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Eneriji Lojistigi Perspektifinden... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI
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ENERJI LOJISTiGI PERSPEKTIFINDE HAZAR PETROLLERININ
TURK BOGAZLARINA ETKILERI

Baris TQZAR1
Esat GUZEL?

OZET

Diinyanin her giin artan enerji ihtiyacin karsilayabilmek icin her ne kadar alternatif
enerji aragtirma ve yatirumlart devam etse de, yakin gelecekte petrol basta olmak iizere
fosil yakitlart birincil enerji kaynagr olmaya devam edecektir. Ozellikle SSCB’nin
dagilmasindan sonra ekonomik oOzerkligini kazanan Orta Asya iilkeleri, sahip olduklari
zengin hidrokarbon rezervlerini uluslar arast pazara ulastirarak, iilklerinin ekonomik ve
refah diizeylerini arttirmaya ¢alismaktadir. Petrol ve dogalgaz kaynaklarimin boru hatti ile
iletimin miimkiin olmadigi durumlarda iletim dev tankerler kullanarak deniz yolu ile
yapumaktadir. Bu tankerlerin rotast Tiirk Bogazlart iizerinden gecmektedir. Bolge
petrollerin tamamumin Tiirk Bogazlari’ndan tasinmast teknik olarak miimkiin olmadigi gibi
mevcut tehlikeli yiik trafigi Bogazlarin emniyetini ciddi olarak tehdit etmektedir. Bu yiizden
Hazar petrollerinin alternatif giizergdhlardan boru hatlartyla tasinmast en ideal yol olarak
tegvik edilmelidir.

Anahtar Kelimeler: Tiirk Bogazlar:, Hazar petrolleri, tehlikeli yiik tasimacilig

CASPIAN OIL EFFECTS ON TURKISH STAITS IN THE
PERSPECTIVE OF ENERGY LOGISTICS

ABSTRACT

Although the studies and investments on alternative energy resources to meet the
increasing energy demand of the world are going on, in the near future oil and other fossil
fuels will continioue to be the primary energy resources. Especially after the collapse of
Soviet Union, newly independent states started to trade their oil and gas resources to world
market aiming to develop their economies and life standards. Where oil and gas can not be
transported by pipelines, it is transported by sea using huge tankers. These tankers route
pass through the Turkish Straits. Transportation of all Caspian and Middle Asia oil
through Turkish Straits is not technically possible and also this dangerous cargo
transportation threatens the safety of the Straits. Therefore, alternative oil pipeline projects
should be encouraged as the ideal mode of transportation of the Caspian oil.

Keywords:Turkish Straits, Caspian oil, dangerous goods transportation
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1. GIRIS

Lojistik, Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri Konseyi (CSCMP)
tarafindan ‘Miisterilerin ihtiyaglarim karsilamak iizere her tiirlii iirlin, servis
hizmeti ve bilgi akisinin baglangi¢ noktasindan (kaynagindan), tiiketildigi son
noktaya (nihai tiiketici) kadar olan tedarik zinciri i¢cindeki hareketinin etkili ve
verimli bir bi¢imde planlanmasi, uygulanmasi, tasinmasi, depolanmasi ve kontrol
altinda tutulmasi hizmetidir.” seklinde tanimlanmustir.

Buna gore Enerji Lojistigini ‘enerji kaynaklarinin kaynagindan son tiiketiciye
kadar ulastinlmasina kadar olan tedarik zincirindeki her tiirlii hareketin
planlanmasi, uygulanmasi, taginmasi, depolanmast ve bu zincirin tamaminin
yonetilmesi’ olarak tanimlayabiliriz.

Enerji talebi bir ¢cok faktdre bagli olup bunlar arasinda 6nemli olanlar1t GSH,
niifus, enerji fiyatlari, ekonomik yapi ve buna bagli enerji yogunluklu aktiviteler,
enerji verimliligi ve mevsimsel sartlar olarak siralanabilir (Mikdashi, 1986). Enerji
pazarina baktigimizda diinya genelinde, iilkelerin GSMH’larinin yaklasik %6-
7’sini  birincil enerji kaynaklari arzi olusturmaktadir. Enerji ticareti ve
yatirimlarinin yillik degeri ise 1 trilyon dolart agmaktadir. Giiniimiizde sektoriin
temel girdisini olusturan fosil yakitlarin yeryiiziindeki homojen olmayan
dagilimlar1 nedeniyle, tiim enerji kaynaklarinin dortte birinden ve petroliin yaridan
fazlasi uluslar arasi ticarete konu olmaktadir. Ancak, diinya petrol rezervlerinin
%10’undan, diinya dogalgaz rezervlerinin ise %30’undan fazlasin1 barindiran
Hazar Bolgesi ve Orta Asya iilkelerinin bu kaynaklar1 ekonomik ve siirdiiriilebilir
yontemlerle diinya pazarlarina ulastirmasi cografi ve siyasi nedenler yiiziinden
onemli bir problem teskil etmektedir (Nazli, 2007). Bu ag¢idan Hazar Bolgesi petrol
ve dogalgazinin lojistik agidan degerlendirilmesi ve ideal bir ulagtirma modu
secimi tiim paydaslar icin 6nem arz etmektedir.

