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SUNUS

1994 yilinda kabul edilen 4054 sayili Rekabetin Korunmas: Hakkinda
Kanun’un uygulanmasint saglamak {izere, 1997 yilinda kurulan Rekabet
Kurumu, 12 yil gibi kisa bir siirede, piyasalarda kartellesme ve tekellesmeyi
engellemek yoniinde 6nemli adimlar atmistir. Bu sayede, tiiketicilerin, gidadan
sagliga, barinmadan 1sinmaya, iletisimden ulasima, kisacasi yasamin her
alaninda daha kaliteli {irlini, daha ucuza ve daha ¢ok satin alabilmeleri
saglanmistir. Bu bagarilar sayesinde de, Rekabet Kurumu, yalnizca Tiirkiye’deki
kurumlar arasinda degil, diinyadaki rekabet otoriteleri arasinda da hak ettigi yeri
almaya baglamistir. Nitekim Avrupa Birligi Komisyonu ilerleme raporlar ile
OECD gozden gecirme raporlarinda bu durum ifade edilmekte ve Kurumun
ulasmis oldugu idari kapasite ve mesleki diizey takdirle karsilanmaktadir.

Rekabet Kurumunun ulagmis oldugu idari kapasite ve mesleki diizeyin
bir yansimasi uzmanlik tezleridir. Rekabet uzman yardimcilari, ti¢ yili asan
mesleki ¢aligmalarindan elde ettikleri tecriibeleri, yogun bilimsel aragtirmalarla
birlestirerek tez hazirlamaktadir. Rekabet hukuku, politikast ve sanayi iktisadi
alanlarindaki bu tezler, 6gretim iiyelerinin de bulundugu bir Tez Degerlendirme
Heyeti oniinde savunulmakta ve yeterli bulunmasi halinde Rekabet Kurulunca
kabul edilmektedir. Bu sayede daha once ele alinmamis pek ¢ok konuda degerli
eserler ortaya ¢ikmaktadir.

Bu eserlerin yayimlanarak, doktrine katki saglanmasi ve toplumun
rekabet konusunda bilgilendirilmesi, rekabet otoritelerinin en 6nemli gorevleri
arasinda yer alan rekabet savunuculugunun bir parcasimi teskil etmektedir.
Boylece, Rekabet Kurumu, toplumu bilgilendirme hedefine yonelik rekabet
savunuculugu cercevesinde, tek basina veya iniversiteler, barolar ve benzeri
orgiitlerle isbirligi halinde yiiriitmekte oldugu, konferanslar, sempozyumlar,
egitim ve staj programlari diizenlemek gibi faaliyetlerine ilave bir etkinlikte
bulunmaktadir. Tezlerini tamamlayan ve Rekabet Uzmani1 unvanini alan biitiin
arkadaslarimi1 goniilden kutluyor, basarilar diliyorum. Bu ¢er¢evede, uzmanlik
tezlerini, 6nemli bir basvuru kaynagi olacagi inanciyla ilgili kamuoyunun
bilgisine sunuyoruz...

Prof. Dr. Nurettin KALDIRIMCI
Rekabet Kurumu Baskam
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KISALTMALAR

AB
ABD
AKB

Bkz.
DB
DPT
DTO
EDAM
ESPO

OECD

oJ
PSA

R.G.
S.
TCDD
TDI
TEU

TSKB
TURKLIM
UN ECLAC

UNCTAD

vb.

: Avrupa Birligi
: Amerika Birlesik Devletleri
: Asya Kalkinma Bankasi

(Asian Development Bank)

: Bakiniz

: Diinya Bankasi

: Devlet Planlama Teskilati
: Deniz Ticaret Odas1

: Ekonomi ve Dis Politika Arastirmalar Merkezi
: Avrupa Limanlar1 Organizasyonu

(European Sea Ports Organisation)

: Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii

(Organization for Economic Cooperation
and Development)

: AB Resmi Gazetesi (Official Journal)
: Singapur Liman Otoritesi

(Port of Singapore Authority)

: Resmi Gazete

: Sayfa

: Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari
: Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri

: Yirmi Feete Esit Birim

(Twenty-foot Equivalent Unit)

: Turkiye Sinai Kalkinma Bankast A.S.
: Tiirkiye Liman Isletmecileri Dernegi
: Birlesmis Milletler Latin Amerika ve

Karayipler Ekonomik Komisyonu
(United Nations Economic Commission for
Latin America and The Caribbean)

: Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma

Konferansi (United Nations Conference on
Trade and Development)

: Ve benzeri

A%



VOL : Cilt (Volume)

YiD : Yap-islet-Devret

YSi : Yap-Sahip Ol-Islet

YSiD : Yap-Sahip Ol-islet-Devret
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GIRIS

Deniz ve kara tasimaciligt arasinda bir kavsak konumunda bulunan
limanlar; iilkenin rekabet giicii, ekonomisi ve Ozellikle dis ticareti ilizerinde
onemli etkiye sahiptir. Soyle ki; mal ve hizmetlerin limanlar araciligiyla seri
bicimde, gilivenli olarak ve miimkiin olan en diisiik maliyetlerle pazarlara
ulagtirllmas1  kiiresel ekonominin saglikli olarak isleyebilmesi acisindan
gereklilik arz etmektedir. Giiniimiizde uluslararasi ticarette el degistiren mallarin
yaklasik %90°1 i¢in denizyolu tagimaciliginin kullanildigi ve 2.814 uluslararasi
limanin (Trujillo ve Tovar 2007, 3) bu trafikte hayati bir 6neme sahip oldugu
gbz Onlne alindiginda, limanlarin tiim tagimacilik sistemi igerisindeki Onemi
daha net bir bigimde ortaya ¢ikmaktadir.

Kiiresel ekonominin isleyisi agisindan biiylik Oneme sahip olan ve
2009 yili itibariyle yaklagik 75-80 milyar dolarlik bir biiyiikliige ulagmasi
beklenen limancilik sektorii (DB 2006, 6-7), konteyner tasimaciliginin 6n plana
¢ikmasi ve bu tagimacilik tiiriiniin ihtiya¢ duydugu teknik ekipmanlar nedeniyle
sermaye yogun bir yapiya doniismiistiir. Bu doniisiim siireci, limanlar1 ge¢cmiste
oldugundan daha rekabet¢i bir pazar yapisi ile karsi karsiya birakmis ve
beraberinde liman kullanicilarinin limanlardaki etkinligin arttirilmasi, tarifelerin
diistiriilmesi ve tesislerin modernizasyonu yoniindeki taleplerini getirmistir. S6z
konusu taleplerin karsilanmasinda kamu kaynaklarimin ¢ogu zaman yetersiz
kalmasi ise 1980’li yillardan itibaren uygulanmaya baslanan limanlara yonelik
reform hareketlerinin ve 6zellikle 6zellestirme uygulamalarinin arkasindaki itici
giic olmustur.

Limanlarin ¢ogu zaman dogal tekel niteligi gostermeleri ve limanlarda
sunulan hizmetlerden bazilarinin zorunlu unsur niteligine sahip olmalari,
limanlarin iilke ekonomisi ve rekabet giicii lizerindeki etkileri ile birlikte
degerlendirildiginde, liman 6zellestirmelerini rekabet hukuku agisindan oldukga
onemli kilmaktadir. Bu ¢ergevede, liman Ozellestirmeleri siirecinde ve
sonrasinda limanlarda rekabetin tesis edilmesine ve korunmasina yonelik baglica
iki yaklasim tlizerinde durulmaktadir. Bu yaklagimlardan ilki, agirlikli olarak
Ozellestirme asamasinda rekabeti miimkiin kilacak yeni terminal veya iskelelerin
hizmete sunulmasi, liman i¢i veya terminal i¢i boliinme ve kisa siireli igletme
sozlesmeleri gibi bazi yapisal tedbirleri icermektedir. Ikinci yaklasim ise
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Ozellestirme siirecinde rekabet tesis edilemese dahi isletmeci tesebbiislerin
rekabete aykir1 davramiglar sergilemesini engelleyecek liman tarifelerinin
belirlenmesi gibi bazi diizenleyici ve denetleyici tedbirleri icermektedir.

Limanlarin 6zellestirilmesine yonelik diinyadaki egilime paralel olarak,
Tiirkiye’de de liman 0&zellestirmeleri 1990’larin ikinci yarisindan itibaren
baslamis ve iilkemizde ilk olarak Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri’ne (TDI) ait
13 limanin igletme hakki, 1997-2003 yillar1 arasinda gergeklestirilen ihalelerle
0zel sektore devredilmistir. 2005°te ise aralarinda Tirkiye’nin en biiyiik
limanlarindan Izmir ve Mersin limanlarinin da bulundugu Tiirkiye Cumhuriyeti
Devlet Demiryollari’na (TCDD) ait altt limanin Ozellestirme —siireci
baslatilmistir. Ug tarafi denizlerle cevrili olmasina ve dnemli ticaret yollar:
iizerinde sahip oldugu stratejik konuma ragmen, Tiirk limanlarimin verimsizlik,
agir blirokratik yapi1 ve altyap1 yatirnmlarinin yetersizligi gibi nedenlerle 6zellikle
Akdeniz trafiginde yeterli rekabet giiciine sahip olamamasi &zellestirme
siirecinin baglica nedenleri olarak ortaya ¢ikmustir.

Bu calismanin amacimi, liman O6zellestirmelerinde uygulanan farkli
yaklasim ve yontemlerin ortaya konulmasi ve sdz konusu uygulamalarin
limanlardaki rekabete olan etkilerinin belirlenmesi olusturmaktadir. Liman
hizmetleri ise bu calismanin simirlarinin izin verdigi 6l¢iide sadece liman
sisteminin igleyisi igerisindeki rolii ¢er¢evesinde ele alinmig, liman hizmetlerinin
Ozellestirilmesine deginilmemistir. Liman &zellestirmelerinin halihazirda devam
ettigi Tirkiye’de, liman oOzellestirmelerinde uygulanan farkli yaklasimlarin
yaratabilecegi etkilerin rekabetci bakis acisiyla irdelenmesi, gerek ozellestirme
stirecinde alinabilecek tedbirlerin belirlenmesi gerekse 6zellestirme sonrasinda
Rekabet Kurulu'nun karsilasilabilecegi muhtemel sorunlarin tespiti agisindan
yararli olabilecektir.

Bu dogrultuda birinci boélimde, genel olarak limancilik sektoriiniin
yapisi ve isleyisi hakkinda bilgi verilecek, limanlara yonelik rekabet hukuku
degerlendirmeleri agisindan 6nem arz eden limanlarin dogal tekel ve zorunlu
unsur nitelikleri ele alinacaktir.

Ikinci boliimde; basta liman dzellestirmeleri olmak {izere, limanlardaki
kamu kesimi ve 6zel sektor rollerindeki degisimin kaynagini olusturan liman
reformunun nedenleri iizerinde durulacak ve farkli reform stratejilerine
deginilecektir. Ayrica, ¢esitli 6zellestirme yontemleri ile 6zellestirme siirecinde
rekabetin tesis edilmesine yonelik uygulamalara yer verilecek, liman reformunun
ayrilmaz bir parcast olan regiilasyon modelleri ve liman otoritelerinin
Ozellestirme siirecindeki rolii lizerinde durulacaktir.

Uciincii boliimde; limanlara iliskin rekabet incelemelerinde hakim
durum analizlerinin 6neminden hareketle limanlara yonelik pazar tanimina yer
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verilecek ve limanlardaki baglica rekabet unsurlar1 ele alinacaktir. Boliimde
ayrica; Giiney Amerika, Gilineydogu Asya ve Avrupa’daki bazi {ilkelerin
Ozellestirme uygulamalari ile bu {ilkelerde 6zellestirme sonrasinda karsilagilan
rekabet sorunlarina yer verilecektir.

Dérdiincii ve son boliimde ise Tiirkiye’de limancilik sektdriiniin yapisi
hakkinda genel bilgiler verilecek, iilkemizdeki 6zellestirme uygulamalar1 ele
almacak ve son olarak Rekabet Kurulu’nun liman o6zellestirmelerine iliskin
kararlar1 incelenecektir.
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BOLUM 1

LIMANCILIK SEKTORU

Liman, en genel anlamiyla gemi ve tekne gibi deniz aracglarinin park yeri
olarak kullandig1r korunakli alanlar1 ve gemi yliklerinin bosaltilip yiiklendigi
tesisleri ifade etmektedir. Ne var ki, iki limanin gerek cografi 6zellikleri gerekse
verdigi hizmetler nedeniyle birbirinin aynist olmast miimkiin olmadigindan
“liman” kelimesi ile tanimlanan kavram zaman zaman farkli anlamlar
igerebilmektedir. Nitekim Haralambides (2002, 324)’e gore Giiney Pasifik’te bir
liman; balik¢ilart denizin sert kosullarindan koruyan, balik¢ilara teknelerini
giivenli bir yere baglama olanag: ile birlikte mallarim1 satmalar1 i¢in imkéan
tantyan korunakli bir deniz parcasi iken, liman sehri Rotterdam’da liman;
sirketler, karayollari, demiryollari, dagitim merkezleri, rafineriler, c¢esitli
endiistri ve {retim tesislerini i¢eren genis bir alan iizerine kurulu devasa bir
endiistriyel komplekstir.

Bu bélimde ana unsuru liman tesisi olmakla beraber biinyesinde
birbirini tamamlayan yahut birbiri ile rekabet eden ¢ok sayida hizmet barindiran
limancilik sektoriiniin yapis1 ve isleyisine iligkin olarak genel bilgiler verilecek
ve bu yapmin agiklanabilmesi i¢in gerekli oldugu diistiniilen, limanlarin dogal
tekel ve zorunlu unsur niteliklerine deginilecektir.

1.1. LIMANCILIK SEKTORUNE GENEL BAKIS

Ticaret acgisindan ¢ikis kapilari niteliginde olan limanlar bir iilkenin
rekabet giici ve eckonomik etkinligi {izerinde Onemli rol oynamaktadir.
Glinlimiizde uluslararasi ticarette el degistiren mallarin yaklagik %901 igin
denizyolu tasimaciligi kullanmilmakta ve liman trafigi her yil ortalama %3
oraninda artmaktadir. Bu nedenle, diinyada gerceklestirilen yiik trafigine hizmet
veren 2.814 uluslararasi liman ve 2009 yili itibariyle yaklagik 75-80 milyar
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dolarlik bir biiyiikliige ulasmas: beklenen' limancilik sektérii kiiresel ekonomide
onemli bir yer tutmaktadir (Trujillo ve Tovar 2007, 3).

Limancilik sektoriinlin yapisi, tagimacilik sisteminde limandan-limana
tasimacilik anlayigini esas alan tek modlu (unimodal) hizmet yaklagiminin yerini
kapidan-kapiya tasima tarzinin gecerli oldugu ¢ok modlu (multimodal) hizmet
yaklasimina birakmasi ile bazi degisikliklere ugramistir. Tek modlu deniz
tasimaciligi yaklasiminda baslangi¢ ya da bitis noktasini ifade eden liman, yeni
yapida tasima zincirinde sistemleri birbiriyle biitiinlestiren, kara ve deniz
tasimaciligi arasinda gec¢is hizmeti veren bir ara birim durumuna gelmistir.
Boylelikle limanin kendisi ¢ok sayida ardisik nitelikli hizmetlerden olusan bir
zincir iken, ayni zamanda tagima zincirinin bir halkasi haline doniismiistiir
(Meersman, Voorde ve Vanelslander 2002, 3-4)>. Asagidaki sekilde, deniz ve
kara tasimacilig1 arasinda bir kavsak konumunda bulunan limanlarin isleyisi
aktarilmaktadir.

Sekil 1 - Limanlarin Isleyisi

LiMAN
DENiZ HINTERLAND

(GIRIS/CIKIS) m (GIRIS/CIKIS)
tasma <> | QK>

FAALIYETLERI
Hat - Yiik Ellegleme - Demiryolu
isletmecileri Sirketleri - Karayolu
- Hizmet -Ig su
Saglayicilar yollari

TASIMA
ORGANIZASYONU

Gemi Acentesi-Navlun Tasimacisi-Lojistik Hizmet Saglayicist

*Kaynak: Notteboom (2007, 10)

' DB (2006, 6-7)
2 Atif yapilan kistm, makalede Suykens ve Van de Voorde (1998, 252)’den alinmustir.
5




Rekabet Kurumu Uzmanlik Tezleri Serisi

Yukaridaki sekilde de gorildiigii gibi limanin arka alani olarak
adlandirilan hinterland ile baglantis1 karayolu, demiryolu ve i¢ su yollarima
hizmet veren gemiler ile saglanirken, deniz tarafi ile olan baglantida Maersk,
Hapag-Lloyd gibi deniz tasimaciligi trafiginde oOnemli paya sahip hat
tasgimacilar’ yer almaktadir. Limanda yiiriitilen tasima faaliyetlerinin
organizasyonunu ise gemi acenteleri, navlun tagimacilari ve lojistik hizmet
saglayicilar1 {istlenmektedir. Bu yapida; gemi acenteleri, temsil ettikleri hat
tasimacilarinin gemileri limana gelmeden oOnce gerekli biirokratik islemleri
tamamlayan ticari isletmeler iken, navlun tagimacilan yiik sahibi adma ytiklerin
emniyetli bir sekilde toplanmasimi ve gonderilmesini saglayan aracilardir.
Lojistik hizmet saglayicilari ise tedarik, kargilama, iade ve filo yonetimi gibi
alanlarda hizmet veren isletmelerdir.

Limanda ¢esitli alanlarda faaliyet gosteren c¢ok sayida hizmet
saglayicisinin bulunmasi, liman arazisinin kit olmasindan kaynaklanan stratejik
O6nemi ve degeri goz Oniine alindiginda, liman alanindaki faaliyetlerin
yiiriitiilmesinde koordinasyonu saglayacak ve liman arazisinin etkin bir sekilde
isletilmesi gorevini {istlenecek bir yonetim birimine olan ihtiyaci belirgin hale
getirmektedir. Liman ydnetimleri, kamu limanlarinda genellikle limana iliskin
diizenleme ve denetim gorevlerinin yani sira limanin ticari faaliyetlerini de
yiiriitmektedir. Ancak giiniimiizde, 6zel isletmeciler' tarafindan isletilen
limanlarin sayisinin artmaya baslamasi ile kamu liman ydnetimlerinin ticari
faaliyetlerden uzaklagarak, sadece mal sahibi konumlar ile limandaki diizenleme
ve denetim gorevlerini siirdiirmeleri yoniindeki egilim artmaktadir.

Limanda faaliyet gosteren hat isletmecileri, gemi acenteleri ve hizmet
saglayicilar1 gibi sektdr oyuncularin liman alaninda gemilere, yiiklere ve
yolculara yonelik olarak verdikleri ¢esitli hizmetlerin sunulabilmesi i¢in gerekli
olan liman varliklarini; temel liman altyapisi, operasyonel liman altyapisi, liman
iistyapist ve liman ekipmani olarak siniflandirmak miimkiindiir (DB 2006, 95).
Temel liman altyapisi, limanin ihtiya¢ duydugu kara ve deniz erisimini saglayan
unsurlart kapsarken, operasyonel liman altyapist liman alanindaki faaliyetlerin
yiiriitiilmesi i¢in gerekli unsurlart igermektedir. Liman {istyapisi ise liman
altyapisi iizerinde insa edilen sabit varliklar ile sabit ancak hareketli ekipmandan
olusurken, liman ekipmanlari liman faaliyetleri i¢in gerekli tiim sabit olmayan

3 (esitli giizergahlarda, sahip olduklari veya islettikleri gemiler ile yiik tagimaciligi yapan
tesebbiislerdir. Arizi tasimacilikta genellikle kuru ve sivi yiikler, bu yiik tiplerine uygun olarak
inga edilmis gemilerle tek bir miisteri veya miisteri grubu igin taginmaktadir. Diizenli hat
tasimaciliginda ise mallar genellikle konteynerler ile programli seferler ile tasinmaktadir (Kutoglu
2007, 4-5).

4 Giiniimiizde pazarda dért grup dzel liman isletmecisi faaliyet gostermektedir. Bunlar; kiiresel
terminal isletmecileri, bolgesel nitelikli isletmeciler, hat isletmecileri ve ‘nis’ olarak tabir
edilebilen ug¢ pazar yatirimcilaridir (DB 2006, 7).

6



Evren SESLI

varliklardir. Liman alanina ulagmak ic¢in gerekli altyapi ve iistyapr unsurlari

asagidaki sekilde gosterilmektedir.

Sekil 2 - Liman Yapis1

DENIZ GiRiSI ALTYAPISI

e Kanallar, yaklasma alanlari
e Kiy1 Korumasi (dalgakiran, yiikseltme havuzu)
e Uvari (avdinlatma. samandira)

A

LIMAN
ALANI

LIMAN ALTYAPISI

e iskele, dok, havuz LiMAN USTYAPISI

e Depolama Alanlan
e ¢ Baglantilar (yol, vb.)

e  Vingler, borular
e  Terminal, hangar

A 4

KARA GIRISI ALTYAPISI
e Karayolu, demiryolu
e Icsu seyir kanallar1

*Kaynak: Trujillo ve Nombela (1999, 8)

Sekilden goriilebilecegi iizere liman alani, liman i¢i altyapr unsurlar1 ve
istyap1 unsurlan ile birlikte limana erisim ic¢in gerekli kara ve deniz tarafi
altyapt unsurlan ile cevrelenmistir. Genellikle limandaki altyapir ve iistyapi
unsurlarindan liman yonetimleri sorumlu iken, merkezi veya yerel yonetimler
limanin kara tarafi ile erisimini saglamakla yiikiimliidiir. Deniz tarafina olan
erisim ise liman yonetimi ile yerel veya merkezi yonetimler arasinda
paylasilmaktadir. Genel olarak; liman yonetimleri mendirek’, samandira® ve
deniz feneri gibi aydinlatma faaliyetlerini ustlenirken, merkezi veya yerel

3 Dalgakiranlarin uzatilmas: ile limanda meydana getirilen korunakl alanlardur.

® Denizde yol gostermeye yarayan, aymi zamanda iist taraflarinda gemilerin baglanabilmesi i¢in

halkalar bulunan ytizer toplardir.
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yonetimler kanal taramasi’ ve yanasma alanlarindan sorumlu olmaktadir
(Tryjillo ve Nombela 2000, 1-2).

Liman altyapisinin en belirgin 6zelligi ise yiiksek maliyetli ve uzun
Omiirli olmasi ile bulunduklar1 cografi bdlgenin sartlari ile uyumlu boliinemez
biiyiikk birimler halinde yapilabilir olmasidir. Bu &zellikler, liman altyapisina
yonelik yatirimlarin 6nemini arttirirken, ayn1 zamanda pazara yonelik bir giris
engeli niteligi tagiyabilmektedir.

Ote yandan; limanda hat isletmecileri, gemi acenteleri ve karayolu
tagimacilar1 gibi ¢esitli aktorler tarafindan sunulan bir¢ok farkli hizmetin
bulunmasi, limana yonelik talep iizerinde etkili olmaktadir. Cok iiriinlii (multi
product) bir yapiya sahip olan limanin faaliyetleri, limanin cografi konumuna ve
hinterlandinda gerceklesen ekonomik ve teknik gelismelere bagli oldugundan
limanlarda verilen hizmetlere yonelik talep, esasen tiiretilmis taleptir (derived
demand) (Trujillo ve Cruz 2000, 1-2). Soyle ki; limana gemilerin ugramasina,
limanin aktarma noktasi olarak kullanilmasina ve limanda verilen tamamlayici
hizmetlere yonelik talep asil olarak hizmet verilen mala yoneliktir. Bu nedenle
limana yonelik talep ekonomik biiyiimenin, endiistriyel iiretimin ve uluslararasi
ticaretin bir fonksiyonudur (Meersman, Voorde ve Vanelslander 2002, 3-4).

Limana yonelik talep, liman faaliyetleri disindaki ¢esitli unsurlardan
etkilenmesine ragmen Ozellikle konteyner gemilerine hizmet veren limanlar
arasindaki rekabetin olduk¢a yogun oldugu giiniimiiz sartlarinda, limanlarin
etkinligi de talep iizerinde biiylik etkiye sahiptir. Liman etkinligi kavraminin
anlami yillar igerisinde degismekle beraber, giiniimiizde -etkinlik liman
ekipmanlarinin  kendilerine 6zgii performans seviyelerini gergeklestirme
kapasiteleri ile iligkilendirilmektedir (UN ECLAC 1999, 9). DB (2006, 168) ise
liman performansmni®; limana gelen asgari gemi sayisi, terminalde elleglenen’
asgari yik miktar;, terminalin'® verimli kullammi ve hizmet Kkalitesi gibi
parametrelerle agiklamaktadir.

Tasimacilik sisteminde yasanan degisime paralel olarak, gemilerin de
belirli bir yiik ya da yiik grubunu tasiyacak sekilde uzmanlasmaya'' baslamasi
sonucunda limanlar da hizmet verdikleri gemi tiplerine gére uzmanlagmistir.

" Yeni yapilan limanlarda derinlik kazanilmasi, zaman iginde dolan mevcut limanlarim ise
derinlestirilmesi i¢in biriken materyallerin alinmasi islemidir.
8 Liman performans kriterlerine iliskin ayrmtili bilgi i¢in bkz. UNCTAD (1998), Trujillo ve
Nombela (1999), Fourgeaud (2000).
? Yiiklerin gemilere yiiklenmesi ve gemilerden bosaltilmas: faaliyetidir.
19 Belli bir yiik veya yiik grubuna hizmet vermek {izere tasarlannis liman birimidir.
" {1k etapta kuru yiik, yiik-yolcu (posta), tanker ve transatlantik (yolcu gemisi) olarak 4 grupta
smiflandirilan  ticaret gemilerinin giiniimiizde yaklagik 250 degisik tiiri bulunmaktadir
(TURKLIM 2006, 24).
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Hizmet tiretimini arttirmak amaciyla limanlarda uzmanlasmaya gidilmesi liman
terminallerinin'> ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Giiniimiizde, limanlarimn
biiyiik boliimii kuru yiik, siv1 yiik, konteyner' gibi farkli yiik tiplerine hizmet
veren ve bu sekilde hizmet verimliligini arttirmayr amaglayan terminallerden
olusan bir yapiya sahiptir. Ote yandan, 6zellikle konteyner tasimaciligimin diger
tagimacilik tlirlerine nazaran 6nem kazanmasi tasima maliyetlerini diisiirmekle
beraber, ihtiyag duyulan teknik ekipman nedeniyle onceleri emek yogun bir
yapiya sahip olan limancilik sektdriiniin sermaye yogun bir yapiya doniismesine
neden olmustur (Trujillo ve Nombela 2000, 1-2).

1.1.1. Liman Hizmetleri

AKB (2000, 70-71) miisteri gruplarma gore bir siniflandirma yaparak,
liman hizmetlerini gemilere ve yliklere verilen hizmetler olarak ikiye ayirmistir.
Gemilere verilen hizmetler pilotaj (kilavuzluk), romorkaj, baglama, tarama,
gemi onarimi ve c¢evreye yoOnelik hizmetleri kapsarken, yiiklere yonelik
hizmetler yilikleme/bosaltma, ellegleme, kara ulastirmasina nakil, depolama,
giivenlik ve ekipman kiralanmasindan miitesekkildir. Liman hizmetlerine iliskin
bir diger ayrima ise agagidaki tabloda yer verilmektedir.

Tablo 1 - Liman Hizmetleri

Iskele Yiik Yiik Sahiplerine Yardimci

Hizmetleri Ellecleme Yonelik Hizmetler Hizmetler
1. Pilotaj 1. Yiikleme/bosaltma | 1. Gemi ve yiikler 1. Bakim
2. Romorkaj | 2. Terminaller icin gerekli 2. Temizlik
3. Baglama | 3. Depolama biirokratik islemler | 3. Giivenlik

4. Dondurucular 2. Izinler (Saglik,

(Balik, vb.) glimriik, vb.)

3. Hizmet kiralama

*Kaynak: Trujillo ve Cruz (2000, 8)

"2 Bu egilimin en iyi 6rneklerinden biri konteyner terminalleridir. Konteyner ellecleme hizmeti
biiyiik vinglere ihtiya¢ duydugundan, yeterli sayida kamyon ve lift olmasi halinde depolama daha
kolay olacagindan ve genis depolama alani ihtiyaci nedeniyle bu amagla tasarlanmig bir terminale
gereksinim duyulmaktadir.

1> Yiiklerin yolda bosaltilip doldurulmadan tasinmasmi saglayan, 20 feet veya 40 feet
uzunlugunda olan ¢elik tasima aracidir.

4 Bu baglik altinda liman hizmetleri sadece liman sisteminin isleyisi igerisindeki rolil
gergevesinde ele alinmaktadir. Diger taraftan, liman hizmetlerinin 6zellestirilmesi her bir hizmet
ozelinde ayrica degerlendirilebilecek bir konu olmasi sebebiyle bu g¢alismanin sinirlarini
agmaktadir.
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Gemilere verilen pilotaj'"”, romorkaj ve baglama gibi hizmetler kamu
isletmeleri veya 0zel sirketler tarafindan saglanabilmektedir. Pilotaj, geminin
limana giivenli olarak girebilmesi ve limandan giivenli olarak ¢ikabilmesi i¢in
gerekli iglemleri kapsamaktadir. Romorkaj ise romorklar araciligiyla geminin
manevra yapmasina iliskin islemler iken, baglama geminin giivenli bir sekilde
iskelede kalmasina yonelik olarak verilen hizmetleri icermektedir.

Yiiklere verilen en énemli ve ayni1 zamanda liman gelirleri icerisindeki
en biiyiilk paya sahip hizmet tiirii ise yiikk ellegleme hizmetidir. Ellegleme
hizmeti, yiikiin kiyidan gemiye ve gemiden kiyiya hareketleri ile yiiklerin liman
tesislerindeki tiim hareketlerini kapsamaktadir. Ge¢miste yiikiin gemiden kiytya
emniyetli bir sekilde bosaltilmasi (stevedoring) ve kiyidan gemiye giivenli bir
sekilde  yiiklenmesi  (loading) islemleri  farkli  isciler tarafindan
gergeklestirildiginden bu hizmetler arasinda bir ayrim s6z konusu olmustur.
Fakat gilinimiizde tim yik ellegcleme hizmetlerini ¢esitli ekipmanlarla
gerceklestiren sirketler bulunmakta olup bu firmalar kuru yiik, sivi yik ve
konteyner gibi yiik tiplerine gore uzmanlagmaktadir. Yiik sahiplerine yonelik
hizmetler ise gemi sirketleri tarafindan g¢aligtirilan ve gemi limana gelmeden
once limandan yararlanabilmek i¢in gerekli islemleri takip etmekle gorevli
acenteler tarafindan yerine getirilmektedir. YoOnetim prosediirlerindeki
etkinsizlikten kaynaklanabilecek gecikmeler mallarim1 bekledikleri tarihte
alamayan ve bu nedenle {iretim planlarini degistiren alicilar i¢in ve gemilerini
gerekli olan siireden daha uzun bir zaman limanda tutmak zorunda kalan
tasimact sirketler igin biiylik ekonomik kayiplara yol agabilmektedir. Bu
nedenle, modern limanlarda kagit islerinden kaynaklanan yiikleri hafifletmek
i¢in gesitli elektronik sistemler'® kurulmaktadir (Trujillo ve Cruz 2000, 6-8).

Giliniimiizde limanlar, temel birtakim hizmetlerinin yan1 sira bilgi ve
iletisim sistemleri, giivenlik, ekipman kiralama gibi katma deger yaratan bazi
hizmetler de sunmaktadirlar. S6z konusu hizmetlerin etkin bir sekilde sunulmasi
giris yapilabilecek pazarlar genisleterek, tasima maliyetlerini diislirerek veya bir
biitiin olarak alig/satis islemlerinin maliyetlerini azaltarak gondericiler i¢in deger
yaratmaktadir (DB 2006, 7-9).

'3 Pilotaj genellikle kamu hizmeti olarak degerlendirilmektedir. Cogu limanda zorunlu bir hizmet
olan pilotajin genellikle eski deniz kaptanlar1 gibi tecriibeli kisiler tarafindan verilmesi
gerekmektedir.

"AB’de limanlarin elektronik bilgi degisim sistemlerine yatirim yapmalarmi tesvik etmek
amaciyla kilavuzlar yayimlanmaktadir. Bu sistemler ile amaglanan biirokratik islemleri
hizlandirmak, limana gelen ve limandan giden yiiklerin dagitiminda gemiler ve kara ulasim
araglari i¢in bekleme siirelerini azaltmaktir (Trujillo ve Cruz 2000, 6-8).
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1.1.2. Liman Modelleri

Ulkenin sosyo-ekonomik yapisi, tarihsel gelisimi, limanin konumu ve
elleclenen yiik tipi gibi ¢esitli faktorler limanlarin organizasyonunun ve
yonetiminin ne sekilde yapilacagr iizerinde etkili olmaktadir. Yapilan
simiflandirmalarda hizmetin kamu kesimi, 6zel sektor veya her ikisi tarafindan
saglanmasi; limanlarin yerel, bolgesel ya da global pazarlara yonelimi; liman
arazisini de iceren altyapir unsurlarimin miilkiyeti; iistyapr ve ekipmanin
miilkiyeti ile liman iscileri ve yOnetimin statiisii gibi kriterler belirleyici
olabilmektedir (DB 2006, 81).

