prosedur,

- Yatirim O6ncesinde onaylatiimasi gereken imar plani igin izlenen burokratik stirecin
son derece zorlu, karisik ve zaman alici olmasi nedeniyle liman yatirimlarinin

gecikmesi, her asamada ayni konu icin birden fazla kamu idaresi ile muhatap

7’ Ernst&Young Sunumu, 2011.

i Ernst&Young Sunumu, 2011, s.32.

» Kizkapan, T. (2013), “ 2023'e dogru Diinyada ve Turkiye'de limancilik politikasi”, Akttel Deniz e-Dergisi,
http://www.aktueldeniz.com/taner_kizkapan/2023--_dogru_dunyada_ve_turkiye--de_limancilik_politikasi[01.02.2014 00:31:38].

56



olunmasina, yapilacak olan yatirimin nitelik ve niceligine bakilmadan ayni zorlu
prosedirlere tabi olunmasina sebep olmasi,

- Limancilikla ilgili tek bir merciinin bulunmamasi nedeniyle sektérin ¢ok bash
durumunun liman gelisimine engel olmasi,

- Limanlarin yatirrm ve isletme asamasinda izin ve onay almak amaci ile muhatap

oldugu yetkili kurum sayisinin fazlahgi,

Yonetsel Sorunlar

- Limanlarlailgili uzun dénemli gelisim politikasi olmamasi,

- Limanlarlailgili planlamalarin (yeri, kapasitesi, yuk cesitleri v.s) dogru
yapilamamasi,

- Nerede, ne zaman, hangi limanin ortaya cikip ¢ikmayacaginin belli olmamasindan
dolayi yapilacak olan yatirimlarin geri dénisi konusunda soru isaretleri meydana

getirmesi,
Sektorel Sorunlar

- Blyume ve gelisme kapasitesi olan limanlarin gerekli yatirimlari yapamamasi
bircok kiiciik yeni limanin izin almasina, Glkemizin ana sorunu olan kiiglik liman
tesislerine bir tane daha eklenmesine neden olmasi.

- Ozel sektér limanlarinin neredeyse tamaminin demiryolu baglantisinin olmamasi,

- Limanlarin yapisal 6zelliklerinin multimodal tagimacilik sistemlerine uyum

saglayamamasi nedeniyle diinya ile rekabet zorlugu,

3.5. Limancilik Sektoriinde Son Yillarda Gozlemlenen Egilimler

2013 vyilinda yapilan bir arastirmada Dinya genelinde egilimlerin incelenmesi ile
konteynerizasyon ve buyik gemilere olan talep artisina dikkat cekilmektedir®®. Belli bir
surece kadar artan dékme ylk disi kargolarin hacimlerine uygun standart konteyner
blyuklikleri ile devam edilecegi ancak bunun icin ise daha buyilik konteyner gemilerine
ihtiya¢ duyulacagl ongorilmektedir. Talepteki artisin neticesinde daha ¢ok terminal

kapasitesine gereksinim duyuldugu ve kapasitenin eksiksiz idamesi icin de terminal

% Giitzkow, 2013, s.15.
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faaliyetlerinin en st dizeyde otomasyona gidilmesi ©nerilmektedir. Aktarma
merkezlerinin (hub) 6nem kazanmaya baslandigina da isaret eden arastirmada® toplam
kalite yonetimine atifta bulunularak toplam liman vyoOnetiminin ortaya c¢iktig
belirtiimektedir. Bliyik terminallerin olusturulmasina kadar mevcutlarin artan talebi en
etkin sekilde karsilayabilmesi igin istifleme ve terminal yonetim sistemlerine olan ihtiyaca

da ayrica vurgu yapilmaktadir.

Diinyada gozlemlenen bir baska dikkat gekici egilim de hinterland ulasimi konusundaki
gelismelerdir. Sektérde rekabetin, etkin hinterland ulasiminda yogunlagsmaya basladigi ve
bunun bir dogal sonucu olarak da intermodal aglara dogru hizli bir egilimin gdzlemlendigi
dikkat cekmektedir. Gelismis Ulkelerdeki intermodal aglarda demiryolu ve bar¢ karmasi ile
olusturulan konteyner akisi ve demiryolu ile bar¢ mekiklerinin ortaya cikisi gibi konular

tartisiimaktadir.

Ayrica dikey ve yatay biitlinlesmeler ¢ercevesinde IT altyapisi ile yeniden kurgulanmis ve
optimize edilmis iki tarafli tedarik zincirlerinin mevcudiyeti de artmaya baslamistir.
Guvenlik konusunda dikkat cekici gelismeler yasanmaktadir. Yine sozkonusu rapor
itibariyle; terorist saldirilarinda yasanan artis ve bunun dogurdugu korku nedeniyle
uluslararasi Gemi ve Liman Tesisi Glivenlik Kodu (ISPS Code) gelistirilmistir. Artik ABD’ye
giden tum konteynerlar X isinlariyla kontrol edilebilmekte ve diger kritik limanlarda da
konteyner ve gemi kontrolleri gittikce siklasmaktadir. Strdurulebilirlik kapsaminda tim
Ulkelerde limanlarin yol actigi CO2 emiliminin azaltiimasi konusunda c¢abalarin
yogunlastigl gozlemlenmektedir. Buna ilave olarak enerji kullanimi ve tiketimi igin

optimizasyon galismalarinin da arttigi rapor edilmektedir.

3! Gitzkow, 2013.
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Limancilik Sektoriinii Dogrudan Etkileyebilecek Teknolojik Gelismeler:

Ayni arastirmada yine Dinya genelinde teknolojik gelismelerin limancilik sektdriindeki
aktorleri ne agidan etkileyebilecegi tartisiimistir. Gemi insa ve tekniklerinde gelisme
neticesinde artik tek bir tasiyicida 18,000 TEU’ya ulasilmis; Ozellikle gelismis Glkelerde
konuslu terminallerde dikkat cekici bir sekilde otomosyon artisinin gézlemlendigi rapor
edilmis; IT tabanli arabirimlerin limancilikta artan kullanimina (RDIF, konteyner ve kamyon
tanima, robotik ellegleme) atifta bulunulmus ve artik paydaslar arasi kaliteli veri
alisverisinin saglanabildigi teknolojiler kullanilmaya baslanmistir. Son vyillarda gittikce
artan terorist faaliyetler gibi nedenlerden dolayi daha 6nceden de deginilen liman
glvenligi 6nem kazanmakta olup 0Ozellikle radyasyon ve kimyasal algilama sistemlerinin
kullaniminin yayginlasmaya basladigi bildirilmistir*>. Bahse konu teknolojik gelismeler
isiginda  etkiler U¢ boyutlu olarak ele alinmis ve limanlar agisindan etkin
hinterlandintermodal bitlinlesmesine duyulan ihtiyaca vurgu yapilarak paydaslar arasi
ileri seviyede isbirliginin gittikce artan 6nemi ve gerekliligi; isletmeciler agisindan yiksek
blyuklikte ve kisa sureli yikleme talebinde artisin yarattigi baski ve bunun yeni yatirim
ihtiyaci ortaya ¢ikarmasi; yatirimin 6zellikle etkin ellegleme sistemlerinde yogunlasiyor
olusu; lojistik sektorii acisindan ise yiliksek blyuklikte ve kisa sireli yliikleme talebinde
artis ile bunun sonucunda yeni yatirim ihtiyaci gibi sonuglara yol agtigi ve bu slrecin

giderek de artacagi 6ngorulmuistr.

Limancihkta istihdam

Limanlar yalnizca kendi faaliyet alanlarinda dogrudan istihdam yaratmazlar; ayni zamanda
dolayli istihdam da yaratarak bulunduklari bolgeye ve genelde lilke ekonomisine ciddi
katki saglayabilirler. Dolayli istihdam boélgesel ekonomik aktorlerle olan iliskiler ve kiiresel
tedarik zincirinde vyer alan tum aktorlerin birbirleri ile iletisimi sonucu ortaya
cikabilmektedir®. Limanlarda ve faaliyet bolgelerinde dogrudan ve dolayli olarak istihdam
edilenlerden saglanan gelir harcandikca carpan etkisi ile ekonomide yaratilan ek istihdama

uyarilmis istihdam adi verilmektedir.

32 e

Gutzkow, 2013.
3 Notteboom, T. (2010), “DockLabourand port-relatedEmployement in theEuropeanSeaportSystem”, Report
PreparedforEuropeanSeaportsOrganization (ESPO).
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Limanlarda istihdam temelde iki gruba ayrilmaktadir: dogrudan yik ve esya yikleme-
bosaltmada calisanlar yani liman isgileri ve idari hizmetler ile bakim-onarim personeli **.
Sendikaciligin en kuvvetli oldugu is kollarindan biri olan liman isciliginde sikinti yaratan is
guvenligi ve is¢i haklarinin son yillarda blylyen yas ortalamasi ile birlikte isverenler
aleyhine doéndiigii anlasilinca basta ingiltere olmak {izere pek cok Avrupa ilkesi
deregiilasyon yoluna giderek ilgili kanunlari degistirdiler. Bu durum da ¢cogu isverene isci
yasini dislirmelerine ve taze ama nispeten dusuk Ucretli isglcl istihdami olanagi
vermigstir. Dogasi geregi ylkleme-bosaltma isinde ¢alisan bir isginin ¢ok kalifiye olmasina
gerek yoktu. Ancak teknolojik alet-edevatin ve benzeri gelismelerin limanlarda

kullanilmaya baslanmasiyla isciler icin de kalifiye olma yolu a¢iimis oldu.
AB’de yapilan arastirmalarda denizcilik sektoriiniin tamaminin sadece katma deger degil
ayni zamanda istihdam da yarattigi ortaya konmustur (Tablo 11). Yalnizca limancilik

sektoriindeki istihdam bile 2005 yilinda 300 bin kisinin Gzerinde yer almaktadir.

Tablo 11: AB’nde Denizcilik Sektériinde Katma Deger ve istihdam

Yaratilan Katma istihdam
Deger
Geleneksel Denizcilik Sektord (Limanlar dahil) %66 %40
Kiyi ve deniz ile ilgili alanlar denizcilik %25 %51
rekreasyonu ve turizm
Balikgilk %9 %9
Toplam 186 600 milyon € | 4,78 milyon kisi

Kaynak: ESaTDOR_InterimReport_2013, s.2.

* Tovar, B.,Trujillo, L. ve Jara-Diaz, S. (2004), “OrganisationandRegulation of the Port Industry: Europe andSpain”, Essays on
Microeconomics and Industrial Organisation Contributions to Economics, pp 189-207.
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4. DERINCE LIMANI MEVCUT DURUM TESPITI

4.1. Ozellestirme Siireci

Derince Limani ilk olarak Ozellestirme idaresi Baskanligi “isletme hakkinin verilmesi”
yontemiyle 6zellestirme kapsamina aldigl liman icin ilk kez ihaleye 2007'de cikmistir.
ihaleye girip teklif veren firmalar arasina Akfen Holding, Tiirkerler insaat, Global Altyapi,
Celebi Holding-Kocaeli Sanayi Odasi Ortak Girisim grubu ve Limak insaat yer almistir. Agik
artirma sonucunda en yiksek teklif 195 milyon 250 bin dolarla Tirkerler Ortak Girisim
Grubu’ndan gelmistir. 36 yil siire ile “isletme hakki verilmesi” ydontemiyle 6zellestirmesine
iliskin ihale 12.09.2007 tarihinde tamamlanmis olmasina ragmen Liman-is sendikasi,
Ozellestirmeye karsi dava agmis ve Danigtay, Derince Limani ile ilgili imar plani geligkilerini
dikkate alarak, bu 6zellestirmeyi iptal etmistir. Bu sirede imar planlarini degistirerek
belediyeden ve Ozellestirme Yiiksek Kurulu’ndan onay alan Ozellestirme idaresi ihale igin
10 Aralik’ta teklif alacagini agiklamis ancak daha sonra bu tarih ertelenerek, 16 Ocak
olarak degistirilmistir. 16 Ocak 2014 tarihinde teklif veren firmalar arasinda Yilport
Holding AS, The Peninsular and Oriental Steam Navigation Company, Safi Kati Yakit Sanayi
ve Ticaret AS, Kumport Liman Hizmetleri ve Lojistik Sanayi ve Ticaret AS, Cengiz insaat
Sanayi ve Ticaret AS, Ceynak Lojistik ve Ticaret AS. bulunmaktadir. ihale komisyonunun
actk artirma baslangic tutarini 516 milyon dolar olarak belirlemesinin ardindan,

katihmcilardan teklif gelmemesi lizerine ihale iptal olmustur.

4.2. Teknik Bilgi

Derince Limani, izmit iline bagh Derince ilgesinde, izmit Kérfezinin kuzey kiyisinda 40° 44'
44" N enlemi ve 29° 50' 00" E boylaminda yer almaktadir. Derince ilgesi izmit’e 5 km

istanbul’a ise 90 km uzakhktadir.
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Resim 1: Derince Limani

Marmara Bolgesinin en eski limanlarindan biri olarak kabul edilen Derince Limani,
Marmara Bolgesinde tim yik tirlerine hizmet veren sayili limanlardan birisidir ve bu
haliyle stratejik bir éneme sahiptir. Ulkemizin en énemli sanayi ve ticaret merkezi olan
Marmara Bolgesi, dis ticaretimizde de 6nemli bir yere sahiptir. Dis ticaret ile ilgili liman
isletmeleri de Marmara Bodlgesinde yogunlasmis bulunmaktadir. Marmara bdlgesi,
limancilik faaliyetleri agisindan tlkemiz igin oldugu kadar bolge ulkeleri igin de ¢ok dnemli
bir konumdadir. Kuzey—-Gulney/Dogu—Bati ulastirma koridorlar icerisinde elverisli bir
konuma sahip olan Marmara Denizi, Akdeniz—Karadeniz baglantili aktarma yuk trafigi
acisindan 6nem arz etmektedir. Derince Limani elverisli konumu ile gelecekte aktarma

ylklere de hizmet verebilecek durumdadir®.

* Ulastirma Kiyi Yapilari Master Plan Calismasi — Sonug Raporu, 2010, s.107
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Liman 1900 yilinda verilen bir imtiyazla Anadolu Bagdat Demiryollari Kumpanyasi
tarafindan insaatina baslanilip, 1904 yilinda isletmeye agilmistir. 1927 yilinda 1042 sayih
Kanunla Devlet Demiryollari ve Limanlari Umum Mudirligi'ne devredilmistir. 1953
yilinda kabul edilen 6186 sayili Kanunla TCDD isletmesine devredilen liman, Haydarpasa
Liman Midurluglinin bir Gnitesi olarak iskele sefligi Gnvani ile hizmet vermeye devam
etmistir. Daha sonra 1961 yilinda TCDD Genel MudirlGgi'nin emri ile mistakil Liman

isletmesi Mudirltgu olmustur®.