DB (2006, 81-83) tarafindan yapilan siniflandirmada, 6zellikle zaman
icerisinde limanlara yonelik 6zel sektor katiliminin artmasinin da bir sonucu
olarak limanlar; hizmet (service) limani, arag¢ (fool) limani, mal sahipligi
(landlord) limam ve tam Ozellestirilmis (fully privatized) veya 06zel hizmet
(private service) limani seklinde dort ana kategoride toplanmustir.

1- Hizmet Limam: Gelismekte olan iilkelerde rastlanilan hizmet limani
modelinde, limanin faaliyet gosterebilmesi i¢in gerekli olan tiim hizmetler liman
yonetimi tarafindan sunulmaktadir. Dolayisiyla, bu modelde liman yonetimleri
idari ve denetime iliskin gdrevlerinin yani1 sira limanin ticari nitelik tagryan yiik
ellecleme gibi hizmetlerini de vermektedir.

2- Ara¢ Limam: Ara¢ limani modelinde, liman yo6netimi liman
istyapist ve liman altyapisinin miilkiyeti ile birlikte bunlarin bakim ve
gelistirilmesi haklarina sahiptir. Bununla birlikte; gemide, apronda ve iskeledeki
yiik ellegleme hizmetleri gibi bazi hizmetler liman ydnetimi tarafindan lisans
verilmis 6zel girketler tarafindan yerine getirilmektedir. Bu nedenle, modeldeki
en biliylikk problem genellikle operasyonel sorumluluklarin paylasimimdan
kaynaklanmaktadir. Soyle ki; liman yonetimi yiik ellegleme ekipmanlarinin
sahibi ve isletmecisi konumundayken, &zel yiik ellegleme sirketinin verdigi
hizmete iligkin siire¢ ilizerinde tam olarak kontrole sahip olmasi miimkiin
olmamaktadir. Dolayisiyla, 06zel sirketin faaliyetlerinden bagimsiz olarak
hizmette meydana gelebilecek olan aksamalar sirket ile sirketin hizmet verdigi
gemi ya da yiik sahibi arasindaki ticari iligkilerde sorunlara yol agabilecektir.

3- Mal Sahipligi Limam: Mal sahipligi limani, kamusal ve o&zel
menfaatlerin birlikte yuriitiildigli karma bir yapiy1 ifade etmektedir. Bu modelde
liman yonetimi mal sahibi ve diizenleyici kurum roliinde iken, liman faaliyetleri
0zel sirketler tarafindan yerine getirilmektedir. Orta ve biiyiik 6lgekli limanlarda
agirlikli olarak uygulanan mal sahipligi modeline 6rnek olarak Rotterdam
(Hollanda), Antwerp (Belcika), New York (ABD) ve 1997°den bu yana
Singapur limanlarin1 vermek miimkiindiir.
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4- Tam Ozellestirilmis (veya Ozel) Liman: Tam o6zellestirilmis (ve
cogu zaman Ozel hizmet liman1 6zelliginde olan) limanlar sayica ¢ok az olup
ornekleri sadece Ingiltere ve Yeni Zelanda’da bulunmaktadir. Bu model
bir¢oklari tarafindan liman reformunun en ug¢ noktasi olarak degerlendirilirken;
modelin en 6nemli riski liman arazisinin, liman faaliyetleri disinda kullanilmak
iizere satilabilmesi olasiligidir.

Dort model degerlendirildiginde; hizmet ve ara¢ limanlarinda amag
kamu menfaatlerini gerceklestirmek iken, mal sahipligi limanlarinda kamu
(liman yonetimi) ve 6zel sektor (liman isletmesi) arasindaki denge saglanmaya
calisilmaktadir. Tam &zellestirilmis limanlar ise yapilar1 geregi 6zel sektoriin bir
baska deyisle hissedarlarinin menfaatleri dogrultusunda hareket etmektedirler.
Dort farkli liman modelinde liman varliklari, liman is¢ileri ve limanlarda verilen
diger hizmetlere iliskin sorumluluklarin kamu ve 0&zel sektor arasindaki
dagilimina asagidaki tabloda yer verilmektedir.

Tablo 2 - Liman Modellerinin Karsilagtirilmasi

Liman Modeli Altyapt | Ustyap1 | Liman Iscisi | Diger Faaliyetler
Hizmet Limani Kamu Kamu Kamu Genellikle kamu
Ara¢ Limani Kamu Kamu Ozel Kamu/Ozel
Mal Sahipligi Liman1 Kamu Ozel Ozel Kamu/Ozel
Hizmet (Ozel) Ozel Ozel Ozel Genellikle 6zel

*Kaynak: DB (2006, 85)

DB’nin yaptig1 smiflandirma, limanlara yonelik 6zel sektdr katilimi
sonrasinda limanlarin miilkiyet yapisini agiklamakta faydali goriilmekle birlikte,
AKB (2000, 21)’nin limanlarin hitap ettikleri pazarlara gore yaptigi
gruplandirmanin Gzellikle limanlara iliskin ilgili pazar tanimlamalari agisindan
yararli olabilecegi degerlendirilmektedir. Bu kritere gore limanlar; yerel
limanlar, boélgesel limanlar, ulusal limanlar ve aktarma (transshipment) limanlari
olmak tlizere dorde ayrilmistir:

1- Yerel Limanlar: Ulkenin daha az gelismis bolgelerine hizmet veren
ve yerel tasimacilarin iilkenin baslica ekonomik merkezlerine ulagmasini
saglayan limanlardir. Diisiik yogunluklu bir gemi trafigine sahip olan yerel
limanlar, genellikle sozlesmeler yoluyla ulusal tasimacilar i¢in calisan yerel
sirketler tarafindan isletilen arag¢ limanlaridir.

2- Bolgesel Limanlar: Yerel limanlardan hareket eden yiiklerin
birlesme noktasi olan ve daha gelismis hinterlandlara hizmet veren limanlardir.
Biiyiik bolgesel limanlar genellikle mal sahipligi veya hizmet liman1 iken, kii¢iik
bolgesel limanlar hizmet veya arag¢ limanidir.
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3- Ulusal Limanlar: Ithalat ve ihracat icin uluslararasi tasimacilik
noktas1 konumunda olan ve biiylik ekonomik merkezlere hizmet veren
limanlardir. Genellikle mal sahipligi veya hizmet liman1 olarak faaliyet gosteren
ulusal limanlardaki 6zel sektdr katilimi, sdz konusu limanlarin artan yiik
trafikleri ve uluslararast tasimacilara hizmet vermeleri nedeniyle giderek
artmaktadir.

4- Aktarma Limanlari: Belirli hinterlandlara hizmet vermek yerine
uluslararasi tasimacilar i¢in aktarma noktasi olarak hizmet veren limanlardir.
Aktarma limanlar1 kamunun faaliyetlerine devam ettigi mal sahipligi modelinde
olabilecegi gibi hat tagimacilar1 yahut kiiresel terminal isletmecileri tarafindan
isletilen 6zel limanlar da olabilmektedir.

1.2. DOGAL TEKEL NIiTELIiGi

Dogal tekel, dlgek ekonomisinin ancak bir firmanin piyasada en diisiik
maliyetle iiretim yapabilmesine imkan vermesi olarak nitelendirilmektedir (Faull
ve Nikpay 1999, 24). Dogal tekele iliskin bir bagka tanim ise su sekildedir
(Cakal 1996, 17)"":

Birden fazla firma veya tesis yerine iiretimin ancak bir firma tarafindan en
diisiik maliyetle saglandigi durumlarda dogal tekel ortaya ¢ikar. Yalnizca bir
iirlin iretiliyorsa dlgek ekonomisinin varligi dogal tekelin olugmasi i¢in gerek
sarttir. Bir tesiste birden fazla f{riinlin iretildigi hallerde dogal tekelin
olusmasi i¢in gerek sart kapsam ekonomisinin varligidir.

OECD tarafindan yapilan dogal tekel taniminin liman gibi ¢ok iiriinlii
yapilar ile daha fazla Ortiistiiglinii sOylemek miimkiindiir. Diger taraftan, dogal
tekele iligkin ¢agdas yaklasimda oOlcek ve kapsam ekonomilerinden
uzaklasilarak, endiistrinin maliyet fonksiyonunun “subadditive” olmasi {izerinde
durulmaktadir. Pasaoglu (2003, 7) “subadditive” kavramini, belirli bir
endiistrideki iiretim diizeyinin tek bir firmaca iki veya daha fazla firmaya gore
daha etkin sekilde kargilanmasini saglayan maliyet yapisi olarak agiklamaktadir.

DB (2006, 76)’ye gore limanlarin sahip oldugu; liman hizmetlerinin
saglanmasi icin yiiksek sabit maliyetli yatirimlara ihtiya¢ duyulmasi, teknik
nedenlerle temel liman altyapisinda yliksek baslangi¢ kapasitelerine gereksinim
duyulmasi, liman altyapisinin ekseriyetle boliinemez nitelikte olmasi nedeniyle
altyap1 kapasitesinin arttirilabilmesinin yiiksek maliyetli yatirimlart gerektirmesi
ve temel liman altyapist unsurlarinin sabit olup ¢ok az alternatif kullaniminin
mevcut olmasi gibi bazi 6zellikler limanlar1 dogal tekele doniistiirebilmektedir.
Diger taraftan, biiyiik miktarlarda baglangi¢ yatirimi gerektiren ve dolayisiyla

17 Atif yapilan kisim, tezde OECD (1992, 12)’den almmustir.
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sabit maliyetleri yiiksek olan sebeke endiistrilerinin yani sira liman, havalimani
ve koprii gibi lilkeye giris ¢ikist kontrol eden bazi noktalarda da dogal tekeller
olusabilmektedir (Cakal 1996, 18). Bu nedenle, devletler bazen ¢ok firmali
rekabetci bir yap1 yerine tekelci bir yapiyi tercih edebilmekte ve bu karar agik bir
yasal diizenleme ile tek bir isletmeciye izin verilmesi seklinde yapilabilecegi
gibi ayrimc1 siibvansiyonlar yoluyla da yapilabilmektedir. Ancak her iki
segenekte de sonug potansiyel rakiplerin pazardan ¢ekilmesi (Haralambides, Ma
ve Veenstra 1997, 7-8) ve kamu tekelleri olusturulmasi olacaktir.

Ote yandan, limanlarin bir pargasi oldugu ulasim aglarindaki dogal tekel
niteliginin biiylik oranda altyapr insasi ve bakimindan kaynaklandigi (Adler,
Nash ve Niskanen 2003, 3) gbz oOniine alindiginda, limanin bir biitiin olarak
dogal tekel olmasindan ziyade sadece bazi liman varliklarinin bu 6zelligi tagidig
yoniinde bir yaklasim da séz konusu olabilmektedir. Bir diger yaklasima
goreyse, limanlar i¢in dogal tekel durumu ancak sadece tek bir limanin bir adaya
veya izole edilmis bir alana hizmet vermesi halinde miimkiindiir (UN ECLAC
1999, 34).

Sonug¢ olarak, limanlarin bulunduklarn pazarlarda tekel oOzellikleri
gostermeleri siklikla karsilagilan bir durum olmakla beraber; limanin cografi
konumu, hinterland baglantilari, fiili ve potansiyel kapasitesi gibi kriterler
dikkate alinarak her bir liman O6zelinde degerlendirme yapmanin uygun bir
yaklasim oldugunu séylemek miimkiindiir.

1.3. ZORUNLU UNSUR NiTELIiGi

Genellikle dikey biitiinlesik piyasalar icin gegerli olan zorunlu unsur
doktrini, hakim durumdaki tesebbiislere getirilen anlagsma yapma yukimliligi
baglaminda ortaya ¢ikan bir uygulamadir. Birbiriyle baglantili olan pazarlardan
birinde hakim durumda bulunan bir tesebbiise ait tesis ve altyap1 gibi unsurlarin
baglantili pazardaki rekabet¢i yapi igin vazgegilmez olmasi ve bu unsurun
alternatifinin olusturulmasinin hukuki, teknik ve ekonomik olarak miimkiin
olmamasi durumunda s6z konusu tesis ve altyapinin alt piyasalardaki rakip
tesebbiislerin  kullammina agilmasi igin zorunluluk getirilmektedir (Olmez
2003, 4).

Whish (2001, 615-617)’e gore altyapr unsurlarinin kontrolii darbogaz
problemine neden olabilecektir. Bu durumda bir firmanin veya firmalarin
zorunlu ve benzerinin kurulmasinin miimkiin olmadig1 (duplicate) bir tesisten
digerlerinin yararlanmasina izin vermemesi durumunda rekabet miimkiin
olmayacaktir. Dolayisiyla, darbogazi kontrol eden bir tesebbiis sadece “hakim
durumdaki” bir tesebbiise nazaran daha fazla sorumlulugu ifade eden bir “siiper
hakim durum” konumunda olacaktir.
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Zorunlulugun ilk unsuru, bir tesebbiisiin fiziksel imkansizliktan
kaynaklanacak sekilde baska tesis kurmasiin miimkiin olmamasidir. Bir baska
deyisle, tesisin gercek veya potansiyel bir ikamesinin olmamas1 durumudur.
Zorunlulugun ikinci unsuru ise rakiplerin tesise erisiminin 6nem arz etmesidir
(Whish 2001, 621). Alternatif unsurun kurulmasinin zorluguna iligkin bazi
kriterler Areeda ve Hovenkamp (1996, 76) tarafindan cografi ve topografik
giicliikler, hukuki sinirlamalar, dogal tekel durumu, darbogaz olusumu, unsurun
kurulmasi i¢in kamu desteginin gerekliligi, minimum bir pazar kosulu,
teknolojik ve ekonomik kisitlamalar olarak siralanmustir.

OECD’nin “Zorunlu Unsur Kavrami” baglikli ¢alismasinda (1996, 71)
zorunlu unsur; “ilgili pazarda mal veya hizmet tedariki i¢in zorunlu oldugu ve
yeniden yapilmasinin (replicate) ekonomik olarak verimli veya olanakli
olmadig tesis” olarak tanimlanmig ve limanlar demiryollar1 (raylar, istasyonlar),
havalimanlar (slot tahsisi, yer hizmetleri), hizmet dagitim sebekeleri (elektrik
telleri, gaz borular1) ve bazi fikri miilkiyet haklar1 ile birlikte zorunlu unsur
olarak kabul edilmistir. Nitekim zorunlu unsur doktrini, Komisyon tarafindan
Holyhead Limani’na iliskin B&I v. Sealink davasinda' ilk kez dogrudan
kullanilmigtir. Komisyon kararinda asagidaki ifadelere yer vererek, aym
zamanda zorunlu unsuru tanimlamistir (Tekdemir 2003, 28):

...Rakiplerin ondan faydalanmaksizin miisterilerine hizmet
saglayamayacaklar1 bir zorunlu unsuru hem kontrol eden hem de kullanan
hakim durumdaki bir tesebbiisiin, rakiplerinin bu unsurdan faydalanmalarini
reddetmesi, ya da onlara kendi faaliyetlerine gére daha olumsuz kosullarda
girig imkan tanimasi ve onlari rekabet¢i agidan zor durumda birakmasi, eger
82. (eski 86) maddenin diger kosullar1 da saglanmissa, bu maddeyi ihlal
etmis sayilir. ... Bir zorunlu unsuru hem kontrol eden hem de kullanan bir
tesebbiis bu unsurdan kaynaklanan giiciinii ilgili baska bir pazarda pazar giicli
kazanmak ya da gii¢clendirmek igin, kullanir ve 6zellikle rakiplerine daha az
olumlu kosullarda hizmet sunarsa, bu bir kétiiye kullanmadir.

Bununla birlikte, birden ¢ok tasima tiirtiniin kullanimini gerektiren
(intermodal) limancilik sektoriinde diger altyapi sektorlerinden'® farkli olarak
karayolu veya i¢ su yollar1 gibi belirli bir ulastirma sekli i¢cin zorunlu unsur
Ozelligi gosteren bir liman tesisinin bir diger ulagtirma sekli i¢in zorunluluk arz

'8 B&I v. Sealink, [1992]5 CMLR 5.225

1 Zorunlu unsura erisim konusu telekomiinikasyon ve enerji gibi dnemli gelismelerin oldugu
sektorlerde oldukca gelismis olmasina ragmen, ulastirma sektoriinde pratik genellikle teorinin
oniine gegmektedir. Ulastirma endiistrisinde erisimi incelemenin farkl: yollart her bir olay bazinda
geligsmis olup cesitli {ilkelerin bu konuda farkli yaklagimlari bulunmaktadir. Meksika gibi bazi
iilkelerde her bir altyap1 sektoriine erisimi diizenlemek ig¢in ayri kanunlar bulunmaktadir.
Avustralya ve ABD gibi bazi iilkelerde ise her bir ulastirma sekli ile ilgili diizenlemeler anti trost
kanunlarini takip etmektedir (Flor ve Defilippi 2003, 116-118).
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etmemesi miimkiindir (OECD 2006, 7). Nitekim Peru’da® kamu ulasim
altyapis1  diizenleyicisi  hizmetleri zorunlu ve tamamlayic1 olarak
smiflandirilmistir. Bu sniflandirma, s6z konusu hizmetlerin lojistik zinciri i¢in
vazgecilmez bir baglanti noktasit teskil edip etmedikleri ve altyapinin
cogaltilmas1 imkaninin bulunup bulunmadigi esas alinarak yapilmistir. Hizmetin
zorunlu olabilmesi i¢in asagidaki sorulara olumlu cevap verilmesi
gerekmektedir.

(a) Hizmet lojistik zincirinin tamamlanmasi i¢in gerekli midir?
(b) Altyapidan yararlanilmasi teknik veya ekonomik olarak uygun baska
bir alternatif olmamasi nedeniyle zorunlu mudur?

Ikinci soruda bahsedilen altyapi zorunlu unsuru ifade etmesine ve
doktrine gore yeterli olmasina ragmen ilk soru ile zorunlu unsurun lojistik zinciri
ile baglantisim1 kurmak amaglanmaktadir. Bu yaklasim sonucunda, limanlarda
zorunlu (asli) goriilen hizmet ve altyapilara asagidaki tabloda yer verilmistir.

Tablo 3 - Limanlardaki Zorunlu Hizmet ve Altyap1 Unsurlar

Asli Hizmetler Asli Altyapi
Romorkaj Denize kiyisi olan arazi
Pilotaj Iskele
Baglama Palamar Yeri
Palamar yeri i¢in alinan resim Manevra alanlari
Iskele iicreti Sabit ve hareketli vingler
Yiikleme/bosaltma Baskiil
Kiy1 elleglemesi Bantli tasiyici
Yiik tartma

*Kaynak: Flor ve Defilippi (2003, 121)

Sonug olarak, limanin ve limanin sahip oldugu varliklar her birinin
zorunlu unsur niteligi tasiyip tasimadigi sorusunun cevabi hizmetin verildigi
pazara, pazarin kosullarina, hizmetin verilmesi ile ilgili teknoloji dinamiklerine
bagl olarak degisebilmektedir.

2% pPeru’ya limanlardaki 6zel sektor katilmnin yiiksek oldugu Giiney Amerika iilkelerinden biri
olmast ve 6zel liman isletmecilerinin liman etkinligi tizerindeki olumsuz etkilerinin azaltilmasi
amaciyla uygulanan diizenleme politikas1 nedeniyle yer verilmistir.
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BOLUM 2

LIMAN OZELLESTIRMELERI VE REKABET

Ulkeler agisindan ticari ve stratejik olarak énemli bir yere sahip olan
limanlar, ¢ogu zaman tekel niteligi gostermeleri ve sunduklari hizmetlerin
bircogunun zorunlu unsur ve kamu mali olarak addedilmesi nedenleriyle
genellikle kamu otoritelerinin kontroliinde faaliyet gostermislerdir. Fakat
ozellikle 1980’lerin basindan itibaren kamu kurumlarinin gerek liman miilkiyeti
gerekse limanlarin isletilmesindeki genis rolii sorgulanmaya baslanmis ve bu
gelisme limanlardaki kamu kesimi ile 6zel sektor iligkilerinde bazi degisimlere
neden olmustur.

Bu boliimde; limanlardaki degisen kamu kesimi ve 6zel sektor rollerinin
kaynagmi olusturan liman reformunun nedenlerine deginilecek, farkli liman
reformu yontemleri agiklanacak ve calismanin konusunu olusturmasi sebebiyle
liman Ozellestirmeleri diger yontemlere nazaran daha ayrintili olarak ele
almacaktir. Bunlara ek olarak ise liman reformunun ayrilmaz bir parcasi olan
regiilasyon modelleri ve liman otoritelerinin Ozellestirme siirecindeki rolil
iizerinde durulacaktir.

2.1. LIMAN REFORMUNA
IHTIYAC DUYULMASININ NEDENLERI

“Liman reformu” kavrami limancilik sektoriiniin degisen kurumsal
yapisint ve liman tesislerinin, terminallerinin ve hizmetlerinin isletme ve
finansmaninda artan 6zel sektor katilimini ifade etmektedir (DB 2006, 99). Bu
cercevede liman reformu®', limanlarda isletmecilikten diizenleyicilige uzanan

2l Birgoklarma gdre kamu limanlarmm performanslarinin  gelistirilmesi ve ticari basari
saglanabilmesi igin 6zel sektoriin sahip oldugu bazi 6zellikler vazgecilmez olarak addedilmekte
ve liman Ozellestirmeleri tek segenek olarak degerlendirilmektedir. Bu nedenle kimi zaman
ozellestirme ile liman reformu es anlamli olarak kullanilmaktadir. Fakat dogru olan yaklasim,
Ozellestirmenin de diger dort yontem gibi liman reformunun sadece bir yoniinii olusturdugudur
(DB 2006, 99-101).
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genis bir yelpazede faaliyet gosteren kamu kesimi ile 6zel sektdr arasindaki
degisen rol dagilimina igaret etmektedir.

1980°1i yillarda limanlardaki kamu roliiniin azaltilmasina iliskin olarak
baglayan tartigmalar 1990 yilindan itibaren meyvelerini vermeye baslamustir.
1992 yilinda 248 milyon dolar ile baslayan limanlara yonelik 6zel sektor
yatirimlari, 1997 yilinda en {ist seviyesine ulasarak 3,8 milyar dolar olmustur.
1992-2004 yillar1 arasinda Ozel sektor tarafindan degisik ilkelerde
gerceklestirilen toplam 220 proje ile limancilik sektoriine yaklasik 21,4 milyar
dolarlik bir yatirim yapilmistir (DB 2006, 5-6).

Mal sahipligi, diizenleme, planlama ve liman hizmetleri gibi cesitli
liman faaliyetlerinde kamu kesimi ile 6zel sektor arasindaki gorevlerin yeniden
belirlenmesi ve artan 6zel sektor katilimi ile viicut bulan liman reformuna ihtiyag
duyulmasinin nedenleri DB (2006, 99) tarafindan dort bashk altinda
Ozetlenmistir:

1- Liman verimliliginin, hizmet Kkalitesinin ve rekabet giiciliniin
arttirllmasi; maliyetlerin ve fiyatlarin diisiiriilmesi ve miisteri odakli hizmet
anlayisinin benimsenmesi gibi genel nedenler.

2- Kamu yonetiminde gegerli olan siyasi faktorlerin etkinliginin ortadan
kaldirilmasi, biirokrasinin azaltilmasi, performans odakli ydnetim anlayisinin
getirilmesi ve devlet tekellerinin engellenmesi gibi yonetimsel ve idari
nedenler.

3- Kamu sektorii i¢in yatirnmlardan kaynaklanan ticari risklerin ve
harcamalarin azaltilmasi; bolgesel veya ulusal ekonomiye 6zel sektor katiliminin
artirilmasi ve daha fazla yabanci yatirim ¢ekilmesi gibi finansal nedenler.

4- Kamu idaresinin  kii¢iiltmesi, liman isgiiciiniin  yeniden
yapilandirilmasinin - ve egitilmesinin saglanmasi; sendikalarin  gliclinden
kaynaklanan bazi is¢i uygulamalarina son verilmesi ve 6zel sektdr istihdaminin
arttirllmasi gibi istihdama iliskin nedenler.

AKB (2000, 19) ise liman reformuna ihtiya¢ duyulmasinin nedenlerini
kamu limanlarinin karsi karsiya olduklari basarisizliklar ve eksiklikler ile
iligkilendirmektedir. Kamu limanlarinda reform ihtiyacin1 doguran eksiklikler
AKB tarafindan liman kullanicilarimin talep etti§i verimli ve maliyet etkin
hizmetin saglanamamasi; yiik ellecleme teknolojilerinde meydana gelen
degisikliklere  cevap  verilememesi; liman  kullanicilarimin  degisen
gereksinimlerinin karsilanamamast; yeterli hizmet segeneklerinin sunulamamast
ve rekabet ortaminin tesvik edilmemesi ile verimliligi saglayacak ve kapasiteyi
genigletecek sermaye  yatirimlarinin  zamaninda yapilamamasi  olarak
siralanmigtir. AKB (2000, 31)’ye gore soz konusu eksikliklerin giderilmesinin
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yani sira hiikiimetlerin 6zel sektor katilimini artirmak istemesindeki temel amag,
daha rekabetgi ve finansal olarak daha siirdiiriilebilir bir liman sistemi kurmaktir.

Trujillo ve Nombela (1999, 13-16)’ya gore ise liman reformunun
ardinda, deniz tasimaciliginda meydana gelen ve “devrim” diye nitelendirdikleri
iki biyiik degisiklik yatmaktadir. Bu degisiklikleri (i) konteynerlesme ve (ii)
daha derin sulara ihtiyag¢ duyan uzmanlasmis gemilerin varligi seklinde
Ozetlemek miimkiindiir. S6z konusu degisiklikler nedeniyle tasimacilarin
gesitlenen ihtiyaglarimi ve Gzellikle konteyner ellegleme hizmetlerine yonelik
olarak artan talebi karsilayabilmek amaciyla liman altyapilarinin
modernlestirilmesine ihtiyag duyulmustur. Buna ek olarak, konteynerlesme
siireci ile gliniimiizde limanlarin ge¢miste oldugundan daha rekabetgi bir pazar
yapist ile karst karsiya gelmeleri ve azalan kamu siibvansiyonlari, modern
limanlar agisindan bazi giicliiklerin ortaya ¢ikmasina neden olmustur.

Pazarin yukarida aktarilan degisen yapisi ile birlikte altyapinin
yenilenmesi ve yeni tesisler icin finansman ihtiyaci, maliyet ve operasyon
stirelerinde yiiksek verimlilik saglanirken o6zellikle konteynerlere hizmet veren
limanlarda yogun rekabet nedeniyle fiyatlarin diisiik tutulmaya calisilmasi ve
sermaye yogun bir yapiya doniisen sektorde fazla istihdami azaltmak gibi bazi
giicliiklerin ortaya ¢ikmasi, limanlarda 6zel sektor katiliminin artmasini cazip bir
segenek haline getirmistir (Trujillo ve Nombela 1999, 13-16).

Sonug olarak, neden liman reformuna ihtiya¢ duyulduguna iliskin olarak
cesitli yaklasimlar mevcut olmakla beraber ihracatci, tasimact ve girisimei gibi
bazi liman kullanicilari ve miisterileri i¢in s6z konusu nedenlerin
somutlagtirilabilmesi miimkiindiir. DB (2006, 1-2) taraflarin liman reformundan
bekleyebilecekleri faydalari su sekilde 6zetlemistir:

Hiikiimetler: Kisa donemde beklenen faydalar bazi liman yatirimlar ve
isletme maliyetlerinin 6zel sektdre transferi sonucunda biitge yiikiiniin azalmast
ile bir varligin satisindan kaynaklanan gelir kazancidir. Orta ve uzun vadede ise
ulagim maliyetlerinin azalmasi, liman hizmetlerinin maliyetlerinin diigmesi ve
liman etkinliginin artmasi neticesinde dis ticaretin gelismesi ve rekabet giiciiniin
artmas1 beklenmektedir.

Tasimacilar ve Liman Isletmecileri: Liman faaliyetlerinde maliyet
etkinliginin saglanmas1 ile verimliligin ve dolayisiyla ulagtirma pazarindaki
rekabetci konumun gili¢lenmesi dngoriilmektedir.

Yiik Gonderenler, Ithalatcilar ve Ihracateillar: Azalan liman
masraflar1 ve buna bagli olarak diisen navlun bedelleri nedeniyle ithal {iriinlerin
ve ara mallarin maliyetlerinin azalmasi; ihracat agisindan ise uluslararasi
pazarlardaki rekabet giicliniin artmasi beklenmektedir.
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Tiiketiciler: Limanlardan gegen tiiketim mallarinin ucuzlamasi ve
tedarikciler arasinda artan rekabet ve gelisen erisim olanaklar1 sayesinde
tiikketicilerin daha genis bir iirlin yelpazesine ulasim olanaginin ortaya ¢ikmast.

2.2. LIMAN REFORMU STRATEJILERI

Devletlerin limanlarin organizasyonel ve operasyonel performansini
gelistirmek {izere liman reformu cergevesinde gesitli stratejiler arasindan bir
se¢im yapabilmeleri miimkiindiir. Bes grupta smiflandirilabilecek liman reformu
yontemleri; liman yonetiminin modernizasyonu, serbestlesme, ticarilesme,
sirketlesme ve 6zellestirme olarak siralanmaktadir™ (DB 2006, 99-101).

2.2.1. Liman Yo6netiminin Modernizasyonu

Serbestlesme, ticarilesme, sirketlesme ve Ozellestirme stratejilerinin
amaci genel olarak liman yo6netiminin verimliliginin arttirilmasi olmakla
beraber, baz1 devletler hizmetlerde kesintiye neden olabilecekleri veya devlet
otoritesinin kaybolacagi endisesiyle bu yontemleri uygulamakta isteksiz
davranabilmektedirler. Bu durumda devletler, organizasyonel performansi
arttirmak amactyla daha genel bir yontem olan liman idaresinin modernizasyonu
stratejisini benimsemektedirler. Bdylelikle, kamu kontroliinden ¢ikilmaksizin
yeni ekipman ve araglarin eklenmesi ile operasyonel uygulamalari
gelistirebilecek yeni uygulamalarin bulunabilecegi ve liman performansinin
gelistirilebilecegi varsayilmaktadir (Haralambides, Ma ve Veenstra 1997, 14;
DB 2006, 101).

Modernizasyon stratejisinin olumlu yani liman organizasyonunda belirli
baz1 degisikliklerin kanun veya ulusal politika degisikligine ihtiya¢ olmaksizin
gerceklestirilebilmesidir. S6z konusu degisikliklere 6rnek olarak; ticari sirketlere
0zgii yeni planlama uygulamalarinin benimsenmesi, insan kaynaklar1 gelistirme
planlamasmin uygulanmasi, yonetim bilisim sistemlerinin kullanimi, elektronik
veri degisimi ve iletisim teknolojilerinin gelistirilmesi verilebilir (DB 2006, 101).

2.2.2. Serbestlesme

Limanlarin  serbestlesmesi, o©nceleri sadece kamunun faaliyet
gostermesine izin verilen alanlarda kurallarin ve diizenlemelerin kismi olarak
ortadan kaldirilmasi ile 6zel sektoriin faaliyet gostermesinin miimkiin olmasi
olarak ifade edilebilir Serbestlesmenin asli 6zelligi, 6zel sektdriin kamu liman

22 Bu baslik altinda bes yontemden dérdii ele aliacak ve galismanin konusunu olusturan
ozellestirme yontemine iliskin bilgilere takip eden boliimde yer verilecektir.
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organizasyonu ile rekabet etmesine imkan tanimasidir. Diger reform
yontemlerine kiyasla serbestlesme yonteminin avantaji, verimsiz olsa bile kamu
liman isletmecisinin faaliyet gostermeye devam etmesi ve 0Ozel liman
isletmecisinin basarisiz olmasi durumunda isletmeci degistirilirken, hizmetlerde
meydana gelebilecek bir kesintiye karsi kamu liman isletmecisinin giivence
olusturmasidir (Haralambides, Ma ve Veenstra 1997, 14; DB 2006, 101-102).

Serbestlesmeye yonelik elestiriler ise genellikle liman isletmecisinin
capraz siibvansiyonlar uygulayabilme ve kamu liman organizasyonunun ozel
isletmeci ile rekabet edebilmek icin adil olmayan hizmet vermeyi reddetme veya
yiikksek fiyattan hizmet verme gibi bazi uygulamalara basvurabilmesine
iliskindir. S6z konusu sorunlarin engellenmesi i¢in devletin limanlarin yan1 sira
limanlarda verilen yiik ellecleme, romorkaj gibi tiim ticari nitelikteki hizmetleri
serbestlestirmesi veya 6zellestirmesi bir secenek olarak ortaya ¢ikmaktadir (DB
2006, 101-102).

Ote yandan, serbestlesme ile olusturulan yapida kamu ve 6zel liman
isletmecileri arasinda rekabete imkan taninirken, bu rekabetin verimli ve adil
olabilmesi igin genellikle bagimsiz bir liman sektorii diizenleyicisine ihtiyag
duyulmaktadir (DB 2006, 101-102). Bagimsiz bir liman sektdrii diizenleyicisinin
varlig1 ile limanlardaki diizenleyici ve ticari rollerin kesin bir sekilde birbirinden
ayrilmasmin, liman reformundan beklenen faydalarim saglanmasi agisindan
yerinde bir politika tercihi olacag1 degerlendirilmektedir.

2.2.3. Ticarilesme

Ticarilesme, ticari prensip ve kurallarin limanin idare ve
operasyonlarinin tamamina veya bir kismina uygulanmasi ve boylelikle limanin
pazar disiplini ile hareket etmesi olarak tanimlanabilir. Ticarilesme ile kamu
liman1 Ozel sektore devredilmemekle beraber limana daha fazla ozerklik
verilerek, liman idaresinin kararlar1 ve limanin genel performansindan sorumlu
olmas1 hedeflenmektedir. Ticarilesme siireci devlet ile liman yonetimi arasinda
yapilan sozlesmeler araciligiyla gergeklestirilmekte ve sdzlesmelerde limana
iligkin performans hedefleri, hizmet kriterleri ve sosyal yiikiimliiliikleri igeren
hiikiimler ayrica yer almaktadir. Diger taraftan, ticarilesme stratejisinin lizerinde
durulan iki 6nemli ozelligi; (i) limanlardaki karar alma siirecinin merkezi
yonetimden alinip yerel yonetimlere veya 6zerk kamu kurumlarina ya da 6zel
sektore aktarilmasi (ademi merkeziyet) ve (ii) liman organizasyon yapisindaki
hiyerarsinin azaltilmasidir (AKB 2000, 27-28; DB 2006, 102-104).

Ticarilesme, liman yonetimine kendi kararlarin1 alma ve bu kararlarin
sorumlulugunu iistlenme imkan1 saglayacak sekilde kurgulanmistir. Fakat
uygulamada karsilasilan sorun, genellikle kamunun liman yo6netiminin aldigi
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kararlara miidahalesinin devam etmesi ve bu nedenle liman ydnetiminin
otoritesinin zayiflamasidir. Bu stratejide karsilagilan bir diger sorun ise limanlarin
sahip oldugu tekel giiclinden kaynaklanmaktadir. Liman idarecilerinin &zel
sektorde oldugu gibi karar alma ve bu kararlarin sorumlulugunu iistlenme yetkileri
bulunmasina ragmen limanin tekel giicii nedeniyle, bu yapinin rekabetci bir baski
altinda kalmadigi durumlarda bir 6zel sirket kadar verimli olmasi ¢ogunlukla
miimkiin olmamaktadir. S6z konusu sorunlarin varlifi nedeniyle ticarilesme
stratejisi birgok iilkede kismen uygulanabilmistir (DB 2006, 102-104).

2.2.4. Sirketlesme

Sirketlesme, kamuya ait bir tesebbiisiin sirketler hukukuna tabi bir
sirkete doniistiiriilmesidir. Sirketlestirme stratejisi liman faaliyetlerini yiiriitecek
yeni sirkete hisselerin satisi ile gerceklestirilmektedir. Bu yontem ile amaglanan,
sirket lizerindeki dogrudan devlet kontroliinii azaltmak ve sirketin pazar
kosullarina daha iyi cevap vermesini saglamaktir (DB 2006, 104-106; AKB
2000, 28-29).

Ozellestirmeye benzer sekilde sirketlesme de mali olarak yeniden
yapilandirmay1 igermekte ve pazarda ticari kurallarmm uygulanmasi 6ncesinde
katalizor gorevi gormektedir. Aslinda sirketlesmenin elden ¢ikarma (divestment)
olmaksizin yapilan bir Ozellestirme oldugunu sdylemek mimkiindiir.
Sirketlesme stratejisinin Ozellestirme disindaki yontemlerden farki ise mali
Ozerklige sahip kendi kendine yeten miistakil bir yapi olusturulmasidir (DB
2006, 104-106; AKB 2000, 28-29; UNCTAD 1998, 1-2).

Ote yandan, sirketlestirilmis limanlar acisindan karsilasilabilecek en
problemli konu kamu hedefleri ile 6zel sirket hedeflerinin aym anda
kargilanmaya ¢alisilmasidir. Liman yoOnetiminin bir bolimi ticari hedefleri
kargilamak amacinda iken, kamu hissedarlarinin (bakan, kamu gorevlileri, vb.)
kamu mallariin etkin tahsisi gibi ticari hedeflerden uzak bazi sorumluluklarinin
bulunmasi, sirketlesme yonteminden beklenen yararlarmn saglanmasini
giiclestirebilmektedir (DB 2006, 104-106; AKB 2000, 28-29).

2.3. LIMAN OZELLESTIRMELERI

Gegen yiizyll kamu tarafindan yapilan ve isletilen limanlara taniklik
etmistir. Bu durum genellikle demiryollarinda goriilen tekelci uygulamalarin bir
sonucu olarak ortaya ¢ikmistir. Kamu tarafindan isletilen limanlar bir iilkenin
diger iilkelerle baglanti kurmasini saglayan yeni giris kapilar1 agmalari,

2 Baz1 kamu limanlar1 demiryollarim kamulastirilmasi neticesinde ortaya ¢ikmustir (AKB 2000,
19).
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ulastirma maliyetlerini diisiirmeleri ve hem ticaret hem de ekonomik kalkinmaya
katkilar1 nedeniyle onemli avantajlar yaratmuslardir. Ancak zamanla liman
yonetimleri daha fazla politize olurken, limandaki isgiiciinliin kontroliinde de
yetersiz kalmaya baglamislardir. Bu durum hizmet kalitesinin diismesine ve
maliyetlerin artmasina yol agarak, kamu limanlarmin verimsiz birer tekele
déniismesine neden olmustur™ (AKB 2000, 19).

Bircok kamu limaninin verimsiz bir isletme halini almasi, liman
yonetimlerinin kamu biirokrasisinden uzaklasarak pazar kosullarina daha iyi
cevap verebilecek bir yap1 arayisina girmesine yol agmis ve Ozellestirme
stratejisi bir segenek olarak ortaya ¢ikmistir. Boylelikle, kamunun artik herhangi
bir etkinligi olmayan ticari ve sosyopolitik hedefleri birbirine baglamak amagli
olarak limanlara siibvansiyonlar vermek ve limanlara iliskin ticari kararlar almak
yerine, diizenleyici roliine agirlik vermesi yaklagim agirlik kazanmaya
baglamigtir (UN ECLAC 1999, 23).

Nitekim 1992-2004 yillar1 arasinda cesitli iilkelerde gerceklestirilen
yaklagik 220 Ozellestirme islemi de kamunun, limanlarin oOzellikle ticari
operasyonlarindan uzaklagmasi yoniindeki egilimin bir gostergesi niteligindedir.
Buna ragmen 6zellestirmeyi tanimlamak genellikle zor, karmasik ve ihtilafli bir
konu olarak gorilmiistiir. Farkli kavramlar1 ve degerleri igeren cesitli
ozellestirme tanimlart UNCTAD (1998, 1) tarafindan su sekilde siralanmustir:

— Ogzellestirme, bir faaliyet veya varligin miilkiyetindeki devlet roliinii
azaltma veya 0zel sektor roliinii arttirma eylemidir.

— Ogzellestirme kamulastirmanin tersidir. Kamulastirmada amag 6zel bir
isletmenin miilkiyetini devralmak iken 6zellestirmede amag¢ kamu hizmetlerinin
0zel sektore transferidir.

— Ogzellestirme, mal ve hizmet iiretiminin kamudan o&zel sektdre
transferidir. Bu, ekonomik bir faaliyet iizerinde pazarin uygulayacagi bir
regiilasyonun kanun eliyle yapilacak ve yiiriitiilecek bir regiilasyondan daha iyi
oldugunu kabul eden bir yaklagimdir.

Ozellestirmeye iliskin tamimlarin ¢esitli olmas1 ve uygulamadaki
farkliliklar standart bir politika ¢ergevesi belirlenmesini zorlastirmakla beraber
liman 6zellestirme kurallarinin belirlenmesi agisindan su tanim benimsenmistir
(UNCTAD 1998, 1): “Ozellestirme, varliklarin miilkiyetinin devletten &zel
sektore gegmesi veya liman tesisleri, ekipmanlar1 ve sistemlerine yonelik
yatirimlar i¢in 6zel sermayenin kullanilmasidir.”

2% Benzer bir durum ulusal liman idareleri agisindan da gegerlidir. Planlama, gelistirme ve
finansman ihtiyacin1 kargilama amaciyla kurulan bu kuruluslar zaman igerisinde tesislerin
yonetimi ve limanlarin ¢agin gereklerine gore gelistirilmesi konularinda bekleneni
saglayamamaya baglamiglardir (AKB 2000, 19).
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Bu ¢ergevede, daha Once deginilen liman reformuna ihtiyag
duyulmasinin nedenlerine ilave olarak, devletler tarafindan 6zellestirme siirecine
girilmesinin diger sebeplerine asagida yer verilmistir (DB 2006, 107-109;
Haarmeyer ve Yorke 1993, 4).

Ticaret Engellerinin Kaldirilmasi: Cagin kosullarina uymayan ¢aligma
sartlari, eskimis tesisler, yetersiz kurumsal yapilar ve limanlarda uygulanan asir
yiiksek fiyatlar verimsizliklere neden olarak iilkenin dis ticareti oniinde engeller
olusturmaktadir. Bu durumun dolayl etkisi ise tiiketicilerin liman verimsizlikleri
nedeniyle bedelleri artan ithal ve ihra¢ mallar ile kars1 karsiya kalmalaridir.

Ozel Sektoriin Etkinlik ve Know-howindan Yararlanmak:
Tagimacilik ve limancilik sektdrlerinde uzmanlagmanin giderek 6nem kazanmasi
ile liman kullanicilariin artan taleplerini karsilayabilmek icin gerekli olan
yiiksek egitimli personel, gelismis ekipman ve yiiksek maliyetli yiik ellecleme
sistemleri cesitli nedenlerle” kamu tarafindan karsilanamamaktadir. Ayrica, 6zel
sirketlerin kamu isletmelerine nazaran pazar kosullarina daha hizli uyum
saglayarak etkin caligmasimmin getirdigi avantajlardan faydalanma ihtiyaci
dogmustur.

Siyasi Miidahalelerin Ortadan Kaldirilmasi: Kamu limanlarina asgari
diizeyde siyasi miidahaleleri olan iilkeler bulunmakla beraber, limanlardaki iist
diizey gorevlere yeterli tecriilbesi olmayan siyasi adaylarin atanmasi sik
rastlanilan bir durumdur. Liman O6zellestirmeleri ile pazarin degisen yapisi
konusunda deneyimli profesyonel yoneticilerin bu gorevlere getirilmesi imkamn
dogmaktadir.

Kamu Biitcesinden Alinan Payin Azalmasi: Yiiksek maliyetli altyapi
unsurlarina ihtiyag duyan limanlarin 6zellestirilmesi ile en azindan liman
yatirmmlarinin bir boliimiiniin, sosyal ve ekonomik faydalarin uzlagtirilmasina
gerek olmaksizin 6zel sektor tarafindan karsilanmasi saglanmaktadir.

Liman Yonetiminde Kontroliin Saglanmasi: Kamu isletmelerinin
aksine Ozel sektor isletmelerinde gegerli olan hesap verme sorumlulugu
(accountability) isletmelerin verimliligini olumlu yonde etkilemektedir.

Farkli ilkelerde cesitli nedenlere bagli olarak gerceklestirilen liman
Ozellestirme stratejisi neticesinde genellikle limanlarin etkinligi artmis, hizmet
kalitesi ve isgiicli verimliligi yiikselmis ve ellecleme maliyetleri diismiistiir
(Sommer 1999, 7-8). Fakat bu siiregte sahip oldugu stratejik dnem nedeniyle
limanlarin 6zellestirilmesine iligskin tartismalar da devam etmistir. Liman

5 Devlete ait limanlarin sahip oldugu karmasik biirokratik yapi, zayif nakit akisi, esnek olmayan
O0deme planlari ve piyasa egilimlerinden uzak olmalar1 gibi nedenler kamu limanlarini sektdriiniin
ihtiyaglarini karsilayamama durumuna getirmistir (DB 2006, 107-109).
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Ozellestirmelerine karsi olan goriislerin esas olarak dayandiklari hususlarin dort
baslik altinda toplanmasi miimkiindiir (UN ECLAC 1999, 24-25). Buna gore
liman 6zellestirmeleri neticesinde;

1- Kamu tekelinin 6zel menfaatlere devredilmesi,
2- Liman zararlari kamulastirilirken karlarin 6zellestirilmesi,
3- Limanlardaki gii¢lii sendika hareketinin ortadan kaldirilmasi,

4- Ulusal egemenligin 6zel sirket menfaatlerine veya daha kotiisii baska
bir iilkenin 6zel sektoriiniin menfaatlerine teslim edilmesi

riskleri bulunmaktadir. Liman &zellestirmelerine karsit goriiste olanlar bu
amacla;

- Ozel sektdr yatirmmni ve kamu miilkiyetinin elden ¢ikarilmasini
yasaklayan basta anayasa olmak iizere diger yasal mevzuat hiikiimlerinin
kullanilmast;

- Limanlardaki fazla iggiiciiniin isten g¢ikarilmasi nedeniyle yiikselecek
igsizlik oraninin yaratacagi sosyal maliyet;

- Limanlar gibi {iilke ekonomisi ve giivenligi i¢in Oonem arz eden
tesislerde alinacak stratejik kararlarda devlet kontroliiniin azalmasinin
yaratabilecegi sonuclarin vurgulanmast

gibi ¢esitli yontemlere basvurarak Ozellestirmeleri engelleme girisimlerinde
bulunmaktadir (UN ECLAC 1999, 24-25).

Pek ¢ok agidan 6nem arz eden ve lizerinde ¢okca tartigsmalarin yapildigt
liman 6zellestirmelerinin, 6zellestirme sonucunda olusabilecek sorunlar1 asgari
diizeye indirgeyebilecek en uygun yontemle yapilmasina iligkin olarak farkli
yaklasim tarzlart1 bulunmaktadir. Trujillo ve Cruz (1999, 15-16)’a gore,
oncelikle geleneksel olarak kamu tarafindan sunulan hizmetlerin 6zellestirilmesi
sirasinda isletmecilerin kendilerine diisen gorevlerin smirlarini tam olarak
kavrayabilmeleri icin yasal bir ¢er¢eveye ihtiya¢ duyulmaktadir. Yasal cergeve
ile birlikte merkezi idarenin kontroliinde olan organizasyon yapisinin idari ve
mali Ozerklige kavusturularak kamu roliiniin diizenleme ve denetleme ile
sinirlandirilmasi1  gerekliligi dogmaktadir. Yaklagimin belki de en Onemli
asamasini, Ozel sektoriin etkin faaliyet gostermesi icin gerekli olan liman
faaliyetlerinin ayristiritlmasi (disintegrate) olusturmaktadir. Bu ayrigtirmada ilk
olarak altyap1 ile altyapr kullanilarak sunulan hizmetler birbirinden ayrilirken,
ikinci asamada rekabet ortaminin tesis edilebilecegi hizmetler ile kamu hizmeti
niteligindeki faaliyetler birbirinden ayrilmaktadir®®. Pazarin bityiikliigiine bagl

26 S5z konusu ayristirma genellikle pazar bityiikligiine bagli olmaktadir (Trujillo ve Cruz 2000,
16). Konuya iligkin olarak ayrintili agiklamalar i¢in bkz. Bolim 2.3.2.
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olarak rekabetin tesisine yonelik yapilacak diizenlemelerin akabinde 6zellestirme
isleminin gerceklestirilmesi halinde arzulanan liman etkinligine ulagmak
miimkiin olabilecektir.

Trujillo ve Cruz’un altyapr sektorlerine 06zgii bazi Gzellikler
cercevesinde daha biitiinsel bir bakis agisi ile olusturdugu yaklasimin aksine
Baird (1999, 7-8) ozellestirilebilecek ii¢ 6nemli liman unsurunu tek tek veya bir
biitiin halinde ele aldig1 bir yaklagim tarzi benimsemistir. Baird (1999, 1-8)
Ozellestirme konusu olabilecek ti¢ zorunlu liman unsurunu liman arazisi, liman
faaliyetleri ve liman regiilasyonu olarak belirlemis; 6zellestirmenin sinirinin bu
unsurlardan hangisinin veya hangilerinin 6zel sektore devredilecegi ve hatta asil
olarak liman ozellestirmesinden beklenen faydalara iligkin kamu tarafindan
baslangigta belirlenen asil hedefler ile iliskili oldugunu vurgulamistir. Ornegin,
iilke dis ticaretini gelistirmeyi veya devletin liman faaliyetlerinden ¢ekilmesini
amaglayan bazi iilkeler i¢in sayilan zorunlu liman unsurlarindan bir tanesinin
Ozellestirilmesi yeterli olabilirken, kamu miilkiyetindeki varliklarin satisindan
elde edilecek gelirler ile iilke hazinesine katkida bulunulmas1 amacinda olan bir
iilke i¢in iki veya ii¢ zorunlu liman unsurunun birlikte 6zellestirilmesi®’ bir
secenek olabilmektedir.

2.3.1. Liman Ozellestirme Y 6ntemleri

Liman reformu stratejileri arasinda &zellestirme en karmasik yontem
olarak ortaya ¢ikmaktadir. Liman oOzellestirmeleri ¢ercevesinde Oncelikle
devletlerin ulasmak istedikleri nihai hedefler ile baglantili olarak iki alternatif
model®® arasinda karar vermeleri gerekmektedir. Bunlar biitiin halinde
Ozellestirme (comprehensive privatization) ve kismi oOzellestirmedir (partial
privatization) (DB 2006, 100).

%7 Baird (1999, 8)’in yaklasimu esas alinarak diinyanm en biiyiik 100 konteyner limanina iligkin
yapilan calismada, limanlarin %90’inda zorunlu liman unsurlarindan sadece birinin
ozellestirilmesi yaklagimmin benimsendigi ve oOzellestirilen bu unsurun genellikle liman
faaliyetleri oldugu anlasilmistir. Ayrica, 100 konteyner limanindan sadece Ingiltere’de olanlar iki
veya li¢ zorunlu liman unsurunu 6zellestirme yoluna gitmistir.

2 Liman ozellestirmelerine iliskin olarak séz konusu olan modellerin daha farkli olarak
smiflandirilmast miimkiindiir. Bu ¢ergevede, AKB (2000, 30) tarafindan liman 6zellestirmelerine
iliskin modeller (i) dis kaynak kullanimi (outsourcing), (ii) yeniden yapilandirma (restructuring),
(ii1) kismi elden ¢ikarma (partial divestiture) ve (iv) tam elden ¢ikarma (complete divestiture)
seklinde dért baslik altinda gruplandirilmaktadir. Ote yandan, UNCTAD (1998, 1-2) tarafindan
dort basghik altinda yapilan farkl bir siiflandirma s6z konusudur. Buna gére liman &zellestirme
modelleri sunlardir: (i) biitin halinde O6zellestirme (comprehensive privatization), (ii) kismi
ozellestirme (partial privatization), (iii) tam Ozellestirme (full privatization) ve (iv) boliimler
halinde 6zellestirme (part privatization). Ancak bu caligmada literatiirde de kabul géren DB
(2006, 100) tarafindan yapilan ikili siniflandirma tercih edilmistir.
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Biitiin Halinde Ozellestirme: Bugiine kadar sadece Ingiltere ve Yeni
Zelanda’da uygulanmus olan biitiin halinde o6zellestirme® kapsamunda; tim
liman faaliyetlerinin yani sira liman arazisini de igeren tiim liman varliklan ile
birlikte limanin kara ve deniz alan1 da 6zel sektore devredilmektedir (DB 2006,
120-123). Bu durumun limanin tamaminin 6zel bir sirkete satilis1 ile es deger
oldugunu sdylemek miimkiindiir. Bununla birlikte, biitiin halinde 6zellestirme
bir istisna olarak kalmaya devam etmekte ve biiyiik limanlara yonelik olarak
tercih edilen bir se¢cenek olmamaktadir (DB 2006, 107-109).

Nitekim Trujillo ve Nombela (1999, 16-17)’ya gore biitiin halinde
Ozellestirme modeli devletler tarafindan ancak ciddi mali ihtiyaglar nedeniyle
mesrulastirilabilir. Ozellikle denizciligin iilke ekonomisi igin &nem tasidig
bircok iilke, biitiin halinde 6zellestirmenin ulusal ve bolgesel ¢ikarlar ile uyumlu

olmadigm vurgulamistir. Bu goriisiin arkasinda yatan nedenlerden birkaci su
sekilde siralanabilir (DB 2006, 120-123):

- Kamu tekelinin kolaylikla siireklilik arz eden bir 6zel tekele donligme
riski;

- Biiytik bir liman kompleksinin bolgesel ve ulusal ekonomiye yapacagi
ekonomik katkilarin bu yontem ile tehdit altinda olmast;

- Liman miisterileri arasinda ayrimc1 uygulamalar yapilmas tehlikesi;

- Biiyiik liman miisterilerine tahsis edilen terminallere daha fazla yatirim
yapilmasi, bu sekilde ayrilan terminal sayisinin ¢ogaltilmasi ve bu nedenlerle
ilave kamu ulasim altyapisina iligkin taleplerde dengesizlik olusmasi;

- Limanlarm kamu hizmeti* fonksiyonunun 6zel isletmeciler tarafindan
g0z ard1 edilmesi.

Son olarak, biitiin halinde 6zellestirmenin genellikle hem miilkiyet ve
faaliyetlerin kamudan 6zel sektore gegisine iligkin diizenlemeleri hem de kamu
ve Ozel sektdr arasindaki gorev ve sorumluluk paylasimini igeren yeni yasalari

2 UNCTAD (1998, 1-2) tarafindan yapilan smiflandirmada biitiin halinde 6zellestirme ile tam
ozellestirme arasindaki farklilik genel anlamda varlik miilkiyeti ile hizmet tedariki arasindaki
ayrimdan kaynaklanmaktadir. S6yle ki; biitiin halinde 6zellestirme, liman alanindaki tiim kara ve
deniz arazisinin ve varliklarinin miilkiyetinin devralan sirkete ge¢mesi seklinde ifade edilirken
tam Ozellestirme, liman tesislerinin tamaminin miilkiyetinin veya hizmet tedarikinin 6zel sektore
devredilmesi (6rnegin belirli bir terminal veya depolama tesisinin miilkiyetinin ya da rdmorkaj
hizmetinin tam olarak 6zel sektdre devri) seklinde tanimlanmaktadir.

3% Limanlar en genel anlamda tiim kullanicilar tarafindan ulagilabilir olmalari ve limandan elde
edilecek olan faydanin tiim vatandaglar ile paylasilmast zorunlulugundan 6tiirii kamu menfaatleri
ile iligkilidir (AKB 2000, 18). Ayrica, devletin liman giivenligine olan ilgisi disinda birgok liman
hizmeti {iretim maliyetlerine katlanmayan kisilerin de liman kullanimindan mahrum
birakilamamalari nedeniyle kamu mali olarak degerlendirilmektedir (Haralambides, Ma ve
Veenstra 1997, 8).
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gerektirmesi nedeniyle yaygmn bir uygulama alani bulamadigini sdylemek
miimkiindiir (DB 2006, 120-123).

Kismi Ozellestirme: Biitiin halinde 6zellestirmenin diinyada Ingiltere
ve Yeni Zelanda disinda 6rneginin bulunmamasi nedeniyle liman 6zellestirmesi
kavrami, genel olarak kismi Ozellestirme ile esdeger kabul edilmektedir. Bu
cercevede kismi ozellestirme®, liman varliklarinin ve faaliyetlerinin bir
boliimiiniin 6zel sektére devredilmesi olarak tanimlanabilir (DB 2006, 99-101).
Bir baska deyisle, kismi &zellestirmede kamunun limanlardaki mal sahipligi
disinda kalan faaliyetlerinin 6zellestirilmesi neticesinde kamusal roliin
sinirlandirilmasi ve neticede hizmet veya arag limanlarinin mal sahipligi liman
olarak yeniden yapilandirilmasi séz konusudur (DB 2006, 109). Ornegin,
mevcut iskelelerin satisi, pilotaj veya romorkaj hizmetlerinin devri veya kamu
tarafindan bir terminal ya da herhangi bir liman tesisinin insa ve isletme
hakkinin verilmesi kismi 6zellestirme olarak degerlendirilebilir.

Kamu ve 6zel sektér menfaatleri arasinda bir denge kurmaya calisan
kismi Ozellestirmenin gergeklestirilebilmesi i¢in uygulanan yontemler yonetim
sozlesmeleri (management contracts), imtiyaz sozlesmeleri (concession
agreements), kira sozlesmeleri (rent/lease contracts), Yap-islet-Devret (Build-
Operate-Transfer), liman varliklarimin dogrudan satis1 (outright sale of port
assets), ortak girisimler (joint ventures) ve borsaya agilma (stock market
flotation of sales) olarak siralanabilir (AKB 2000, 30-33; DB 2006, 109-116;
UNCTAD 1998, 8-12).

1- Yonetim Sozlesmeleri: Genel uygulamada kamu ile 6zel sektor
isletmecisi arasinda yapilan yonetim sdzlesmelerinde kanunen sahip bulunulan
bir hakkin bir baska menfaat karsiliginda baskasina devri séz konusudur.
Yonetim sozlesmelerinde 6zel liman isletmecilerinin, mevcut liman ¢alisanlarini
isttihdam etme ve miisterilere yeterli hizmeti verme konusunda taahhiit vermesi
gerekmektedir. Ozellikle ilk sartin varhigi genellikle agir1 istihdam ve bundan
kaynaklanan maliyetler nedeniyle rekabet¢i piyasa kosullarina dayanmakta
zorlanan igletmecinin basarisizli§a ugramasina neden olabilmektedir (DB 2006,
109).

DB’nin ¢alismasinda (2006, 109) yonetim soézlesmelerinin genellikle ii¢
ila bes yil seklinde belirlenmis zaman dilimlerinde gecerli olmak iizere yapildigi
belirtilmistir. Sozlesmenin bitis tarihinden itibaren sozlesme yenilenebilecegi
gibi baska bir igletmeci ile anlasilabilmesi de miimkiindiir. Bu tiir bir s6zlesmede
onemli olan noktalardan biri; 6zel liman isletmecisinin belirlenen asgari

3 UNCTAD (1998, 1-2) tarafindan yapilan simflandirmada kismi 6zellestirme DB ile aym
sekilde tanimlanirken; boliimler halinde 6zellestirme ayni liman tesisinin veya hizmetinin bir
kisminin kamuya diger kisminin ise 6zel sektore ait olmasi ve boylelikle kamu ile 6zel sektoriin
ortak girisim s6zlesmesi ile limani isletmeye devam etmesi olarak agiklanmaktadir.
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verimlilik diizeyini, mali performansi veya ciktiyr saglayamamasi halinde
devletin ya da ilgili bakanligin maddi yaptinnm uygulama ve/veya sdzlesmeyi
feshetme yetkisinin olmasidir.

2- imtiyaz Sézlesmeleri: Giiniimiizde limancihik sektoriinde sikca
kullanilan liman imtiyazi, kamunun isletme haklarin1 devlet onayina ve s6zlesme
hiikiimlerine bagli kalmak kaydiyla 6zel sektore devrettigi sozlesmelerdir.
Sézlesmeler liman altyapisinin imtiyaz sahibi tarafindan onarilmasini veya
ingasin1 icerebilmektedir. Bu oOzellikleri imtiyaz sozlesmelerini yOnetim
sozlesmelerinden ve biitiin halinde 6zellestirmeden ayirmaktadir. Imtiyaz
devletin liman arazisinin nihai miilkiyet sahibi olmasini, isletme ve insaata
iligkin ruhsat (izin) verme sorumlulugunun devam etmesini saglarken bir yandan
da kamu menfaatlerinin korunmasina yardim etmektedir. Imtiyaz sozlesmeleri
ayni zamanda devleti Onemli operasyonel risklerden ve mali yiiklerden
kurtarmaktadir (DB 2006, 110-112). Boylelikle hizmet ve ara¢ liman modelleri
kademeli olarak azalirken mal sahipligi limanlar1 artmaktadir. Mal sahipligi
limanmin en degerli 6zelliklerinden biri limanda faaliyet gosteren tim aktorler
acisindan sahip olunan hak, yiikiimliilik ve mali sorumluluklarin smirlarmin®
imtiyaz sdzlesmeleri aracilifiyla net bir sekilde belirlenmis olmasidir (DB 2006,
114-116).

Trujillo ve Nombela™ (1999, 16)’ya gore imtiyaz yoluyla aralarinda
ulastirma sektoriiniin de yer aldig1 ulastirma endiistrisinde 6zel sektor katiliminin
tesvik edilmesinin ilk nedeni, 6zel sektoriin daha tretken ve verimli olmasi
nedeniyle hizmetleri kamu sektdriinden daha diisiik maliyetlerle sunabilmesidir.
Ikinci olarak, maliyetlerin finansmaninda 6zel sektdr kaynaklarimin kullanilmast
devlete kisith kaynaklarimi diger oncelikli alanlarda kullanabilme imkanin
tanimaktadir. Son neden ise 6zel sektor genel olarak is imkanlarini arastirmaya
ve rekabetgi pazarlarin degisen kosullarma uyum saglamaya kamu kesiminden
daha yatkin olmasidir.

Bu c¢ergevede, imtiyaz soOzlesmelerinin Oncelikli amaci yatirim
maliyetlerini devletten alip &zel sektore devretmektir. Imtiyaz verilen tesebbiis
belirli siireler i¢in liman altyapisini insa etmek ve onarmakla yiikiimlii
kilinabilmektedir. Imtiyaz sahibi imtiyaz haklari i¢in devlete ddeme yaptiginda
imtiyaz “olumlu”, sdzlesme altinda saglanan hizmetler icin devlet imtiyaz
sahibine O0deme yaptiginda ise imtiyaz genellikle “olumsuz” olarak
addedilmektedir. Limancilik sektoriinde yapilan imtiyaz sozlesmelerinin
faydalar1 sunlardir (DB 2006, 114-116):

32 imtiyaz uygulamasinin kira sozlesmeleri aracihgiyla gerceklestirilmesi de miimkiindiir. Fakat
kira s6zlesmelerinin bazi durumlarda taraflarin tiim sorumluluk ve yiikiimliiliiklerini kapsamasi
miimkiin olmadigindan imtiyaz sézlesmeleri gelistirilmistir (DB 2006, 114-116).
33 Atif yapilan kistm Thompson ve Budin (1997)’den alinmistir.
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- Ozel liman isletmecileri tarafindan ozellikle liman faaliyetlerine
yonelik olarak daha iyi ve verimli liman yonetiminin verilmesi;

- Sozlesmelerde imtiyaz sartlarmin ayrintili olarak belirlenmesi halinde
tekelden kaynaklanan sakincalarin 6nlenmesi;

- Belirli kosullar altinda devlet i¢in yeni gelir kaynaklarmin yaratilmasi;

- Tesislerin ingasi, finansmani ve isletilmesine iliskin risklerin ozel
sektore transferi;

- Yabanci yatirim ve teknolojinin sektdre ¢ekilmesi.

Diger taraftan, DB (2006, 114-116)’ye gore limancilik sektdriinde
yapilan imtiyaz sdzlesmelerinin olumsuz yanlari ise su sekilde siralanabilir:

- Stirekli olarak regiilasyona ve gdzetime ihtiya¢ duyulmas;

- Sistemin ancak yasal c¢ercevenin arazi haklarinin 6zel sektore
transferine izin vermesi durumda diizgiin ¢alisabilmesi;

-Bazi  durumlarda  kazanan  tekliflerin = gergek¢i  olmayan
finansal projeksiyonlara dayanmasindan Otiirii  imtiyaz sdzlesmelerinin
stirdiiriilebilirliginin tehlikeye diismesi;

- Imtiyaz sahibinin imtiyazini1 devraldig1 tesisin bakimini1 gerekli dlgiide
yapmamasi ve devlete kotii durumda geri vermesi veya imtiyaz sahibi ile liman
otoritesinin operasyonel ihtiyaglar ve kritik yatirnmlarim finansal fizibilitesi
konusunda mutabakata varamamasi.

3- Kira Sozlesmeleri: Genellikle siirekli degil gecici bir 6zellestirme
olan kiralama, bir liman varligimin (arazi veya ekipman ya da her ikisi birlikte)
bir 6deme karsiliginda belirli bir siire i¢in kullanma hakkinin verilmesidir.
Kiralama sozlesmelerinde kiralar genellikle sabit fiyat, asgari-azami fiyat ve
ortak gelir olmak iizere li¢ yontem ile belirlenmektedir. Bu yontem ile 6zel
altyapt ve ekipmanin saglanmasi; Kkiraciyr tesislere yonelik ekipmanin
finansmani, mevcut operasyonlarin finansmani, altyapt ve ekipman bakimi,
personelin istihdam edilmesi ve egitimi gibi ¢esitli maliyetlerden sorumlu
tutmaktadir (UNCTAD 1998, 8-12).