Liman, 1999 vyilinda boélgede vyasanan deprem felaketinden etkilenmistir. 1999

depreminden bu yana deprem hasarlarini giderecek fazla yatirim yapilamamistir.

Resim 2: Derince Limani Rihtimi

Derince Limani, mevcut isletme yapisiyla korfezdeki otomotiv (araba, traktor, vb.) sanayi
ve karisik esya ylklerine hizmet vermektedir. Derince Limani mevcut durumu ile aktif yedi

adet rithtima sahiptir. Toplam uzunlugu 1,322 m olan bu rihtimlarin su ¢ekimleri -4 ila -14

* Genis tarihce bilgisine TCDD resmi web sayfasindan ulasilabilir: http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=272
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m arasinda degismektedir. 1 numarali rihtim kullanim disidir. 2 ve 3 numarali rihtimlar ise
-5 m derinlige sahiptir ve pilot teknesi ve romorkor barinagi olarak kullanilmaktadir. Su
cekimi en yiksek olan 4 numarali rihtimda hububat tahliyesi amaci ile sabit pndmatik
vingler calismaktadir. S6z konusu rihtim dokme vyik ve tekerlekli yikler icin
kullanilmaktadir. Birbirinin devami niteliginde olan 5, 6 ve 7 numarali rihtimlarin toplam
uzunlugu 718 m olup derinlikleri 8 ila 13 m arasinda degismektedir. Limanin bu rihtimlari
genel kargo ve tekerlekli yiiklere hizmet vermektedir. 7 ve 8 numaral rihtimlarda
depremde olusan ciddi hasarlar vardir. Bu rihtimlar gerek rihtimdaki hasarlar gerekse su
derinligi acisindan mevcut durumlari ile genel ylik gemilerine hizmet verebilecek durumda

degillerdir®’.

Tablo 12: Derince Limani Mevcut Rihtimlari

Rihtim No Rihtim Rihtim

Uzunlugu (m) | Derinligi (m)

1 Kullanim Disl

2 82 -5

3 50 -5

4 440 -12 /-14

5 338 -11 /-13

6 220 -9 /-11

7 160 -8 /-9

8 120 Kullanim Disl

Toplam 1322

Kaynak: Ulastirma Kiyi Yapilari Master Plan Galismasi — Sonug Raporu, 2010, s.407.

Limanin toplam alani, 419. 373m? olup, bunun yaklasik 139.000 m?’si demiryollari tamir-
bakim-lUretim amaciyla kullanilmakta iken, atil duruma dismesi sebebiyle limana
devredilmistir. Halen 100.000 m”lik kisminda, 4458 sayili yasa cercevesindeki gtimrikl
alan mevzuati, gecerli degildir. Operasyon alani olarak kullanilan 319.000 m?lik alanin,
150.000 m”lik kisminda otomobil ithalat ve ihracat isleri yuriitilmekte olup, bu alanlar
Ozellesme Iidaresi Baskanliginca kiraya verilmektedir. Kapali alanlarda ambarlarin
stoklama kapasitesi 225.000 Ton/Yildir. Uzun Sireli Kiralik olan SILOLARIN Stoklama
Kapasiteside 2.101.000 Ton/Yildir.

7 Ulastirma Kiyi Yapilari Master Plan GCalismasi — Sonug Raporu, 2010, s.407.
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Tablo 13: Derince Limani Teknik Bilgileri

Stoklama Alani Kapasite m2 Ellecleme araglari  Kapasite \ Adet ‘
Toplam Liman Alani - 419.000 | Gentry-Crane - -
Net kullanilan alan 7.201.000 ton/yil | 150.000 Dolu .Kc3nteyner 7-40 ton 4

Forklifti
Kapah alanlarda yik | 5 3,0 500 100/l | 23.470 |BOS Konteyner 10 ton ;
tutma kapasitesi Forklifti
Transteyler - 7
Sahalarda konteyner | o 0 1g /0 | 8,600 y
tutma kapasitesi Elektrikli Ving 5-35 ton 6
Deniz Araglari Kapasite s [S1a8] Mobil Ving 10-25 ton 31
Tuzer Ving - - Forklifter 3-5ton 5
.. .. 20-22 ton (Bollard Traktorler 3 ton 5
Romorkor 2
Pull) Cekiciler - 18
Treylerler - 2
Palamar Botu 214-106 HP 2 Loder 3m3
Mini Loder -

Kaynak: Derince Limani Sunumu, 2012, s.3.

Limana giren ve ¢ikan gemiler icin kilavuz almak zorunlu olup pilotaj hizmeti Liman idaresi
tarafindan saglanmaktadir. Ayrica 500 GT'ye kadar olan gemiler icin réomorkor alma
mecburiyeti yoktur. Hizmet, 24 saat boyunca, 1.550 HP’lik 2 Rémorkdor vasitasiyla Liman

idaresi tarafindan verilmektedir’®,

2005 yilinda hazirlanan Master Plan cercevesinde izmit hinterlandi ve 2024 yili icin genel
kargo yukiiniin 52.6 milyon ton, dokme yikiin 37.9 milyon ton, konteynerin ise 4.2 milyon
TEU olacagi tahmini yapilmistir®®. Ayrica limanin gelecekteki durumunu degerlendirmek

icin 5 segenek gelistirilmigtir:

Mevcut limanin sadece konteyner igin kullanilmasi,
Mevcut limanin kargo, araba ve dokme yik icin kullaniimasi,
Mevcut limanin ¢gok amagli ve genel kargo igin kullanilmasi,

Mevcut limanin karisik yik elleglenmesi igin kullaniimasi ve mevcut limanin yanina

BoA woN e

milyon TEU kapasiteli YiD (Yap-islet-devret) modeliyle yeni bir liman yapilmasi,

* Derince Limani Sunumu, 2012.

% Ulastirma Kiyi Yapilari Master Plan Calismasi — Sonug Raporu, 2010, s.408.
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5. Gerekli yenileme ile konteyner terminali haline getirilmesi ve yeni yapilacak

limanla birlikte kapasitenin 1.25 milyon TEU’ya c¢ikariimasi.

Bahse konu calisma icin ongoriilen maliyet 2005 yili icin 1.170 milyon dolar olup ayrica
fizibilite calismasi sonucunda mevcut limanin karisik yiik elleclemesi ve yanina 1.25 milyon
TEU kapasiteli YID modeli ile yeni bir limanin yapilmasi da &nerilmistir. Yapilan
calismalarda Derince Limani ellegleme kapasitesinin yillik 4.674.010 tona kadar
cikabilecegi; konteyner ellecleme kapasitesinin ise teorik olarak 875.605 TEU’ya kadar

ulasabilecegi hesaplanmistir®.

izmit Valiligi’nin 2011 yilinda hazirlattigi baska bir raporda®, kisa ve orta vadede kapasite
artinmina gidilmesi halinde sivi yik, kuru yik, Ro-Ro, konteyner ve genel kargo
elleclemelerinin tamaminin gerceklestigi liman icin Ongoriilen kapasite artirimlari

asagidaki sekilde arz edilmistir:

- S Yik: 52.031 m®/yildan kademeli olarak 2020 yilinda 450.000 m®/yila. Yaklasik
%760 artis.

- Kuru Yuk: 1.356.534 ton/yildan kademeli olarak 2020 yilinda 3.000.000 ton/yila.
Yaklasik %120 artis.

- Ro-Ro: 300.781 adetten 2020 yilinda 1.000.000 adete. Yaklasik %233 artis.

- Konteyner: 6.254’ten 2023 yilinda 1.000.000 adete.

- Genel Kargo: 1.071.481 tondan 2020 yilinda 1.500.000 ton’a. Yaklasik %40 artis.

Kocaeli Limanlar Mulki idare Amirligi Blinyesinde 34 adet liman-iskele tesisi mevcut ve
cahisir durumda olup, ekonomik gelismelere paralel is paylasimi limanlar arasinda rekabeti
koruklediginden ve yeni acilan limanlarin Derince Limaninin is alanina hakim limanlar
oldugundan, Derince Limani, "OTO, DOKME KURU YUK, DOKME SIVI YUK, PROJE YUKLERI"
olarak ihtisaslasmaya dogru gitmektedir. Korfeze gelen gemiler ile yiklerin tamamina,
Derince Limaninda hizmet vermek mimkin olmakla birlikte talepler, rekabet ortaminda

mdusterinin tercihi dogrultusunda yon almaktadir.

a0 Ulastirma Kiyi Yapilari Master Plan Calismasi — Sonug Raporu, 2010, s.408
! Kocaeli Valiligi “izmit Kérfezi Liman Bélgesi Raporu”, 2011, s.40.
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Yiklerin indirilmesi-bindirilmesi icin yer darligi cekilmesine dayal yik kaybi mevcut
olmamakla birlikte, rekabet kosullarinin had safhada oldugu izmit Kérfezinde hizmet
veren Derince Limani, fabrikasina daha yakin limani tercih eden tedarikgilerin, tercihlerine
istinaden, kamyon-Tir sahibi kooperatiflerin 6nemli gelir kaynaklarindan ikisini teskil eden

kagit ve halat hammaddesi yuklerini kaybetmis durumdadir.

4.3. Ulasim Altyapisi

Liman tesisi igcinde Demiryolu — Denizyolu — Karayolu yik aktarilmasinin oldugu her tirli
ylik icin calismaya uygun intermodal O6zelliklere sahip bir liman olmakla birlikte
Ozellestirme kapsaminda olmasi nedeniyle 1999 depreminden sonra iyilestirme ve
modernizasyon amagli hicbir altyapi yatirimi yapilmamistir. Mevcut karayolu baglantisi D-
100 Devlet Karayolu uzerinden saglanmakta olup, D-100 Devlet Karayolu son yillarda
yapilan yatinmlar ile 2x3 seritli hale doénistlrilmustir. Derince'deki limanlarin ana
baglantilari; D-100 Devlet Karayolundan, Otoyol baglantilari ise 04 (TEM) Otoyol Korfez
Baglantisi ve izmit Bati Kavsagi vasitasi ile saglanmaktadir. Mevcut 04 (TEM) Otoyolunun
Gebze-izmit arasindaki kesimi trafik kapasitesinin lzerinde calismaktadir. Projesi 2x2
seritli Otoyolun bu kesimi, trafigin artmasi ile birlikte 2x3 serit olarak yeniden
diizenlenmistir. Otoyoldaki bu yogun trafik nedeniyle Otoyol lzerinden talep edilen ilave
kavsaklarin trafik yogunlugunu daha da arttirmasi s6z konusu olacagindan ilave kavsagin

yapilmasi, trafik giivenligi acisindan tehlike yaratabilecegi degerlendirilmektedir.

Derince bdlgesinde ileriye doniik ulasim taleplerinin karsilanmasi icin, Kuzey Marmara
Otoyol Projesi ile birlikte Kuzey Marmara Otoyolundan baslayarak 04 (TEM) Otoyolu ve D-
100 Devlet Karayolunu keserek izmit Kérfezindeki limanlara ulasacak bir baglanti yolu
yapilmasinin gerekli oldugu disiniilmektedir. Kuzey-Giney yonindeki 12-13 km'lik bu
yolun Kocaeli Blyilksehir Belediyesi ve ilgili kurumlarin katilimi ile hazirlanmasi bu

cercevede yararh degerlendirilmektedir.
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Derince Limani ile TEM otoyolu baglanti projesi, Derince Belediyesince hazirlanmis bir
proje olup, Ozellestirme idaresi Baskanligi (OiB)'na teslim edilmistir. Derince Limaninin

imar planinin yapilmasina iliskin calismalar OIB tarafindan yiiriitiilmektedir.

Derince Limanina glinde ortalama 824,5 kamyon giris-¢ikis yapmaktad|r42. Tum korfez

bolgesi dogu-bati ekseninde arag trafigi 6l¢limleri asagidaki haritalarda arz edilmistir.

Sekil 25: Derince ve Korfez Bolgesi 2012 Yili Arag Trafigi

58994
)9261
1825

K~

Kaynak: 2012 Trafik ve Ulasim Bilgileri, s.15.

Bolgenin kuzeyinden gecen mevcut TEM otoyolunun mevcut trafik yiki nedeniyle
yetersiz kaldigi degerlendirilmektedir. TEM otoyolundan gegen toplam tasit sayisinin
ortalama % 32’si yuk tasitidir. Dilovasi ve Koérfez'de bu oran % 37’lere gikmaktadir.

Karayolu Uzerine binen yikl hafifletmek ve ayni zamanda da daha ucuz bir alternatif
nakliye yontemi olan demiryolundan azami derecede faydalanmak igin Uglinci bir

demiryolu hatti planlanmis ancak bu hattin her limana giremedigi anlasildigindan belli

2 Kocaeli Valiligi Alt Komisyon Raporu, 2012, s.34.
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alanlarda toplanma merkezleri olusturulmasi teklif edilmistir®>. Ustiine Ustliik planlara
alinan 3.hat demiryolunun, yiik tasima sorununu ¢dzemeyecegi de tespit edilmistir. Bu
yeni hattin kapasitesi 7 tren/glindir. Bu hat ile tasinabilecek yiik tonaji ancak 1,5 milyon
tondan 3 milyon tona cikabilecektir. Oysa Kocaeli Limanlarindan 2012 yilinda elleglenen
ylik miktari sadece 61,5 milyon tondur. Buradan hareketle Gebze-K&sekdy arasinda
planlanan bu lglincl hatta ek olarak bir dordiincli hattin planlanmasinin elzem oldugu
dislinilmektedir. Dordiinci hattin sadece limanlara degil ayni zamanda OSB’lere de
hizmet edebilecegi degerlendirilmektedir. Ancak, teklif edilen 4. hattin, ciddi dolgu
yatirnmina ihtiyaci oldugu ve yiksek kamulastirma bedeli gerektirdiginden planlara dabhil

edilemeyecegi bildirilmigtir.

4.4. Derince Liman ile ilgili Iimar Degisikligi

Ozellestirme idaresi tarafindan hazirlatilan Derince Limani “Kisa Tanitim Dékiimani”’nda,
limanin stratejik konumundan ve cografi avantajlarindan en Ust diizeyde yararlanabilmesi
icin kapasite genislemesine ve verimliligi baz alan yeni bir yatirim ve imar Planina ihtiyag
duyuldugu tespitine istinaden bir takim dizenlemelerin yapildigi bildirilmistir 44. Bahse
konu imar plani 24.05.2013 tarihinde 2013/87 sayili OYK karari ile onaylanmis ve Koruma
Kurulu ve kurum gérisleri dogrultusunda diizeltmeleri miiteakip imar Plani OYK onayina

sunulmustur. Plan, resmi gazetede yayinlanarak yuriirlige girmistir®.

Daha Once yapilan galismalar dogrultusunda Marmara bolgesinin uzun vadede konteyner
terminal yatirimlarina ihtiyaci oldugu belirlenmis ve bu kapsamda imar Plani da mevcut
tesisin konteyner elleclemesinin ve depolama kapasitesinin artirilmasina yonelik olarak
hazirlanmistir. Bunlara ilaveten limanin toplam alaninin 968.890,97 m2 ¢ikarilmasi
Ongorilmus ve liman geri sahasinda konteyner istiflenmesi icin toplam yaklasik 310.000

m? alan tahsis edilmistir (Tablo 14)

* Zeytinoglu, 2013.
* Derince Limani Kisa Tanitim Dokumani, 2013, s.10.
* http://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2013/05/20130529-27.htm
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Tablo 14: Derince Limani Kullanimi i¢i Yapilan Diizenleme

Alan Adi Alan (m?2) Oran (%)

Liman Alani 787.171,02 81,24
TCDD Alani 159.318,42 16,44
Park Alani 2.571,21 0,27
Yol Ve Otopark 19.830,32 2,05
Toplam 968.890,97 100,00

Kaynak: Derince Limani Kisa Tanitim Dékiimani, 2013, s.10.
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5. LIMANCILARA YONELIK ANKET CALISMASI

Bu c¢alisma iki ana gruba odaklanmistir; Limanlardan Hizmet Alan ve Veren Sirketler
(LHAV) ve Liman Hizmeti Veren Sirketler (LHV). Anket sorularinda ortak noktalar oldugu
gibi Derince Limaninin Ozellestirilmesi durumunda her iki grup 6zelinde ortaya c¢ikabilecek
hususlar da irdelenmistir. Sorular agirlikli olarak 6zellestirmenin gerekliligi, boélgedeki
rekabet yapisi, limanin isletme ve yonetim yontemi, operasyonel beklentiler, altyap ve
genel olarak yatirimlar, Kérfez Bolgesi mevcut liman ellegleme kapasitesi gibi konulardan
olusmaktadir. 150 adet anket limancilik sektoriyle ilgili firmalara gonderilmis ve 73 adet
geri donus olmugstur. Bu anketlerden bir kismi analize uygun olmadigi igin ¢ikariimis ve

toplamda 70 adet anket analiz edilmistir.

Liman hizmeti veren firmalara 17 soru sorulmustur. Ayni sekilde her soru icin 1-2
“Katilmama” derecesini, 4-5 ise “Katilma” derecesini ifade etmektedir. 3 ise ortalama bir
ifade olup kararsiz olanlarin tercih edebilecegi dereceyi gostermektedir. Sorulara ait
ortalamalar ve standart sapmalar Tablo 15’te gorilmektedir. Buna gore LHV grubunun
ylksek ortalama degeri ile “katildig” ifadeler incelendiginde, 17 ()_(=4,20, S.5.=0,92), 8
()_(=4,20, $.5.=0,92) ve 9 ()_(=4,00, $.5.=0,94) numarali sorularin 6ne c¢iktigi goriilmektedir.
17. soru stratejik konuma atifta bulunurken 8. soru 6zellestirme sonrasi altyapi yatirim
gereksinimine ihtiya¢ duyulduguna isaret etmektedir. 9 numarali soru ortalamasinin
ylksekligi ise Derince Limaninin Kocaeli sanayisi icin onemli goraldigu anlasiimaktadir.
Burada diger bir hususta 6 ()_(=3,90, $.5.=0,88) ve 1 ()_(=3,90, $.5.=0,99) numaral
sorularda belirginlesmektedir. Her ne kadar en Ust gruba kiyasla goreceli distk bir
ortalama olsa da, her iki sorunun 3,9 ortalama uzlasma oranlari ile LHV agisindan,
rekabete ve pazar yapisina olumlu anlamda katki saglayabilecegi degerlendirilmektedir.
Ayrica 17 ve 1 numarali sorular birlikte degerlendirildiginde birbirlerini tamamlayici
olmalari, LHV’in Derince Limanina stratejik acidan yaklastiklarinin bir gostergesi olarak ele

alinabilir.

71



Tablo 15: LHV i¢in Ortalamalar ve Standart Sapmalar

# Sorular N| X | ss

17 Derince limani Tu'rkllye ve bolge ekonomisi icin kesinlikle faaliyette 10 | 4.20 | 0,92
olmasi gereken bir limandir.

3 Derlnc.emlllmanlnm ozellestirilmesi sonucunda liman altyapisina yatirm 10 | 4.20 | 0,92
gerekliligi artacaktir.
Ozellestirilmesini takiben Derince limaninin kapasitesindeki gelisim,

9 . . . . 10 | 4,00 | 0,94
Kocaeli sanayisinin biiyiime potansiyeli ile paralellik tasiyacaktir.
Derince limani ozellestirildigi takdirde Kérfez bolgesi mevcut limancilik

6 N 10 | 3,90 | 0,88
pazar yapisina ve rekabete olumlu katki saglar.

1 3,90 | 0,99

2 3,80 | 0,79

5 Dermcg limaninin ozelles't'lrllme5| halinde, imar plani degisiklikleri 10 | 3.70 | 0,67
nedeniyle sorunlar ¢ikabilir.
Derince limani ortaklik yapisinda (6zellestirilse dahi) bélgenin ilgili

4 . . o 10 | 3,60 | 1,71
kamusal ve/veya sivil toplum kurulusglarinin bulunmasi gereklidir.

7 3,50 | 0,71

10 L!manln Ve"I|EI|I m'e.vzuat.ln mevFut durumu itibariyla; Derince 10 | 3.33 | 0,82
Limaninin 6zellestirilmesi hukuki agidan sorunludur.

3 S|V|'yuk., k'uru yuk, kon.teyner ve RoRo gibi yiik tiplerinin tamaminda 10 | 3.30 | 1,42
etkin bir liman modeli olmalidir.

16 Ihtisaslagmis lojistik merkezlerinden olusan bir yapi modeli (Orn. 10 | 313 | 1,20
Rotterdam)

15 Gemlle"rm I|ma.n |<;|ndve |ht|sasla§m{_§ alt b.|r|mlere ulasip yuk bosaltim 10 | 2.86 | 1,28
veya ylklemesi yaptigi bir model (Orn. Singapur)
Derince limani yénetim modeli olarak a. Blylik tonajli gemilerin 6n

14 | bosaltim yaptigi ve daha sonra ikincil bir tasimacilik asamasindan sonra | 10 | 2,75 | 1,47
yiklerin terminallere ulastirildigi bir model uygundur (Orn. Antwerp).
Ozellestirilmesini takiben Derince limaninin kapasitesindeki artis, Kérfez

12 | .. . .. . .. . . 10 | 2,44 | 1,17
bélgesi gemi giris-cikis trafigini olumsuz yénde etkileyecektir.
Mevcut karayolu ve demiryolu ulasim baglanti altyapisi, Derince limani

11 | 6zellestirilmesi sonucunda beklenen liman kapasitesinin artiriimasi 10 | 2,22 | 1,47
halinde dahi yeter diizeydedir.
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Diger yandan LHV grubunun “katilmadig1” ifadeler agisindan incelendiginde 15 (>_(=2,86,
5.5.=1,28), 14 (X=2,75, 5.5.21,47), 12 (X=2,44, 5.5.=1,17), 11 (X=2,22, 5.5.=1,47) ve 13

()_(=1,90, S.5.=0,99) numarali sorularin ortalamalarina ait oranlarin duslkligiu dikkat
cekmektedir. Ozellikle “katilmama” derecesi en disiik olan 13 numarali ifade, baska bir
acidan irdelendiginde liman icin baglanti yolunun o6nemli gorildiglu hatta ilave
baglantilara ihtiyac duyuldugu ve genelde tim liman hacmine olumlu etki yapabilecegi
dislintlmektedir. Bu goristu destekler nitelikte olan 11 numarali ifadede de mevcut
baglantilarin yetersizligine isaret edilmektedir. Ayni sekilde 12 numarali soru ile Derince
Limaninin kapasitesindeki artisin Korfez bolgesi deniz trafiginde de bir olumsuzluk
yaratmayacagl konusunda uzlasma oldugu izlenmektedir. Yonetimsel agidan
incelendiginde; Diinyada en ¢ok ilgi ¢eken liman ydnetim modelleri olarak Rotterdam,
Singapur ve Antwerp modellerinin uygun olup olmadigl 14, 15 ve 16 numaral sorularda
sorulmustur. Basta 14 ve 15 olmak lizere 16. soruda gozlemlenen yiiksek katilmama
derecesi ortalamalari, LHV tarafindan pek kabul goriilmediginin gostergesi olarak
degerlendirilebilir. Kararsizliga isaret eden ortalamalarin LHA’dekine benzer sorularda
yogunlasmasi ayni sekilde 6zellestirme ile hedeflenen kazanimlar konusunda bu grup icin

de soru isaretleri oldugu seklinde yorumlanabilir.

Z Puanlari ile Sorularin Degerlendirilmesi

Z puanlari, sorulara verilen cevaplarin o konu hakkindaki gorus i¢cin emin olma derecesini
ifade ettigini belirtmistik. Buna goére 4, 7, 10, 11,12, 14, 15 ve 16 numarali sorulara katilma
dereceleri igin grubun verdigi cevaplarin ortalamalarini anlamsizlastirdigi gibi bir sonuca
gidilebilir. Ancak 6rneklem sayisinin disitk kalmasi neticesinde standart hatanin blyuk
ctkmasi Z puanlarini da etkileyebilecegi degerlendiriimektedir (Tablo 16). Dolayisiyla Z

puanlarinin bu grup igin fazla bir islevi olmayacaktir.
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Tablo 16: Ortalamalar ve Z Puanlari

Sorularin Z Puanlari

S1 2,86 (S7 224 (813 350
S2 3,21 (S8 4,13 |S14-A -042
S3 0,67 [S9 3,35 |S14-B -0,24
S4 1,11 (S10 1,15 [S14-C 0,26
S5 328 (S11  -149 |S15 413
S6 325 [S12  -1,35

Cevaplanan sorular igin SPSS 16 paket programinda hiyerarsik kiimele analizi yapilmis ve
Ward yontemi kullanilmistir. Kimeleme yontemleri arasinda tek baglanti yontemi, tam
baglanti yontemi, Ward ydntemi, k-Ortalama yontemi ile oklid uzakhgi ve karesel 6klid
uzakhgr en c¢ok kullanilanlar olarak yer almaktadir. Ancak yapilan calismalarda Ward
yonteminin diger yontemlere goére daha anlaml kiime vyapisi ortaya cikardigi one
surilmektedir®®. Yapilan analizde 17 sorunun 6 kiimede toplandigi gorilmektedir.
Kimelerin ana basliklari Sekil 26’da sunulmustur. Bunlar sirasiyla altyapi, strateji konumu,
rekabet ve pazar, yonetim modelleri, liman baglantilari ve operasyon tipi seklinde yer
almaktadir. Kimelere gore en vyiksek ortalamanin ilk G¢ bashkta toplandig

gozlemlenmektedir. Buradan elde edilen veriye gére LHV'in Derince Limani ile ilgili olarak
altyapr yatirnmlarini 6nemsedikleri ()_(=3,80), rekabet ve pazar acgisindan farkhlik

yaratabilecegini duslindikleri ()_(=3,90) ve stratejik 6neminin farkindaligi ()_(=3,90)
konularinda yuksek oranda bir uzlasma olusturduklari seklinde bir degerlendirme

yapilabilir (Tablo 17).

a Atbas, A. ve Giinay, C. (2008), “Kiimeleme Analizinde Kiime Sayisinin Belirlenmesi Uzerine bir Calisma”, Yayimlanmamis Yiiksek Lisans
Tezi, Ankara Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisi.
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Sekil 26. LHV icin Soru Kiimeleme Analiz Sonucu

C LS E o 5 10 15 20 25
Lahel Mum  +————————— Fmmmm————— e fmmmm————— e ————— +
Case 5 5 :|—

Case 8 a

Case 7 7 —_—

Case 1 1 ]7

Case 2 2

Case 6 B :l—

Case 17 17

Case 9 9 :I—

Casze 10 10

Case 15 15

Case 16 1la J

Case 12 12

Case 13 13 g

Case 3 3

Case 14 14 4 —

Case 11 11

Case 4 4
Tablo 17: Hiyerarsik Kiimeleme Analizi Sonucu
Sorular Kiime Basliklari X
5,8,7 Altyapi 3,8
1,2 Stratejik konumu 3,85
6,17,9,10 | Rekabet ve pazar 3,86
15,16 Yonetim modelleri 2,99
12,13 Liman baglantilari 2,17
3,14,11,4 | Operasyon Tipi 2,97
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6. LIMAN ILE ILGILI TARAFLARA YONELIK ANKET CALISMASI

Limanlardan hizmet alan firmalara toplam 15 soru sorulmustur. Her soru icin 1-2
“Katilmama” derecesini, 4-5 ise “Katilma” derecesini ifade etmektedir. 3 ise ortalama bir
ifade olup kararsiz olanlarin tercih edebilecegi dereceyi gostermektedir. Sorulara ait
ortalamalar ve standart sapmalar Tablo 18’de goriilmektedir. Buna gore LHAV grubunun
ylksek ortalama degeri ile “katildigl” ifadeler incelendiginde, 1. (>_(=4,52, S.5.=0,76) , 15.
()_(= 4,32, S.S.=1,14), 12. ()_(=4,32,S.S.=0,84), 2. (>_(=4,24,S.S.=1,13), 11.
(>_(=4,23,S.S.=O,95) ve 3. ()_(=4,10,S.S.=1,18) numarali sorular 6ne ¢ikmaktadir. Bu soru
grubuna “katilma derecesi” ortalama 4’iln Gzerindedir. Grubun neredeyse hemfikir oldugu
ifade 1 numarali soru olup Derince Limanina yapilacak yatirimlarin sektérel ve bolgesel
acidan katma deger ve farkindalik yaratabilecegi degerlendirilmektedir. ikinci en yiiksek
ortalama ile yine neredeyse tiim grubun hemfikir oldugu baska bir ifade 15 numarali soru
olup Derince Limaninin mutlaka faaliyette olmasi gerekliligine isaret etmektedir. Bu
sorunun tamamlayicisi olan 2 numarali soru ortalamasi da katilma derecesi en yliksek olan
ifadelerden biri olup Derince Limaninin stratejik dnemine atifta bulunmaktadir. Derince
Limaninin yik tipleri acisindan ne tiir bir ihtisaslasmaya gitmesi gerektigi konusu ise 3
numarali soru ile sorulmus olup sivi yuk, kuru yik, konteyner ve Ro-Ro gibi yik tiplerinde
hizmet vermesi gerekliligine katilimin yine ortalamanin lzerinde seyrettigi gorilmektedir.
Bu sorunun tamamlayicisi olarak 12. ve 11. sorularda yer alan ifadeler ile mevcut
kapasitenin de arttinlmasinin gerekliligi incelenmis ve ortalamanin Uzerinde bir
mutabakatin olustugu gozlemlenmistir. Buna goére sadece konteyner ellegleme
kapasitesinin artirilmasi ile yetinilmemesinin gerektigi, ayni zamanda da biyik tonajli
gemilerin elleglenmesi igin limanda gerekli yatirrmlarin yapilmasina ihtiya¢ duyuldugu

konularinda bir uzlasmanin olustugu degerlendirilmektedir.