Kiralama s6zlesmelerinde, imtiyaz sozlesmelerinden farkli olarak Gzel
sirketlerin yatirrm yapma zorunlulugu bulunmadigindan 6zel sirketler sadece
ticari riski tistlenmektedir (Trujillo ve Nombela 1999, 16-17). Ayrica, kiralama
sozlesmelerinin uzun doénemli (50-99 yil) yapilmast durumunda s6z konusu
islem biitiin halinde elden ¢ikarmaya® benzeyen bir yapiya biiriinmektedir. Bu
tip kiralamalar ile arazinin nihai sahibi olarak devletin yiikiimliiliiklerini yerine

3% Biitiin halinde 6zellestirmeden farkli olarak biitiin halinde elden ¢ikarmada liman arazisinin
miilkiyeti kamuda kalmaya devam ederken, liman varliklar1 operasyonel sorumluluklar ile birlikte
ozel sektore devredilmektedir (AKB 2000, 30-33).
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getirmesi saglanirken uzun siireli bir devir s6z konusu oldugundan ayni1 zamanda
arazinin degeri ile baglantili bir gelir elde etme imkanm da dogmaktadir (AKB
2000, 30-33)

4- Yap-islet-Devret (YiD)*: YID, Yap-Sahip Ol-islet’® (YSI), Yap-
Sahip Ol-islet-Devret’’ (YSID) ayn1 6zellestirme yonteminin degisik tiirleridir.
YID uygulamalarinda hizmet saglanabilmesi igin ihtiyag duyulan tesis insasi
veya tesis yenileme faaliyetleri nedeniyle 06zel sektér katilimina ihtiyag
duyulmaktadir. Boylelikle bir taraftan kamu, liman altyapt miilkiyetini
kaybetmemekte ve bir yandan da belirli bir dénem sonunda ozel sektdr
tarafindan insa edilen yeni tesisleri devralmaktadir. YIS uygulamalarinda ise
genellikle kisa donemli finansal ihtiyaglar i¢in limanin belirli bir boliimiiniin
gelistirilmek {izere 6zel sektore devri s6z konusu olmaktadir (Tryjillo ve
Nombela 1999, 16-17).

YID, YSI ve YSID yontemleri genellikle yatirim maliyetleri ve
amortisman siireleri ile orantili olarak uzun siireli diizenlemelerdir. Teklif
sahiplerinin kosullara uygun olarak rasyonel teklifler diizenleyebilmeleri i¢in
limanlarda uygulanacak fiyat tarifelerinin idare tarafindan teklif asamasindan
once belirlenmesi Onem tagimaktadir. Ayrica, limanlarin o6zellestirilmesi
esnasinda bir tekelin devrolunacag: gercegi 1s18inda olusabilecek riskler dikkate
almmalidir. Genel olarak bu yontemlerin yol agabilecegi noksanliklar sunlardir
(UNCTAD 1998, 8-12):

- Yetki verenin hakim durumu;

- Devredenin esas olarak 6zel bazi vergi avantajlart veya gayrimenkul
gelistirme projeleri ile ilgilenmesi;

- Yontemin eksikliklerinin bulunmasi durumunda devredenin yeni
yatirimlari finanse etmek veya tesislerin bakimini saglamakta isteksiz olmasi;

- Dénem sonunda devredenin bakim ve yatirimlart asgari diizeye
indirmesi ve geride isletilemez bir tesis birakmasi.

5- Liman Varhklarinin Dogrudan Satisi: Kamu sektorii varliklarinin
0zel sektore dogrudan satig1 ile gergeklestirilen bu tip ozellestirmeler sadece
liman alaninin satigindan hizmet limaninin yonetim ve personel gibi tiim
unsurlar ile satigina kadar uzanabilen genis bir yelpazeye yayilmaktadir. Satiglar
genellikle rekabetgi teklifler araciligiyla hayata gegirilmektedir. Bu yontemin

3 YID yontemi Trujillo ve Nombela (1999, 16-17) tarafindan klasik bir imtiyaz uygulamast
olarak goriilmektedir. Bir diger goriise gore ise imtiyaz sozlesmeleri YID gibi projelerle
birlestirilmekte veya YID programimin bir parcasi olarak gergeklestirilmektedir (DB 2006,
110-116).
36 Build-Own-Operate.
37 Build-Own-Operate-Transfer.
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olumlu tarafi maliyetlerin diisiik olmasi iken, olumsuz yani nihai alic1 ve kazang
iizerinde kontroliin olmamasidir.

Dogrudan satislara iliskin olarak uygulanabilecek bir baska yaklasim ise
belirlenen tek bir alict ile yapilan miizakere sonucunda satigin
gerceklestirilmesidir. Bu yaklasimin tasidigi risk, miizakere sonucu ulasilan
fiyatin c¢ogu zaman piyasa degerinin altinda olduguna dair gelebilecek
elestirilerdir. Bu nedenle liman varliklarin degerinin satis islemi 6ncesinde dogru
belirlenmesi, yontemin basarili sekilde uygulanabilmesi acisindan biiyiik énem
tasimaktadir (UNCTAD 1998, 8-12).

6- Ortak Girisimler: Bu yontemde® ortak ¢ikarlari bulunan iki veya
daha fazla sirket gliclerini birlestirerek yeni ve bagimsiz bir sirket
olusturmaktadir. Ornegin; baz1 durumlarda bir sirket teknoloji ve know-how 1m,
diger bir sirket ise sahip oldugu piyasa olanaklarin1 ve miisteri havuzunu
paylasabilmektedir. Bu tip ortak girisimlerin sadece ozel sirketler arasinda
kurulmasi gerekmemektedir. Kamu liman yonetimleri ve 6zel sirketler arasinda®
veya birden fazla kamu sirketi arasinda kurulan ortak girisimler mevcuttur®
(Tryjillo ve Nombela 1999, 8-12).

Liman o&zellestirmelerinde ortak girisim kurma yonteminin faydal
olabilmesi igin taraflarin karsilikli menfaatlerinin bulunmasi ve ortak girisimin
uzmanlasmig bazi yan kuruluslar olusturmasi gerekmektedir. Taraflarin kamu
kesimi ve Ozel sektdor oldugu ortak girisimlerin sahip olabilecegi ortak
menfaatlere; miilkiyeti kamuya ait limanlarda o6zel sektor yatirimlarimi
genisletmek, taraflardan biri teknik uzmanlik kazanirken, diger tarafin farkli
pazarlara giris imkan1 bulmak gibi bazi firsatlar yakalamasi1 ve kamu ve 6zel
sektor kaynaklarinin  birlestirilmesi  sonucunda taraflar arasinda riskin
paylasilmasi 6rnek olarak verilebilir (UNCTAD 1998, 8-12).

7- Borsaya Acilma: Bu yontemde, liman varliklarina ait hisselerin
tamaminin veya énemli bir kisminin 6zel sektore satist s6z konusudur. Borsaya
acilma yoOntemi ile normal sartlar altinda liman varliklarinin miimkiin olan en
yiiksek fiyatla satilmasi ve ayni zamanda miimkiin olan en genis ortaklik
yapisina ulagilmasi beklenmektedir. Diger taraftan yontemin en Onemli riski
borsadaki satiglar neticesinde, hisselerin rakiplerin veya yabanci sirketlerin
kontroliine gegmesi goriilmektedir. Bu yontem borsa sartlart ve promosyonlara

38 Ortak girigim yontemi Uzak Dogu iilkelerinde popiiler olmakla beraber genellikle Afrika’daki
limanlarda uygulanmaktadir (UNCTAD 1998, 8-12).
3% Sangay (Cin), Kelang (Malezya) ve diger baz1 Asya limanlar1 érnek olarak verilebilir (Trujillo
ve Nombela 1999, 16-17).
40 Singapur Liman Otoritesi ile Dalian Liman Otoritesi arasinda Cin’deki Dayaowan Limam
konteyner terminalini isletmek {izere kurulan ortak girisim sirketi gibi (Trujillo ve Nombela 1999,
16-17).
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iligkin yiiksek maliyetler nedeniyle sadece biiyiilk liman isletmeleri igin
uygulanabilir niteliktedir (UNCTAD 1998, 8-12).

2.3.2. Liman Ozellestirmelerinde Rekabetin Tesisi

Son yillarda artan liman Ozellestirmeleri neticesinde bu uygulamaya
onciiliik eden diilkelerin altyapr varliklarinin yenilenmesi ve yiik ellegleme
ekipmanmin modernizasyonu konularinda {ilkelerine 6nemli miktarda &zel
sermaye yatirimi g¢ektikleri goriilmektedir. Bu gergevede, 6zel sektdr yonetimi
altindaki limanlarin verimliligi artmis, hizmet kalitesi ve isgiicii verimliligi
yikkselmis ve ellecleme maliyetleri diigsmiistiir. Bu olumlu gelismelerin
stirdiiriilebilmesi 6zel liman igletmecilerinin kars1 karsiya kaldigi limanlar arasi
veya liman ici rekabet ile miimkiin olabilecektir. Ote yandan, bdlgesel seviyede
rekabetin®' saglanmasi ve tek bir isletmecinin hakim duruma gelmesinin
engellenmesi igin gereken tedbirlerin zamaninda alinmasi biiylilk 6nem arz
etmektedir (Sommer 1999, 7-8).

Birgok oOzellestirmeden farkli olarak limanlara yonelik 6zellestirme
uygulamalar1 limanlarin sahip olduklarn tekel niteligi nedeniyle iizerinde
hassasiyetle durulmasi gereken bir konuya donlismektedir. Liman
Ozellestirmeleri neticesinde karsi karsiya kalinan en 6nemli risk unsuru kamu
kontroliinde olan bir tekelin 6zel tekele donligmesidir. Bu ylizden liman
Ozellestirmeleri sonucunda ulasilmak istenilen ekonomik ve stratejik hedefler
belirlenirken, ayn1 zamanda liman rekabet modellerinin dikkate alinmasi da
biiyiik 6nem tagimaktadir.

Limanlara iligkin rekabet modelleri limanlar arasi rekabet, liman igi
rekabet ve terminaller arasi rekabet seklinde {i¢ grupta toplanmaktadir. Bu
modellerden limanlar arasi rekabet, ayn1 veya ayr iilkedeki iki limanin aym
yiik i¢in rekabet ettigi durumda ortaya ¢ikmaktadir. Limanlar arasi rekabetin
Olgegi asil olarak s6z konusu limanlarin hinterlandlarinin biiyiikliigiine baglidir.
Ornegin, Rotterdam Limani Orta Avrupa’ya gelen yiikler igin ayni1 hinterland
paylastigt Antwerp, Hamburg ve Bremen limanlarn ile rekabet etmektedir. Diger
taraftan, aktarma yapilan konteyner limanlarinda rekabet genel olarak biitiin bir
bolge ile iliskilidir*”. Ornegin, Giiney Asya Bolgesi’nde bulunan Kolombo
Liman1 Singapur, Tanjung, Pelepas, Dubai, Salalah ve Aden ile rekabet
etmektedir (DB 2006, 150-151).

4! Daha genis anlamda ise ulastirma sektdriinde 6zel sektér katiminm ve rekabetin tesvik
edilmesi i¢in limanlar ile demiryolu ve karayolu gibi diger ulastirma kanallar1 arasindaki
rekabetin saglanmasma ve hizmet saglayicilarinin ¢esitli ulagtirma sekillerini  birarada
kullanabilecegi bir yapinin tesvik edilmesine ihtiyag duyulmaktadir (Sommer 1999, 8).
# Ayrintih bilgi igin bkz. Bolim 3.1.
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Liman ici rekabet ise ayn1 limanda faaliyet gosteren iki veya daha fazla
terminal isletmecisinin aym yiik tirli i¢in rekabet ettigi durum olarak
tanimlanmaktadir. Bu model genellikle devletler ve liman kullanicilar
tarafindan tercih edilmekle beraber uygulanmasi her zaman miimkiin
olmamaktadir. DB (2006, 150-151)’ye gore, liman ic¢i rekabet modelinin
uygulanmasi neticesinde limandaki terminallerin farkli isletmeciler tarafindan
isletilebilmesi 6ncelikle limanin yiik hacmine baglidir. Soyle ki, limanin yiik
hacmi her kosulda birden fazla terminal igletmecisinin karli ve etkin sekilde
faaliyet gostermesi igin yeterli olmayabilmektedir.

Yeterli yiikk hacmi esiginin ne oldugu ve farkli durumlarda isletmeciler
arasinda ne derece rekabetin oldugunu anlamaya yonelik olarak bazi rakamlar
gosterge niteligindedir. Her liman ve her yiik tipi i¢in esik rakamlar1 belirlemek
giic olmakla beraber, 6zellikle konteynere iligskin olarak belirli rakamlar iizerinde
bir uzlagma saglandigim1 sdylemek mimkiindiir (Trujillo ve Nombela 1999,
21-22). Giinlimiizde olduk¢a Onemli olan konteyner trafigi i¢in hangi tiir
rekabetin gecerli oldugunu belirlemede kullanilan esik rakamlarina iliskin
tabloya asagida yer verilmektedir:

Tablo 4 - Konteyner Trafigine Iliskin Esik Rakamlar

Rekabet Tiirii Trafik Yogunlugu (TEU*)
Terminal I¢i Rekabet 30.000
Terminaller Aras1 Rekabet 100.000
Limanlar Arast Rekabet 300.000

*Kaynak: Trujillo ve Nombela (1999, 21)

Yukaridaki tabloda yer alan rakamlara gore limandaki konteyner
trafiginin yilda 30.000 TEU’nun altinda kalmasi durumunda birden fazla
terminal ve isletmecinin bulunmasi pazarin olduk¢a kii¢iik olmasi nedeniyle bir
anlam tasimamaktadir. En iyi ¢6ziim tek bir igletmeciye sahip olup, bu isletmeci
tarafindan uygulanan iicretleri diizenlemektir. Trafigin 30.000 ve 100.000 TEU
arasinda olmasi halinde ise bir terminalin birkag isletmeci arasinda paylagilmasi
miimkiindiir. Liman kullanicilarima birden fazla sirketin hizmet verebilecegi
terminal ici rekabet bu sartlar altinda miimkiindiir. Bu sirketler liman otoritesinin
sahip oldugu ekipmani kullanabilecegi gibi kendi mali imkanlar1 dogrultusunda
kendi ekipmanlarina da sahip olabilmektedirler. Trafigin 100.000 TEU ile
300.000 TEU arasinda olmasi halinde birden fazla sirketin isletecegi ¢cok sayida
terminalin varligt miimkiin olmaktadir. Bu kosullar altinda limanda rekabetin
tesisi kolaylagmaktadir. Sirketin biitiin gemilere kendisine tahsis edilen iskelede
hizmet vermesi durumunda, liman otoritesinin isletmeciyi kullanicilardan liman

# Konteyner tasimacihiginda 6l¢ii birimi olarak kullamlan yirmi feet biiyiikligindeki konteyner.
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tarifesini** almaya ve bu gelirleri liman otoritesini vermeye yetkili kilmasi
miimkiindiir. Bu yogunluktaki bir trafikte isletmecileri altyapinin genisletilmesi
veya yeni tesislerin insas1 konusunda yeni finansal projeler tiretmek konusunda
tesvik etmek de s6z konusudur. Son olarak, konteyner trafiginin yillik 300.000
TEU’nun iizerinde olmasi halinde pazar biiyiikliigli birden fazla limanin yiikler
icin rekabet etmesini miimkiin kilmaktadir. Limanlar arasi rekabetin s6z konusu
oldugu bu durumda 6zel liman isletmecilerinin uyguladig: fiyatlar konusundaki
kontrol gerekliligi azaltmaktadir. Fakat bu optimal segenekte dahi hazirlanacak
imtiyaz sozlesmelerinde 6zel isletmecilerin yiikiimliiliiklerinin sadece hizmet
sartlar1 ve ticretleri konusunda degil; ekipman bakimi, giivenligi, hizmet kalitesi
ve bunlara benzer diger yiiksek maliyet gerektiren konularda da ayrintili sekilde
belirlenmesi 6nem tasimaktadir (Trujillo ve Nombela 1999, 21-22).

Langen ve Pallis (2005, 2-12)’e gore; liman i¢i rekabet limanlarin
rekabet giicii, yerel ve ulusal ekonomi ile birlikte 6zel olarak tiiketici ve ihracat
yapan endistriler i¢in faydali olarak degerlendirilmesine ragmen
uygulanabilmesi ancak agagidaki kosullarin varlig1 halinde miimkiindiir:

- Liman kullanicilarinin esnek olmayan talebe sahip olmasi ve bu
nedenle limanlar arasinda eksik rekabetin olmasi;

- Pazarin yarisilabilir nitelikte olmamast;
- Liman kullanicilarmin giiglii bir pazarlik giicline sahip olmamast;
- Liman hizmetinin kullaniciya ait bir kurulug tarafindan saglanmamasi.

Liman i¢i rekabetin ilk faydasi liman isletmecisinin tekelci fiyatlandirma
yapmasinin engellenmesidir. Buna bagli olarak, bir yandan isletmecinin sahip
olabilecegi tekel giicii nedeniyle gereksinim duyulan regiilasyon ihtiyaci ortadan
kalkarken, bir yandan da verimlilik ve tarife kontrollerinden kaynaklanan
diizenleme maliyetleri olugsmayacaktir (Langen ve Pallis 2005, 4-5). Kald1 ki,
diizenleyici ve limancilik sektorii arasindaki asimetrik enformasyon nedeniyle
uygulanacak regiilasyonun da tiim tekel karini engelleyecek miikemmellikte
olmasi imkani ¢ogu zaman bulunmamaktadir (Defillipi 2004, 282-284).

Liman i¢i rekabetten beklenen ikinci fayda ise liman faaliyetlerinde
uzmanlasma ve gesitliliktir. Limanlarin birbiri ile baglantili ¢ok sayida hizmetten
olusan bir iiriin olmasi nedeniyle limanlar, s6z konusu hizmetleri veren
birbirinden farkli yapilara sahip ¢ok sayida firmanin faaliyet gosterdigi bir ag
niteligindedir. Dolayisiyla, limanlarda faaliyet gosteren firmalardan bazilar1 daha
standart hizmetler verip pazarda gii¢lii fiyat rekabeti ile kars1 karsiya kalirken,
digerleri iiriin ¢esitliligine odaklanip hizmet ve iirlin kalitesine dayali rekabet

“ Yiik ellegleme hizmetlerine iliskin olarak isletmeci tarafindan alian iicretlerden farkli olarak
limanin genel kullanimindan kaynaklanan ticretleri kapsamaktadir.
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esasina gore faaliyet gostermektedir. S6z konusu yapida olusturulacak liman igi
rekabet ortamu firmalarin girisimeilik ve yaraticiligimi artirmak suretiyle liman
etkinligine olumlu katkilarda bulunacaktir (Langen ve Pallis 2005, 8).

Liman rekabet modelleri arasinda en az rastlanilan1 terminal igi
rekabettir. Terminaller aras1 rekabette iki veya daha fazla yiikleme/bosaltma
sirketi veya tasiyici sirket ayni terminalde rekabet halinde bulunmaktadir.
Terminaller arasi rekabet ile genellikle bagimsiz tasiyicilarin faaliyet gosterdigi
kiigiik hizmet liman modelinde karsilagilmaktadir (DB 2006, 151).

Sonug olarak, hangi modelle olursa olsun limanlarda rekabet ortaminin
tesis edilememesi terminal isletmecilerinin (kamu veya 6zel) sahip olduklar
tekel giictinii yliksek fiyat tarifeleri uygulamak i¢in kullanmasina neden
olabilmektedir. Bu durum ise limanlara yonelik regiilasyon ihtiyacin1 gerekli
kilmaktadir.

2.4. LIMAN OZELLESTIRMELERI VE REGULASYON

Bu boliimde, ekseriyetle tekel niteligine sahip olan limanlarda,
Ozellestirmeler neticesinde Kkarsilasilabilecek muhtemel rekabet sorunlarini
engellemeye yonelik regiilasyon yontemleri iizerinde durulacaktir. Dolayisiyla,
bu baslik altinda regiilasyon limancilik sektoriiniin tiim unsurlart ile birlikte
diizenlenmesine yonelik olarak degil, sadece liman &zellestirmeleri ile olan
iligkisi ¢cercevesinde ele alinacaktir.

Regiilasyonu en genel anlamiyla, belirli bir faaliyete iliskin olarak
oyunun kurallarinin belirlenmesi (diizenleme) ve bu kurallara riayetin
saglanmas1 (denetim) olarak tanimlamak miimkiindiir (Ardiyok 2002, 3). Diger
taraftan, Baldwin ve Cave (1999, 2)’e gore regiilasyon genellikle, bazi
istenmeyen faaliyetlerin yasaklanmasi ve engellenmesi olarak tanimlanmasina
ragmen regiilasyon ayni zamanda, kendi haline birakilmasi durumunda kaos
ortammin olusabilecegi bazi pazar yapilan icin faaliyetlerin siirdiiriilebilir
olmasinin bir enstriimanidir.

Birgok kamu limaninda devletin diger faaliyetlerine son vererek sadece
diizenleyici ve denetleyici rollerini listlenmesi ise Ozellestirmeler neticesinde
gerceklesmistir. Nitekim Estache (1999, 23)’ye gore limanlarin belirli bir siire
icin veya siiresiz olarak Ozel sektor tarafindan isletilmesine imkan veren
sozlesmelerin imzalanmasi ve uygulanmasinin ardindan devlet sadece pazarda
rekabet kosullarmin saglanmasi, giivenlik ve c¢evreye iliskin konularla ilgili
olarak miidahalelerde bulunmaya hazirlanmalidir. Bdylelikle kamu, liman
operasyonlarini yonetme ve dolayisiyla liman isletmeciligi roliinden armarak
sadece mal sahipligi, diizenleme ve denetim fonksiyonlarini yiiriitiir hale
gelmektedir.
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Devlet tarafindan Gzellestirme sonrasinda limanlarda uygulanabilecek
iki tiir regiilasyondan s6z etmek miimkiindiir”’. Bunlar; (i) teknik regiilasyon ve
(i) iktisadi regiilasyondur. Teknik regiilasyon®® genel olarak liman
faaliyetlerinin giivenlik, isgilici ve c¢evre korumasina iliskin standartlarla
uyumuna yonelik diizenleme ve denetimleri icermektedir. Pazarda rekabetin
zaylf olmasi halinde liman operasyonlarina yonelik asgari performans
kriterlerinin belirlenmesi de teknik regiilasyonun geregi olarak goriilmektedir
(DB 2006, 12-14). Ote yandan, genel anlamda teknik regiilasyon gesitleri liman
Ozellestirmeleri ile Onemli bir degisiklie ugramadigindan ve bu konuda
rekabetci perspektiften yapilabilecek degerlendirmeler sinirli oldugundan bu
calisgmada konu {izerinde ayrintili olarak durulmasinda herhangi bir fayda
goriilmemektedir. Sadece, teknik regiilasyon kapsaminda diizenlenen ve
Ozellestirme sonrasinda olusabilecek anti rekabet¢i uygulamalar agisindan 6nem
arz ettigi diislinlilen sikigiklik problemi lizerinde durulacaktir.

Limanlarda yasanan sikisiklik problemi (congestion problem) bir
geminin limanda gerekli hizmet ve levazimi almak i¢in gegirdigi toplam
zamanla iligkilidir. Bu zaman dilimi liman kullanicilar1 agisindan bir maliyet
olusturmaktadir. Bu baglamda, liman1 kullanan geminin toplam maliyeti; maddi
icretler (liman tarifelerityiik ellecleme {icretleri+diger hizmet iicretleri) ve
hizmet saglanmasi i¢in harcanan zamanin toplamina esit olmaktadir (Trujillo ve
Nombela 1999, 42-45). Dolayisiyla, gemilerin limanda bekleme siiresi®’
azaldikca bir bagka deyisle limanda sikisiklik problemi olmadig1 siirece toplam
maliyetler diisecek ve liman, alternatif diger limanlar arasinda kullanicilar
acisindan daha cazip hale gelecektir. Sikigiklik problemi ile iligkili olarak
Ozellestirilen limanlarda diizenleyicinin dikkat etmesi gereken énemli bir nokta
da liman kapasitesine iliskin kararlarin hassas bir sekilde alinmasina iliskindir.
Soyle ki; liman performansinin mali sonuglara gore degerlendirildigi 6zel bir

45 Genel olarak ise regiilasyon faaliyetlerini iktisadi, sosyal ve idari regiilasyon olarak ii¢ bashk
altinda toplamak miimkiindiir (Ardiyok 2002, 7-9).
4 Teknik regiilasyon kapsaminda degerlendirilebilen liman alaninda giivenlik, ¢evre korumasi,
kilavuzlarin kullanimi, giivenli gemi seyri, vb. konulara iliskin diizenlemeler degisik iilkelerde
farkli kanunlar (6rnegin, Rotterdam’da Belediye Kanunu ve Singapur’da Liman Kanunu) ile
diizenlenmektedir.
47 Toplam gemi bekleme zamanimn ilk béliimiinii; deniz erisim alaminda uygun iskele igin
beklenilen zaman olustururken, ikinci boliimiinii iskelede alinan hizmetler sirasinda gegen siire
olusturmaktadir. Uygun iskele bekleme zamani igin iki secenek sz konusudur. ilk olarak, limanin
herhangi bir sikisiklik problemi yasamadigi ve dolayisiyla bekleme zamanmin sifir oldugu
durumdur. fkinci durum sikisiklik problemi yasanan limanlar igin gegerlidir ve bazen giinleri
bulan uzun bekleme siireleri ile karsilasilabilinmektedir. Bu durumda ¢6ziim olarak uzun vadede
liman kapasitesinin artirilmasi gerekse de, kisa vadede liman tarifelerinin kullanilmasi ile talebin
kisilmast miimkiindiir. Boylelikle, tarifelerin arttirilmasi ile bazi kullanicilar alternatif limanlara
yonelirken bekleme siireleri azaltilarak kalan kullanicilarin refahi yiikseltilebilmektedir (Trujillo
ve Nombela 1999, 42-45).

37



Rekabet Kurumu Uzmanlik Tezleri Serisi

liman isletmesinde, sikisiklik problemi c¢oziilmeksizin bazi kullanicilarin®
O0demeye hazir oldugu yiiksek liman tarifeleri uygulanarak ilave gelir elde etme
imkan1 bulunmaktadir.

Teknik regiilasyon disinda limanlarda uygulanabilecek bir diger
diizenleyici yontem ise iktisadi regiilasyondur. Genellikle pazara girisi ve
fiyatlandirmay1 denetleme amacinda olan iktisadi regiilasyon rekabetin olmadig1
veya zaylf oldugu durumlarda gereklidir. Rekabetgi baskinin bulundugu bir
pazarda regiilasyonun tarife belirlenmesinin Otesine gecmesine, benzer
durumdaki liman kullanicilarma yoénelik ayrimer davramiglarin ve diger anti
rekabetci uygulamalarin var olup olmadiginin denetlenmesine fazla ihtiyag
duyulmamaktadir (DB 2006, 12-14). Bu nedenle, sinirh sayidaki konteyner,
dokme veya sivi yilik terminaline hizmet verebilecek kapasiteye sahip kiigiik
limanlar anti rekabetci suiistimallere karsi daha duyarli olup, regiilasyon ihtiyaci
bu limanlarda daha hissedilebilir olmaktadir (DB 2006, 89).

Ozellestirilen limanlarda uygulanacak fiyatlandirma® rejimi ve ozel
olarak tarifelere iliskin ayarlamalar iktisadi regiilasyonun kose tasidir (DB 2006,
294). Diger altyap1 sektorleriyle benzer sekilde limanlarda da tekel karlarmi
engelleyebilmek igin getiri orani regiilasyonu™ (rate-of-return regulation) ve
tavan fiyat regilasyonu’' (price cap regulation) yontemleri uygulanmaktadir
(Alexander ve Irwin 1996, 1).

Her durumda 6zellestirme kararimin alinmasi dncesinde veya en azindan
oOzellestirme siireci ile paralel olarak regiilasyona tabi olacak konularin, regiilasyon
seceneklerinin ve yontemlerinin belirlenmesi 6nem tagimaktadir. S$oyle ki
yapilacak diizenlemelerde belirlilik ve netlik olmasi hem islemin taraflan
acisindan seffaflik saglayacak, hem de Ozellestirme islemini zorlastirabilecek
kosullarmn engellenmesini veya olusabilecek giicliikler i¢in uygun olabilecek
¢oziimlerin bulunmasina imkan verecektir’> (DB 2006, 268-270).

* Ozellikle baz1 gelismekte olan iilkelerde asil problem mevecut talebin karsilanmasi oldugundan
kullanicilarin birgogu pahali da olsa hizmet almay1 hi¢ hizmet almamaya tercih edebilmektedir
(DB 2006, 283-285).

4 Fiyatlandirma konusuna iliskin ayrintili bilgi icin bkz. Meersman, Voorde ve Vanelslander
(2002), Ashar (2001) ve Swahn (2002).

% Yoéntem, liman isletmecilerine maliyetlerini karsilayabilecekleri ve sabit bir getiri
kazanacaklarmi garanti etmektedir. Getiri oran1 regiilasyonu igletmeciyi maliyetlerini azaltmasi
icin tesvik etmezken, risklere karsi koruma saglamaktadir. Diizenleyicilerin makul getiri oranini
belirleyebilmek i¢in igletmecilerin verecegi bilgilere olan bagimliligi da bir sorun olarak orta
¢ikabilmektedir (DB 2006, 294-296).

S Yontem ile isletmecinin elde edecegi kar yerine uygulayacagi azami fiyat iizerinde
durulmaktadir. Getiri orani yontemine gore daha az miidahaleci olan yontemde fiyat seviyesi
belirlenirken genellikle enflasyon endeksi dikkate alinmaktadir (DB 2006, 294-296).

2 Kelang Limami 6rneginde Ozellestirme 6ncesi yeterli yasal gergevenin hazirlanmamasi
ozellestirme siirecine baglanmasinda gecikmelere neden olmugtur. Kolombiya’da ise anti
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Asagidaki sekilde ise dort farkli liman modeli agisindan gereksinim
duyulan regiilasyon ihtiyaci, liman modelindeki 6zel sektor katilimi ile
iliskilendirilerek ortaya konulmaktadir. Buna gore, kamu limanlar1 en az
regiilasyon ihtiyaci duyulan liman modeli olarak ortaya ¢ikarken, liman yonetimi
ve hizmetlerinin 6zel isletmeciler tarafindan saglandigi 6zel limanlarda
regiilasyon ihtiyact en st seviyede olmaktadir. Mal sahipligi limanimin tanim
geregi kamu kesimi tiim operasyonel faaliyetlerden g¢ekilerek sadece limana
iligkin diizenleme ve denetleme gorevlerini iistlendiginden ve bu limanlardaki
tiim ticari faaliyetler 6zel sektor isletmeleri tarafindan verildiginden regiilasyon
ihtiyac1 onem kazanmaktadir.

Sekil 3 - Liman Modellerine Gore Regiilasyonun Onemi

Mal
Sahipligi

OZEL SEKTOR RiSKi

v

REGULASYONUN ONEMIi
*Kaynak: DB (2006, 15)

Ote yandan, 6zellestirme ve regiilasyon iliskisinde énem arz eden bir
diger konu ise olusturulacak diizenleyici sistemin tasarimina iligkindir.
Ozellestirmeler neticesinde ulasilmak istenen nihai hedefler de dikkate alinarak
regiilasyonun sinirlart belirlenirken ¢ok kisitlayici ve kontrolcii yaklasimlar
tercih edilmemelidir. Kisitlayicilik ve kontrolciiliik noktasindaki sinirin
Ozellestirme hedefleri ile ¢geliserek, 0Ozel sektorii hizmet vermekten
caydirabilecek ve pazarda daha etkin ve yenilik¢i uygulamalarin gergeklesmesini
engelleyebilecek bir seviye oldugunu sdylemek miimkiindiir. Ayrica, her
ayrintiy1 kontrol etmeye calisan bir regiilasyon sistemi 6zel sektor katilimindan

rekabet¢i uygulamanin tanimlanmamig olmasi miidahale 6ncesinde bazi zorluklar yaganmasina
neden olmugtur (DB 2006, 268-270).
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beklenen kullaniciya miimkiin olan en ucuz maliyetle gelismis hizmet verme
hedefini zedeleyebilecektir (DB 2006, 283-285). Kamu tekelinin 6zel tekele
doniismemesi ve liman Ozellestirmeleri ile regiilasyon iliskisi ¢ergevesinde
yukarida aktarilan hususlar dikkate alindiginda, gereken diizenleme ve
denetleme fonksiyonlarini yiiriitecek birimin 6nemi netlesmektedir.

2.5. LIMAN OZELLESTIRMELERI VE
LiIMAN OTORITESI iLiSKiSi

Bir biitiin olarak limana iligkin tiim faaliyetlerden sorumlu olan idari
organa liman idaresi (port administration) veya liman yonetimi (port
management) yerine genellikle liman otoritesi (port authority) denilmektedir
(DB 2006, 77). Ancak, ¢alismanin bu bdliimiinde liman otoritesi Gzellestirme
sonrasinda ihtiyag duyulan “bagimsiz bir liman sektorii diizenleyicisi”
anlaminda kullanilmaktadir.

Ozellestirme 6ncesinde kamu limanlari, liman yonetimi tarafindan tiim
temel hizmet ve faaliyetleri saglayacak sekilde isletilmistir”. Ayrica, bu
donemde liman yonetimi kamu menfaatleri ile uyumlu bir sekilde kamu tekeli
olarak faaliyet gosterdiginden ayri bir diizenleyici birime ihtiyag duyulmamustir.
Ancak oOzellestirmelerle beraber G6zel liman isletmecilerinin onceleri liman
yonetimi tarafindan verilen pilotaj, romorkaj, gemi yiikleme ve yiik ellegleme
gibi ¢esitli limancilik hizmetlerini vermeye baglamasi ile tabloda bazi
degisiklikler olmustur. Kar maksimizasyonu amaci ile hareket eden 6zel
isletmecilerin bu hedefle celismesi durumunda ekonomik, sosyal ve cevresel
fayda saglayacak bazi hizmetleri vermeme ihtimali ortaya ¢ikmistir (DB 2006,
268-270). Bu nedenle, kamu menfaatinin korunmasi ve saglanmasi igin
bagimsiz’* bir diizenleyici ve denetleyici birim ihtiyaci dogmustur.