Ancak tabloda dikkat ¢ceken hususlardan biri 6zellestirmenin rekabet agisindan bir fayda

saglayip saglayamayacagi konusunda sorulan 4 (X=3,89, S.5.=,19) ve 5 (X=3,74,
$.5.=1,29) numarali ifadelerde belirginlesen kararsizlik durumudur. Hizmet alan firmalarin

bu kararsizligl, Derince Liman Ozellestirmesine temkinli yaklastiklari; daha ©nceki
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Ozellestirme uygulamalari sonrasi beklentilerin karsilanamayisi, fiyat, kalite ve benzeri

unsurlar acisindan taleplere cevap verilememesi gibi durumlardan ortaya c¢ikan

kuskulardan dolay olabilecegi distnilmektedir. Diger yandan sektorel bazda bir fiyat

standartlasmasina dogru egilim varsa ki sektoriin 6nde gelen temsilcileriyle yapilan

goriismelerde bu konuda genel bir egilimin varligindan bahsedilmektedir, bu konuda bir

cekincenin olmasi da bir dereceye kadar normal karsilanabilir.

Tablo 18: LHAV icin Ortalamalar ve Standart Sapmalar

# Sorular N| X |ss
62 | 4,52 | 0,76

15 Derince limani Tu.rklye ve bolge ekonomisi icin kesinlikle faaliyette 62 | 432 | 114
olmasi gereken bir limandir.

12 Der.lr)ce I|m§n| biiyiik tonajli gemilerin elleclenmesi i¢in uygun hale 62 | 432 | 084
getirilmelidir.

11 I?erlncg !lmanl icin konteyner ellecleme kapasitesinin arttiriimasi 62 | 423 | 095
onemlidir.

3 Derince limani, Sivi yik, kuru yiik, konteyner ve RoRo gibi yuk tiplerinin 2 IERCR 1 1o
tamaminda_etkin bir liman modeli olmalidir. ' ’
Derince limaninin 6zellestirilmesinin ardindan yapilacak olan yatirimlar

10 . o . 62 | 3,98 | 1,05
hizmet alanlara operasyonel acidan katma deger saglayacaktir.

7 Ozellestirilmesini takiben Derince limaninin kapasitesindeki gelisim, 62 | 397 [1.12
Kocaeli sanayisinin biiyiime potansiyeli ile paralellik tasiyacaktir. ’ ’

6 Derince limani ortaklik yapisinda (6zellestirilse dahi) bélgenin ilgili 62 | 303 135
kamusal ve/veya sivil toplum kuruluslarinin bulunmasi gereklidir. ' ’

4 Derince limani 6zellestirildigi takdirde Korfez bolgesi mevcut limancilik 62 | 389 119
pazar yapisina ve rekabete olumlu katki saglar. ' ’

_ 3,74 1,29
Mevcut ulasim baglanti altyapisi, Derince limani 6zellestirilmesi

8 |sonucunda beklenen liman kapasitesi artirimini kaldirabilecek 62 | 2,62 | 1,32
seviyededir.

13 Mevc1',|t Il!'na“n |§Ie'tmele'r.| |.t|bar|yle., Korfez bolgesinin yik ellegleme 62 | 2.42 | 0.96
kapasitesi bolge ticareti igin yeterlidir.

2,28 (1,05

14 Birinci derecede deprem bdlgesi olmasi agisindan Derince limanina ek 62 | 221 [1.10

yatirimlar risklidir.




Ote yandan LHAV grubunun “katilmadigl” ifadeler, 8 (>_(=2,62, S.5.=1,32), 9 ()_(=2,28,

$.5.=1,05), 13 (>_(=2,42, S.5.=0,96) ve 14 ()_(=2,21, S.5.=1,10) numaral sorular olarak
dikkati cekmektedir. 8., 9., ve 14. sorular sirasi ile “mevcut altyapinin 6zellestirme
sonrasinda yeterli olacagl”, “Gebze karayolu baglantilarinin limana etkisi” ve son olarak
“Deprem riski ve yatirimlar” ile ilgilidir. Ortak gorusler olarak mevcut altyapinin yetersizligi
konusu agir basarken, karayolu iyilestirmelerinin de liman faaliyetlerine olumsuz
yansimasi beklenmemektedir. Deprem riskinin ise muhtemel yatirimlar agisindan bir risk
unsuru olarak algilanmadigi gorilmektedir. 13. soru ise daha ¢ok bdélgedeki mevcut
limancilik yapisinin yeterliligi ile ilgili olup, bunun bolgede ileriki yillarda giderek artan

talepleri karsilayabilme yeteneginden emin olunmadigi seklinde degerlendirilebilir.

Z Puanlari ile Sorularin Degerlendirilmesi

Z puanlari sorulara verilen cevaplarin o konu hakkindaki gorts icin emin olma derecesini
ifade eder ve bu konuda cok kullanilan standart Olglim araclarindan biridir. Buna goére
LHAV icin hesaplanan Z puanlari Tablo 19°da sunulmustur. Z puanlari kararsizlik veya notr
ifade eden ve 1'den 5’e kadar olan katilma derecelerinin ortancasi, yani 3’e gore
hesaplanmistir. Buradaki amag her soru igin LHAV grubunun ne kadar kesin bir gorus
belirttigini 6lcebilmektir. Ornegin sekizinci soru icin daha dénce ortalamada olumsuz bir
gorus belirtildigi soylenmisti. Z puanina bakildiginda ise diger sorulara gore kesinlik
acisindan en disik soru oldugu anlasilmaktadir. Yani grubun sorulardan emin olma
derecesi 8 hari¢ tumi igin ortalamalarin gosterdigi degerdedir. Bu soruya ise verilen

cevaplardan emin olunamadigi anlami ¢citkmaktadir.
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Tablo 19:LHAV’In Ortalama ve Z Puanlari

s1 Sorularin Z skorlari

s15 > s2 S1 1554|S6 5.35 [S11 10.18
s14 s3 S2 3868|S7 6.83|S12 1233
S3 7301|S8 -2.21|S13 -461
s13 s4 S4 58381|S9 -5.06]|S14 -5.53
S5 4.42|S10 7.15 |S15 9.12

s12 S5

s11 S6
S10 S7
S9 S8

Bu grup icin de hiyerarsik kiimele analizi yapilmis ve ayni sekilde Ward yontemi
kullanilmistir. Yapilan analizde 15 sorunun 5 kiimede toplandigi gorilmektedir. Kimelerin
ana basliklar Sekil 27'de arz edilmistir. Bunlar sirasiyla yatirim ve kapasite artirimi, strateji
konumu, rekabet ve pazar, yonetim ve altyapi seklinde yer almaktadir. Kimelere gore en

ylksek ortalamanin ilk iki baslikta toplandigi gozlemlenmektedir.

Sekil 27: LHAV igin Soru Kiimeleme Analiz Sonucu

CL3E o = 10 15 20 23
Label Nuw +-—--——-——— P i i el e Fommmnnans vl i el i Fomomamass +
Case 1 1
Caze 12 12 :|_

Case 11 11

Caze 2 2

Case 15 15 :I_
Caze 4 4 _l_
Case 5 5

Caze 10 1a

Case 7 7 e —
Caze 3 3

Case 13 13 |
Caze & B

Case 3 9

Caze 14 14 g
Case & =i
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Buradan elde edilen veriye gore LHAV’in Derince Limani ile ilgili olarak yatirimlar ile
kapasitesinin artirilmasi gerektigini dtstindukleri (X=4,36 ) ve stratejik 6Gneminin farkinda

olduklar ()_(=4,28 ) konusunda ylksek oranda bir uzlasma olusturduklari seklinde
degerlendirilebilir. Yukarida arz edilen ilk sonuglar ile blylk oranda paralellik

gozlenmektedir (Tablo 20).

Tablo 20: Hiyerarsik Kiimeleme Analizi Sonucu

Sorular Kiime Bagsliklar X
1,12,11 Yatirim ve kapasite artirimi 4,36
2,15 Stratejik konumu 4,28
4,5,10,7 Rekabet ve Pazar 3,89
3,13,6 YOnetim 3,48
9,14,8 Altyapi 2,37

iKi HEDEF GRUP ARASINDA BENZERLIKLER/FARKLILIKLAR

Hedef gruplarla yapilan anketlerde sorulardan 10’u her iki gruba da sorulmustur. Sorularin
her iki grup icin ortalamalari ve standart sapmalari Tablo 21’de sunulmustur. iki grubun da
ortalamasi en yuksek ifadeleri farklidir. LHAV icin Korfez bolgesi limanciligi agisindan
Derince limanina yapilacak olan yatirimlarin hem sektére hem de bolgeye katma deger ve
farkindalik kazandiracagina inanilmakta iken ()_(=4,52, S.5.=0,76); LHV acisindan en 6nemli
hususun Derince limaninin Tirkiye ve bolge ekonomisi icin kesinlikle faaliyette olmasi

gereken bir liman oldugu gorilmektedir ()_(=4,20, S.5.=0,92).

Ayrica LHAV agisindan en yuksek ikinci ortalamaya ()_(=4,32, S.5.=1,14) sahip ifadenin de
LHV’in en o6nemli gordikleri soru olmasi bu iki ifadenin birbirini tamamlayici ifadeler
olmasindan kaynaklaniyor olabilir. LHV grubu igin ikinci en ©nemli ifade ise
Ozellestirilmesini takiben Derince limaninin kapasitesindeki gelisimin, Kocaeli sanayisinin
bliyime potansiyeli ile paralellik tasiyacagina olan inanclaridir ()_(=4,00, S.5.=0,94). Bu
soru LHAV icin 5. sirada onemli ()_(=3,97, S.5.=1,12) olarak algilanmaktadir. Ozetle her iki
grup, Derince Limaninin 6nemini kavramis gérinmekte ve aktif olarak kullaniimasini ve ek
yatinmlar ile ekonomiye kazandirilmasi gerektigine inanmakta; ancak oncelikler
konusunda bir takim farkhliklarin olustugu goézlemlenmektedir. LHAV igin en &nemsiz

algilanan husus ()_(=2,28, S.5.=1,05), LHV icin de 6nemsiz olarak degerlendirilmektedir
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()_(=1,90, S.5.=0,99). Yani Gebze karayolu baglantisinin uygulamaya gecmesi Korfezdeki

toplam liman faaliyet hacmini olumsuz etkilemeyecegine inanilmaktadir

Tablo 21: Her iki Gruba Sorulan Ortak Sorularin Ortalamalari ve Standart Sapmalari

LHAV

LHV

Ortak Olan Sorular

Derince limani ortakhk yapisinda (6zellestirilse dahi)
bélgenin ilgili kamusal ve/veya sivil toplum
kuruluslarinin bulunmasi gereklidir.

Derince limani 6zellestirildigi takdirde Korfez bolgesi

katki saglar.

Ozellestirilmesini takiben Derince limaninin

kapasitesindeki gelisim, Kocaeli sanayisinin biiyiime
potansiyeli ile paralellik tasiyacaktir.

mevcut limancilik pazar yapisina ve rekabete olumlu

SS

3,60

1,71

3,90

0,88

4,20

0,92

3,30

1,42

3,90

0,99

3,50

0,71

1,90

0,99

3,80

0,79

2,22

1,47

4,00

0,94

ilging bir sekilde ikinci en &énemsiz goriilen konunun, yine iki grup tarafindan benzer

gorise sahip olmalaridir. Hem LHAV ()_(=2,62, S.5.=1,32) hem de LHV ()_(=2,22, S.5.=1,47)

mevcut ulagim baglanti altyapisinin 6zellestirme sonrasi beklenen liman kapasitesi

artinmini kaldirabilecek seviyede olmadigl konusunda uzlasmis gériinmektedir. Diger bir

ilging gorls farklihg), Derince limaninin sivi yik, kuru yuk, konteyner ve Ro-Ro gibi yik
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tiplerinin tamaminda etkin bir liman modeli olup olmamasi konusunda goérilmektedir.
LHAV icin bu konu 4. sirada 6nemli olarak algilanmakta iken ()_(=4,10, S.5.=1,18); LHV igin
8. sirada vyer almakta ve genel bir kararsizhgin olustugu ()_(=3,30, S.5.=1,42)
gozlemlenmektedir. Bu grubun zaten liman sahipleri olarak benzeri hizmetleri verdigi goz
onune alindiginda rekabeti artiracak yeni bir olusuma temkinli yaklasmalari bir dereceye

kadar normal kabul edilebilir.

Ortak Sorulara verilen cevaplar acgisindan grup ortalamalarinin bir farklihk olusturup
olusturmadigini test etmek maksadiyla bagimsiz 6rneklem T-testi yapilmis olup sonuglar
asagida Tablo 22'de verilmistir. Bir soru haric digerlerinde istatistiki bir fark vardir
sonucuna ulasilamamistir. Dolayisiyla birinci soru hari¢ diger sorulara verilen cevaplarin

ortalamalari iki grup icin de tutarlidir sonucuna ulasilabilir.