Olusturulacak birime diisen 6nemli sorumluluklardan biri, gorevini
yerine getirirken 6zellestirme ile ulagilmak istenilen hedefler (liman ve maliyet
etkinligi, diigiik iicret vb.) ile 6zel sektdr menfaatleri (kar, giivence, vb.) arasinda
bir denge gdzetmektir (Trujillo ve Nombela 1999, 50). Ote yandan UNCTAD
(1998, 15-16)’a gore modern liman otoritesi ¢abalarini; mal sahipligi gorevi,
politika belirleme ve planlayicilik gérevleri, diizenleme ve denetleme gorevleri

3 Ozellestirme oncesinde diizenleme ve denetleme fonksiyonlart liman ydnetiminin

gorevlerinden sadece birini olugturmaktadir. Kaldi ki, bu déonemdeki yetki genel anlamda teknik
regiilasyonun igerigi ile ortiismektedir.
3 Genellikle diizenleyici birimin bagimsizhigi ile amaglanan ¢ok sayida aktoriin faaliyet
gosterdigi limanlarda sadece olusabilecek siyasi baskilari degil, liman isletmecileri, hizmet
saglayicilari ve liman kullanicilarindan kaynaklanabilecek tiim miidahaleleri engelleyebilecek bir
yapiy1 olusturmaktir.
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ile egitim gorevi seklinde siralanan dort temel fonksiyonun etkin bir sekilde
icras1 konusunda yogunlagtirmalidir.

Ozellestirme sonrasinda liman otoritesinin varliginin gerekli oldugunu
savunan goriislerin aksine, liman otoritesinin kayda deger bir ¢ikt1 yaratmaksizin
iilkenin ekonomik kaynaklarmi kullandig1 goriisiinde olan ve genellikle 6zel
sektor temsilcilerinden olugan bir kesim de bulunmaktadir. Bu kesime gore
liman otoritesi ¢ogunlukla ilave bir biirokratik engel olusturmanin Otesine
gegcememektedir. Bu nedenlerle liman otoritesinin en iyi kosulda smirl
yiikiimliilikleri bulunan ve sadece liman arazisinin yonetimden sorumlu olan
mal sahipligi seklindeki bir yapida olmasi kabul edilebilir goriilmektedir
(UNCTAD 1998, 15-16).

Liman otoritesine iliskin bir diger tartigmali konu ise ne tiir bir kurumsal
cercevenin olusturulmas1 gerektigine yoneliktir. Arjantin, Kolombiya ve
Ingiltere’de oldugu gibi limancilik alt sektorii icin diizenleyici bir birim
kurulmasi; ABD’deki gibi tiim ulagim sektdrleri i¢in tek bir birim olusturulmast;
Avustralya’da oldugu gibi biitlin altyapr sektorlerine bakan tek bir birim
kurulmasi ve son olarak Yeni Zelanda’da oldugu gibi hicbir diizenleyici birim
olmaksizin sadece {ilkenin rekabet otoritesinin genel rekabet kurallari
cercevesinde ekonomik regiilasyondan da sorumlu olmasi gibi farkli secenekler
bulunmaktadir (DB 2006, 286-289).

Ayn1 anda birden fazla ulagtirma sektoriinii diizenleyen bir diizenleyici
yapmin en Onemli avantajlar1 sektorlere yonelik uygulamalarda olusabilecek
tutarsizliklarin 6nlenmesi ve bir sektdrde edinilen tecriilbeden diger sektorler igin
de faydalanilabilmesinin miimkiin olmasidir. Bdylelikle, ydnetimde o&lgek
ekonomisi saglanirken belirli bir bakanliktan gelebilecek miidahaleler nedeniyle
regiilasyonun kesintiye ugramasi riski de azaltilmis olabilecektir. Bu yontem
Ozellikle mali, yonetim ve personel kisitlar1 nedeniyle ayr1 birimler kurmakta
zorlanan {ilkeler i¢in uygun bir segenektir. Bazilarina gore ise bu yontem belirli
bir sektor Tlizerinde uzmanlagsmayir saglamadigindan tercih edilmemelidir
(DB 2006, 286-289).

DB (2006, 289)’ye gore, limanlara iliskin denetimin liman otoritesi
olusturulmaksizin iilkedeki rekabet otoritesi tarafindan yapilmasi secenegini
tercih eden iilkelerde, sektorel bir ayrim yapilmayarak rekabet politikasinin tiim
sektorler i¢in ayni sekilde uygulanmasi saglanmis olmaktadir. Bu uygulama
ayrica objektiflik saglayarak kimi durumlarda sektor spesifik regiilasyon
birimlerinde ortaya ¢ikan diizenleme tuzagmin® (regulatory capture) ortaya

55 Diizenleme tuzag teorisine gore, diizenleyici kurumun diizenledigi sektorle iliskileri saglikl
kurallara baglanmaz ise, Ozellikle sektdre Ozel diizenleyici kurumlarin karar organlarinin
tesebbiisler tarafindan etki altina alinmasi s6z konusu olabilmektedir (Ardiyok 2002, 113).
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¢ikma olasiligini da azaltmaktadir. Bu avantajlarin yaninda tiim sektorlerin
rekabet biriminin sorumlulugunda olmasi ciddi bir is yiikiine neden olacagindan
ihlallere yapilacak miidahalelerde gecikmelere neden olabilecektir.
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BOLUM 3

LIMAN OZELLESTIRMELERI
SONRASINDA REKABET

Calismanin bir 6nceki bolimiinde; farkli liman 6zellestirme yontemleri
ele alinmis, O6zellestirme siirecinde ve sonrasinda limanlarda rekabet kosullarmin
tesis edilmesine yonelik olarak yapilabilecek diizenlemelere yer verilmistir.
Bununla birlikte, s6z konusu diizenlemelerin varligi halinde dahi bir¢ok limanin
tekel ozelligine sahip olmasi ve bazi liman hizmetlerinin zorunlu unsur olarak
kabul edilmesi nedenleriyle 6zellestirme sonrasinda limanlara iligkin rekabet
incelemelerinde hakim durum analizleri 6nemli bir yer tutmaktadir. Dolayisiyla,
bu boéliimde ilk olarak hakim durum incelemeleri agisindan biiyiik 6nem tasiyan
pazar tanimi lizerinde durulacak ve akabinde limanlardaki baslica rekabet
unsurlari ele alinacaktir. Son olarak ise liman 6zellestirmelerinde 6n plana ¢ikan
baz1 {ilkelerin Ozellestirme uygulamalarima ve bu iilkelerde 6zellestirme
sonrasinda karsilasilan rekabet sorunlarina yer verilecektir.

3.1. PAZAR TANIMI

flgili pazar kavrami temelde {iriinlerin birbirlerini ikame etme
derecelerine baghdir. Komisyon ilgili pazarn tanimlanmasia yonelik
yayimladigi Duyuru’da® ilgili iiriin ve ilgili cografi pazari su sekilde
tanimlamistir:

fgili iiriin pazari; {iriiniin 6zellikleri, fiyatlar1 ve kullanim amaglari
acisindan tiiketici tarafindan degistirilebilir ya da ikame edilebilir sayilan biitiin
tiriinleri ve/veya hizmetleri kapsamaktadir.

fgili cografi pazar; ilgili tesebbiislerin iiriin ya da hizmetlerin arz1 ile
ugrastiklari, kendi icinde rekabet sartlar1 yeterince homojen olan ve komsu
bolgelerdeki rekabet sartlar belirgin bir sekilde farkli oldugu i¢in bu bolgelerden
ayirt edilebilen alan kapsamaktadir.

01 C372,9.12.1997
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Rekabet analizlerinde pazar tanimi, pazar paylarmin hesaplanmasi ve bu
verilerin kullanilmasi suretiyle diger gerekli bilgilere ulagilmas: agisindan dnem
tagimaktadir. Ayrica pazarin tanimlanmasi, tesebbiislerin rekabet¢i davraniglari
ile ilgili dogru yorumlar yapilmasini ve pazar yapisinin belirlenmesini
saglayarak rekabet analizlerinin daha saglam bir zemine oturmasim
saglamaktadir (Cetinkaya 2003, 10). Bu cercevede, limanlar gibi verdigi
hizmetler ile ¢ok sayida sektorii etkileme gilicii bulunan, baska bir deyisle
digsalliklar1 fazla olan ve ¢ogu zaman tekel niteligi gosteren altyapi unsurlarinda
pazar tespitinin 6zel bir 6nem arz ettigini sdylemek miimkiindiir.

Limanlara yonelik ilgili lirlin pazan tespitinde, belirleyici faktor limanin
hizmet verdigi yiikk ve gemi tipi olarak ortaya ¢ikmaktadir. Hollanda’da limanlar
acisindan pazarin belirlenmesine yonelik olarak yapilan bir ¢aligmada (Nitsche
2004, 14-24); pazar analizlerinin biiyiik 6l¢iide yiik tipine dayanmasina ragmen
yiikkiin kaynagi, gilizergah1 ve ellecleme asamasinda ihtiya¢ duyulan ekipman,
limana ugrayan gemilerin biiyiikliigii’’, miisteri tercihleri’® ve lojistik
zincirindeki alternatif tagima sekilleri gibi unsurlarin da dikkate almabilecegi
belirtilmigtir.

Ayni galigmaya (2004, 23) gore, limanlarin hizmet verdigi yiik tiplerini
dokme kuru yiik (demir cevheri, komiir, tarimsal kuru yiik, vb.), dokme s1v1 yiik
(ham petrol, petrol {iriinleri, vb.) ve genel kargo (konteyner, ro-ro, vb.) seklinde
lice ayirmak miimkiindiir. S6z konusu siniflandirma kabul goren bir yaklagim
olmasina ragmen uygulamada ilgili {irlin pazar belirlenirken genellikle
konteyner, ro-ro ve feribot gemilerine verilen liman hizmetleri genel kargodan
ayr1 tutularak farkli bir pazar olarak tanimlanmaktadir. Bu noktada,
Komisyon’un limanlara yonelik ¢esitli kararlarindaki ilgili iiriin pazar
degerlendirmelerinin kisaca aktarilmasinda fayda goriilmektedir.

Komisyonun Rodby Limani (Danimarka) kararinda®, Danimarka’nin
dogusu ile Isveg’in batisin1 Almanya ve diger Bati Avrupa iilkeleri ile baglayan
Rodby-Puttgarden feribot hattinin havayolu ve konteyner tasimaciligr ile ikame
edilip edilmeyecegine yonelik degerlendirmelerin ardindan ilgili iirlin pazar

37 Gemi bityiikliigii genellikle bir geminin kullanilan bSliimiiniin ton birimi cinsinden karsiligimni
gosteren groston (gross tonnage) ile ifade edilmektedir.
>% Calismada (Nitsche 2004, 61) liman secimlerini etkileyen kalite unsurlar1 olarak seyir siiresi ve
deniz erigimi agisindan limanin kalkis ve varig noktalarina yakinligi, hinterlandin kalkis ve varig
noktalarina olan baglantisinin siiresi ve maliyeti, hinterland baglantismnin sikligi, terminal
isletmecisin kalitesi, limandaki depolama hizmetlerinin kalitesi, limanin derinlik kisiti, liman
ticretleri, yiikleme/bosaltma iicretleri, tiim yiikler i¢in tek bir liman kullanmanin yararlar (ag
etkisi) ve yiikler igin farkli limanlar kullanmanin faydalari sayilmustir.
* 0J L 055, 26.02.1994
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“feribotlara yonelik liman hizmetleri” olarak belirlenmistir®. Sea-Invest/
EMO-EKOM devralma kararinda® Komisyon dékme kuru yiikii; demir cevheri,
komiir, tarimsal kuru yiik ve diger kuru yiikler seklinde siniflandirmistir. Demir
cevheri ve komiiriin biiyilk miktarlarda ve hizli elle¢clemeye imkan saglayacak
ekipman ile 6zel bir depolama alania gereksinim duyulmamasi yonleriyle diger
kuru yiiklerden ayrildig: belirtilerek, ilgili iiriin pazar1 “demir cevheri ve komiir
ellegleme” olarak tanimlanmistir®.

Rotterdam Limani’ndaki bir konteyner terminalinin PONL ve ECT
tarafindan kurulacak bir ortak girisim tarafindan isletilmesine iligkin diger bir
Komisyon kararinda® da konuya iliskin diger kararlar® ile paralel bir sekilde
ilgili {riin pazarn genel olarak “konteyner ellecleme hizmetleri” olarak
belirlenmistir. Kararlarda pazara iligskin iki tiir ayrim {izerinde duruldugu
gbzlenmektedir. Bu ayrimlardan ilki, agik denizlerde ¢alisan konteyner gemileri
ile yakin mesafe seferleri yapan konteyner gemileri arasindaki farkliliktan
kaynaklanmaktadir. S6z konusu gemilerin farkli rthtim ve ellecleme
ekipmanlarina ihtiya¢ duymalar1 nedeniyle bu gemilere verilen hizmetlerin ayr
pazarlarda yer aldiklar1 belirtilmistir. ikinci ayrim ise liman trafiginin yapisi ile
iligkilidir. Soyle ki; limanin merkezde yer aldigi “hinterland trafigi”nde biiyiik
konteyner gemileri belirli bir hinterlanda ytikleri tasimakta, “aktarma trafigi’nde
ise ana limanlara® (hub ports) getirilen konteynerlar besleyici gemiler (feeder)
aracihigiyla diger kiigiik limanlara dagitilmaktadir. Komisyon, hinterland ve
aktarma trafiklerini ayr1 birer pazar olarak kabul etmektedir. Ancak, Hollanda’da
yapilan ilgili pazara yonelik calismada (Nitsche 2004, 154) Komisyon’un trafik
tipine gore yaptigl ayrima iliskin olarak, 6zellikle biiyiilk gemilerin hem limanin
hinterlandindaki pazarlara yiik tasidigit hem de diger limanlara gonderilecek
konteynerleri tasidig1 dikkate alindiginda hinterland ve aktarma trafiklerinin
aslinda birbirleriyle baglantili oldugu dile getirilmistir.

Limanlara iliskin ilgili cografi pazarin belirlenmesinde ise iki unsur géz
Oonline alinmaktadir: Statik ve dinamik unsurlar. Statik unsur olarak
adlandirilan, limanin hizmet verdigi cografi alanlar1 kapsayan ve limanin arka
alami olarak tanimlanabilecek hinterland ile limanlar arasindaki erisim karayolu,
demiryolu, i¢ su yollar1 ve borular araciligiyla saglanmaktadir. Langen ve

% Aym pazara iliskin bir diger karar igin bkz. Sea Containers v. Stena Sealink (OJ L 015,
18.01.1994).

' OJ L 282/47, 26.10.2007

62 Ayni pazara iliskin bir diger karar i¢in bkz. ADM Poland/Cefetra/BTZ (OJ C 295, 26.11.2005).
%05 C 061, 11.03.2005

 Maersk/ECT (OJ C 045, 18.02.2000) ve Hutchison/RCPM/ECT (OJ L 223, 05.09.2003).

% Ana liman olabilmek igin bir limanmn sahip olmas: gereken en énemli Szellikler merkezi bir
konuma ve kendi hinterlandina iliskin 6nemli bir trafik akisina sahip olmasi, iyi hinterland
erisimi, yeterli besleyici gemi ag1, giiclii altyapi ve rekabet¢i liman fiyatlandirmasi olarak
siralanmistir (Aversa, Botter, Haralambides ve Yoshizaki 2005, 17).
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Chouly (2004, 1)’ye gore limandan limana farklilik gosteren hinterland erigim
kanallar1 limanlarin rekabet giicii iizerinde onemli etkiye sahiptir. Belirli bir
hinterlanda farkli limanlardan ulasmanin maliyeti esas alinarak yapilan
siniflandirmaya gore tekelci hinterland (captive hinterland) ve yarisilabilir
hinterland (contestable hinterland) olmak tizere iki tiir hinterlanddan s6z etmek
miimkiindiir. Bir limana ulasmanin maliyetinin diger limanlara kiyasla oldukca
diisik oldugu durumlarda tekelci hinterland s6z konusu olurken, limanlar
arasinda ulasim maliyetleri agisindan énemli bir farklilik olmamasi durumunda
yarigilabilir hinterlanddan s6z edilebilir (Langen 2006, 2). Ancak degisen
tasimacilik anlayis1 ve oOzellikle aktarma trafiginin giderek 6nem kazanmasi
neticesinde, limanlar arasindaki rekabet sadece limanlarin kendi hinterland: ile
simirlt olmaktan ¢ikmakta ve tekelci hinterland sayis1 da giderek azalmaktadir
(ESPO 2005, 49-50).

Sekil 4 - Tekelci ve Yarisilabilir Hinterland

--- Esit kalitede hinterland erigimi
- ... Liman A i¢in daha iyi hinterland erisimi
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*Kaynak: Langen (2006, 3)
Sekle gore; limanlar i¢in hinterland erigiminin esit oldugu durumda,
rakip iki limana olan mesafe ayni ise herhangi bir maliyet farki s6z konusu

degildir. Bu durumda, tasima maliyetleri altyapinin kalitesi ve sefer siklig1 gibi
faktorlerden etkilenmektedir. Tek bir limanin diger limanlar karsisinda siirekli
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bir maliyet avantajina sahip olmadigi alanda, bir baska deyisle yarisilabilir
hinterlandda limanlar arasindaki rekabet olduk¢a yogundur.

Liman hinterland1 iiriine ve nakliye sekline bagli olarak farklilik
gosterebilmektedir. Ornegin, demir cevheri ve komiir yiiklerine iliskin olarak
Avrupa limanlarinda tek yonli (denizasirt bolgelerden gelen) ve siirli sayidaki
piyasa oyuncusundan olusan bir yap1 (liman ve hinterlanddaki belirli sayidaki
celik iiretim tesisi, elektrik santrali) mevcuttur. Oysa ki, konteyner s6z konusu
oldugunda degisik ekonomik birimler tarafindan genis bir hinterlanda yayilan
farkl1 glizergahlardan gelen ve giden olmak {izere iki yonlii bir trafik
yasanmaktadir (ESPO 2005, 49-50). Dolayisiyla, yiiklerden ve yiiklerin
Ozelliklerinden kaynaklanan bu farkliliklar incelenen liman o&zelinde ilgili
cografi pazar tammlamalarma da yansimaktadir.

flgili cografi pazarin tanimlanmasi agisindan énem arz eden ve pazarin
dinamik unsurunu olusturan yakalama alanlan (catchment areas) Komisyon’un
Said Limani’na (Misir) iliskin kararinda® limana hizmet veren ve limanin
hizmet verdigi diger limanlar ile hatlarin faaliyet gosterdigi cografi araliklar
(geographic ranges) olarak agiklanmaktadir. Diger bir deyisle yakalama alanlari,
bir grup limanin rekabet edebilecegi cografi araliklar olarak tanimlanmaktadir.
Bu ¢ercevede, pazarin dinamik unsurlar1 yani derin su trafigi veya transit trafigi
dikkate alindiginda Misir’daki Said Limani ile Italya’daki Trieste Liman1 aym
yakalama alani iginde yer aldiklarindan ayni cografi pazarda kabul edilmektedir.
Ayni sekilde, Kuzey Avrupa’daki tiim biiylik konteyner limanlar1 hizmet
verdikleri hatlarin gilizergahlar1 dikkate alinarak Komisyon tarafindan aym
cografi pazarda kabul edilmektedir. Bu ¢ergevede Komisyon, Said Limani’nin
da aralarinda yer aldigi Akdeniz limanlarinin Kuzey Avrupa limanlarina gore
farkl1 yakalama alanlarima hitap ettiklerini, bu nedenle birbirlerini ikame
etmediklerini ve s6z konusu limanlarin farkli cografi pazarlarda yer aldiklarinm
karara baglamistir. Komisyon’un limanlara iligkin ¢esitli kararlarinda yer alan
ilgili {irlin ve cografi pazar tanimlarina asagidaki tabloda yer verilmistir.

% QJ C 045, 18.2.2000
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Tablo 5 - Pazar Tanimu

Karar Adi Ilgili Uriin Pazan Ilgili Cografi Pazar
. Feribotlara Yonelik

Rodby Liman Liman Hizmetleri Rodby-Puttgarden Hatti
Demir Cevheri ve Hollanda Limanlari

Sea-Invest/EMO-EKOM Komiir Ellegleme (Rotterdam/Amsterdam/Zeeland)
Aktarma ve
I,;,Irl:%e,r ilizc%li Kin Aktarma Trafigi icin Kuzey

PONL/ECT/EUROMAX £ ¥ Avrupa; Hinterland Trafigi i¢in
Konteyner . .67

Hamburg-Le Havre Bolgesi

Ellegleme
Hizmetleri
Aktarma Trafigine

Maersk/ECT Iliskin Konteyner Akdeniz ve Karadeniz
Ellegleme
Hizmetleri
Aktarma Trafigine

Hutchison/RCPM/ECT lliskin Konteyner Kuzey Avrupa68
Ellegleme
Hizmetleri

3.2. LIMANLARDA REKABET UNSURLARI

Tasimacilik sisteminde Onemli bir kavsak noktasi olarak faaliyet
gosteren ve ayni zamanda ¢ok sayida hizmet saglayicisi ile birbirinden farkli
taleplere sahip c¢esitli alicilara hizmet veren limanlarda, mevcut coklu yapi
nedeniyle rekabet ortamini sekillendiren unsurlar da cesitlilik gostermektedir.
Biiyiikliigli ne olursa olsun limanlardaki rekabetci yapiyr etkileyen unsurlari
temel olarak mevcut rakipler arasinda rekabet, yeni rakip tehdidi, kiiresel ikame
potansiyeli, liman kullanicilarimin pazarlik giicii ve hizmet saglayicilarimin
pazarlik giicii (DB 2006, 23-34) seklinde bes baslik altinda ele almak
miimkiindiir.

3.2.1. Mevcut Rakipler Arasinda Rekabet

Limanlardaki rekabet ortamini sekillendiren bes unsurdan ilki, genel
olarak limanm cografi konumu®, limanda verilen hizmetler ve liman trafiginin

%7 Hinterland trafigi agisindan cografi pazar daha dar bir sekilde Hamburg-Antwerp olarak da
belirlenebilecegi Komisyon kararinda belirtilmistir.

68 Kararda hinterland trafigi agisindan Ingiltere-irlanda pazari Kuzey Avrupa pazarindan ayri
tutulmustur.

% Onemli ulagim giizergahlan iizerinde yer alan limanlar diger limanlara nazaran goreceli bir
avantaja sahiptir. Limanin sahip olabilecegi stratejik konum genellikle bir veya daha fazla 6nemli
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biiyiikliigiine bagli olarak limanlar arasinda veya liman iginde yasanan rekabetin
yogunlugudur. Bu baglamda, liman rekabetinin yogunlugunu etkileyen en énemli
faktorlerden biri liman hinterlandina erisimdir. Cografi yap1 ve birden fazla
limanin ihtiyaglarini karsilayabilecek ulasim altyapisinin yetersizligi gibi bazi
nedenlerden Otilirii kimi durumlarda limanin hinterlandinda yer alan pazarlara
sadece bir liman ile erisimin saglanmasi bir politika tercihi olarak ortaya
¢ikmaktadir. Boyle bir durumda limanlar arasinda rekabet ya hi¢ olmamakta ya da
cok az olmaktadir. Birden fazla limamin aymi hinterlanda hizmet verdigi
durumlarda ise limanlar arasinda pazar pay1 kapabilmek i¢in genellikle yogun bir
rekabet yasanmaktadir (DB 2006, 24). Ozellikle yiik tipleri igerisinde konteynerin
giderek agirlik kazandigi ve hemen hemen biitiin limanlarda verimli bir ellegleme
hizmeti verildigi dikkate alindiginda, yogun rekabet ortaminda limanlarin rekabet
giiclinii belirleme agisindan hinterlanda erisim hizmetlerinin kalitesi giderek dnem
kazanmaktadir (Langen ve Chouly 2004, 2). Bu nedenle, liman isletmecilerinin
operasyonlarin1 daha biiylik gemilere ve daha fazla yiik hacmine hizmet verecek
sekilde arttirirken ayn1 zamanda liman ile hinterland arasmdaki baglant1 yollarm
gliclendirmeleri limanin rekabet giiciiniin korunmasi agisindan 6nem tagimaktadir
(Langen 2006, 1-2).

Ote yandan, hinterland kapasitesinin liman fiyatlandirmas ve yatirimlari
iizerine etkilerine iligskin olarak yapilan bir ¢aligmada (Borger, Proost ve Van
Dender 2007, 1-3) bazi ilging sonuglara ulagilmigtir. Buna gore, ilk olarak liman
kapasitesinin arttirilmasina yonelik yapilan yatirimlar, liman fiyatlarimi ve
limanlardaki sikisiklik problemini azaltirken liman hinterlandindaki sikisiklig
artirmaktadir. Diger taraftan, hinterlanda yapilan yatirimlar liman sikigikligi ve
liman kullanim ticretlerini artirirken, rakip limanlardaki liman sikisikligimi ve
fiyatlari1 diisiirmektedir. Ikinci olarak, limanlarin genellikle sadece limanda
yasanan sikisikligin degil, hinterlandda yasanan sikisikligin bedelini de
kullanicilara yansitma yolunu tercih ettigi ve bunu basarabilen limanlarin
karlarin1 maksimize ettigi ¢alismada ortaya konulmustur. Ancak, hinterland
trafiginin yogunluguna ragmen bu trafigin kii¢iik bir boliimiiniin liman ile iligkili
oldugu durumlarda, 6zel liman isletmecilerinin kamu limanlaria kiyasla daha
diisiik ticretler uyguladigi calismadaki tespitler arasindadir.

Hinterlanda iliskin yatirimlarin yani sira limanin bolgesel trafikteki
pazar paymi arttirmak veya korumak amaciyla yapilan diger tiim yatirimlar bir
bagka deyisle iistlenilen riskler ise liman rekabetinin yogunlugunu etkileyen
ikinci faktordiir. Risk faktorii olarak adlandirilabilen s6z konusu yatirimlarin
miktar1 biiyiidiikce pazar paymi korumak igin yasanacak rekabet daha yogun

glizergaha yakinlik; derinlik, genis liman sahasi ve kara tarafinda genisleme olanaklari; 6nemli
tiretim veya tiiketim merkezlerine yakinlik; iyi hinterland baglantisi (karayolu, demiryolu, boru
hatt1, vb.) ve sik sefer sayis1 gibi 6zelliklerle agiklanmaktadir (DB 2006, 88).
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olacaktir. Buna ek olarak limanin, bulundugu ¢evrenin ekonomisinde 6nemli bir
yere sahip olmasi da rekabetin yogunlugu iizerinde benzer bir etki
yaratabilecektir’® (DB 2006, 25).

Rekabet yogunlugunu etkileyen figiincli faktér limanin aktarma
ticaretine hizmet verebilme giicii ile iliskilidir. Soyle ki; cografi konum,
altyapr yetersizligi gibi nedenlerle liman sayismin sinirlandirilmast suretiyle
hinterland pazarlarina erisim zaman zaman kisitlanabilse de, ana liman olarak
faaliyet gosteren limanlar icin rekabet her zaman yogun olarak yasanmaktadir.
Ana limanlar arasinda yasanan bu yogun rekabet nedeniyle genellikle aktarma
fiyatlar1 lizerinde ciddi bir rekabetgi baski olugsmaktadir (DB 2006, 24).

DB (2006, 24)’ye gore limanin bulundugu bolgedeki liman kapasiteleri
ve talebin yapisi limanlar arasinda yasanan rekabet yogunlugunu etkileyen
faktorlerden bir digeridir. Asirt kapasitenin varligi yeni rakiplerin pazara
girmeye calismasina, mevcut limanlarin ise pazar paylarimi koruyabilmek i¢in
agresif bir politikaya yonelmesine ve hatta kimi zaman yikic1 fiyat uygulamasina
neden olabilmektedir. Diger taraftan, bolgedeki talebi karsilayabilecek yeterli
trafigin olusturulamamasi1 halinde ise limanlar arasinda mevcut islere sahip
olabilmek icin rekabet yasanabilmektedir.

Limanlarda olugsan zararlar1 karsilayabilme giicii ve liman ici
faaliyetler arasinda capraz siibvansiyon yapabilme rekabet dengesini ve
yogunlugunu etkilemektedir. Ozellikle gesitli iilkelerde faaliyet gsteren kiiresel
terminal  isletmecilerinin  giiclii  bilangolar1  ve  farkli  tlkelerdeki
operasyonlarindan elde ettikleri kazanglar ile en azindan belirli bir siire i¢in bir
bolgedeki zararlar1 rekabeti ortadan kaldirmak igin gbze alabilmeleri miimkiin
olabilmektedir. Ote yandan, bazi durumlarda limanlarin iilke ekonomisindeki
onemli yeri sebebiyle devlet tarafindan yapilan siibvansiyonlar da rekabetgi yap1
iizerinde etki dogurabilmektedir. (DB 2006, 25-28).

Rekabetin yogunlugunu etkileyen son faktor ise liman faaliyetlerini
kontrol edebilme giiciidiir. Bazi durumlarda liman yonetiminin ve hizmet
saglayicisinin kontroliinde olmamakla beraber, limanda faaliyet gdsteren diger
birimlerin uygulamalar1 limanin verimliliginde ve dolayisiyla rekabet giicii

" Ornegin Rotterdam Limani, yerel ekonominin en oénemli unsurlarindan biri oldugundan
bolgesel trafik akisinda sahip oldugu pazar payini korumast hem yerel hem de merkezi hiikiimet
igin biiylik 6nem tagimaktadir. Bu nedenle diger Kuzey Avrupa limanlari ile yogun bir rekabet
yaganmakta olup, mevcut durumun gelecekte de korunmasi igin yaklasik iki milyar dolara mal
olacak yeni derinsu konteyner terminali ve Almanya’ya baglantiyr saglayan demiryolu yapimi
gbze almmistir (DB 2006, 25). Bu durum, Rotterdam Limani’nin Avrupa hinterlandina yonelik
olarak yogun bir rekabet igerisinde bulundugu Antwerp Limani ile arasindaki rekabetin daha da
artmasina neden olmustur.
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iizerinde etkili olabilmektedir. Ozellikle giimriik idaresinin uygulamalar
genellikle bu etkinin tipik bir 6rnegini olusturmaktadir (DB 2006, 25).

3.2.2. Yeni Rakip Tehdidi

Yeni rakip tehdidi genel anlamda yeni liman kurabilme imkani, liman
icinde yeni hizmet saglayicilarinin olusturulabilmesi ve dagitim yollarim
degistirebilecek yeni bolgesel yiilk merkezleri yaratilabilmesi seceneklerine
iligkin kriterleri i¢ermektedir. Limandan limana degisebilen s6z konusu
unsurlardan ilki yeni liman tesisleri kurulmasi icin gerekli sermayedir. Yeni
bir liman insa edebilmek i¢in gerekli olan tarama, iskele insasi, baglant1 yollar
ve liman istyapisi gibi yiiksek maliyetli yatirnmlarin varligi genellikle yeni
rakipler i¢in 6nemli bir giris engeli olusturmaktadir. Ancak, 6zellikle konteyner
ticaretinde degisen dagitim gilizergdhlar1 ve bu gercevede olusturulan yeni
aktarma noktalar1 bir anda pazarda gii¢lii konuma sahip limanlarin yiiklerini yeni
ana limanlara ¢ekebildiginden, bazi durumlarda yiiksek maliyetli liman
yatirimlar isletmeciler tarafindan goze alinabilmektedir. Bu duruma Tanjun
Pelepas Limani’'m (Malezya) 6rnek vermek miimkiindiir. Singapur ve Kelang
limanlarinin 6nemli bir paya sahip oldugu Giineydogu Asya konteyner pazarina
yaklasik 745 milyon dolarlik bir yatirim ile giren Tanjun Pelepas Limani 2000
yilinda 400.000 TEU olan yiik miktarim1 2004’te 4.000.000 TEU ya cikarmistir
(DB 2006, 28).

Altyap1 sektorlerinin bircogunda rastlanilan yiiksek maliyetli yatirim
gerekliliginin limanlar 6zelinde her durumda giris engeli teskil etmeyecegi
aktarilan 6rnekte de goriilebilmekle beraber, yeni rakip seceneklerine etki eden
bir diger unsur ise dogal engellerdir. DB (2006, 29)’ye gore liman kapasitesini
kisitlayan dogal engeller dzellikle liman icinde faaliyet gdstermek icin arazi
veya sabit tesis gerektiren yeni girisler i¢in s6z konusu olabilmektedir. Bir¢ok
limanda yeni iskele, depolama sahasi ve diger sabit tesisler igin yer
bulunmamakla beraber bazi limanlarda uzun dénemde bu sorunlarin genellikle
komsu arazilere veya denize dogru genisleme ile ¢6ziilmesine ¢alisilmaktadir.