Tablo 22: Anketlerdeki Ortak Sorularin Karsilastirilmasi

Ortalama t-degerleri

# Ortak Sorular LHAV | LHV | t-hes | t-kritik
Kérfez boélgesi limanciligi agisindan Derince limanina yapilacak olan

1 | yatinmlar, hem sektére hem de bélgeye katma deger ve farkindalik 4,52 (3,80 2,70%* 2,18
kazandiracaktir.

2 D.e.rirjce limani, Turkiye ekonomisi agisindan stratejik ticari limanlardan 424 [3,90| 0,99 2,16
biridir.

3 Derince limani, S.IVI Yuk., kuru yuk, k.onteyner ve RoRo gibi yuk tiplerinin 410 [330| 168 2,20
tamaminda_etkin bir liman modeli olmalidir.

4 Derince limani 6zellestirildigi takdirde Ké‘)rfe“z bolgesi mevcut limancihk 3,89 [390| -0,04 2,13
pazar yapisina ve rekabete olumlu katki saglar.

5 Derince.limanmln Ozellestirilmesi bolgede liman hizmetlerinde fiyat 3,74 |350| 085 2,08
rekabeti yaratacaktir.

6 Derince limani orta'kl'lk yapisinda (6zellestirilse dahi) bolgenin |!gm 3,93 [360| 059 2,20
kamusal ve/veya sivil toplum kuruluslarinin bulunmasi gereklidir.

7 Ozelle§‘t|r|lme§|tu.takllt.)e'r} Derince ||r.nan.|r.1|n kapasm.esmdekl gelisim, 3,97 |4,00| -0,10 2,16
Kocaeli sanayisinin biiyiime potansiyeli ile paralellik tasiyacaktir.
Mevcut ulasim baglanti altyapisi, Derince limani 6zellestirilmesi

8 | sonucunda beklenen liman kapasitesi arttirimini kaldirabilecek 2,62 |2,22| 0,72 2,23
seviyededir.

< o -

9 G.ebze kar.ayolu bag.la.ntlsmm uygu!amaya gecmesi Korfezdeki toplam 228 [1,90| 1,09 2,16
liman faaliyet hacmini olumsuz etkiler.

15 Derince limani Tu.rkl.ye ve bolge ekonomisi icin kesinlikle faaliyette 432 |4,20| 0,38 2,14
olmasi gereken bir limandir.
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7. ODAK GRUP CALISMASI

20 Ocak 2014 tarihinde Kocaeli Sanayi Odasi Galistay Salonunda “Odak Grup Calismasi”
dizenlenmistir. Bu toplantiya bolgede mevcut kamu kuruluslari, Gniversiteler ve sektor
temsilcileri katilmistir. Katiimcilarin bir listesi EK-A’da mevcuttur. Temsilciler mimkin
oldugunca uzmanlik alanlarina yakin gruplara dagitilarak 3 ayri odak grubu
olusturulmustur. Birinci turda, A grubu Derince Limaninin yapilmasi gerekli yatirimlar, B
grubu lojistik ve baglanti yollari konusunda, nihayet C grubu da yodnetim modelleri
Uzerinde beyin firtinasi yapip uzlasi saglanan ifadeler ile kendi listelerini olusturmuslardir.

Her grup kendi icinde olusan gorusleri degerlendirmis ve sonuglar asagida sunulmustur.

A Grubu: Derince Limaninin yapilmasi gerekli yatinmlar

e Calisan personelin teknik bilgi dizeyi yetersizdir.

e Arac gerekler 30-40 yilliktir.

e Agir biirokrasi vardir.

e Limandaki techizatlarin modernize edilmesi gerekiyor.

e 30-40 tonu kaldiracak vingler yoktur.

e Limanin 6zellesmesi dogru bir karardir.

e Derince limani igerisindekiler igin bir okul niteliginde olmustur.

e Kocaeli’'nin 10 yil sonraki ihracati dislinldiginde, konteyner kullanilmasi iyi bir
ongoruddr.

e Mevcut mevzuat ve kanunlar liman isletenler agisindan sikinti yaratmaktadir.

e Birihalenin sonuglanmasi igin 120 glin uzun bir stredir.

e Ulke ve Kocaeli agisindan Derince Limani kritik bir konumdadir. Ozellestirme
aceleye getirilmektedir.

e Derince limani bdlgede pilotaj ve romorkaj hizmeti verebilecek tek limandir.

e Ozellestirme idaresi baskanhgi ihale sartnamesinde siirekli ve yeni degisiklikler
yaplyor.

o ihaleileilgili sorulan teknik ve idari sorular cevapsiz kalmaktadir.
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Avrupa’da bir seferde 60.000 arac indirilebilen limanlar varken Derince Limaninda
mevcut teknik ve istifleme imkanlari ile en fazla 9000 arac indirildiginde limanda
tim islemler durma noktasina geliyor.

CED raporunun alinmasi ihaleyi kazanan firmaya birakiliyor. Bu durumda daha
basta ihaleye girmeyi diisiinen 30 firmanin 6’ya diismesine neden olacaktir.
ihaleye kazanan firmanin ilk 5 yillik siirecte 10 milyon dolari zorunlu olarak devlete
verecegi ongoriliyor.

AB uyum miuktesebatini birebir kopyaladigimiz icin, bu slirece uyum saglamakta
zorlaniyoruz.

Koper (Slovenya) limaninin alt yapisi devlete, Ust yapisi ise 6zel bir sirkete ait. Buna
benzer bir yapi kurulabilir.

Liman &zellestirmelerinde 3 tip model vardir; tam 6zel, yari 6zel veya YiD. Derince
Limani icin tam 6zel modeli distniliyor ama bu imkansiz goriiniyor.

Denizcilik slirecinde konteynerlere dogru bir egilim var ¢linkii en ucuz
yontemlerden biridir.

Korfez bolgesinde 2 milyon TEU'llik yik potansiyeli mevcuttur.

Yatirimlar altyapi ve Ustyapi olarak 2’ye ayrilmistir.

Dolgu yapilabilmesi icin 5 milyon metrekiip (300 bin kamyon) kaya tasinmasi
gerekiyor. 200 milyon dolarlik yatirim yapilmasi gerekiyor.

Ozellesecek alan aslinda 450.000 metrekare degil 330.000 metrekaredir.

Pilotaj 6nemli bir gelir kaynagidir.

Tarihi eserler kanunu sikintil bir kanundur.

Sartnamede ilk 5 yilda 500.000 TEU’luk bir artisa ulasma sarti bulunmaktadir.
Liman baskanliginin gérevi denetimdir.

Su anki mevcut durumda ulasim, karayollari baglantisi tesisin kapasitesine olumsuz
etki yaratmaktadir.

Yeni yapilacak planlar ile baglanti yollarinin daha genis kapasitesi olacagi
ongorilerek diizenleme yapilmalidir.

Arag park edilmesi konusunda da yeterli alan bulunmamaktadir.

Limanlarin giris ¢ikislari ve arag park alanlari genis tutulmahdir.

Sadece konteynere odaklanilmamalidir.
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e Limanlar sehrin disinda yer almahdir.

e Forklift ve operatér konusunda buyuk eksiklik mevcuttur.

e Techizat ¢ok sinirlidir.

e Yasam mahalleri agisindan da liman tesisleri oldukga elverigsizdir (wc vb.).

e Ozellestirilmesi dogru bir karardir.

e Derince limani icerisinde kilavuzluk hizmetleri aslinda biyik bir gelir saglayabilen
istir. Zira 40’in Gizerinde liman yanasma yeri var ve burada kilavuzluk hizmetleri en
biyik kalemlerden biridir (yillik 200 trilyon civart).

e En 6nemli konulardan birisi, gelecekte bu limandan ne beklenecegi ve lojistik
ulasimin ne olacagidir.

e Bu beklentiler Gzerine, donanim ve techizat yatirimlari ayri ayri belirlenmelidir.

e ISPS kurallarina uygun olunmasi gibi uluslararasi kurallara uygunluk da énemlidir.

e Ozel giivenlik bélgesi ihtiyaci dogacaktir. Ancak buna bakanlar kurulu karar
vermektedir.

e Kamuoyunun multimodel tasimacilik ile ilgili bilgisinin olmamasi dikkat ¢ekicidir.

e 60 milyon tonun 1,5 milyon tonu demiryolu tagimaciligl ile ellegleniyor. 3.

Demiryolu hatti yapildiginda bu 3 milyon tona ¢ikacak.

B Grubu: Lojistik ve Baglanti Yollari

e Ozellestirmede Derince Limanini alan firma liman sahasindaki tarihi yapilarin
restorasyonlarini da yapmak zorunda kalacaktir.

e TUPRAS gibi iskelesi olan firmalar bile ihtiya¢ oldugunda Derince Limanini
kullanmaktadir.

e Demiryolu aglarindan mutlak suretle faydalaniimahdir.

e 3. Hat bile yetmeyecek goriniiyor ve daha simdiden uzun vade icin 4. hat
planlamasi Gzerine calisiimalidir.

e Ancak hem 3. hem de 4. hat icin ciddi kamulastirma maliyeti ¢cikacaktir.

e Limanin arka sahalarinda mutlaka TIR parklari olusturulmahdir.

e TEM baglanti yolu ve cikis kavsagi icin Kocaeli Bliylksehir Belediyesi proje

gelistirmistir. Ancak kamulastirma bedelleri sikintisi vardir.
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e Ro-Ro tasimaciligl entegrasyonunda Kocaeli Bliyliksehir Belediyesi Ulastirma
Birimleri de devrede olmaldir.

e Limanin mevcut durumu ile Derince ilgesine ve Belediyesi’'ne katkisi azamidir. Az
miktarda vergi geliri haricinde bir getirisi yoktur.

e Limanin 6zellestirilmesine Derince halki olumlu bakmaktadir.

e Gerekli altyapi yatirimlari tamamlanmadan 6zellestirilmeye gidilmesi sikinti
yaratacaktir.

e ihaleyi alacak firma TEM baglanti yolu ile ¢ikis kavsagi projelerini de tstlenecek
goziyle bakilmaktadir.

e Liman caddesinin kentsel donlisiim bolgesi olarak degerlendirilmesi gereklidir ve
bu yoninde Bakanliga basvuruda bulunulmustur.

e Derince belediyesi liman sahasinda bulunan iki derenin islah calismalarini

Ustlenmelidir (daha 6nce ¢alisma yapilmis ancak yetersiz oldugu dusindliyor).

C Grubu: Yonetim Modelleri

e Liman sahasinda kiraci konumunda olan firmalarin hukuki durumu ihaleyi alacak
sirket icin bir muammadir.

e Liman faaliyetlerinde yer alan aktorlerin timiiniin temsil edildigi bir yonetim
modeli uygundur.

o Verimlilik, kar maksimizasyonu ve uzmanlik agisindan bu tiir bir karma model
uygun olmayabilir; anlasmazliklar ve ¢catismalar yaratabilir.

« Ozellestirme sonunda bélge halki, taseronlar ve ilgili diger paydaslar ilk etapta
karsi cikacaktir ancak orta ve uzun vadede herkes durumdan memnun kalacaktir.

e Tam oOzellestirme yapilsa dahi bir Uist otoritenin limani denetleme goérevini
sirdirmesi gerekmektedir.

e Limanin bir kismi halka arz edilebilir ve geri kalan hisse lizerinden 6zellestirmeye
gidilebilir.

e Derince Limani mevcut yonetim yapisi ile verimsiz isletilmektedir.

e Derince Limaninda faaliyet fiyatlandirma politikasi piyasanin altindadir.

e Hinterlandi degerlendirildiginde Orta ve Dogu Anadolu’nun %70’ine kadar bir alani

etkileyebilecek bir limandir.
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e Tam oOzellestirme modeliile liman sadece istihdam yaratmakla kalmayacak,
cevresel ekonomik gelismeye de dnemli katki saglayacaktir.

e Ozellestirme siirecinde bdlgedeki paydaslarin gérisleri yeterince alinmamistir.

A Grup i¢i puanlama:
Uyeler yukaridaki ifadelere % 80 katilmaktadir.
B Grup ici puanlama:
Uyeler yukaridaki ifadelere % 95 katilmaktadir.
C Grup i¢i puanlama:

Uyeler yukaridaki ifadelere % 85 katilmaktadir.
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8. UZMAN KIiSIiLERIN DEGERLENDIRMESI

Delfi teknigi, calisilan konulardaki uzmanlarin veya hedef kitleden secilen temsilcilerinin
soruna iliskin “yaklasimlarini, bakis acgilarini ortaya ¢ikarmaya, incelemeye ve bir uzlasma
saglamaya yonelik bir dizi asamadan”olusmaktadir®’. Buradan hareketle uzman kisiler ile
Derince Limani sorunlari ve ¢6zim oOnerilerine iliskin gorislerin ortaya konulmasi
amaclanmistir. Delfi teknigi sayesinde; cok sayida kisi yerine Derince Limani hakkinda fikir
onderi sayilan, taninan kisiler, Proje Galisma Grubu tarafindan yapilan g¢alismalar sonucu
secilmistir. Bazi uzmanlara ise; ayni anda ihalenin siirmesi nedeniyle ulasmak mimkin
olamamis ve/veya etik olmayacagl degerlendirildiginden temasa gegilmemistir. Yine de
uzman 7 kisi belirlenmistir. Gérismelerde; belirli bir anket formatina benzer sekilde ancak
daha az sayida soru yoneltilmistir. Temel olarak; Derince Limaninin 6éne ¢ikan sorunlarini
ortaya koymalari istenmis, sorunlara yonelik de ¢6zim Onerileri getirmeleri beklenmistir.
Sorularin degerlendirmesine yonelik olmak lizere; ortak ve net fikirlerin olustugu noktalar
ile farkhlk arz eden hususlar belirgin bir sekilde ortaya konulmus oldugundan ileri agama
sorulara veya ankete gerek gorilmemekle birlikte; uygulanan teknik geregi ayni kisilere
takip eden siregte gorislerinin teyidi yapilmistir. Teknigin 6zelligi geregi de; s6z konusu
uzmanlar tamamen gizli tutulmus ve her bir uzman digeri konusunda haberdar
edilmemistir. Her bir uzman ile yapilan goriismede kendisinin istegi disinda bir kisi

goriismede bulundurulmamistir.

Goriismelerde Tespit Edilen Ortak Konular:

- Derince Limaninin stratejik bir éneme sahip oldugu ve hem bdlgesel hem de llke

ekonomisi acisindan 6nemli oldugu vurgulanmaktadir.

- Ozellestirme ile ilgili siirecte bir takim sikintilarin mevcut oldugu belirtiimektedir.
Ornegin Ozellestirme idaresinin goérevlendirdigi araci firmanin teknik ve idari konularda

yetersiz kaldig1 degerlendirilmektedir.

7 sahin, A.E. (2001), Egitim Arastirmalarinda Delphi Teknigive Kullanimi, Hacettepe Universitesi Egitim Fakiiltesi Dergisi, 20, ss.215 —
220.
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- Derince Limaninin, Diinyada artis gosteren egilimin aksine, konteyner ellegleme

acisindan fazla degerlendirilemedigi ifade edilmektedir.

- Limanin ¢ok ciddi bir modernizasyona ihtiya¢ duydugu ve altyapi planlamasinin bu

dogrultuda revize edilmesi gerektigi distinilmektedir.

-ihaledeki belirsizliklerden dolayi ihaleyi alacak firmanin 6zellestirme maliyeti kadar

yatirim yapabilmeyi gdze almasi gerektigi belirtiimektedir.

- Limanda c¢alisan personelin kalifiye olmamasi ve kisa sirede teknik agidan etkin

personele duyulan ihtiyac ihaleyi alacak firmaya sikinti yaratabilecektir.

- Limanin 6zellestirilmesine karar verilmis olmasina ragmen kamu ve 6zel sektér uzmanlari

tam ozellestirme konusunda farkli diisinmektedir.

- Limanda demiryolu baglantisinin oldugu ancak kapasite artirimi ile ek baglantilara ihtiyag

duyulacagi ve mevcut hatlarin da yenilenmesinin kaginilmaz oldugu belirtilmektedir.

- Korfez gecis projesinde yer alan kopri yiksekliginin bu boélgede yikleme-bosaltma
yapabilecek bulyik tonajli gemiler igin uzun vadede bir sikinti yaratabilecegi ifade

edilmektedir.

- Ozellestirme sonrasi yapilacak yatirimlar neticesinde kapasite artirminin kacinilmaz
olacagi degerlendirilmekte ve bu durumun limana giris-cikis trafik yogunlugu yaratacagi

dislintlmektedir.

- Artan trafik icin gerekli ve TEM otoyoluna baglanti saglayacak bir yol icin yerel

yonetimlerin acil projeler gerceklestirmesi gerektigi soylenmektedir.

- Ancak bu baglanti yolunun projelendirilmesi ve hatta olusabilecek kamulastirma

bedellerinin ihaleyi alan firma tarafindan karsilanmasinin beklendigi duyumu alinmistir.

- Limanda ek yatirimlar ile olusacak kapasite fazlasi neticesinde Derince sehrine ekonomik

ve sosyal diizeyde katki saglanabilecegi hesaplanmaktadir.
- Serbest bolge ile ilgili bir adimin mutlaka atilmasi geregi vurgulanmaktadir.

- Késekoy’'de disiiniilen lojistik merkezi ile demiryolu baglantisi gerekmektedir.
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- Kiyr Seridi Master Planinin paydaslarin gorisleri alindiktan sonra revizyonuna ihtiyag

oldugu dasunilmektedir.

- Kapasite artisi ile artacak deniz trafiginin kérfezde orta vadede bir sikisma yasatmayacagi

ifade edilmektedir.

- Liman icerisinde kiraci konumunda olan firmalarin durumunun ne olacagi konusunun,

ozellikle ihaleyi alabilecek firma agisindan belirsizlik yarattigi diistintilmektedir.

- Rakip limanlarda kapasite artirimi tim hiziyla siirmekte ve Derince Limanini alacak
firmanin ciddi bir yatirrm yapmadigi takdirde orta ve uzun vadede zarar edebilecegi ifade

edilmektedir.

Goriismelerde Tespit Edilen Farkli Goriis Konular:

- Kamu temsilcisi uzmanlar kabul edilen yeni imar planinin yeterli oldugunu dislintrken,
Ozel sektorl temsil edenler ihaleyi alacak firma agisindan sikinti yaratabilecek konular

oldugu goruslindeler.

- Kamu temsilcisi uzmanlar devletin hissesinin kalmasini ve kontroli saglamasinin 6nemli
oldugunu savunmakta (6zellestirme yerine Kocaeli Blylksehir Belediyesine isletme
hakkinin devredilmesinin de duslniilmesi gerektigi belirtilmistir) ; 6zel sektori temsil

eden uzmanlar ise tam 6zellestirmeden yana tavir almaktadir.
- Ozel sektérii temsil eden uzmanlar intermodal modele siirekli atif yapmaktadirlar.

- Ozel sektérii temsil eden uzmanlar stratejik acidan konteyner ellecleme kapasitesinin
artirilmasi gerektigini belirtirken, kamu temsilcisi uzmanlar eskisi gibi sivi yik, kuru yik,

konteyner ve Ro-Ro gibi ylklerle devam edilmesi gerektigini diistintiyorlar.

- Ozel sektdrii temsil eden uzmanlar Derince Limani ézellestirilmesi ile ancak orta ve uzun
vadede fiyat rekabeti olusabilecegini degerlendirmektedir; kamu temsilcisi uzmanlar ise

kisa sirede yapilacak yatirimlar ile fiyat rekabetinin hemen baslayabilecegine inaniyorlar.
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9. ORTAK AKIL CALISMASI

Bu sefer her gruptan bir sozcl secgilerek, uzlasi saglanmis maddeler ile ilgili sunumlar
yapilmistir. Her grup sunum yapan grubu dinlemis ve gerektiginde diizeltme talebinde
bulunarak nihai listeler olusturulmustur. Miteakiben bahse konu listeler, diger iki grup

Uyeleri tarafindan 1-5 arasi katilma derecesi 6lgegi ile degerlendirilmistir (Tablo 23).

Tablo 23: ikinci Tur Sonuglar

GRUP A GRUP B GRUP C
GENEL GENEL GENEL
DEGERLENDIRME | DEGERLENDIRME | DEGERLENDIRME
4 4 3
3 2
4 3 5
4 3 3
4 3 2
4 3 3
4 4 2
5 5 4
5 5 2
3 3 4
4 3 3
4 5 5
4 5 5
4 4 4
5 4 4
5 5 3,4
4 1 3,4

Bu degerlemenin geneline baktigimizda; 3 odak grubun sonuclarina katiim yiiksek oranda
seyretmistir. Ucliniin de ortalamasi 3’iin {zerinde gerceklesmistir. Ancak Z puanlarina
baktigimizda Ulyeler en kesin bir sekilde Grup A’nin cikarimlarina katilmistir. Grup C'nin
sonuclarina ise kesinlikle katilim anlaminda onay disik seviyede kalmistir. Bu sebeple bu
grubun genel oylamasi katilmiyorum-katiliyorum 6lgeginin orta degeri olan 3’ten ¢ok da farkh
¢ikmamistir. Grup B’nin ortaya koydugu fikirlere ise Grup A’ya gore kesin katilim daha zayif
kalsa da beyan edilen ortalama goris katiim yéniindedir. ANOVA analizi ise “bu 3 grubun
ortalama aldig1 oylarin birbirinden istatistiki olarak farkli midir?” sorusuna cevap niteligi

tasimaktadir. Bu agidan incelendiginde %95 gliven araligi icinde bu skorlarin birbirinden farkli



oldugunu soylemek icin yeterince istatistiki kanit yok sonucuna ulasiyoruz. Ancak, gliven
araligi kistasini biraz hafiflettig§imizde, %90 seviyesine indirdigimizde, bu sonuglarin farkli
oldugunu soylemek mimkindiir. Buna neden olan fark ise agik¢a Grup A ve C'deki sonuglarin

oylayanlarin géziinde arz ettigi farkli Gnem dereceleridir.

Tablo 24: ikinci Tur Genel istatistik Analizleri

Grup A Grup B Grup C
Ortalama 4,12 3,76 3,4
St.Sapma 0,6 1,09 1,05
Z-Puani 7,68 2,89 1,57
ANOVA P degeri 0,095

ARA DEGERLENDIRME:

Derince Limani sorunlarinin belirlenmesi igin g farkh kitleye farkli yontemlerle yaklasiimistir.
Bu sorun kiimesini bir tek yontemle kesfedebiliyor olsaydik ¢6ziime rahat ulasabilecektik.
Ancak bahse konu kitleler farkh bakis agilariyla soruna yaklagsmislar, her ne kadar sorunlar
kiimesinin ortlisen taraflari olmussa da, belirli konularda farklilasmanin da ortaya ¢ikmasi ile
aslinda sorunun akla gelmeyen boyutlarinin da agiklanmasina yardimci olmuslardir. Kisaca
birbirini tamamlayici ¢alismalar silsilesi demek yanlis olmayacaktir. Oncelikle ilgili literatiir
taranip anketler hazirlanip iki farkh gruba sorulmustur. Sektérden ve limanlardan dogrudan
ya da dolayli iliskide olan temsilcilerin gorusleri hedeflenmistir. Bunlardan ilki, ayni sektorde
yer alip farkli agilardan, yik, fiyat, misteri rekabeti acisindan birbirine rakip olanlar; ikincisi
ise bu limanlardan dogrudan fayda saglaylp misteri konumunda olanlardir. Usteki
sonuglarda grup icinde bile farkli sonuglarin olustugu goérilmektedir. Bu yiizden sadece bu
¢alisma ile Derince Limani sorunlar kimesini agiklamaya ¢alismanin yeterli olmayacagi

asikardir.

Bir sonraki asama olarak Odak Grup c¢alismasi tasarlanmistir. Burada Universite, kamu, ozel
sektor temsilcilerinden goris bildirebilecek kisiler ¢cagrilarak mimkin oldugunca uzmanhk
alanlarinda gére homojen gruplara dagitilmislardir. Ust tarafta da arz edilen {i¢ ana tema
Uzerinde gorus bildirmesini bekledigimiz gruplar aslinda kendi temalariyla birlikte diger

gruplara ait temalar hakkinda da goris bildirme yolunu tercih etmislerdir. Bu ylzden elde
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edilen veriler tek bir temanin olumlu ya da olumsuz tarafini gésteren kesin sonuglari ifade
etmekten uzaklasmis, farkl temalarin gorlsleriyle birlesince arzu edilen kesinlik

maskelenmistir.

Neticede sorunlarin belirginlesmesi ve tartismaya acik alanlarin da ortaya konulmasi
amaciyla Uglinct bir yol olarak, Delfi teknigi yardimiyla alaninda otorite olan kisilerin
gorislerine basvurulmustur. Buradan elde edilen sonuglar bir ek filtre gérevi géormdistir. Yani
otorite olan kisilerin akil slizgecinden gecenler, daha dnce elde edilen sorunlar silsilesi ile
karsilastirilarak énem derecesi bir Ust seviye olanlar ele alinmistir. Ancak diger gruplarin
tespit ettikleri hususlar da gbz ardi edilmemelidir. ihaleye girecek firmalarin siibjektif bakis

I”

acilar “atil” gibi gortinen sorunlarin da 6nem derecesini ilk siralara tasiyabilme potansiyeline
sahiptir. Bu ylzden bu calismalari bir bitin olarak algilayip, ilgili her tarafin objektif ve

sibjektif degerlendirmesine imkan saglayabilmesi nihai hedef olarak belirlenmistir.
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10. LiMAN YATIRIMI TAKRIiBi PiYASA DEGERI

Derince Limaninin mevcut kosullar ve yatirim gereksinimi dikkate alarak tahmini degerlemesi
icin iki yontem benimsenmistir. Gerek literatiir, gerekse profesyonel alanda en ¢ok kabul
goren yontemlerden indirgenmis Nakit Akimlari Yontemi ve Piyasa Carpanlari bu ¢alisma icin

baz teskil etmig,tir.48

indirgenmis Nakit Akimlari Yontemi:

Bu yonteme gore Derince Limani’nin 36 yil boyunca (ihale sartnamesinde yer alan toplam
sire) yaratacagl serbest nakit akimlarinin belirlenen iskonto orani ile indirgenmesiyle ortaya
cikan cari deger, adil deger olarak kabul edilmistir.** Bu yontemin her ne kadar adil bir deger
hesaplama imkani verse de, kullanilan varsayimlar ve belirsizliklerin yiiklemis oldugu hata

paylari da temkinli yaklasmayi gerekli kilmaktadir.

Degerlemede kullanilan varsayimlar:

1) Yatirim ve Operasyonlar:

a) Yatirim miktari 300 milyon ABD dolari: Uzman gorusleri dikkate alinarak belirlenen bu
bedel, ilk 4 yil boyunca esit bir sekilde paylastirildi. Yatirim sirecini uzatmak ve
istenilen kapasiteye ulasmayi geciktirmek, limani satin alici lehine bir durum da
sayllmaz. Bu yatirimin verimliligini sirdiirmesi icin ayrica her yil yatirrm bedelinin
asgari %1.5’i kadar bir harcama ongorilmustir.

b) Operasyonlar:
i) Mevcut operasyonlara devam edildigi varsayllmistir. Gelirlerin 6nemli bir kismi

kiracilardan olusmaktadir. Dolayisi ile kontratlarin sona ermesiyle kiracilarin orada
devam etmemesine ragmen liman bu gelirleri ilgili faaliyetlerle elde edebildigi
varsayllmistir.

ii) Mevcut operasyonlara dair baska bir varsayim ise; etkinlik ile alakalidir. Mevcut

kosullarda farkli gelismeler yiiziinden (iskenderun Limanr’nin &zellesmesi ile

“ Brealey, R. A. ve Myers, S. C.,(2002), Corporate Finance: Capital Investment and Valuation, McGraw-Hill Company, 1. Baski, New York.
Copeland, T. E., Weston, J. F. ve Shastri, K., (2004), Financial Theory and Corporate Policy, Prentice Hall, 4. Baski.
* Veriler ve oranlar icin Bloomberg ve Reuters gibi veri saglayicilar kullaniimistir.
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calisanlarin bir kismi Derince limanina ge¢mistir, ve personel giderlerinde artisa
sebep olmustur, yada sozlesmesi biten kiracinin insa tesisin Liman’a devir olmasi
gibi) saglikl bir FAVOK hesaplamak zor gériinmektedir. Bu yiizden Diinya’daki
limancilik  piyasasina bakilmistir ve satislara olan oran kullaniimistir.
FAVOK/Satislar icin oranlar %20-%60 arasinda degismektedir. Baslangic degeri
olarak %30 kabul edilmis olup her 10 yilda bir yukari yonli revize edilmistir.

iii) Yapilacak yatirimlarin agirhkli olarak konteyner elleglemesine yonelik oldugu
varsayllmistir. Buna gore nihai kapasite 1,200,000 TEU/yil olarak varsayiimistir. Bu
kapasite ise yillara yayilmis, yatirim harcamalarina bagh olarak artiriimistir.

iv) Kapasite kullanim orani: En kritik unsurlardan biri de yapilacak konteyner sahasi
yatirnminin kapasite kullanim orani olacaktir. Bu oran, Limani alacak firmanin
limani yonetme yetenegine de bagh olacaktir. Firma kadar Ulkenin ve bélgenin
buyimesi, ithalat/ihracat ve tiketim dinamikleri de bu konuda belirleyici
etkenler. Bu ylzden bunun bir siireg igerisinde ylkselen bir trend sekilde
gerceklesecegi varsayilimistir.

v) Kurumsal vergi orani %20 olarak kabul edilmistir.