Yeni rakip tehdidine etki eden iigiincii unsur ge¢is maliyetlerinin’
biiyiikliigiidiir. Limanlardaki gec¢is maliyetlerinin ¢esitli sekillerde ortaya
¢ikmast miimkiindiir. Bu maliyetler, bir liman tesisinden digerine gecilmesi
sirasinda olusabilecek sermaye gereksinimini icerebilecegi gibi yeni limanda
hizmet ag1 olusturulana kadar gecen siirede isletmenin hizmetindeki aksamalarin
yol agacagi kayiplar1 da kapsayabilmektedir. Ancak her durumda, limanlarin
veya limanda faaliyet gOsteren hizmet saglayicilarimin pazar konumlarin

" Ahcmin meveut iiriin ya da hizmete iliskin yapmus oldugu ve yeni bir saglayiciya gegiste
tekrarlamak zorunda kaldig1 yatirimlarin varligr halinde ortaya ¢ikan maliyetlerdir (Onuklu 2007, 3).
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koruyabilmek i¢in geg¢is maliyetlerini maksimize etme yolunu se¢meleri imkani
bulunmaktadir. Buna ek olarak, limanda mevcut durumda faaliyet gosteren
hizmet saglayicilarinin maliyet avantajlar1 ve sahip olduklar1 miisteri portfoyi
yeni girisleri etkileyebilecek bir diger unsurdur. Cogu durumda o6l¢ek
ekonomisinin bulunmas1 veya yeni girislerin olmas1 halinde bile yerlesik
oyuncularin sahip olduklari1 deneyim nedeniyle maliyet avantajina sahip olmalar
miimkiin olabilmektedir. Limana yonelik miisteri baghhg 6zellikle glinlimiizde
stireklilik arz etmemekle beraber, limanda sunulan hizmetin kalitesi saglayiciy1
farklilagtirarak yeni giris tehdidini sinirlandirabilmektedir (DB 2006, 29).

DB (2006, 28)’ye gore, yeni rakiplerin pazara girmesine etki eden son
unsur ise isletme soézlesmelerindeki bazi kosullarin varhgidir. Ozellikle
limanlara yonelik 6zel sektor katilimini arttirmak amaciyla yapilan kira, imtiyaz
ve diger baz1 s6zlesmelerde liman isletmecisinin faaliyetlerini gergeklestirmek
icin gerekli yatirimlar yapmasini saglamak amaciyla en azindan belirli bir
siireyle koruyucu nitelikli ¢esitli hiikiimler getirilmesi sik rastlanilan bir
uygulamadir. Bdylelikle, liman isletmecisi belirli bir siireyle de olsa yeni
rakiplerin limandaki faaliyetlerinden korunabilmis olmaktadir.

3.2.3. Kiiresel ikame Potansiyeli

Kiiresel ikame potansiyeli olarak adlandirilan giig, 6zellikle diinya
ticaretinin rekabete agilmasi, arz kaynaklarinin kiiresellesmesi ve kiiresel lojistik
zincirinde dikey uzmanlagsmanin giderek 6nem kazanmasi ile dikkat ¢ekici hale
gelmistir. Limanlarin kiiresel ikame potansiyelini etkileyen unsurlardan ilki
limandan gecen iiriinler icin alternatif temin kaynaklarmin varligidir (DB
2006, 29-30). Limanlara yonelik talebin, limanin hizmet verdigi iirlinler ile
iliskili olmasindan otiirii tiiretilmis talep’” niteligi gostermesi nedeniyle limanin
yiik trafiginde 6nemli yer tutan ithal ve ihrag tiriinlerinin bagka iiriinler ile ikame
edilebilir olmas1 liman etkinligi {izerinde etkili olmakta ve liman faaliyetlerinin
seviyesini belirleyebilmektedir. Buna ek olarak, diger kaynaklara ve iiriinlere
yonelmekten kaynaklanabilecek maliyetler liman kullanicilarinin davranislari
iizerinde etkili olabilmektedir. Genel olarak ikameye yonelik gec¢is maliyetleri
yiikseldikge, limanin pazarlik giicii artmaktadir. Ozellikle liman kullanicilarinin
limandaki katma deger yaratan hizmetlerden yararlanma orami arttikca bu
hizmetlerin bir baska limanda yeniden kurulmasi ciddi maliyetlere yol
acabileceginden limanin rakip limanlar karsisindaki rekabet¢i konumu
giiclenecektir” (DB 2006, 30).

72 Bkz. Bolim 1.1.
" Ornegin Reebok firmasi Avrupa pazarina yonelik olarak Rotterdam Limani’nda énemli bir
montaj ve dagitim merkezi kurmustur. Bu katma degerli hizmetin bagka bir yere taginmasi
miimkiindiir fakat mevcut tesis biiyiik bir batik maliyet olusturacaktir (DB 2006, 30).
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Limanlarin kiiresel ikame potansiyeline etki eden énemli bir diger unsur
ise liman kullanicilarimin limanda aldiklar1 g¢esitli hizmetler ve yararlandiklari
tesisler i¢in ddedikleri farkli iicretlerden olusan liman maliyetlerinin toplam
dagitim maliyeti icerisindeki biiyiikliigiidiir (DB 2006, 30). Bu maliyetlerin
bir bolimiinii gemilerin liman altyapisin1 kullanmasindan kaynaklanan liman
tarifeleri” olustururken, diger boliimiinii liman tesislerinden gegen yiiklere
yonelik verilen hizmetler igin alinan yiik ellegleme hizmetleri” teskil etmektedir
(Trujillo ve Nombela 1999, 37-45). Asagidaki sekilde limanin kara ve deniz
tarafindaki cesitli alanlarda alinan liman ticretlerinden bazilar1 gosterilmektedir.

Sekil 5 - Liman Alaninda Alinan Cesitli Liman Ucretleri

DENIZ TARAFI KARA TARAFI

A AN
4 N A

. Cikig
Liman Girisi Iskele Apron Konteyner Sahasi
Kapisi
Pilotaj Ucreti Gemi Elleglemesi  Depolama Elleglemesi ~ Kapi Islemleri
Rémorkaj Ucreti Iskele Ucreti Depolama Ucreti Kap1 Ucreti
Liman Ucreti Palamar Ucreti

*Kaynak: DB (2006, 305)

Liman masraflar1 genellikle lojistik zincirindeki en kontrol edilebilir
harcamalardan biri olarak kabul edilmektedir. Ayrica, liman tarifeleri
tasimacilar’® ve gondericilerin’’ liman segimleri ile ilgili olmakla beraber liman
kullanicilarinin  6dedikleri toplam maliyetlerin goreceli olarak kiiciik bir
boliimiinii  olustururken, bu masraflarin  Snemli kism1 yik ellecleme

™ Ozellikle liman y6netiminin kilavuzluk, romorkaj gibi baz1 zorunlu iskele hizmetlerini verdigi
limanlarda liman tarifeleri altyapi diginda bu tip hizmetleri de kapsamaktadir (Trujillo ve
Nombela 1999, 37-45).

> Bu iicretlerin bir kismu tagimacilar tarafindan ddenirken, kalam da dogrudan géndericiden
almmaktadir (Trujillo ve Nombela 1999, 37-45).

" Tagimacilar i¢in liman se¢imi ile ilgili faktorler genel kalite (ekipman, bekleme siiresi, islem
siiresi, vb.) ve limandaki is olanaklari (ihracat¢1 ve ithalatgilarin talepleri) olarak siralanabilir
(Trujillo ve Nombela 1999, 37-45).

"7 Gondericiler icin 6nemli degiskenler ise yiik ellegleme {icretleri, sefer sikligi ve ozel
yiiklemeler i¢in limandan yapilan charter seferlerin varligidir (Trujillo ve Nombela 1999, 37-45).
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hizmetlerinden kaynaklanmaktadir (Trujillo ve Nombela 1999, 37-45).
Asagidaki tabloda farkli liman iicretlerinin toplam maliyet igerisindeki
agirliklarina yer verilmistir:

Tablo 6 - Liman Ucretlerinin Toplam Maliyetteki Pay1

Liman Ucreti Toplam Maliyetteki
Agirhg (%)
Liman Altyapisinin Kullanilmasindan 5-15
Kaynaklanan Ucretler
Iskele Hizmetleri 2-5
Yiik Ellecleme 70-90
Konsinye/Emanetgi 3-6

*Kaynak: Trujillo ve Nombela (1999, 38)

Tablodaki bilgiler 1s1ginda, liman yonetiminin 6nemli bir talep
degisikligine maruz kalmaksizin genis bir aralikta liman {icretlerini arttirmasinin
veya azaltmasimin miimkiin oldugu goriilmektedir. Bu durumun istisnas1 ise ayni
bolgede benzer tesislere ve baglantilara sahip limanlar arasinda yogun rekabetin
olmasi halinde gerceklesebilecektir. Rekabetin  varligi  halinde liman
tarifelerindeki en ufak bir degisiklik trafifin bir limandan digerine yon
degistirmesini saglayabilecek ve liman tarifelerini rekabet agisindan stratejik bir
degisken haline getirecektir (Trujillo ve Nombela 1999, 37-45). Ayrica, belirli
bir {iriin grubuna yonelik olarak liman {icretlerinin toplam dagitim maliyetleri
icerisindeki pay1 da degisebilmekte ve bu durum liman kullanicilarinin tercihleri
iizerinde etkili olabilmektedir. Ornegin, elektronik aletler gibi pahali iiriinler igin
liman masraflar toplam dagitim maliyetinin %1’inden az olup liman se¢iminde
liman masraflarinin etkisi sirli olmaktadir. Oysaki paket piring gibi ucuz
iiriinler i¢in bu oran %15°ten yiiksek olabilmekte ve dolayisiyla gonderenler
acisindan liman se¢iminde liman masraflar1 6nemli bir kriter olarak ortaya
¢ikmaktadir (DB 2006, 30).

Tim liman {icretleri icerisinde en Onemli bolimi olusturan yiik
ellecleme ticretleri ise limanin rekabet giicii {izerinde 6nemli bir etkiye sahiptir.
Liman i¢i ve limanlar arasi rekabetin oldugu durumlarda liman isletmecisinin
genellikle uygulayacagi ticretleri piyasa kosullarina gore belirleme yoniinde bir
egilimi olmaktadir. Fakat yine de liman otoritesinin Ozellikle azami fiyat
seviyelerinin belirlenmesi gibi yontemlerle yiik ellegleme ticretleri iizerinde
kontrole sahip olma se¢enegi bulunmaktadir (Trujillo ve Nombela 1999, 37-45).
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3.2.4. Liman Kullamicilarimin Pazarhk Giicii

Tasiyicilar, gondericiler ve kiracilarin liman ydnetimi tizerindeki etkisi
ve pazarlik giici limanlarin rekabetci yapisi agisindan Onem tagimaktadir.
Pazarlik giiciine etki eden unsurlardan ilki liman kullanicilarimin giiciiniin
yogunlugudur. Limandaki trafigin biiyiik bir boliimiiniin tek bir kullanicinin
kontroliinde olmasi durumunda, kullanicinin liman yonetimi ve hizmet
saglayicilar ile yapacagi pazarliklardaki giicti artmaktadir. Bu nedenle, biiyiik
limanlar bile bazi durumlarda islerini her an bagka limanlara tastyabilecek
oldukea giiglii tastyicilar ile zorlu pazarliklar yapabilmektedir. Ozellikle, rekabet
otoriteleri tarafindan ¢esitli muafiyet mekanizmalari ile antitrost yasalarina karsi
korunan liman kullanicilar1 arasindaki konferanslar, stratejik ittifaklar, slot
paylagsma anlasmalar1 gibi c¢esitli sekillerde ortaya ¢ikan gruplagmalar liman
yoneticileri ve hizmet saglayicilar1 karsisinda kullanicilara 6nemli bir pazarlik
giicii saglamaktadir’™ (DB 2006, 32).

Liman kullanicilarinin pazarlik giiciine etki eden bir diger unsur ise DB
(2006, 33) tarafindan 6nemli kiracilarin varhg seklinde agiklanmaktadir. Buna
gore, limanda ¢ok sayida kisi istihdam eden ve yerel ekonomiye dnemli katkilar
olan kiracilara taninan ayricaliklar genellikle daha kiigiik 6lgekli faaliyetler
yiiriiten kiracilardan farkli olmakta ve bu durum kullanicilarin pazarlik giiciinii
arttirmaktadir’”. Diger taraftan, liman kullanicilarimin faaliyetleri ile baglantih
olarak limanda 6nemli yatirimlarinin bulunmasi veya operasyonlarini baska bir
limana transfer etmenin Onemli gegis maliyetlerine yol agmasi durumunda
pazarlik giicleri azalmaktadir.

Pazarlik giiciine etki eden son unsur ise alternatif limanlarin varhgidir.
Liman tarafindan saglanan hizmetlerin ayni hinterlanda sahip baska bir limandan
temin edilebilmesi halinde liman kullanicilar1 énemli bir pazarlik giiciine sahip
olmaktadir. Bunun en giizel 6rnegine Kuzey Avrupa’da rastlanilmaktadir. Kuzey
Avrupa’da Avrupa pazarmna giris ve ¢ikis i¢in kullanilabilecek Rotterdam,
Antwerp (Belgika) ve Amsterdam (Hollanda) gibi birka¢ biiylik konteyner
limanmin bulunmasi tagimacilara tarife artiglari ve etkinlik problemleri
kargisinda bagka bir limana ge¢cme veya gecgecekleri tehdidinde bulunma imkani

8 Tasiyicilar arasinda gergeklestirilen cesitli isbirligi yontemlerine iliskin ayrintili bilgi igin bkz.
Kutoglu (2007).

" Ornegin Oregon Portland’daki (ABD) liman yénetimi otomobil ithalatgilarini stratejik iskolu
olarak belirlemis ve onlar1 limana g¢ekerek biiyiime amaci dogrultusunda ii¢ otomobil iireticisine
(Hyundai, Honda ve Toyota) birden fazla terminal kiralamistir. Limanin dncelikli hedefi bu ii¢
otomobil ireticisini limanda tutmak oldugundan liman yonetimi tarafindan s6z konusu sirketlere
saglanan olanaklar limandaki diger kiiciik kiracilardan daha farkli olmaktadir (DB 2006, 33).
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tanimakta ve kullanicilarin  limanlar  karsisindaki  pazarlik  giiciinii
kuvvetlendirmektedir™ (DB 2006, 33).

3.2.5. Hizmet Saglayicilarimin Pazarhk Giicii

Limanda faaliyet gosteren g¢esitli isletmeciler ve saglayicilar liman
iizerinde kontrol sahibi olarak hizmetleri aksatma veya vermeme imkanina sahip
olabilmektedir. Giinlimiizde diinyadaki konteyner terminallerinin kapasitesinin
yaridan fazlas1 ‘kiiresel terminal isletmecileri’ olarak adlandirilan yaklagik 15
sirket tarafindan yonetilmektedir. Birden fazla bolgede faaliyeti bulunan bu
isletmeciler 2004 yilinda yaklasik 206 milyon TEU ytik elleclerken, s6z konusu
sirketlerin pazar paymin 2010 yilinda 9%55-60’a ¢ikmasi beklenmektedir.
Dolayisiyla bu biiylik oyuncular liman yoneticileri ile yapilan goriismelerde
onemli bir giice sahip olmaktadir (DB 2006, 34).

Bu ¢ergevede, liman isletmecileri ve hizmet saglayicilarinin pazarlik
giiclinii etkileyen cesitli unsurlardan ilki hizmet saglayicillarinin deneyimidir.
Hizmet saglayicisimin  uzun yillardir limanda faaliyet gostermesinden
kaynaklanan tecriibesi ve Ozellikle global terminal isletmecilerinin bagska
bolgelerdeki faaliyetlerinden edindikleri deneyimler, miisteri portfoyii ve
finansal giici Onemli bir pazarlik gilicii olusturmaktadir. Ayrica, hizmet
saglayicisinin  liman faaliyetlerinin yavaglamasina veya durmasina sebep
olabilecek, bir bagka deyisle limandaki tikaniklik noktalari olarak ifade
edilebilecek hizmetleri (pilotaj, romorkaj, vb.) vermesi durumunda liman
yonetimi karsisindaki pazarlik giicii artabilmektedir (DB 2006, 35).

Son olarak hizmet saglayicisinin problemleri kisa zamanda ¢6zebilme
yetenegi pazarlik giicli lizerinde 6nemli bir etkiye sahiptir. Kimi zaman yeterli
mali giice sahip hizmet saglayicilar1 limandan istediklerini alabilmek igin belirli
bir siireligine gelir kaybina razi olabilmektedir. Bu sekilde saglayicilar,
genellikle problemi ¢ozerek limani faaliyet verebilir hale doniistirmek icin
yogun devlet ve kamuoyu baskisi altinda kalan liman yonetimine karsi avantajli
konuma gelmektedir (DB 2006, 35). Hizmet saglayicilarinin hangi durumlarda
pazar giicline sahip olduklarini su sekilde 6zetlemek miimkiindiir:

% Birkag yil nce Rotterdam Limani’nda meydana gelen gecikmeler nedeniyle Biiyiik ittifak
(Grand Alliance) Avrupa-Asya hattindaki gemilerini gegici olarak Antwerp Limani’na
yonlendirmis ve yillik yaklagik 125.000 TEU’luk bu hareket sonucunda gecikmeler diizeltilmistir
(DB 2006, 33).
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Sekil 6 - Hizmet Saglayicilarinin Pazar Giicii

Liman hizmeti i¢in liman igi rekabet Evet
mevcut mu?

Hayir

A 4

Alternatif limandaki hizmet bedeli bu Havir
limandan daha m1 yiiksek?

Evet
v Evet

Limandaki pazar yarisilabilir mi?
(diisiik giris ve ¢ikis engeli)

Hayir

A 4

Hizmet saglayicilari, aldiklar Havir
iicretlerin toplam liman masraflar
icinde diisiik paya sahip olmas1 veya
tekelci hinterland nedeniyle pazarlik
giicline sahip mi?

Dikey biitiinlesik hizmet
saglayicisinin verdigi hizmet

rekabetci bir pazarda mu satiliyor?

Evet Evet
A 4
Hizmet saglayicist ayn1 zamanda
liman kullanicist mi? Hayir Evet
v v
Hayir Hizmet saglayicisi pazar giicline
4 sahip degildir.
Hizmet saglayicisi pazar giiciine

A

sahiptir.

*Kaynak: Langen ve Pallis (2005, 7)
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3.3. LIMAN OZELLESTIRMELERINDE
DUNYA UYGULAMALARI

Limanlara yonelik 6zel sektor katilimi 1990’lara kadar Jamaika (1967),
Kelang (1986) ve Manila (1988) limanlari ile sinirliyken (TSKB 2005, 3), 2004
yili itibariyle 6zel sektor tarafindan limanlara yonelik olarak gercgeklestirilen
yatirim sayist 220’yi ve bu kapsamda gergeklestirilen yatirimlarin yaklasik tutari
21,4 milyar dolar1 bulmustur (DB 2006, 5-6). Diinya genelindeki uygulamalara
bakildiginda, limanlara yonelik 6zel sektor katilimini arttirmak amaciyla liman
varliklarinin 6zel sektore satilmasindan ziyade imtiyaz sdzlesmeleri yoluyla
gerceklestirilen serbestlesme ve Ozellestirme yoOntemlerinin tercih edildigi
gorlilmektedir (Trujillo ve Nombela 1999, 32). Bdylelikle, bircok kamu
limaninda gegerli olan ve liman yonetiminin diizenleyicilik goérevlerinin yani sira
limanin ticari faaliyetlerini de yiiriitmekten sorumlu oldugu hizmet modeli yerini
kamu ve 6zel kesim faydasim dengelemeyi amaglayan mal sahipligi modeline
birakmaya baslamistir (Sommer 1999, 1).

Ozellestirme uygulamalarinda 6zel sektor talebinin en yogun olarak
konteyner terminallerine yoneldigi ve konteyneri genel kargo ile dokme yiiklerin
takip ettigi goriilmektedir (Sommer 1999, 3). Ozellikle konteyner terminallerinin
ozellestirilmesine iliskin imtiyazlarin bilyiik boliimii terminal isletmecileri ve hat
isletmecilerine verilmistir (AKB®' 2000). Bolgesel olarak bakildiginda ise Asya ve
Avrupa kitalarindaki limanlarda terminal isletmecilerinin agirligi géze ¢arparken,
Kuzey Amerika kitasinda hat isletmecileri tarafindan isletilen liman ve terminaller
on plana cikmaktadir (TSKB 2005, 13). Asagidaki tabloda kiiresel terminal
isletmecilerinin ellegledikleri ylik miktar1 ve pazar paylarina yer verilmektedir.

Tablo 7 - 1lk 10 Kiiresel Terminal Isletmecisinin Pazar Paylar1 (2005)

Isletmeci Ad1 Elleclenen Yiik Miktar1 (Milyon TEU) | Pazar Pay1 (%)
Hutchison Ports Holdings 33,2 8,3
PSA 324 8,1
APM Terminals 24,1 6,0
P&O Ports 21,9 3,3
DP World 13,3 2,5
Evergreen 11,5 1,7
Eurogate 11,4 1,6
Cosco 8,1 1,5
SSA Marine 6,7 1,4
HHLA 5,7 1,3
TOPLAM 135,9 35,7

*Kaynak: DB (2006, 49)

81 Bk Dizin-1, s. 1.
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Diger taraftan, kiiresel terminal isletmecilerinin liman isletmeciligine
yonelik olarak giderek giiclii bir rakibi konumuna gelen hat isletmecilerinin
konteyner tasima kapasiteleri ve pazar paylarina iliskin tablo asagida yer
almaktadir.

Tablo 8 - ilk 10 Hat Isletmecisinin Pazar Paylar1 (Haziran 2006)

Hat isletmecisi Kapasite (TEU) | Pazar Pay1 (%)
Maersk Line 1.566.352 14,9
Mediterranean Shipping 892.548 8,5
Evergreen Marine Corp. 530.172 5,0
CMA CGM SA 486.453 4,6
Hapag-Lloyd 437,954 4,2
Cosco Container Lines 369.531 3,5
China Shipping 328.245 3,1
APL Ltd. 325919 3,1
NYK Line 315.865 3,0
Hanjin Shipping 313.698 3,0
TOPLAM 5.129.221 52,9

*Kaynak: DB (2006, 48)

Yukaridaki tablolarda yer alan bilgiler ve kiiresel terminal isletmecileri
ile hat isletmecilerinin liman o6zellestirmelerine yonelik yogun ilgisi birlikte
degerlendirildiginde, konunun rekabet hukuku agisindan 6nem arz edebilecek
bazi1 noktalarina deginmekte fayda goriilmektedir. Kiiresel terminal
isletmecilerinin asil amacinin tagima zincirini kontrol etmekten ziyade terminal
hizmetleri vererek kar etmek oldugu goriisii kabul edilmekle beraber, belirli bir
bolgedeki cok sayida terminalin tek bir firma tarafindan isletilmesi durumunda
olusabilecek tekel giiciine kars1 bazi diizenleyici tedbirler alinmasi gerekliligi
dogabilmektedir (DB 2006, 87). Nitekim Komisyon; Rotterdam Limani’ni
isleten ECT’nin %49 oranindaki hisselerinin Hutchinson Port Holdings
tarafindan satin alinmasi islemine, devralacak tegebbiisiin halihazirda aym
pazardaki Felixstowe, Thamesport ve Harwich limanlarini da isletmesi nedeniyle
Kuzeybati Avrupa’da hakim duruma gegilebilecegi gerekgesiyle izin
vermemistir®’.

Diger taraftan, hat igletmecilerinin liman isletmesi durumunda
olusabilecek ozellikle dikey biitiinlesmeden kaynaklanabilecek potansiyel

8201 L 223/1, 5.9.2003. Komisyon, daha sonra ECT nin ayn1 limandaki bir diger terminali igleten
Maersk Delta’daki azinlik hisselerini satmasi ve bu terminalin limandan bagimsiz olarak {igiincii
kisilerin yiiklerine de hizmet vermeye baslamasi gibi bazi sartlarin tesebbiislerce kabul edilmesi
neticesinde igleme izin vermistir.
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rekabet sorunlarini; hizmet veya fiyat ayrimciligl, iskeleye yanasma veya
baglama haklarinin kendi gemilerine Oncelikli olarak taninmasi ve rakip
tasimacilara ait ticari sir niteligi tasiyabilecek bazi bilgilere liman isletmecisi
sifatiyla ulagilabilmesi olarak siralamak miimkiindiir (DB 2006, 280).

3.3.1. Giiney Amerika Uygulamalar:

Cesitli sektorlere yonelik oOzellestirme uygulamalarinda oldugu gibi
liman 6zellestirmelerinde de Giiney Amerika {ilkeleri 6n plana ¢ikmustir. Trujillo
ve Nombela (1999, 32-33)’ya gore bor¢ Odemeleri nedeniyle yatirim
finansmanina yonelik sermaye ihtiyaci; hizli ekonomik biiyiimenin olusturdugu
yiik trafiginin yeni tesis ve daha verimli hizmete ihtiya¢ duymasi ile sektorde
yasanan yogun rekabet Giiney Amerika bolgesindeki limanlarda kamu kesimi ve
0zel sektor finansmaninin basaril bir bilesiminin olusturulmasinin nedenleridir.

Bu calismada Arjantin, liman oOzellestirmelerinde rekabetin tesisine
iligkin olarak g¢okca tartigilan yaklasimlardan liman i¢i rekabetin saglanmasi
amaciyla limanin terminaller bazinda boliinerek satilmasi yontemini uygulamis
bir iilke olmasi nedeniyle tercih edilmistir. Sili ise iilke rekabet otoritesinin
Ozellestirme siirecindeki rolii agisindan énemli bir 6rnek olusturmasi nedeniyle
ele alinmigtir.

3.3.1.1. Arjantin

Arjantin’de limanlara yonelik reform siireci 1992 yilinda sektore iliskin
bazi yasal mevzuatin degistirilmesi ile baslamistir. Bu degisikliklerden en
Oonemlisi tiim limanlarin bagh oldugu merkezi kamu biriminin yerini bolgesel
hiikiimetlere birakmasi olmustur. S6z konusu yapisal degisiklik kapsaminda
daha kiiglik limanlar ise belediyelerin yetki alanma birakilmistir (Trujillo ve
Nombela 1999, 34-35).

Ulkenin en biiyiik ve trafigi en yogun limani olan Buenos Aires Limani
reform siireci ile birlikte ii¢ bolgeye ayrilmistir. Bu ¢er¢evede; Dock Sud eyalet
yonetimine, Puerto Sur imtiyaz yoluyla 6zel sektdre ve Puerto Nuevo alti
terminale ayrilarak merkezi yonetimin kontroliine verilmistir. Liman
Ozellestirmelerinde uygulanan yenilikgi bir yaklasim ile 1995°te Puerto
Nuevo’daki alt1 terminal 18 ila 25 yil siireli imtiyaz sézlesmeleri ile bes farkli
isletmeciye devredilmistir™ (Estache ve Carbajo 1996, 2). Boylelikle, tiim
terminallerin tek bir isletmecinin kontroliinde olmasi engellenmeye calisilmistir.
Ancak, 1998 yilina gelindiginde rekabet agisindan beklentilerin tam olarak

81 ve 2 numarali terminallerin birlikte 6zellestirilmesine karar verilmistir (Estache ve Carbajo
1996, 2).
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kargilanamadigi goriilmiistiir. Olusturulan yapida sadece iki terminal (1-2 ile
5 numarali terminaller) konteyner pazari icin rekabet ederken; daha kiiciik olan
dort numarali terminal sadece genel kargoya tahsis edilmis; 3 numarali terminal
aralarinda genel kargo, ro-ro ve yolcu gemilerinin de bulundugu ¢esitli gemilere
hizmet eder hale gelmis ve son olarak 6 numarali terminal kapanmak zorunda
kalmigtir (Trujillo ve Nombela 1999, 35). Buna ragmen, alti1 terminalin kamu
yonetimi altinda oldugu 1991 yili ile bes isletmecinin son olarak ayni anda
faaliyet gosterdigi 1997 yillar1 arasinda ciddi verimlilik artiglar1 yasanmugtir.
Buenos Aires Limani’ndaki Ozellestirme oOncesi ve sonrasi doneme iliskin
gosterge niteligindeki bazi rakamlara asagidaki tabloda yer verilmistir.

Tablo 9 - Ozellestirme Oncesinde ve Sonrasinda Buenos Aires Limani

Gosterge 1991 1997
Yiik Miktar1 (bin ton) 4.000 8.500
Konteyner (bin TEU) 300 1.023
Ving Sayisi 3 13
Verimlilik (is¢i bagina yillik-ton) 800 3.100
Konteynerin Limanda Gegirdigi Ortalama 2,5 1,3
Zaman (giin)
Konteyner bagina ticret ($/TEU) 450 120

*Kaynak: Trujillo ve Nombela (1999, 35)

Tabloda goriildiigli gibi Ozellestirme neticesinde Buenos Aires
Limani’nda verimlilik yaklagik dort kat artarken, icretlerde yaklagik %73’liik bir
diisiis yaganmugtir.

Terminallerin farkl isletmecilerin kontroliine verilmesine yonelik olarak
diizenlenen ihale sartnamesi ile zzimnen de olsa terminaller arasindaki yatay
birlesmeler engellenmistir. Fakat 2000 yilinda biiyiik oranda yasanan kapasite
fazlast nedeniyle 1, 2 ve 3 numarali terminaller birlesmislerdir. Arjantin
Antitrost Komisyonu; olgek ekonomileri, ililkede yasanan ekonomik krizin
terminallerde yol agtig1 kapasite fazlaligir sorununun ¢éziimlenebilmesi, fiili ve
potansiyel rakiplerin varligi nedenleriyle isleme izin vermistir. Diger taraftan,
Arjantin’de  liman  Ozellestirmelerinin  baglangicindan  itibaren  dikey
biitiinlesmeye iliskin olarak herhangi bir kisitlama getirilmemistir. Ik olarak,
Puerto Nuevo’daki 1 ve 2 numarali terminallerin ayn1 zamanda hat isletmecisi
olan P&O’ya devri gergeklestirilmistir. 2001 yilinda ise 4 numarali terminalin
diinyanin en biylik hat isletmecilerinden biri olan Maersk’e devri Arjantin
Antitrést Komisyonu tarafindan onaylanmustir. Kararda, Maersk tarafindan
isletilecek terminalin Puerto Nuevo’daki toplam kapasitenin sadece %8’ini
olusturdugu ve konteyner tasimaciligina iliskin olarak pazarda alternatif limanlar
bulundugu belirtilerek, dikey birlesmenin pazar1 kapama etkisi yaratamayacagi
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sonucuna ulasilmistir. Fiyat ayrimciligina iliskin olarak ise diizenleyici kurum
tarafindan uygulanan tavan fiyat regiilasyonunun yeterli oldugu dile
getirilmistir* (Trujillo ve Serebrisky 2003, 2-4).

3.3.1.2. Sili

Sili’deki ozellestirme siireci 1981 yilinda iilkedeki tiim limanlara iligkin
olarak kabul edilen yeni bir yasa ile baglatilmistir. Sili uygulamasinda ilk olarak
yilikleme ve bosaltma gibi bazi liman hizmetlerinin 6zellestirilmesi yolu tercih
edilmistir (Trujillo ve Nombela 1999, 34). Baslangigta verimlilik artiglari
gorlilmesine ragmen 90’larin ortasindan itibaren limanlardaki sikisiklik artmis
ve liman altyapilara iliskin yatirimlar zorunluluk arz etmeye baslamistir. Bu
ger¢evede, ¢esitli hizmetlerin farkli saglayicilar tarafindan verilmesi yerine
liman faaliyetlerinin tek bir isletmeci ile ylriitilmesinin daha fazla etkinlik
saglayacagl varsaymmindan hareketle imtiyaz sozlesmeleri yoluyla limanlarin
Ozellestirilmesi siirecine gecilmistir (Engel, Fischer ve Galetovic 2002, 3-4).

Ozellestirmeler kapsaminda ilk olarak iilkedeki {ic énemli limanda
bulunan dort terminalin &zellestirilmesine karar verilmistir. Buenos Aires
Limant’nin 6zellestirilmesi sonrasinda isletmecilerin bir anda kendilerini ayni
pazarda faaliyet gosteren fakat belediye limani olmasi nedeniyle daha avantajli
diizenlemelere tabi olan Exolgan Limani ile rekabet eder halde bulmalarinin
Sili’deki ihaleye katilacak yatirimeilar {izerinde yarattigi baskiyr azaltmak
amaciyla Sili’de ihale dncesinde bazi 6nlemler alinmistir. Bu amagla, kamuya ait
limanlarda ticret tarifeleri bes yil siireyle sabitlenmis ve dort terminale iliskin
ihale teklifleri es zamanlh olarak alinmaya c¢alisilmistir (Foxley ve Mardones
2000, 2).

Ote yandan, ihaleye iliskin tekliflerin verilmesinin ardindan pazarin
diiopol nitelikleri gosterebilecegi anlagildigindan Antitrost Komisyonu,
muhtemel imtiyaz sahipleri arasindaki veya Gzellestirmeye konu limanlar ile
ayn1 pazarda faaliyet gosteren 6zel limanlarin isletmecileri ile muhtemel imtiyaz
sahipleri arasindaki yatay biitiinlesmelere siurlama  getirmistir™. Dikey
biitiinlesmeye iliskin olarak ise liman kullanicisi olan hat igletmecisi, ihracat¢i ve
ithalat¢ilariin olas1 imtiyaz sahibi tesebbiiste %40’in iizerinde hissesinin
bulunamayacag: belirtilmistir. Ayrica liman kullanicilarina iliskin olarak
getirilen  kisitlamanin  ancak  kullanicinin  6zellestirilecek  terminaldeki

84 Bazi liman hizmetlerine iliskin olarak belirlenen azami fiyatlar isletmeciler agisindan baglayici
olmamakla beraber, piyasa fiyatlarinin belirlenen {icret kadar veya belirlenen iicretin altinda
olmasi nedeniyle yapilabilecek fiyat artimeiliginin rakiplere zarar veremeyecegi belirtilmistir.
8 Aymi bolgedeki bir 6zel limanin veya terminalin %15’inden fazla hissesine sahip olan bir
tesebbiisiin veya iligkili oldugu tesebbiislerin muhtemel imtiyaz sahibi tesebbiisiin hisselerinin
%15’inden fazlasina sahip olamayacag belirtilmistir (Foxley ve Mardones 2000, 3).
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operasyonlarin %25’inden fazlasini veya bir 6nceki yil bolgedeki limanlarda
gerceklestirilen operasyonlarin %15’inden fazlasini ger¢eklestirmesi durumunda
gecerli oldugu dile getirilmistir (Foxley ve Mardones 2000, 3). Siire¢ sonunda
tim terminallere iliskin olarak 14 teklif alinmis, liman ydnetimi konusunda
uzmanlagsmis uluslararasi1 sirketler yerel hat isletmecileri ile ortak girisimler
kurarak ihaleye katilmis ve beklentilerin yaklasik iki kat lizerinde yaklasik 294
milyon dolarlik bir gelir elde edilmistir (Engel, Fischer ve Galetovic 2002, 16).