2) Finansallar:

a) Risksiz faiz orani %7-10 mertebesinde dalgalanma gostermekle birlikte analiz
kapsaminda temkinli degerlendirme ile hem %7 hem de %10 baz alinmistir.
Ayrica, farkh sermaye yapilari icin de bir risk katsayisi kullanilmistir (piyasa risk
primi, beta katsayisi ve borg oranina bagl bir diizeltme yapilmistir). Bu sekilde
risk yapisina uygun bir borglanma maliyeti oranina ulasiimistir. Borglanma
oranlarindaki son 2-3 aylik doénemde vyasanan gelismeler, degerleme
calismalari icin de ayri bir sorun olusturmaktadir. Zira, projeksiyonlarin vadesi
ve mevcut faiz ve kurlarin yarattigi oynaklik, nihai degerlerde biylk sapmalara
sebep olmaktadir. Turkiye kredi iflas primleri (CDS) itibariyle spread degerleri
gorece %3’lerden %4 seviyelerine ¢ikmistir. Bu da bor¢ bulmada maliyet
artisini beraberinde getirmistir. Buna ragmen bu tip yatirimlar igin uluslararasi
piysalardan LIBOR+risk primi oraninda borglanmak miimkindir. S6z konusu
borcun da, oynakliklara karsi tiirev araglarla sigortalandigi dustndlirse, boyle
bir orani arti hedge/sigortalama maliyeti ile birlikte diistinmek yanhs olmaz.

Neticede; cari donemde vyikselme gostermis olmasi itibariyle ve ayrica
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b) Piyasa risk primi: Tarihi ortalamalarina bakilarak %5-6 civarinda kabul edilmistir.

borglanma etkilerini 6lgebilmek igin %10 civarinda risksiz faiz orani

kullanilmistir.

c) Beta katsayisi: piyasamizda halka acik liman isletmecisi bulunmadigi icin uluslararasi

piyasada islem goren liman isletmecilere bakilmistir. Bunlarin da aktif beta (asset

beta) katsayilari esas alinmigtir. Belli bir aralikta olduklari gézlemlenmis (0.2-0.6) ve

analizde iki farkli (0.2 ve 0.6) aktif betasi kullanilmistir. Bu betalar da; dogal olarak

farkli sermaye yapilarina uygun diizeltmeden sonra agirliklandirilmis iskonto katsayisi

hesabinda kullaniimistir.

Sonug olarak; farkh bor¢ oranlari igin ve iki farkh aktif betasi igin yatirrm haricinde kalan

degerin sinirlari alttaki sekilde verilmistir. Dikkat ¢eken hususlardan biri, farkl aktif beta

katsayisi durumlarinda maksimum degerin farkli sermaye yapilarinda olusuyor olmasidir. Bu

maksimum deger beta 0.6’de iken, %30 borgluluk oraninda (kaldirag) gergeklesirken, beta 0.2

oldugunda maksimum deger %70 borcluluk oraninda gorilmustdr.

Sekil 28: Farkh Beta ve Borg Yapilari i¢in Deger (milyon TL)
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Guncel kur degerleri kullanildiginda ortaya ¢ikan ABD dolari rakamlari da sirasi ile 215 milyon
ve 412 milyon arasinda gergeklesmistir. Bu rakamlara piyasa éngorileri ve uzman tahminleri
dogrultusunda 300 milyon dolarlik yatirim bedeli de eklendiginde, Derince Limani i¢in satin
ahcilarin kendi varsayimlarina ve ongorilerine bagli olarak, degerin farkhlik gostermesi
mumkindir. Dolayisiyla, mitesebbis degerinin 515-712 milyon dolar araliginda olmasi
muhtemeldir. Tabi ki son gelismelerle birlikte bor¢clanmada artan maliyetler mevcut degerleri
de asagiya cekmistir. Bu durumda da olasi degerler arasindaki diistisler 450-580 milyon dolar

araligina gerilemistir. Degerlerdeki bu disusler %13-19 mertebelerinde oldugu saptanmustir.

Unutulmamasi gereken husus ise; bu senaryo ve varsayimlarin firmadan firmaya
degisebilecegidir. Ortaya cikacak adil deger de, sadece o senaryoya tabi olan adil degeri ifade
edecektir. Dolayisi ile farkli varsayimlar ve projeksiyonlarin, bu konuda fikir ayriligini da

beraberinde getirmesi gayet dogaldir.

Carpan Yontemi:

Farkli carpanlar ile belli birtakim degerlere ulasmak mimkiindir. izlenen yéntem agirlikh
olarak piyasa degeri-satis, piyasa degeri-FAVOK gibi carpanlar etrafinda sekillenmistir. Bu
yontemde ise sirketin dnlimizdeki sirecte de benzer bir performans gosterecegi dolayli
olarak varsayilmistir. Halbuki bu carpanlar zaman icinde sirketler arasinda dahi biyik
farklihklar gosterebilmektedir. Ornegin Piyasa Degeri/FAVOK orani ayni sirket icin son 7-8
yilda 10 ile 50 arasinda bir rakam olarak gerceklesebilmektedir. Bu da ilgili pazarlarin
yukselis/dustis donemlerine bagh olarak fiyat ya da piyasa degeri lizerine olan dogrudan
etkileri yuziinden bilyik oynakliklara sebep oldugu gerceginden kaynaklanmaktadir. Farkh
piyasalarda islem goren sirketlerin ortalamasini kullanmak genel bir kaide olarak kabul
edilebilir. Ancak bu ortalamalarin da Uzerine global yulkselis/cokls trendlerinin etkisi
kaginilmaz olacaktir. Mimkiin oldugu kadar bu iki dongliyli de iceren donemleri kullanmak
Derince icin 36 yillik bir periyodu daha iyi temsil edecektir. Bu dénemde yiikselislerin ve

¢Okuslerin de dongiler halinde gergeklesmesi muhtemeldir.

Kullanilan sirketler farkli {ilke ve piyasalarda islem gérmektedir. Ornek vermek gerekirse
Hutchinson Port Holdings, APM Terminals, Rizhao Port Co., Wuhu Port
Storage&Transportation, Shenzen, Novorossiysk Commercial Sea Port, ICT Services,

AdaniPorts, South Port New Zealand bunlardan bazilaridir.
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Derince Limani igin ise, yatirim siiresi boyunca medyan FAVOK ve medyan Satis rakamlari

kullanilmis ve ilgili carpanlar ile toplam firma degerine ulagilmaya ¢alisiimistir.

Tablo 25: Carpanlar ve Deger (milyon ABD dolari)

Firma Degeri/Satislar  Firma Degeri /FAVOK
s1 3,23 8,42
S2 3,27 9,51
S3 0,80 6,86
sS4 8,24 17,12
S5 6,32 8,66
$S6 2,85 11,49
7 6,38 10,42
S8 6,48 20,20
9 5,91 9,55
$10 7,35 16,03
511 4,68 6,94
S12 4,69 10,61
513 14,70 22,50
S14 2,71 4,63
515 3,90 6,98
Ortalama 5,43 11,33
Derince 176,00 79,00
Deger 956,38 894,91

Carpan yontemine gore belirlenen degerin sonsuz 6mirli firma icin gecerli oldugunu ve
bunun 36 yil ile sinirlandirilarak degerlendirilmesi gerektigi dikkate alirsak; takribi degerlerin
ortalamada 786 milyon dolar civarinda oldugu hesaplanmaktadir.

Degerleme neticesinde mevcut borglanma maliyetleri baz alinarak; minimumda 515 milyon
dolar ve maksimum da 786 milyon dolar civarinda olmasi s6z konusudur. Turkiye’de 2013
Nisan- 2014 Subat arasinda sermaye maliyeti ve risklerde cok asiri hareketler yasamasi
nedeniyle boyle bir fiyat tahmin araligi gecerli olmustur. Bir anlamda; devletin borglanma
faizinin %6-7 diizeyinde oldugu bir atmosferde yliksek degerin olusmasi muhtemel iken,
borglanma faizinin %10’lar astigi bir konjonktirde minimum degerin dahi gegerli oldugu
degerlendirilebilir.

S6z konusu iki yonteme gore yapilan degerlemelerin de sapmalara agik olmasi ve gliniimiizde
yasanan oynakliklar sonucunda farkh sonuglara ulasmasi mimkindir. Dolayisiyla, degisen

kosullar ve faktor etkilerine gére degerlemenin degisecegi de gézardi edilmemelidir.
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11.

SONUC

Bu cgalismada; Tuirkiye Ekonomisinde &nemli bir Gretim merkezi olan Kocaeli’'nin Dlnya

ticaretine agilan kapisi konumundaki limanlarinin ekonomik katkisini en st seviyede kilmaya

yonelik olmak tzere, Derince Limanina diisen gorey, ilgili hizmet alan ve verenler, sanayiciler

ve yakin taraflar goziyle yansitilmistir. Bu ¢cercevede, Derince Limani’'nin ortaklik, yonetim,

teknik alt yapi, yatirnm, ulasim baglantilari ve diger dissal faktorler agisindan durumu

belirlenmis; potansiyel degerlemesi yapilmistir.

Yontemsel acgidan, yorenin ¢ok c¢esitli alanlarinda konuya yatkin ve yakin olan taraflarin,

degerlendirme ve gorislerinin bir sentezi yapilmistir. Bu yaklasimla;

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Konjonktirilin etkileri, ekonomi, ticaret ve 6zelde limancilik odakh olarak, bir nevi
onci masa basi ¢calismasi ile irdelenmistir.

Liman isinde uzman ve dogrudan liman hizmeti verenler ile bahse konu limanlarla
hizmet iliskisi olanlara kapsamli bir anket uygulanmistir.

Ayrica, s6z konusu anket ¢alismasini tamamlayici nitelikte dogrudan Derince Limanina
yonelik derin tecribe ve uzmanhg bulunan kisiler ile Delfi teknigi yaklasimiyla
miulakatlar yapilmistir.

Elde edilen sonuglar dogrultusunda belirlenen 3 ana konu Uzerinde yine uzmanlardan
olusan odak gruplar olusturulmustur. Bu gruplar Derince Limanina yapilmasi gerekli
teknik-teknolojik yatirimlar, lojistik ve baglantilari konusu ile yonetim modelleri
Uzerinde beyin firtinasi yapip 6ncelikli 6nerilerini saptamislardir.

Akabinde ortak akil galismasi igin ilgili tim kesimler bir araya gelerek Derince
Limanina yonelik ortaya ¢ikan sonuglari belirlemislerdir.

Ozellikle son ihalede degerleme konusunun nihai 6neme sahip olmasi itibariyle bir

takribi degerleme calismasi da yapilmistir.

Son yillarda Marmara bélgesi limanlari ile Ege Bélgesinde izmir, Akdeniz Bélgesinde Mersin

ve Iskenderun gibi limanlar icin ciddi yatinmlar yapilmis ve yapilmaktadir. Yapilan bu

yatirimlarin yeterli gérilmemesine ragmen Tirkiye’nin dig ticaretinde %19’luk paya sahip
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Kocaeli liman bdlgesinin global 6lcekte orta buyiiklikte bir limaninin dahi olmamasi dikkat
cekicidir. Kaldi ki 2013 yilinda 360 milyar dolarlik dis ticaret hacmine ulasan Tirkiye'nin dis

ticaret potansiyelinin 6nimizdeki 10 yilda 1 trilyon dolari asmasi hedeflenmektedir.

Hem Turkiye genelinde, hem Kocaeli 6zelinde liman kapasitelerinin blyitiilmesi mutlak bir
zarurettir. Derince Limaninin, global diizeyde rekabet edebilmesi ve daha 6nce arz edilen dis
ticaret hacmine 6nemli katki saglayabilmesi igin; hizli, kaliteli ve konforlu bir seviyeye

ulasmasi gerekmektedir.

Ekonomik ve finansal gostergeler degerlendirildiginde, énimuzdeki yillarin global 6lcekte
calkantih gecgebilecegi; petrol fiyatlari, kur ve parite dalgalanmalari, faiz oranlarindaki
oncelikle yikselme ve de dalgalanmanin yasanacagi bir sire¢ olacagl anlasiimaktadir. Ayrica
uluslararasi ticaretin rotalarindaki beklenmedik degisimler, daha &nceleri ipek Yolu
Uzerinden yapilirken deniz Gzerinden glineye kaymasi gibi, potansiyel risk olarak agirligini

strdurecektir.

Turkiye acisindan da genel ekonomik konjonktir; biylimenin daha yiliksek saglandigi
donemlerde cari agigin yikselmesi ve finansal istikrarsizlik sorununun artmasi; cari agig
daraltip finansal istikrarin saglanmaya calisildigi dénemlerde de bliyimeden 6din verilmesi;
gelecekteki ticaret beklentilerini etkileyen bir paradoks gibi goriilmektedir. Tlrbulanslarin
yasanabilecegi bu ekonomik slirece karsi bu konjonktirde risk yonetimine duyarl, etkin bir

liman ortaklik yénetim modelinin gelistirilmesine ihtiyag vardir.

Hem anket calismalarinda, hem de yiiz yize vyapilan milakatlarda ve odak grup
¢alismalarinda ortaya ¢ikan en garpici sonug, Derince Limaninin stratejik bir liman olarak
algilanmasi ve sadece Kocaeli ekonomisine degil, llke ekonomisine de ekonomik katki

saglayabileceginden dolayi kritik bir liman olarak degerlendirilmesidir.

Mevcut hali ile Derince Limaninin ekonomik agidan rekabet edebilmesi ve etkin kullanimi s6z

konusu degildir.
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Derince Limaninin aktif olarak kullanilmasi igin ek yatirimlar ile ekonomiye kazandiriimasi
gerektigine inanilmakta; ancak oOncelikler konusunda ilgili taraflar arasinda bir takim
farkhhklarin olustugu goézlemlenmektedir. Ornegin, Derince limaninin sivi yiik, kuru yik,
konteyner ve Ro-Ro gibi yik tiplerinin tamaminda etkin bir liman modeli olup olmamasi
konusu liman hizmeti alanlar agisindan 6nemli gorilGyorken, limancilar agisindan 6nem

derecesi diisiik olarak degerlendirilmektedir.

Ozellestirme ile Kérfez bélgesi mevcut limancilik pazar yapisina ve rekabete olumlu katki

saglanacagl konusunda ilgili taraflar arasinda uzlasma gorilmektedir.

Ozellestirilse bile ortaklik modelinde kamusal/sivil toplum temsilcilerinin yer almasi gerektigi

hizmet alanlar agisindan 6nem verilmekte; limancilarin ise kararsiz kaldigi anlasiimaktadir.

Hinterlandi degerlendirildiginde; Orta ve Dogu Anadolu’'nun %70’ine kadar bir alani
etkileyebilecek bir liman olmasi nedeniyle ulasim konusu son derece onemli
addedilmektedir. Bu baglamda; demiryolundan etkin bir sekilde yararlanilmasi gerektigi, bu
konuda mevcut projelerin ivedilikle hayata gecirilmesi ve yeni projelerin gelistirilmesine
ihtiyag duyuldugu, yeni yatirimlar neticesinde artacak kapasite ile hali hazirdaki karayolu
baglantisinin yetmeyecegi ve darbogazlar gorilebilecegi, bu nedenle TEM’e dogrudan bir
baglanti yolunun yapilmasina ve liman cikisinda bu yola bir altgecit ile baglanilmasinin 6nemli
oldugu anlasiimaktadir. Diinyada yayginlasmaya baslayan butlinlesik tedarik zinciri igin
mutlak sekilde intermodal baglantilarin da ilgili taraflarin gorisleri alinarak ileriye dénik

planlanmasina ihtiya¢ oldugu degerlendirilmektedir.

Derince Limanina yatirimlar planlanirken agirligin, diinyada da gézlemlenen artisa paralel
olarak, konteyner elleclenmesine verilmesi gerektigi ancak sivi yik, kuru yiik ve Ro-Ro gibi
hizmet ¢esitlendirmesinin de hizli, kaliteli ve kesiksiz bir sekilde sirdirilmesinin énemli

oldugu anlasiimaktadir.

ilaveten bolgede pilotaj hizmeti veren tek kurum olmasi, bu kalemin énemli bir gelir sagladig

ifade edilmekte ve hizmetin devaminin saglanmasi talep edilmektedir.
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Liman ellegleme hizmetlerinde c¢alisan personelin kalifiye olmasi ve bu konuda egitim

verebilecek uzman kurumlarla isbirliginin 6nemi vurgulanmaktadir.

Bilisim teknolojisinin bitinlesik tedarik zinciri igerisinde kritik altyapilardan birini olugturmasi
ve kesintisiz hizmetin saglanmasinda ayrica ileri seviyede isbirligi kurulmasinda onemli
oldugu degerlendirilmesi, bu konuda da ciddi yatirimlara ihtiya¢ duyuldugunu ortaya

koymaktadir.

Ozellestirme mevzuati acgisindan; Liman icerisinde kiraci konumunda olan firmalarin
durumunun ne olacagl konusunun, 6zellikle ihaleyi alabilecek firma agisindan belirsizlik
yarattigl diisinlilmektedir. Ayrica kamu temsilcisi uzmanlar, kabul edilen yeni imar planinin
yeterli oldugunu distnilrken, 6zel sektori temsil edenler ihaleyi alacak firma agisindan

sikinti yaratabilecek konular oldugu gorugsiindeler.

Kiyi Seridi Master Planinin, paydaslarin gorisleri alindiktan sonra revizyonuna ihtiya¢ oldugu

dislnutlmektedir.

Ozellestirme sirecindeki Derince Limani agisindan &ne cikan hususlardan belki de en
dnemlisi liman degerinin tahminlemesidir. i¢c ve dis konjonktiirde son dénemlerde yasanan
hizli degisimler, yapilan degerleme sonuglarini da ciddi sekilde etkilemektedir. Bu galisma
kapsaminda farkh olasiliklar ve yéntemler kullanilarak aslinda genis bir marj ile degerleme
sonuglari elde edilmistir. Takribi 250-300 milyon dolarlik bir yatirrmin 4 senelik bir siirecte
yapilmasi 6ngorisiyle; mevcut piyasa borglanma maliyetleri baz alinarak; minimumda 515
milyon dolar ve maksimum da 786 milyon dolar civarinda bir deger olusumu s6z konusudur.
Tirkiye’de 2013 Nisan - 2014 Subat arasinda sermaye maliyeti ve risklerde ¢ok asiri
hareketler yasanmasi nedeniyle, gérece acik bir fiyat tahmin araligi gecerli olmustur. Bir
anlamda; devletin bor¢clanma faizinin %6-7 diizeyinde oldugu bir atmosferde yliksek degerin
olusmasi muhtemel iken, borglanma faizinin %10’lari astigi bir konjonktiirde minimum

degerin dahi gecerli oldugu degerlendirilebilir.
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EK-A: Anketler
FIRMANIZIN TAM ADI:

ANKETi DOLDURAN AD SOYADI GOREVi:

LiIMAN iSLETMELERi ANKETi

Asagida 15 ADET ifadeyekatilip katiimadiginizi, katilma derecesine uygun olarak
isaretleyerek (daire igine alarak veya bilgisayarda cevaplayacak iseniz ilgili rakami segip alti
cizili hale getirebilirsiniz) belirtiniz. En kiiglik rakam olan (1) s6z konusu ifadeye hig
katilmama durumunu isaret ederken; en biylik rakam olan (5) en yliksek katilma derecesini
gostermektedir.

1. Derince limani Tirkiye ekonomisi agisindan stratejik ticari limanlardan biridir.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

2. Korfez bolgesi limancihigi agisindan Derince limani hem sektére hem de bolgeye
yapilacak olan yatirimlar ile katma deger ve farkindalik kazandiracaktir.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

3. Siviyik, kuru yik, konteyner ve RoRo gibi yiik tiplerinin tamaminda_etkin bir liman
modeli olmalidir.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

4. Derince limani ortaklik yapisinda (6zellestirilse dahi) bolgenin ilgili kamusal ve/veya
sivil toplum kuruluslarinin bulunmasi gereklidir.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

5. Derince limaninin 6zellestirilmesi halinde, imar plani degisiklikleri nedeniyle sorunlar
cikabilir.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

6. Derince limani 6zellestirildigi takdirde Korfez bolgesi mevcut limancilik pazar
yapisina ve rekabete olumlu katki saglar.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

7. Derince limaninin 6zellestirilmesi bélgede liman hizmetlerinde fiyat rekabeti
yaratacaktir.




(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

8. Derince limaninin 6zellestiriimesi sonucunda liman altyapisina yatirim gerekliligi
artacaktir.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

9. Ozellestirilmesini takiben Derince limaninin kapasitesindeki gelisim, Kocaeli
sanayisinin bilylime potansiyeli ile paralellik tasiyacaktir.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

10. Limanin ve ilgili mevzuatin mevcut durumu itibariyla; Derince Limaninin
ozellestirilmesi hukuki acidan sorunludur.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

11. Mevcut karayolu ve demiryolu ulasim baglanti altyapisi, Derince limani
ozellestirilmesi sonucunda beklenen liman kapasitesinin artirilmasi halinde dahi yeter
diizeydedir.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

12. Ozellestirilmesini takiben Derince limaninin kapasitesindeki artis, Korfez bélgesi gemi
giris-cikis trafigini olumsuz yonde etkileyecektir.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

13. Gebze Kopriisii karayolu baglantisinin uygulamaya gecmesi Korfezdeki toplam liman
faaliyet hacmini olumsuz etkiler.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)
14. Derince limani yénetim modeli olarak;
a. Buyuk tonajl gemilerin 6n bosaltim yaptigi ve daha sonra ikincil bir tasimacilik
asamasindan sonra yiiklerin terminallere ulastirildigi bir model uygundur (Orn.
Antwerp).
(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)
b. Gemilerin liman iginde ihtisaslagsmis alt birimlere ulasip yik bosaltim veya
yiiklemesi yaptigi bir model (Orn. Singapur)

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

c. lhtisaslasmis lojistik merkezlerinden olusan bir yapi modeli (Orn. Rotterdam)

108



(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

15. Derince limani Tiirkiye ve boélge ekonomisi icin kesinlikle faaliyette olmasi gereken bir
limandir.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

Yukarnidaki 15 husus disinda Derince Limani konusunda eklemek istediginiz
husus var ise kisaca asagidaki boslukta belirtebilirsiniz:
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FIRMANIZIN TAM ADI:
ANKETi DOLDURAN AD SOYADI GOREVi:

LIMAN HiZMET ALICILAR ANKETI
Asagida 15 ADET ifadeyekatilip katilmadiginizi, katilma derecesine uygun olarak
isaretleyerek (daire igine alarak veya bilgisayarda cevaplayacak iseniz ilgili rakami segip alti
cizili hale getirebilirsiniz) belirtiniz. En kiiglik rakam olan (1) s6z konusu ifadeye hig
katilmama durumunu isaret ederken; en blylk rakam olan (5) en yliksek katilma derecesini
gostermektedir.

1. Korfez bolgesi limanciligi acisindan Derince limanina yapilacak olan yatirimlar, hem
sektore hem de bolgeye katma deger ve farkindalik kazandiracaktir.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

2. Derince limani, Tirkiye ekonomisi acisindan stratejik ticari limanlardan biridir.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

3. Derince limani, Sivi yik, kuru yik, konteyner ve RoRo gibi yiik tiplerinin tamaminda
etkin bir liman modeli olmalidir.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

4. Derince limani Ozellestirildigi takdirde Korfez bolgesi mevcut limancilik pazar
yapisina ve rekabete olumlu katki saglar.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

5. Derince limaninin 6zellestirilmesi bélgede liman hizmetlerinde fiyat rekabeti
yaratacaktir.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

6. Derince limani ortaklik yapisinda (6zellestirilse dahi) bolgenin ilgili kamusal ve/veya
sivil toplum kuruluslarinin bulunmasi gereklidir.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

7. Ozellestirilmesini takiben Derince limaninin kapasitesindeki gelisim, Kocaeli
sanayisinin biiyiime potansiyeli ile paralellik tasiyacaktir.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)



8. Mevcut ulasim baglanti altyapisi, Derince limani 6zellestirilmesi sonucunda beklenen
liman kapasitesi arttirimini kaldirabilecek seviyededir.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

9. Gebze karayolu baglantisinin uygulamaya gegmesi Kérfezdeki toplam liman faaliyet
hacmini olumsuz etkiler.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

10. Derince limaninin 6zellestirilmesinin ardindan yapilacak olan yatirimlar hizmet
alanlara operasyonel acidan katma deger saglayacaktir.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)
11. Derince limani icin konteyner ellecleme kapasitesinin arttiriimasi dnemlidir.
(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

12. Derince limani biyiik tonajli gemilerin ellegclenmesi icin uygun hale getirilmelidir.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

13. Mevcut liman isletmeleri itibariyle, Korfez bolgesinin yik ellecleme kapasitesi bolge
ticareti icin yeterlidir.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

14. Birinci derecede deprem bdlgesi olmasi agisindan Derince limanina ek yatirimlar
risklidir.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

15. Derince limani Tirkiye ve bélge ekonomisi igin kesinlikle faaliyette olmasi gereken
bir limandir.

(Katilmama derecesi) 1 2 3 4 5 (Katilma derecesi)

Yukarnidaki 15 husus disinda Derince Limani konusunda eklemek istediginiz
husus var ise kisaca asagidaki boslukta belirtebilirsiniz:
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EK-B: Odak Grup Toplantis1 Katilimcilar Listesi

AD-SOYAD TEMSIL ETTiGi KURULUS UNVAN
, | Abdilhamit Akcay NUH CIMENTO SAN.A.S. E:Z:rfsr&t d‘.’e Liman
, | Adnan Balc DERINCE BELEDIYESI Bsk.Yrd.
3 |Adnan Pala DERINCE BELEDIYESI Bsk.Yrd.
A Ali Demirci Kocaeli Un. Rek.Yrd.
5 Alparslan Figlali Kocaeli Un. End.Mih.Bol.Bsk.
6 Cilneyt Cetinbas KBB Ulas.D.Bsk.hgi
7 Esin Sayar KBB Ulas.D.Bsk.hgi
8 Evren Eyylboglu MOL (Mutsui Osklines) Op.Md.
9 Faruk Toremis DM Gim. Ve Tic.Bol.Md.lug Md.
o Gokee Cicek Ceyhun Ec;;a;eIlOUn Yildiz Bilge Barbaros Md.Yrd.
4 Goniil Kaya Ozbag Ec;;a;eIlOUn Yildiz Bilge Barbaros M.V,
12 Mehmet Dede AK-TAS Tank Terminali Tes.Md.
13 Mustafa Kenan Selguk | SOLVENTAS Gen.Md.
14 Ozgiir Mengi Kocaeli Lim.Bsk.hgi Gem.Sur.Uzm.
15 Seda Tarker Kocaeli Lim.Bsk.hgi Gem.Sur.Uzm.
16 Seyfullah Sari _IIE_IXCPS_I_S;;_FEMI ACENTELIGI Yon.Kur.Bsk.
17 Taner Aksoy Kocaeli Kilt.Var.Kor.Bol.Md.lGg(i Bol.Md.
18 Yiicel Odabasi KROMAN CELIK Lim.Md.
19 Turgay Ener Dilovasi Diler Demir Celik A.S Gen.id.Mmd.
20 Mehmet Ozcan TUPRAS Sef
71 Aplarslan Yildiz TUPRAS Basmiih.
29 Mehmet Dede Aktas Dis Tic.A.S. Tes.Md.
53 Ali Demirci Pelikan Den.Loj.Ltd. Md.
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24

Sebahattin Yasa

Altintel Lim. ve Term.islt.A.S.

Gen.Md.
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