3.3.2. Giineydogu Asya Uygulamalari

Liman 6zellestirmelerinin en ¢ok uygulandigi bolgelerden biri olmasinin
yan1 sira tagimacilik sektoriiniin giderek konteynerlesme egilimine girdigi
giiniimiizde, diinyadaki en biiyiik bes konteyner limanmin® tamaminin
Glineydogu Asya’da yer almasi da bolgeyi 6zellestirme uygulamalart agisindan
onemli kilmaktadir. Bir¢ok o6zellestirmenin oncelikli nedeni olarak kamu
limanlariin verimsizligi gosterilmesine ragmen Singapur, olduk¢a verimli bir
kamu limanim politika tercihi nedeniyle 6zellestirme yoluna giderek farkli bir
yaklagim benimsemesi ve olusturulan liman isletmecisi sirketin aralarinda
iilkemizin® de bulundugu diinyanin pek ¢ok iilkesinde cesitli limanlar1 isletmesi
yonleriyle bu calismada ele alinmigtir. Malezya ise Gilineydogu Asya bolgesinde
Ozellestirmeleri ilk uygulayan tilkelerden biri olmasi ve rekabetin oldukca yogun
oldugu bu cografyadaki basarili uygulamalar1 nedeniyle tercih edilmistir.

3.3.2.1. Singapur

Diinyanin en biiylik ve en verimli kamu hizmet limanlaridan biri olarak
kabul edilen Singapur Limani’na iliskin Ozellestirme siireci 1997 yilinda
baglatilmigtir. Bolgede artan limanlar arasi rekabet ve sektore yonelik 6zel sektor
katilimini arttirmak gayesiyle nihai amag 6zellestirme olmakla beraber ilk olarak
Port of Singapore Authority (PSA)nin sirketlestirilmesine karar verilmistir
(Tongzon 2006, 6-7).

Sirketlesme ile birlikte Onceleri limanda diizenleme ve denetleme
gorevlerini de istlenen PSA’nin faaliyet alan1i liman isletmeciligi ile
sinirlandirilmis ve bdylelikle limanda mal sahipligi modeline yonelinmistir.
PSA’nin iilkede tekel konumunda olmasi nedeniyle faaliyetlerinin regiile
edilmesine iliskin yetki 1996 yilinda kanunla kurulan Singapur Denizcilik ve

8 Sirastyla Singapur, Hong Kong, Sangay (Cin), Shenzhen (Cin) ve Pusan (Giiney Kore)
limanlart.

87 PSA-Akfen Ortak Girisimi Mersin Liman’nin isletme hakkimi 11.05.2007’de imzaladig:
sozlesme ile devralmistir.
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Liman Otoritesi’ne™ verilmistir. Otorite’nin gemi hareketlerini kontrol etmek,
seyir giivenligini saglamak ve bazi liman hizmetlerine iligkin lisanslar1 vermek
gibi yetkilerinin yan1 sira tarifeleri belirleme yetkisi de bulunmaktadir. Ancak
tarife belirleme yetkisi sadece ellecleme iicretleri ve aktarma trafigine dahil
olmayan yiiklerin depolanmasi gibi birtakim hizmetlere uygulanirken, rekabetin
uluslararasi diizeyde ve yogun oldugu aktarma hizmetlerine yonelik diizenleme
yapilmamistir (DB 2006, 124).

Singapur Limani bdélgenin 6nemli ana limanlarindan biri olmasina
ragmen; yasanan yogun rekabet, riskleri cesitlendirme ve gelirleri dengeleme
yoniindeki stratejisi dogrultusunda PSA, diinyanin cesitli bdlgelerindeki
limanlarda isletmeci olarak faaliyet gosterme politikasini benimsenmistir®.
Boylelikle diger iilkelerdeki limanlarla daha gii¢lii baglantilar olusturularak,
diger limanlardan gelen aktarma yiiklerinin arzinda daha fazla etki sahibi
olunmasi ve ana liman konumunun korunmasi amaglanmistir (Tongzon, 2006,
8-12). Sirketlesme ile Singapur kamu gozetim ve arazi yonetim yetkilerini yiik
operasyonlarinin ylriitiilmesi faaliyetinden ayirmis olmakla birlikte, devlet
PSA’daki hisselerinin tamamini elden ¢ikarincaya kadar limanin 6zellestirme
siireci tamamlanmayacaktir (DB 2006, 124). Ancak, Gzellestirme siireci tam
olarak tamamlanmamakla beraber Singapur Limani diinyanin en basarili
sirketlesme uygulamalarindan biri olmas1 nedeniyle 6nem tagimaktadir.

3.3.2.2. Malezya

Malezya hiikiimeti tarafindan limanlarim rekabet giiciinii ve verimliligi
arttirmak amaciyla hazirlanan 6zellestirme program ilk olarak 1986 yilinda
Kelang Limani’nin konteynere iligskin faaliyetlerinin 21 yil siireli bir kira
sozlesmesiyle liman otoritesi ve Ozel sirketler arasinda kurulan bir ortak
girisime” devri ile baslanustir. Kamu ortakliginda 6zellestirmeden beklenen
faydanin saglandigi diigiincesinden hareketle limandaki kamuya ait %40
oranindaki hisse halka arz edilmistir. Bu islemin ardindan limanin kalan
22 iskelesi ve diger tesisleri yine 21 yillik bir kira s6zlesmesi ile farkli bir sirkete
devredilmis ve konteyner terminalleri arasinda rekabetin saglanmasi
amaclanmigtir. Kelang Limani’nda sikisiklik probleminin ortaya ¢ikmasi ile
kamu tarafindan baglatilan 30 iskeleden olusan yeni liman yatirimi, 1994°te yerel

8 The Maritime and Port Authority of Singapore.
¥ PSA calismanin hazirlandigi  tarih itibariyle 16 iilkede 28 limam isletmektedir
(www.internationalpsa.com).
% Ortak girigimin hisselerinin %49’u Kelang Liman Otoritesi’ne ve %51’ ise diinyanin 6nde
gelen terminal igletmecilerinden P&O ile Kontena Nasional’in olusturdugu Konnas Terminal
Kelang konsorsiyumuna aittir (Peters 1995, 5).
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tasimacilik ve finans sirketlerinden olusan bagka bir konsorsiyuma devredilmis
ve boylelikle limanlar arasindaki rekabet tesvik edilmistir (Peters 1995, 5-6).

Oldukca giiclii bir sendikacilik sisteminin bulundugu limancilik
sektoriinde belki de ilk kez Malezya orneginde, sendikalar farkli bir tutum
sergileyerek liman oOzellestirmelerini desteklemislerdir. Bu destegin arkasinda
yatan nedenlerden ilki; 1986’da gerceklestirilen 6zellestirmenin ardindan tiim
liman iscilerinin liman yonetiminin de hissedar1 oldugu ortak girisim sirketi
bilinyesinde en az bes yil siireyle ¢aligmalarinin garanti edilmesi ve emeklilige
iliskin mali haklarinin giivence altina alinmas1 olmustur. ikinci ve belki de en
onemli neden ise 6zellestirme sonrasinda liman verimliligin artmasi neticesinde
elde edilen gelirin is¢i iicretlerine yansitilmasi sonucunda ficretlerin kamu
limanlarinin oldukga {izerine ¢ikmis olmasidir (Haarmeyer ve Yorke 1993, 6).

3.3.3. Avrupa Uygulamalan

Avrupa llkelerindeki limanlarda kamu kesimi ve 6zel sektor rollerine
iligkin olarak genel bir egilimden s6z etmek miimkiin degildir. Kuzeybati
Avrupa limanlarinda mal sahipligi modeli yaygin olarak goriilirken, Akdeniz
limanlarinda merkezi hiikiimetlerin liman yonetimleri {izerindeki etkisi
bityiiktiir. Ote yandan, Ingiltere’deki limanlarin ise tamami dzel sektore aittir
(DB 2006, 27). Nitekim AB Komisyonu 2001°’de Liman Hizmetleri Pazarina
Erisime iliskin olarak hazirladig: taslak yonergede’' iiye iilkeler arasinda ve iiye
iilkeler iginde liman miilkiyeti, organizasyonu ve yonetimi konusunda cesitlilik
oldugunu belirtmistir’*.

Bir¢ok iilkede uygulanan ve liman varliklarinin asil miilkiyetinin
kamuya ait olmasina ragmen limanlarin imtiyaz devri yoluyla 6zellestirilmesi
yaklasimindan farkli olarak, Avrupa’da limanlara yonelik 6zel sektdr katilimi
liman hizmetlerinin kademeli olarak 6zellestirilmesi yoluyla gergeklestirilmistir.
Bu yontemde kamunun liman varliklan {izerindeki miilkiyeti siireklilik arz
ettiginden, liman yatirnmlarinin finansmanina iliskin siibvansiyonlar devam
etmistir (Trujillo ve Tovar 2007, 4-5). Zira Komisyon’un liman
Ozellestirmelerine iligkin belirgin bir yaklagimi olmamakla beraber limancilik
sektoriine yonelik rekabet politikasi tartigmalart genellikle limanlara yapilan
devlet yardimlar1 ve liman hizmetlerinde rekabetin tesisine yonelik olmustur.

1 COM (2001)0035-COD 2001/0047, 13.2.2001
%2 Bu taslagin Avrupa Parlamentosu tarafindan reddedilmesi iizerine hazirlanan ikinci taslak
(COM [2004]654-COD 2004/0240) da 2005’te reddedilmistir.
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3.3.3.1. ingiltere

Ingiltere, liman arazisi dahil olmak iizere tiim liman varliklarmin
miilkiyetinin 6zel sektore gecmesi seklinde tanimlanan biitlin halinde
Ozellestirme yonteminde en uzun siireli deneyime sahip iilke olmasi ve Yeni
Zelanda ile birlikte bu yontemi uygulayan diinyadaki iki tilkeden biri olmasi
nedeniyle oOnem tagimaktadir. Thatcher Hiikiimeti donemindeki genel
Ozellestirme hareketinin bir pargasi olarak gergeklestirilen liman sistemine
yonelik reformlarin (AKB*® 2000) baslica ii¢ nedeni bulunmaktadir. Haarmeyer
ve Yorke (1993, 10)’ye gore bu nedenlerden ilki, 1980 6ncesinde kamu liman
kurullar1 ve trostler” tarafindan kontrol edilen liman hizmetlerinin rekabeti
kisitlamas ve maliyetleri arttirmasidir. Ikinci olarak, diger Avrupa limanlar1 ve
iilkedeki diger yiik tasima sistemleri ile rekabet edebilmek i¢in limanlarin piyasa
kosullarma daha cabuk uyum saglamasmmin ve konteynerlesme gibi yeni
teknolojileri uygulamasinin zorunlu olmasidir. Son neden olarak ise kamu
limanlarinin daha karli bazi faaliyetlere yonelme riskini {istlenmemesinin ve
liman gayrimenkullerinin ekonomik agidan daha fazla deger saglayabilecek
sekilde kullanilamamasinin gelir kaybina yol agmas1 gosterilmistir.

Ingiltere’de ozellestirme siireci 1983’te kamuya ait 22 limanin &zel
sektore satis1 ile baslamis ve bu satislarin ardindan 1984’te Ingiltere
demiryollarina ait limanlar ile birlikte feribot hizmetleri de elden ¢ikarilmistir.
Ozellestirmeler 1990’lara kadar sadece kamu limanlar ile sinirli kalmustir.
1991 tarihli Liman Yasasi ile trostlere ait limanlarin 6zellestirilmesine iliskin
genel cergeve belirlenmistir. Ayni donemde hiikiimetin varliklarina sahip
olmadigi trostlere ait limanlart &zellestirme yetkisinin  olup olmadig:
tartisilmasina ragmen 1993’te bu limanlardan besi 6zellestirilmistir. ingiltere’de
bugiin sadece birka¢ kiiciik liman kamuya aittir. S6z konusu limanlarin
miilkiyeti 0zel olmasina ragmen faaliyetlerinin yerel parlamentolarin
diizenlemelerine tabi oldugu da belirtilmelidir. Parlamentolar hangi faaliyetlerin
liman arazisinde gerceklestirilip gerceklestirilemeyecegini tanimlama yetkisine
sahiptir (AKB” 2000).

% Ek Dizin-4, 5.5-6.
% Trost limanlari (frust ports); herhangi bir hissedari veya sahibi olmayan, liman kullamicilar ve
calisanlar1 da dahil olmak {izere limandaki tiim unsurlarin yararlar1 dogrultusunda faaliyet
gosteren, bagimsiz bir yonetim kurulu tarafindan yonetilen kendi finansmanini saglayan 6zerk
yapilar olarak tanimlanmigtir (PWC 2007, 2).
°5 Bkz. dipnot 93.
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BOLUM 4

TURKIYE UYGULAMALARI

4.1. TURKIYE’DE LIMANCILIK SEKTORU

Ulkemizde biiyiik boliimii 6zel sektdre ait olmak iizere toplam 165 liman
ve iskele bulunmaktadir (TURKLIM 2006, 39). Kamu, &zel sektor ve
belediyeler tarafindan igletilen bu limanlarin bolgelere gore dagilimina asagidaki
tabloda yer verilmistir.

Tablo 10 - Tiirkiye’deki Liman ve Iskele Sayisi

Bolge Ozel Liman/ | Kamu Limam | Belediye Iskelesi
Iskele Sayisi Sayisi Sayisi
Karadeniz 17 2 13
Marmara 61 5 10
Ege 22 1 6
Akdeniz 22 4 2
Toplam 122 12 31
TOPLAM LiMAN SAYISI 165

*Kaynak: Tiirklim (2006, 39)

Tiirkiye’deki kamu limanlarinin yapisina bakildiginda, liman isletme
hakkinin TCDD’ye ve TDI’ye ait oldugu goriilmektedir. TCDD’ye ait
limanlarda®, liman alanmin isletilmesi ve yonetiminden TCDD’nin Limanlar
Dairesi Baskanhigi’'na bagli bulunan liman miidiirliikleri sorumludur. Ote
yandan; TDI’ye ait Istanbul (Salipazari), Canakkale, Kabatepe, Gokceada ve
Gelibolu limanlarinin  igletme ve yoOnetimi Istanbul Liman Isletmesi
Miidiirliigii’niin sorumlulugundadir. Ege Bolgesi’ndeki TDI’ye ait tek liman

% TCDD’ye ait Mersin, Izmir, Iskenderun, Derince, Samsun, Bandirma limanlar: 6zellestirme

siirecinde olmasina ragmen bu ¢alismanin hazirlandigi tarihte sadece Mersin Limani’nin devir

islemleri tamamlanmis oldugundan, s6z konusu alt1 liman TCDD’ye ait dzellestirme programinda

yer almayan Haydarpasa Liman ile birlikte bu baslik altinda TCDD limani olarak yer almaktadir.
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olan Giilliik Limani ise Izmir Liman Isletmesi Miidiirliigii’niin yetki alaninda yer
almaktadir.

Diger taraftan; iilkemizde gerek TCDD gerekse TDI tarafindan isletilen
kamu limanlar1 ile 6zel liman igletmecileri tarafindan igletilen limanlar arasinda
herhangi bir farklilik olmaksizin, liman faaliyetlerine ve yatirimlarina yonelik
diizenleme ve denetleme yetkileri cesitli kamu kurumlar1 tarafindan
yiiriitiilmektedir. Bu c¢ergevede, limanlara iligkin genel hedef, strateji ve
planlarin belirlenmesi gorevleri Devlet Planlama Teskilatt (DPT) ve Ulastirma
Bakanlig: tarafindan yiiriitiilmektedir. Liman yatirnmlarma iliskin olarak yetkili
kuruluslar Demiryollar Limanlar ve Havameydanlari Insaati Genel Miidiirliigii
(DLH), Ulastirma Bakanligi, DPT ve Maliye Bakanlig1 seklinde siralanmaktadir.
Sehir planlamaciligina iliskin diizenlemeler Bayimndirlik ve Iskin Bakanlig: ile
belediyelerin yetki alanma girerken, denizcilige iliskin diizenlemeler ise
Denizcilik Miistesarligi’nin sorumlulugundadir (TSKB 2005, 18). Denizcilik
Miistesarlig1 ayrica Istanbul, izmir, Trabzon, Samsun, Canakkale, Antalya ve
Mersin Bolge Miidiirliikleri’ne bagli toplam 51 liman bagkanligi ile limanlarin
denetimi, liman isletmecilerinin ¢esitli faaliyetlerine iligkin lisans verilmesi,
gemilerin seyir emniyetinin saglanmasi ve gemilerin limana yanagmasi igin
gerekli izinleri verilmesi gibi baz1 gérev ve yetkileri iistlenmektedir.

Farkli kamu kurumlar1 tarafindan cesitli alanlarin diizenlendigi yukarida
aktarilan yap1 dogrultusunda, iilkemizde limancilik sektdriine iliskin denetim ve
diizenlemeleri yapmak tizere gorevlendirilmis merkezi bir yapidan veya liman
bazinda Orgiitlenmis bagimsiz bir liman otoritesinin varligindan s6z etmek
miimkiin degildir. Ote yandan; liman varliklarmin yonetimi, liman hizmetleri ve
tarife belirleme konularinda goérev ve sorumluluklarin dagilimini su sekilde
Ozetlemek miimkiindiir.

Tablo 11 - Liman Yo6netim Birimleri Diizeyinde Orgiitlenme ve Islevler

Altyapt  Ustyapr  Pilotaj/Rémorkaj Yiike Tarife
Hizmetleri Yonelik  Belirleme
Hizmetler
TCDD DLH TCDD Liman Midiirliigii.  Liman TCDD
Limanlarn Midiirliigi
Diger Liman Liman Yetkili Ozel Liman Liman
Limanlar Isletmesi Isletmesi Sektdr veya Kamu Isletmesi Isletmesi
Kurulusu

*Kaynak: TSKB (2005, 19)

Tablodaki bilgiler 1s1¢inda, TCDD limanlart disinda tarife belirleme
konusunda oOzerk bir yapilanma gozlenmekle beraber, liman hizmetlerinin
fiyatlandirilmas1 konusunda i¢ piyasada Onemli bir pazar payma sahip olan
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TCDD limanlari tarafindan uygulanan tarifeler diger limanlar agisindan gosterge
niteligindedir (TSKB 2005, 19).

2006 yilinda tlkemiz limanlarinda toplam 240.163.208 ton yiik
elleglenmistir. Bunlarin %26,2’sini ihracat, %58,2’si ithalat, %11,8°i kabotaj’’
ve %3,8’1 aktarma faaliyetlerine iliskindir (DTO Raporu 2007, 77). Yik
tiplerinin bolgeler bazinda dagilimma bakildiginda; sanayi bolgelerinin
yogunlastigi Marmara Bolgesi’nde konteyner trafiginin on plana ¢iktigi™, kuru
yiik elleglemelerinde yogunlugun Izmir, Istanbul ve Mersin bélgelerinde
yasandigi ve sivi yikte ise agirligin yine Marmara Bdlgesi'nde oldugu
goriilmektedir (TURKLIM 2006, 41-46).

Ote yandan, iilkemiz limanlarmin yiik tiplerine gore performanslarina
bakildiginda ise TCDD limanlar ilk siralarda yer almaktadir. Siv1 yiik agisindan
en yiiksek hacimli limanlar TCDD Mersin®, Tiipras, TCDD izmir'®, Botas ve
TCDD Haydarpasa seklinde siralanirken; kuru yiik agisindan siralama TCDD
Izmir, Mersin, Haydarpasa, iskenderun Demir Celik ve Marport seklindedir.
Limancilik sektori agisindan Onemi giin gectikge artan konteyner limanlar
acisindan yapilan siralama ise TCDD Izmir, Mersin, Kumport, Marport ve
TCDD Haydarpasa olarak gerceklesmistir (TSKB 2005, 14-15). Asagidaki
tabloda siv1 yiik, kuru yiik ve konteyner ellegmelerinde kamu ve 6zel limanlarin
toplam pazar paylarina yer verilmistir.

Tablo 12 - Kamu ve Ozel Limanlarm Sivi Yiik, Kuru Yiik ve
Konteyner Ellegmelerindeki Pazar Paylari

Yiik Tipi | Ozel Limanlar TCDD Diger TOPLAM
Limanlar1 | Limanlar
Siv1 Yiik 41,3 58,7 - 100
Kuru Yiik 52,66 25,57 21,77 100
Konteyner 49,30 49,50 1,2 100

*Kaynak: DTO Raporu (2007, 77-78)

Diger taraftan, iilke genelinde yapilan siralamada, TCDD limanlarimin
genel anlamdaki bir kapasite {istiinliigiinden s6z etmek miimkiin olmakla beraber

7 Ulkemiz karasularinda gergeklestirilen tasimalara iliskin yiik ellegleme miktarlarmi ifade
etmektedir.

%8 Marmara Boélgesi 2005 yilinda gerceklestirdigi 26.200 TEU’luk konteyner elleglemesi ile
diinya siralamasinda 35. siraya oturacak diizeydedir (TURKLIM 2006, 41).

% imtiyaz sézlesmesinin imzalandigi 11.05.2007den ¢alismanin hazirlandigi tarihe kadar gegen
doneme iliskin istatistikler mevcut olmadigindan ve degerlendirmeler Mersin Limani’nin TCDD
tarafindan isletildigi 2004 yilina ait verilere gore yapildigindan Mersin Liman1 TCDD limanlari
arasinda sayilmistir.

10 fzmir Limani’na iliskin &zellestirme siireci bu calismanin hazirlandigi tarihte heniiz
tamamlanmamugtir.
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2006 yil1 verilerine gore dis ticaretinin %87,6’lik kismini denizyolu tasimaciligi
ile gergeklestiren Tiirkiye, liman kapasitesinin ancak %59’luk bir kismim
kullanmaktadir (EDAM 2007, 183). Zira Tiirkiye konteyner tagimaciliginda en
hizl1 biiyiiyen pazarlardan biri olan Akdeniz’de sahip oldugu %9,3’liik pay ile
bolge limanlarinin oldukca gerisinde kalmaktadir (TURKLIM 2006, 42). Bu
cercevede, kamuya ait limanlarda goriilen agir biirokratik yapi, bazi TCDD
limanlarinda dahi bulunmayan demiryolu baglantist (EDAM 2007, 180) gibi
altyap1 unsurlarma yonelik gerekli yatirnmlarin yetersiz kalmasi Tiirk limanlarini
Ozellestirme siirecine gotiiren baslica nedenler olarak ortaya ¢ikmustir.

4.2. TURKIYE’DE OZELLESTIiRME UYGULAMALARI

Ulkemizde liman 6zellestirmeleri, 24.11.1994’te kabul edilen
4046 sayili Ozellestirme Uygulamalar1 Hakkinda Kanun’un 15. ve 37. maddeleri
uyarinca miilkiyet hakki sakli kalmak kaydiyla bedel karsiliginda belli siire
isletme haklarinin verilmesi veya kiralanmasi ve miilkiyetin devri disindaki
benzer diger yontemlerle gergeklestirilmektedir. Tiirkiye’de kamuya ait
limanlarin 6zellestirilmesine ilk olarak 1997°de TDI biinyesindeki 19 limandan
13’{inilin isletme hakki devri kapsaminda oOzellestirilmesi ile baglanmigtir. Bu
ger¢evede; 1997°de Tekirdag, Hopa, Giresun, Ordu, Sinop ve Rize; 1998’de
Antalya; 2000’de Alanya; 2001°de Marmaris; 2003’te Cesme, Kusadasi,
Trabzon ve Dikili limanlar1 Ozellestirme Idaresi Baskanligi (OiB), TDI ve
isletmeci sirketler arasinda yapilan isletme hakki devir sozlesmeleri'®' ile
30 yilhigna 6zel sektor isletmecilerine devredilmistir (TURKLIM 2006, 70).
Yaklagtk 276 milyon dolar gelir elde edilen Ozellestirmeler sonrasinda
(Giinaydi 2006, 17) limanlarin performanslarini degerlendirmek amaciyla OIB
tarafindan yapilan izleme calismasinin sonuglarindan derlenen hizmet verilen
gemi sayist ve toplam hizmet miktarina iligkin tablolara asagida yer
verilmektedir.

191 S5 zlesmelerin nemli bazi hiikiimleri arasinda limanlarin tiim altyap: ve {istyapt donammlari
ile ilgili yatinmlarin isletmeci tarafindan karsilanmasi, elde edilecek gelir ve karlardan TDI’ye
belirlenmis oranlarda aktarim yapilmasi, liman tarifelerinin en fazla %20 oraninda arttirilmasi ve
zellestirmeyi takip eden ilk bes yilda tarife degisikliklerinin TDI’nin onayma tabi olmas1 yer
almaktadir (TSKB 2005, 16).
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Grafik 1 - TDI Limanlarinda Ozellestirme Oncesi ve
Sonrasi Hizmet Verilen Gemi Sayis1
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Grafik 2 - TDI Limanlarinda Ozellestirme Oncesi ve
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Yukaridaki tablolar ve OIB tarafindan o6zellestirme sonrasi yapilan
degerlendirmeler 1518inda TDI limanlarmin 6zellestirilmesinin (i) yaklasik
30,6 milyon dolar tutarindaki modernizasyon veya kapasite artirim yatirimlarinin
gerceklesmesini sagladigi, (ii) limanlarin yiik elle¢cleme kapasitesinde 6nemli bir
degisiklige yol agmadigi, (iii) Hopa, Ordu ve Rize limanlari disinda liman
personeli sayisini azalttigi ve (iv) bircok limanda is hacmini arttirdigi
sonuglarina ulagilmistir (Giinaydin 2006, 17).

TDI limanlarmin ardindan cografi konumlari, sahip olduklar altyap1 ve
iistyap1 unsurlari, hinterlandlar1 ve karayolu ile demiryolu baglantilar1 nedeniyle
Tiirkiye’nin en Onemli limanlar1 olan [zmir, Mersin, Iskenderun, Derince,
Bandirma ve Samsun limanlarimin 30.12.2004 tarih ve 2004/128 sayili
Ozellestirme Yiiksek Kurulu (OYK) karar1 ile Ozellestirme programina
almmasina karar verilmigtir. S6z konusu altt TCDD limaninin 6zellestirilmesi
siirecinin altinda yatan en onemli nedenler; TCDD limanlarinin 6zerkliklerinin
olmamasi dolayisiyla, kar getiren isletmeler olmalarina ragmen genel
biitceye aktarilan gelirlerinin ihtiyag duyulan yatirimlarin'®® finansmaninda
kullanilamamasi, tiim limanlarda yeni personel aliminin uzun siiredir
durdurulmasi nedeniyle isgiicliniin yetersiz kalmasi, limanlardaki bilgi islem
altyapisinin diinyadaki ve Tiirkiye’deki modern isletmelerin gerisinde kalmasi,
liman pazarlama ve tanitim stratejilerinin yetersizligi olarak siralanabilir
(TSKB 2005, 17; Akarsu ve Kumar 2002, 6-7).

Ozellestirme programima alinan limanlardan ilk olarak, Tiirkiye’nin
onemli ihracat limanlarindan olan Mersin Limani’na iliskin ihale
gerceklestirilmistir. 12.08.2005°te yapilan ihalede en yiiksek teklifi 755 milyon
dolar ile Singapur kokenli kiiresel liman isletmecisi PSA ile Akfen firmasindan
olugsan konsorsiyum vermigtir. 11.05.2007°de imzalanan isletme hakki devri
sozlesmesi ile Mersin Limani 36 yil siire ile PSA-Akfen ortak girisim grubuna
devredilmis ve boylelikle Tiirkiye’de ilk kez kiiresel bir liman igletmecisi
faaliyet gdstermeye baslamistir. Ote yandan; iskenderun, izmir ve Derince
limanlarina iliskin ihaleler sonuglanmasina ragmen devrin gergeklesmesi icin
gerekli olan yasal prosediirler heniiz tamamlanmamistir. 1997°de baglayan ve
halen devam etmekte olan Ozellestirme siirecinde bugiine kadar TDI ile
TCDD’ye ait toplam 17 liman 6zellestirilmistir'”. Ozellestirilen limanlara iliskin
tabloya asagida yer verilmistir.

12 Ornegin, izmir Limani’nda giderek daralmakta olan liman girisinde taramanim yapilmas,
Derince Limani’nda depremden hasar goren rihtimlarin  onarilmasi gibi islemler
gerceklestirilememistir (TSKB 2005, 17).
1% Jhalesi tamamlanms olmakla beraber onay veya sozlesmesi imza asamasinda olan projeler
dahildir.
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Tablo 13 - Tiirkiye’de Gergeklestirilen Liman Ozellestirmeleri (1997-2007)

Liman Ad1 Devreden Devir ihale Bedeli
Kurulus Tarihi %)

Hopa Limani TDI 1997 4.000.000
Tekirdag Limani TDI 1997 104.900.000
Giresun Liman1 TDI 1997 3.200.000
Ordu Liman TDI 1997 1.600.000
Sinop Limant TDI 1997 800.000
Rize Limani TDI 1997 5.600.000
Antalya Limani'" TDI 1998 29.000.000
Alanya Limani TDI 2000 1.600.000
Marmaris Limam TDI 2001 14.900.000
Cesme Limani TDi 2003 12.500.000
Kusadasi Limani TDI 2003 27.000.000
Trabzon Limam TDI 2003 20.200.000
Dikili Limani TDI 2003 4.200.000
Mersin Limani TCDD 2007 755.000.000
Iskenderun TCDD - 80.000.000
Limam'?”
[zmir Liman1 TCDD - 1.275.000.000
Derince Limani TCDD - 195.250.000

*Kaynak: TSKB (2005, 16), OIB

4.3. LIMAN OZELLESTIRMELERINE iLiSKIN
REKABET KURULU KARARLARI

Tiirkiye’de bugiine kadarki liman &zellestirmesi uygulamalari, TDI ve
TCDD’ye ait limanlarin  isletme haklarmin  verilmesi  yOntemiyle
gerceklestirilmistir. Bu cercevede, 1997°de TDI’ye ait 13 liman &zellestirme
programina alinmig ve en son 2003°te Dikili Limani’nin isletme hakkinin 6zel
sektore verilmesi ile TDI limanlarma iliskin 6zellestirme siireci su asamada
tamamlanmigtir. Altt TCDD limaniin 6zellestirilmesine iliskin siire¢ ise
30.12.2004 tarihli OYK Kkarari ile baglamis ve 2008’e kadar Mersin, Iskenderun,

1942001 yilinda Tasarruf Mevduati Sigorta Fonu tarafindan yonetimi devralinan Antalya Limant,
2006 yilinda gerceklestirilen ihale sonrasinda Akdeniz Liman Isletmeciligi A.S.’ye devredilmistir.
Bkz. 09.10.2006 tarih ve 06-72/951-273 sayili Rekabet Kurulu Karari.

195 fskenderun Limani'min 36 yil siire ile "Isletme Hakkinm Verilmesi" yontemiyle dzellestirilmek
lizere ihaleye ¢ikarilmasi yoniindeki OYK karari, Danistay 13. Dairesi’nin 20.11.2006 tarih ve
E: 2005/7997 K: 2006/4380 sayili karar1 ile iptal edilmistir. Iskenderun Limani’nin
ozellestirilmesine iliskin olarak 2008’de ihaleye ¢ikilmasi planlanmaktadir
(http://www.oib.gov.tr).
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Izmir ve Derince limanlarinin igletme hakkinin verilmesine iliskin ihaleler
gerceklestirilmistir. Ozellestirme programinda bulunan Bandirma ve Samsun
limanlarina iliskin ihale siireci ise 2008 yili igerisinde OIB tarafindan

baslatilmustir'®.

Asagida, TCDD limanlarinin &zellestirilmesine iligkin olarak Kurul
tarafindan olusturulan goris ile liman 6zellestirmelerine iligkin tartigmalarda 6n
plana ¢ikan pazar tanimi, dikey biitiinlesme ve liman i¢i rekabetin tesisi gibi
konularda Kurul’un goriislerini yansitmasi agisindan 6nem tasidigi diigiiniilen
bazi kararlar ele alinacaktir.

4.3.1. TCDD Limanlarinin Ozellestirilmesine iliskin Goriis'"’

TCDD tarafindan isletilmekte olan Izmir, Mersin, Iskenderun, Derince,
Bandirma ve Samsun limanlarinin isletme hakki verilmesi, kiralama ve/veya
miilkiyetin devri digindaki diger yontemlerle o6zellestirilmesine iligkin olarak
2005°te OIB tarafindan yapilan bildirim iizerine liman 6zellestirmeleri Kurul
giindemine gelmis ve her bir limana yonelik goriis olusturulmustur.

[k olarak, Kurul tarafindan izmir ve Mersin limanlarinda konteyner
ellecleme hizmetlerinin verildigi alanlarin  boliinerek  satilmasina  karar
verilmistir. Boylelikle, hizmetlerin iki ayr1 tesebbiis tarafindan verilmesi yoluyla
Ozellestirme sonrasinda hakim durum yaratilmasinin oniine gecilmesi, liman igi
rekabetin saglanmast ile hizmet bedellerinin piyasa kosullarina gore
olusturulmas1 ve hizmetlerde etkinligin saglanmasi amacglanmistir. Her iki
limandaki diger yiik tiplerine iligkin olarak ise bdliinerek isletme hakki devri
secenegi dile getirilmemistir. Diger taraftan, Tirkiye’nin en biyik
limanlarindan olan izmir ve Mersin limanlarmin ayn1 ya da ayn1 ekonomik birlik
icindeki tesebbiis ve/veya tesebbiis birliklerine devredilmesi halinde Tiirkiye
Cumhuriyeti pazarinda devralan tesebbiis lehine hakim durum yaratilacag
belirtilerek, s6z konusu limanlarin ayni isletmeciye verilmemesi Kkarara
baglanmistir'®. Dolayisiyla, Kurul’un bu yaklagimi ile liman ici rekabetin yam
sira gerekli yatirimlarin yapilmasi halinde 6zellikle Akdeniz’de ana liman olma
potansiyeli bulunan Izmir ve Mersin limanlar1 arasinda rekabetin tesisi
amaclanmustir. Kurul tarafindan son olarak Izmir ve Mersin limanlarinda dikey
biitiinlesmenin engellenmesi amactyla isletmecinin gemi acentesi ve/veya navlun
tasimacist olmamast ydniindeki goriis OIB’ye bildirilmistir.

19 By calismanmn hazirlandig1 tarihte, iki limana iliskin teklif verme siiresi OIB tarafindan
22.04.2008 olarak agiklanmistir (www.oib.gov.tr).

107.6.5.2005 tarih ve 05-31/376-M sayih Rekabet Kurulu Karari.

1% imanlarin konteyner elleclemeye iliskin alanlarmin boliimlendirilmesi sonrasinda terminal
sayist az olan isletmecinin diger limandaki terminal sayist az veya nispi olarak fazla olan
rthtimlarin isletme hakkini devralmasinda ise Kurul tarafindan bir sakinca goriillmemistir.
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Samsun Limani’na iligkin olarak ise yine dikey biitiinlesmeyi onlemek
amaciyla ve limanin faaliyetlerinin agirlikli olarak ro-ro gemilerine yonelik
liman hizmetlerini kapsamasindan hareketle, Kurul tarafindan liman isletmesinin
bir ro-ro tasimacisina veya bu alanda faaliyet gosteren bir tesebbiisiin dogrudan
ya da dolayli olarak kontrol ettigi bir konsorsiyuma devredilmemesi gerektigi
sonucuna ulagilmistir.

Iskenderun Limani konusunda 6n bildirim asamasinda Kurul tarafindan
herhangi bir hususun belirtilmesine gerek olmadigina karar verilmekle beraber,
Mersin Limani’nin boéliimlendirilmis konteyner elle¢cleme birimlerinden birinin
isletme hakkini devralacak tesebbiis ve/veya tesebbiis birliklerinin iskenderun
Limani’mi isletmesinde bir sakinca bulunmadigi da goriiste dile getirilmistir.
Derince ve Bandirma limanlarina iliskin olarak ise 6n bildirim asamasinda Kurul
tarafindan ihale sartnamesinde dikkate alinmasi gereken herhangi bir husus
belirtilmemistir.

TCDD’nin alt1 limanina iligkin olarak verilen goriiste yer alan Mersin ve
[zmir Limanlari’'min konteyner alanlarinin béliinerek satilmasi ve bu sekilde
liman igi rekabetin saglanmasina yonelik yaklagim esasen, iilkemizde limanlara
yonelik denetim ve diizenleme gorevlerini iistlenmekle gorevli liman otoritesinin
bulunmamasindan kaynaklanmaktadir. Liman otoritesinin bulunmadig1 yapida,
liman isletmecisinin faaliyetleri nedeniyle liman hizmetlerinde meydana
gelebilecek aksakliklarin, arzin kisitlanmasi ve ayrimecilik yapilmasi gibi
sorunlarin 6nlenmesi amaciyla limanda birbirlerine esit biiylikliikte olmasa dahi
ikinci bir tesebbiisiin varlig1 bir tiir “emniyet siibab1” olarak degerlendirilmistir.

4.3.2. Mersin Limam Karar'?”

On bildirimin ardindan ilk olarak Mersin Limani’na iliskin ihale
gergeklestirilmis ve ihalede en yliksek teklifleri veren PSA-Akfen Ortak Girisim
Grubu (PSA-Akfen) ile Dubai Ports Authority’e iliskin nihai izin bagvurusu
yapilmistir. Kurul’un Mersin Limani’na iligkin goriisiinde yer verdigi limanin
hat isletmecisi veya gemi acentesi kontroliinde bir yapilanma tarafindan
isletilemeyecegi ve Mersin ile Izmir limanlarmin aym isletmeciye
devredilemeyecegi hususlarina iliskin olarak OIB tarafindan ihale sartnamesinde
gerekli diizenlemeler yapilmistir. Diger taraftan, liman i¢i rekabetin tesisine
yonelik olarak getirilen konteyner ellegleme alanlarinin bdliimlendirilmesi
yaklagimi OIB tarafindan benimsenmemistir. Ancak sézlesmede; rekabete zarar
verebilecek uygulamalarin 6nlenmesi amaciyla liman isletmecisine getirilen
cesitli performans kriterlerine, maliyet ayristirmasinin zorunlu tutulmasina ve
liman faaliyetlerinin raporlanmasina iligkin hiikiimlerin yer almasi1 Kurul

19915.9.2005 tarih ve 05-58/855-231 sayili Rekabet Kurulu Karari.
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tarafindan boliinmeden beklenilen bazi sonuglarin saglanmasi igin yeterli
goriilmiistiir. Ote yandan, s6z konusu yiikiimliiliiklere iliskin denetim yetkisinin
agirlikli olarak TCDD’ye verilmesi, Kurul tarafindan fiili olarak liman otoritesi
benzeri bir yap1 olusturulmasi girisimi olarak kabul edilerek olumlu bir gelisme
olarak degerlendirilmistir.

Karar’da ayrica ilgili pazar “Akdeniz, i¢ Anadolu, Giineydogu Anadolu
ve Dogu Karadeniz Bolgeleri’ne yonelik konvansiyonel yiik ve konteyner
ellegleme hizmetleri” olarak belirlenmistir. Bu ger¢evede, ihalede en yiiksek
teklifi veren iki ortak girisim grubunun da ilgili pazarda faaliyetlerinin olmamasi
sebebiyle, herhangi birisinin Mersin Limani’nin isletme hakkini 36 seneligine
devralmasi iglemine izin verilmistir. Mersin Limani’nin isletme hakk:
11.05.2007’de imzalanan sdzlesme ile PSA-Akfen’e devredilmistir.

4.3.3. iskenderun Limam Karar''’

Isletme hakkinin devredilmesi yoluyla dzellestirmeye konu olan ikinci
TCDD limani iskenderun olmustur'''. Thaledeki en yiiksek teklif sahipleri olan
PSA-Akfen ve Limar Liman ve Gemi Isletmeleri A.S.’ye (Limar) yonelik izin
bagvurusunun degerlendirildigi Karar’da, ilgili pazar “Akdeniz, Dogu ve
Gilineydogu Anadolu Bolgeleri’ne yonelik kuru yiik, sivi yiik ile konteyner
ellecleme hizmetleri” olarak tespit edilmistir. Mersin Limani’n1 devralan ortak
girisim grubunun Iskenderun Liman1 ihalesinde de en yiiksek teklif sahibi olmasi
ve birbirine yaklagik 180 km mesafede bulunan s6z konusu iki limanin ayni
hinterlanda hitap etmesi pazar yapisima iliskin degerlendirmelerin 6nemini
arttirmistir.

Karar’da Iskenderun Limani’nin 6zellestirme ddneminde sadece sivi
yiikler agisindan artan bir verimlilik egilimine sahip oldugu, konteyner ve kuru
yiik elleclemelerinde ise limanin dalgali bir seyrinin oldugu belirtilmistir. Ancak,
limanin Iskenderun Kérfezi’ndeki diger limanlardan farkli olarak sahip oldugu
genis alan, karayolu ve demiryolu baglantilar1 sebebiyle ayricalikli bir konuma
sahip oldugu belirtilerek, bu tablonun ihtiya¢ duyulan yatirimlarin
gerceklestirilmesi halinde limana rekabet¢i bir yap1 kazandiracagi sonucuna
ulasilmistir. Iskenderun Limani’nin GAP Projesi ve Orta Dogu iilkelerinden
kaynaklanan dogrudan ve/veya transit ihracat-ithalat potansiyeli ile Mersin
Limant’nin etkin isletilemedigi durumda dahi ilgili cografi pazarda ozellikle
konteyner elle¢leme hizmetlerinde sahip oldugu %90’lara ulasan pazar payi
dikkate alindiginda, PSA-Akfen’in Iskenderun Limani’nin isletme hakkini da

11020.10.2005 tarih ve 05-70/967-261 sayih Rekabet Kurulu Karari.

" iskenderun Limani'min &zellestirilmesine iliskin Danistay kararndan (Bkz. dipnot 105)
bagimsiz olarak, limana iligkin Kurul karart bu baslhk altinda hinterland trafigine yo6nelik
degerlendirmeleri yoniiyle yer almaktadir.
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devralmasi halinde pazardaki hakim durumunun daha da giiclendirilmesi
sonucunda rekabetin 6nemli Sl¢lide azalmasi riski ortaya c¢ikacagindan isleme
izin verilmemesine karar verilmistir.

Ote yandan, ikinci yiiksek teklif sahibi Limar’in hat isletmeciligi
pazarindaki faaliyetlerinin, Iskenderun Limani’min gerek cografi konumu
gerekse fiziki kosullarmdan Otiirli ana liman olma potansiyeli tasimamasi
nedeniyle herhangi bir rekabet kisiti yaratmayacagi degerlendirilmistir. Bu
ger¢evede, Kurul tarafindan limanin isletme hakkinin 36 seneligine Limar’a
devredilmesi islemine izin verilmistir. Iskenderun Limani'nin 6zelle$tirilrrfzsine

iliskin OYK karar1 2006’ da Damistay 13. Dairesi tarafindan iptal edilmistir' .
4.3.4. izmir Limam Karan'"

[zmir Limani’na iliskin ihalenin 2007°de gergeklestirilmesinin akabinde
ihalede en yiiksek teklifi veren dort teklif sahibine (Hutchison-Global',
Celebi'”®, Alsancak''®, Babcock-PSA-Akfen''’) iliskin nihai izin talebinde
bulunulmustur. Bu cercevede, yapilan degerlendirmelerde izmir Limani’nin
dokme kuru ve siv1 yiik, genel kargo, ro-ro, konteyner ve kruvaziyer gemilerine
hizmet veren ¢ok amagli bir liman olmasindan hareketle ilgili iiriin pazari
“konvansiyonel yiikk ve konteyner ellecleme ile kruvaziyer limani hizmetleri”
olarak tanimlanmistir. Cografi pazar agisindan, izmir Limani’nin sahip oldugu
cografi konum ve liman kapasitesi bakimindan ana liman olma potansiyeline
sahip oldugu belirtilerek, transit trafik bakimindan Mersin Limani ile aym
pazarda yer aldigr sonucuna ulagilmistir. Hinterland trafigi bakimindan ise
konvansiyonel yiik ve konteyner ellecleme hizmetleri icin ilgili cografi pazar
“Ege, Marmara, I¢ Anadolu ve Bat1 Karadeniz Bolgeleri” olarak belirlenmistir.
Son olarak, kruvaziyer limam1 hizmetleri bakimindan yapilan pazar
tanimlamasinda s6z konusu hizmetlerin esas olarak isletilen rotalarla iliskili
olmasi ve kruvaziyer hatlarmin ugrak yerini belirlerken oldukg¢a yiiksek bir
esnekligin bulunmasi nedeniyle “Tiirkiye Cumhuriyeti sinirlar1” olarak tespit
edilmistir.

12 Bkz. dipnot 105.
'35.6.2007 tarih ve 07-47/507-182; 20.6.2007 tarih ve 07-53/615-204 sayili Rekabet Kurulu
Kararlart.
14 Hutchison-Global; Hutchison Ports Turkey B.V., Hutchison Ports Holding Limited, Global
Altyap1 Hizmetleri ve Isletmecilik A.S., Ege Thracatci1 Birlikleri Liman Hizmetleri ve Tasimacilik
A.S. ve Deutsche Bank Infrastructure Holdings (UK) No.2 Limited’den olugmaktadir.
15 Celebi Holding A.S.
6 Alsancak Ortak Girisim Grubu’nun kontrolii aralarinda hat isletmeciligi ve gemi acenteligi
pazarlarinda faaliyet gosteren Arkas Holding A.S.’nin (Arkas) de yer aldig1 98 ortakli bir tesebbiis
niteligindeki Tepekule Liman ve Depo Isletmeciligi A.S.’dedir.
7 Babcock-PSA-Akfen; Bobcock and Brown Turkish Ports Ltd., PSA Europe Pte. Ltd. ve Akfen
Altyap1 Yatirimlar1 Holding A.S.’den olusmaktadir.
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Mersin Limani ile benzer bi¢cimde Kurul goriisinde yer verilen
konteyner alanlarinin béliinerek iki isletmeciye verilmesi yaklasimi OIB
tarafindan izmir Limani’nda da benimsenmemistir. Bunun yerine ihale
sozlesmesine etkinligin saglanmasi, ayrimcilifin ve asinn fiyatlandirmanin
engellenmesi, sozlesme hiikiimlerine riayetin denetlenmesine iligkin bazi
hiikiimler getirilmistir. Bu yaklasim Kurul tarafindan olumlu goriilmekle beraber
Ozellikle ayrimcilik ve agir fiyatlamaya iligkin TCDD’nin sahip oldugu
yetkilerin 4054 sayili Rekabetin Korunmasi1 Hakkinda Kanun’un hiikiimlerinin
ayn1 olaya uygulanmasina engel teskil etmeyeceginin belirtilmesinde fayda
goriilmiistiir.

Karar’da teklif sahiplerine iligskin olarak yapilan degerlendirmelerde ise
Mersin  Limant’nin  igletmecilerinden PSA’nin  Hutchison’daki hisseleri
dolayistyla Izmir Limani’ndaki ihalede en yiiksek teklifi veren Hutchison-
Global’de sahip oldugu payin ancak %5 oldugu belirlenerek s6z konusu yapinin
oligopolistik bir bagimlilia yol acarak uyumlu eylemlere neden olma
ihtimalinin oldukca zayif oldugu tespit edilmistir. Bununla birlikte, ortak girisim
grubunun diger ortagr Global’in Tiirkiye kruvaziyer hizmetleri pazarinda yolcu
sayist bakimindan sahip oldugu %41,81°lik paya ragmen s6z konusu pazarda asil
belirleyicilerin kruvaziyer hatti isletmecileri olmasi ve insast devam eden yeni
kruvaziyer limanlari bulunmasi dolayistyla Hutchison-Global’in Izmir Limani
isletmesini 49 yil siireyle devralmasi halinde ilgili pazarda rekabetin 6nemli
Olciide azalmasimin muhtemel olmadig1 sonucuna ulasilmistir. Benzer bigimde,
ikinci yiiksek teklif sahibi Celebi’nin kruvaziyer limami olarak da faaliyet
gosteren Ortadogu Antalya Limani’nin isletmecisi olarak sahip oldugu paym
pazarda hakim durum yaratilmasi sonucunu dogurmayacag: belirtilerek isleme
izin verilmistir.

Teklif sahiplerinden Alsancak’ta ise ¢ok hissedarli bir yap1 bulunmasina
ragmen kiiglik ortaklar tarafindan temsil edilen ekonomik ¢ikarlarin kii¢likliigii
ve denizcilik ile liman igletmesi alanlarinda s6z konusu kiiciik ortaklarin
herhangi bir faaliyetinin bulunmamasi sebebiyle Arkas’in'"® Alsancak iizerinde
fiili etkisinin belirleyici olacagi kanaatine ulasilmigtir. Ayrica, Arkas’in Izmir
Limani’ndaki konteyner hatt1 igletmeciligi ve gemi acenteligi pazarlarinda 2005
yil1 verilerine gore yaklasik %39,5’lik 6nemli bir paya sahip olmas1 nedeniyle
isletme hakki devri sonrasinda pazarda giiclii bir dikey biitiinlesme riski
bulunmasi nedeniyle isleme izin verilmemistir.

Son olarak, Babcock-PSA-Akfen’in kii¢lik ortaklari konumundaki PSA-
Akfen’in ana liman olma potansiyeli ve Ozellikle dogrudan hinterland diginda
kalan iller bakimindan birbirine ikame teskil edebilecek nitelikteki Mersin

'8 Bkz. dipnot 116.
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Limant’nin isletme hakkini almis olmalari nedeniyle, iki limanin ortak
hinterlandinda kalan alanlara iligkin olarak rekabetten kac¢inmalarinin
kolaylasacagi sonucuna ulagilmigtir. Bu ¢ergevede, Kurul tarafindan Babcock-
PSA-Akfen’in Izmir Limani’nin isletme hakkini devralmasi islemine izin
verilmemistir. Danistay Idari Dava Daireleri Kurulu, izmir Limani’nin
ozellestirilmesine iliskin ihale ile ihaleyi sonuclandiran OYK Kkararinmn

yiiriitmesini durdurmustur' .

4.3.5. Kusadasi Limam Karar1'*

TDI’ye ait limanlarin 6zellestirilmesi kapsaminda 2003’te Ege Liman
Isletmeleri A.S.’ye (Ege Ports) devredilen Kusadasi Limani’na iliskin Kurul
Karari, Ozellestirme sonrasi ortaya cikabilecek muhtemel rekabet ihlallerine
iligkin bir 6rnek teskil etmesi bakimindan ele alinmistir. Ege Ports’un ortaklari
arasinda kruvaziyer hatti isletmeciligi ve seyahat/gemi acenteligi yapan
sirketlerin olmasi nedeniyle limanda kruvaziyer hatt1 isletmecileri ve acenteler
arasinda ayrimcilik yapilmasi; liman hizmetleri ig¢in asir1 yiiksek tarife
uygulanmasi suretiyle hakim durumun kétiiye kullanildigina iliskin sikayet
iizerine Kurul tarafindan 6narastirma agilmistir. Yapilan 6narastirma sonucunda
ilgili iiriin pazar kruvaziyer turizminin 6zellikleri de dikkate alinmak kaydryla
“liman hizmetleri” olarak belirlenirken, ilgili cografi pazar “Kusadasi ve
hinterlandina hitap eden limanlarin bulundugu cografi bolge” olarak tespit
edilmistir.

Karar’da oncelikle Ege Ports’un sahip oldugu pazar payi; Efes Antik
kenti ve Meryem Ana Evi gibi kruvaziyer yolcularmin tercih ettigi tarihi ve
turistik yerlere ulagim agisindan tam bir ikamesinin olmamasi ve bu nedenle
tarifelerde yapilan degisikliklerin limana ugrayan gemi sayisinda onemli bir
degisiklige yol agmamas1 gibi nedenlerle yeterli ekonomik giice sahip hakim
durumda bir tesebbiis oldugu sonucuna ulasilmistir. Ancak, Ege Ports’un
misterilere uyguladig: tarifeler bakimindan asir1 karlarin s6z konusu olmadigi,
farkli misterilere farkli tarifeler uygulanmasina ragmen ayni miisteri grubu
arasinda herhangi bir ayrimcilik yapilmadig tespit edilerek hakim durumun
kétiiye kullanilmadigina karar verilmistir.

4.3.6. Genel Degerlendirme

Limanlarda 6zellestirme siirecinin basladigi 1993’ten bu yana yasanan
cesitli hukuki ve finansal gigliklere”™ ragmen 17 kamu limaninin

19 www.oib.gov.tr/duyuru/2008-02_basinda_ozellestirme.htm.

12095 3.2004 tarih ve 04-22/233-49 sayili Rekabet Kurulu Karar1.
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Ozellestirildigi  iilkemizde limancilik sektori bir degisim silirecinden
gegmektedir. Bu cercevede, 6zellestirme sonrasinda sektérde olusan yeni yap1 ve
yukarida yer verilen Kurul kararlari 1s1ginda rekabet hukuku agisindan 6nem
tastyabilecegi diisiiniilen bazi hususlarin ele alinmasinda fayda goriilmektedir.

Ulkemizin en biiyiik limanlart konumundaki Mersin ve Izmir
limanlarinin 6zellestirilmesi ile iki biiyiik kiiresel terminal isletmecisi (PSA ve
Hutchison'*?) Tiirkiye pazarinda faaliyet gostermeye baslayacaktir. Bu durumun
ise sektorde birtakim yapisal degisikliklere yol agmasi beklenmektedir. Mersin
ve Izmir limanlarinin sahip olduklari cografi konum ve fiziksel kapasite
avantajlarina ragmen bugiline kadar gergeklestirilemeyen altyap1 yatirimlarn
nedeniyle, Ozellikle Akdeniz ¢anaginda ana liman olma potansiyellerini
degerlendiremedikleri dikkate alindiginda kiiresel terminal isletmecilerinin
limanlara yapacaklar1 yatirimlar ile bu tablonun degisebilecegi ve limanlarin
rekabet giiclinlin kayda deger bir oranda artabilecegi degerlendirilmektedir.
Mersin ve Izmir’in ana liman olmalari durumunda ise hinterland trafigine
yonelik rekabetin yerini, daha yogun rekabetin yasandigi aktarma trafiginin
almas1 &ngoriilmektedir. Ote yandan, kiiresel terminal isletmecilerinin &zellikle
pazarda faaliyet gostermeye basladiklari ilk donemlerde piyasada tutunabilmek
amaciyla daha agresif fiyat politikalar1 izleme ve karsilasilabilecek muhtemel
zararlar1 diger llkelerdeki faaliyetlerinden elde ettikleri gelirler ile siibvanse
etme ihtimalleri olasi riskler olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Ozellestirme sonrasinda limanlarda ortaya c¢ikabilecek muhtemel
sorunlardan bir digerini ise dikey biitiinlesmenin yaratabilecegi rekabet kisitlar
olarak gérmek miimkiindiir. TCDD’ye ait limanlarin dzellestirilmesi agamasinda
Rekabet Kurulu’nun bu yondeki goriisiiniin de etkisiyle, gerg¢eklestirilen ihaleler
sonrasinda dikey biitlinlesmelere yol acabilecek bir yapiya rastlanmamakla
beraber, TDI’ye ait bazi limanlarin &zellestirilmesi sonrasinda hat
isletmecilerinin ayn1 zamanda liman isletmecisi olarak faaliyet gosterdigi
goriilmektedir'”. Limanlarda, c¢ogu zaman hat isletmeciligi ve liman
isletmeciligi  hizmetlerinin  ayn1  tesebbiis  tarafindan  verilmesinden
kaynaklanabilecek dikey biitiinlesik yapilarin per se yasak kabul edilmesi, her

2! Hopa, Giresun ve Antalya limanlarinda yillik devir bedellerinin denmesinde yaganan bazi
sorunlar ile devir sozlesmelerinde altyapr yatirimlarinin isletmeci tarafindan istlenilmesi
ongorillmiis olmasma ragmen tutarlarin yiiksek olmasi nedeniyle, Giresun Limani’nda firtina
sonrast hasar goren dalgakiranin onarimi 6rneginde oldugu gibi yatirimlarin devlet tarafindan
ustlenilmesi yasanan finansal giigliiklere 6rnek olarak verilebilir (TSKB 2005, 17).

122 jzmir Limani’nin devrine iliskin siire¢ bu calismanm hazirlandig1 tarih itibariyle heniiz
tamamlanmamugtir.

2 Kruvaziyer limani olarak faaliyet gdsteren Kusadasi Limani’nin isletmecileri arasinda
kruvaziyer gemileri bulunan Royal Caribbean Cruises Ltd. bulunurken, ro-ro limani olarak
faaliyet gosteren Cesme Limani’nin isletmeciligini Cesme-Trieste ro-ro hattinda ¢alisan Cesme
Liman Isletmesi A.S. iistlenmektedir.
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durumda gecerli bir yaklasim olarak degerlendirilmemekle beraber bu yapinin
yaratabilecegi piyasa kapatma etkisi ve fiyat ayrimcilig1i gibi rekabete aykir
uygulamalarin olugmamas1 yoniinde gereken tedbirlerin almmasi yerinde
olacaktir.

Her bir liman bazinda degerlendirme yapmanin daha dogru bir yaklasim
olacag diistintilmekle birlikte, cogunlukla dogal tekel niteligi gosteren limanlara
yonelik diizenleme ve denetleme yetkilerinin biiyiik onem arz ettigini sdylemek
mimkiindiir. Bu baglamda, limanlarimizda gergeklestirilen faaliyetlere ve liman
yatirnmlarina iliskin s6z konusu yetkilerin, ¢ok sayida farkli kamu kurumu
tarafindan verilmesinin Ozellikle Ozellestirme sonrasindaki donemde yetki
bosluklarindan kaynaklanabilecek bazi sorunlar yaratmasit muhtemeldir. Tek bir
otoritenin bulunmadigi bdyle bir yapida, limanlarda olusabilecek rekabete aykir
uygulamalara yonelik miidahaleler de gecikebilecektir. Limancilik sektoriiniin
yapisi geregi ayrimcilik ve asirt fiyat gibi olasi rekabet ihlalleri ile birlikte
uygulamada karsilasilabilecek liman hizmetlerine iliskin diger aksamalarin
tesebbiislerin ciddi kayiplara ugramasina yol agabilecegi ve Rekabet Kurulu
tarafindan yiiriitiilecek incelemelerin belirli bir zaman dilimini kapsayacagi
dikkate alinarak; esas itibariyle limanlarin denetim ve gézetiminden sorumlu,
yetkileri yasalarla belirlenmis ve ihlal aninda miidahale yetkisi ile donatilmig bir
liman otoritesinin kurulmasi en saglikli yaklasim olarak goriilmektedir.
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SONUC

Tek modlu hizmet yaklasimimin yerini kapidan-kapiya tasima tarzinin
gegerli oldugu c¢ok modlu hizmet yaklasimina birakmasi ve denizyolu
tasimaciliginda yiiklerin agirlikli olarak konteynerler ile tasinmasi, Onceleri
emek yogun bir yapiya sahip olan limancilik sektdriiniin sermaye yogun bir
yapiya doniismesine neden olmustur. Bu doniisiimiin  gerektirdigi yiiksek
maliyetli teknik ekipmanlarin ve liman kullanicilariin  limanlarin
modernizasyonu  yonilindeki taleplerinin  kamu kaynaklar1  tarafindan
karsilanmasinda  yasamilan  giiclikler, limanlara yonelik &zellestirme
uygulamalarinin baglamasinda etkili olmustur.

Ote yandan; limanlarin iilkeye giris kapis1 olmalari, verdikleri hizmetler
ile c¢ok sayida sektorii etkilemeleri ve denizyolu tasimaciligmin kiiresel
ckonominin  isleyisindeki  hayati rolii  dikkate alindiginda liman
Ozellestirmelerinde uygulanacak yaklagim ve yontemlerin tespiti olduk¢a dnemli
hale gelmistir. Ozellestirmelerin gerceklestirildigi cesitli iilkelerde farkl
yaklasimlar benimsenmis ve degisik Ozellestirme yontemleri uygulanmustir.
Ancak ulasilmak istenilen nihai amag, genellikle kamu tekeli olarak faaliyet
gosteren limanlari 6zellestirme sonrasinda 6zel tekele donligmemesi yoniinde
olmustur.

Bu ¢alisgmada oncelikle limancilik sektoriiniin yapisi ele alinmis ve bu
yapiya yonelik rekabet hukuku degerlendirmelerinde 6nem tasiyan dogal tekel
ve zorunlu unsur niteliklerine yer verilmistir. Akabinde, liman
Ozellestirmelerinde uygulanan farkli yontemlere deginilmis ve liman
Ozellestirmeleri siirecinde limanlarda rekabetin tesisine yonelik olarak
benimsenebilecek farkli modeller ele alinmistir. Ayrica, liman icinde rekabetin
yaratilamamasi durumunda alinabilecek diizenleyici ve denetleyici tedbirler
ger¢evesinde liman Ozellestirmeleri ve regiilasyon iliskisi ile liman otoritesinin
rolii incelenmigstir. Liman 6zellestirmeleri sonrasindaki siirece iliskin boliimde
oncelikle limanlara yonelik yapilan ilgili pazar taniminda 6nem tasiyan
faktorlere ve limanlardaki rekabete etki eden baslica unsurlara yer verilmis, daha
sonra farkli 6zellestirme yaklagimlan iilke uygulamalar 1s18inda ele alinmistir.
Son bolimde ise Tirkiye’deki limancilik sektoriiniin yapisina ve liman
Ozellestirmelerine deginilerek, Rekabet Kurulu'nun liman 06zellestirmelerine
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iliskin bugiine kadar verdigi kararlar 1s1ginda 6zellestirmelere yonelik genel bir
degerlendirme yapilmistir.

Bu caligmada yer verilen bilgiler ¢ercevesinde, liman ozellestirmeleri
siirecinde limanlarda rekabetin tesisine yoOnelik olarak sikga tartigilan limanda
birden fazla isletmecinin faaliyet gostermesi esasina dayali liman i¢i rekabet
seceneginin, limanin fiili ve potansiyel kapasitesi ile birlikte limanin hinterland
ve aktarma trafigindeki konumuna bagli oldugu sonucuna ulagilmistir. Diger
taraftan, Ozellestirme siirecinde liman i¢i rekabetin saglanmasina yonelik
diizenlemeler  yapilmasi, Ozellestirme sonrasinda limanda rekabetin
saglanmasinin tek gecerli kosulu olmamakla birlikte rekabetin tesisine yonelik
onemli bir yapisal tedbir olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Calismada ele alman dinya uygulamalann 1s18inda, liman
Ozellestirmelerinde isletme hakkinin ayni zamanda liman kullanicis1 olan bir
tesebbiise devri neticesinde olusabilecek dikey biitiinlesik yapilarin, liman
6zelinde bir degerlendirme yapilmaksizin dogrudan engellenmesi yoniindeki bir
yaklasim benimsenmemekle beraber, bu yapidan kaynaklanabilecek ayrimcilik
ve piyasa kapatma gibi rekabete aykiri ¢esitli uygulamalarin {izerinde dikkatle
durulmasinda fayda goriilmektedir.

Tiirkiye’de 1990’1 yillarin  ikinci yarisinda 13 TDI  limaninin
Ozellestirilmesi ile baglayan oOzellestirme siireci, héalihazirda TCDD’ye ait
aralarinda iilkemizin &nemli limanlarindan Mersin ve Izmir limanlarinin da
bulundugu alt1 limanmn 6zellestirilmesi ile devam etmektedir. Ozellestirmeler
sonrasinda, Onceleri Tiirkiye pazarinda faaliyet gdstermeyen kiiresel terminal
isletmecilerinin pazara girmesi ile dzellikle Mersin ve Izmir limanlarinin ana
liman olabilme potansiyellerinin artacagi ve bu limanlardaki rekabetin agirlikli
olarak aktarma trafigine yonelecegi degerlendirilmektedir. Diger taraftan,
kiiresel terminal isletmecilerinin 6zellikle liman isletmesini devraldiklari ilk
donemlerde uygulayabilecekleri ¢apraz siibvansiyonlarin ortaya c¢ikabilecek
olasi riskler arasinda oldugunun belirtilmesinde fayda goriilmektedir.

Son olarak ise limancilik sektoriiniin yapisi geregi Ozellestirme
sonrasinda limanlarda ortaya ¢ikabilecek ayrimeilik ve agir1 fiyat gibi muhtemel
rekabet ihlallerine yonelik miidahalelerin gecikmesi uzun vadede iilke ekonomisi
ve rekabet giicii iizerinde ciddi etkilere yol acabileceginden Rekabet Kurulu
tarafindan yapilacak incelemelerin bu cergevede yiiriitiilmesi yerinde olacaktir.
Ancak asil olarak gerek olusabilecek rekabet ihlalleri gerekse liman
hizmetlerinden kaynaklanabilecek diger aksakliklara yonelik temel ¢6ziimiin;
limanlarin denetim ve gdzetiminden sorumlu, yetkileri yasalarla belirlenmis ve
ihlal aninda miidahale yetkisi ile donatilmig bir liman otoritesinin kurulmasi
oldugu degerlendirilmektedir.
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ABSTRACT

In recent decades, containerization and the changing pattern in shipping
industry towards multimodal service approach have led the ports to become
more capital intensive. With this structural change in ports, public sector has had
some difficulties to respond the changing requirements of the port users and the
changes in high cost cargo handling technologies. In addition to these
difficulties, the failure of public sector to make timely capital investment to
improve efficiency in ports have become the main reasons of port privatization.

Since nearly 90% of goods exchanged through international trade in the
world rely on maritime transport and ports, which act as interface between
maritime and inland modes of transport, are very crucial for countries’ foreign
trade and competitiveness, finding an appropriate form of port privatization that
meets the needs of country become one of the most debatable issues during the
privatization process.

This study aims to analyze different port privatization methods and their
effects to competition in ports by mentioning the theoretical strategies and
experiences of some South American, Southeast Asian and European countries.
With the light of all these issues, policy implications are driven for Turkey’s
continuing privatization process.
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