Tasima modlar1 arasinda en ekonomik mod oldugundan, petrol ve dogalgaz
genelde iiretim ve tiiketim bolgeleri arasinda boru hatlar ile tasinmaktadir. Ancak,
boru hatt1 tasimaciliginin ilk yatirnm maliyeti diger tasima modlarina gore daha
yiiksektir. Okyanus asir1 petrol ticaretinde mesafe ve cografi sartlarin boru
tasimaciligina uygun olmadigi durumlarda petrol genelde boru hatlart ile pazar
olusmasina uygun deniz kiyilarina sevk edilmekte ve buradan son pazarlara
tankerler ile ulagtirillmaktadir. Dolayisi ile petrol tasimaciligl denizcilik sektoriintin
en onemli paydaslarindan biridir. 2007 yilinda 8.022 milyon ton olan deniz ticaret
hacminin %33,4’iinii petrol ve diger siv1 yakitlar olusturmustur (Ma, 2010). Ote
yandan diinya boru hatt1 sisteminin genislemesinin deniz tasimaciligi talebini
azalttig: siiphesizdir (Poirier vd., 1990).

Hazar bolgesi ve Orta Asya, enerji kaynaklari bakimindan onemli bir
potansiyele sahiptir. Bu kaynaklar, 6zellikle 1991°de Sovyet Sosyalist
Cumbhuriyetler Birligi (SSCB)’nin dagilmasi sonrasinda diinya kamuoyunun
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giindemine gelmistir. Bolge kaynaklari, SSCB doneminde de onemli kaynaklar
olarak devrede iseler de, SSCB’nin dagilmasinin ardindan, batili biiyiik petrol
sirketlerinin bolgeye odaklanan ilgisine paralel olarak, daha fazla tartisilmaya ve
milyarlarca dolarlik gelistirme ve tasima yatirimlarimi cezbetmeye baglamistir.
Bolgedeki petrol ve dogalgaz iiretiminin yatirimlara bagli olarak Oniimiizdeki
yillarda hizla artmasi beklenmektedir. 6 ayr1 hidrokarbon basenini barindiran 700
mil kiyiya sahip Hazar Denizi ve c¢evresinin petrol ve dogal gaz potansiyeli
hakkinda, birbirinden ¢ok farkli rakamlar one siiriilmektedir. Bu farkliliklarin
temelinde; ‘olasi rezerv’ ile ‘ispatlanmis ya da iiretilebilir rezerv’ kavramlarinin
bilingsizce karistirilmasi gibi etkenlerin yani sira, bu rezervlerden farkli beklentisi
olanlarin, rezervleri oldugundan yiiksek ya da diisiik gosterme cabalar1 da rol
oynayabilmektedir. Ayrica bu bolgedeki rezervlerin ¢ogu gelistirilememis veya
arastirma dahi yapilmamustir.

Hazar Bolgesi rezervleri icin farkli basvuru kaynaklar1 olmakla birlikte,
bunlarin arasinda sikc¢a basvurulan ABD Enerji Bakanligi istatistikleri ‘ispatlanmis
tiretilebilir petrol rezervleri'ni, 17-33 Milyar varil olarak vermektedir. Buna ilave
olarak, ‘olasi rezervler’ (186 Milyar varil) de hesaba katildiginda, bolgenin
ispatlanmig ve olast rezervleri toplami 203-219 Milyar varil gibi 6nemli bir
potansiyeli ifade etmektedir (EIA-ABD Enerji Bilgilendirme Ajansi verileri). BP
nin 2009 yili raporuna gore Azerbaycan’da 7 Milyar varil (1 Milyar ton),
Kazakistan’da 39.8 Milyar varil (5,3 Milyar ton), Tiirkmenistan’da 0,6 Milyar varil
(0,1 Milyar ton) ve Ozbekistan’ da 0,6 Milyar varil (0,1 Milyar ton) kesinlesmis
petrol rezervleri mevcuttur (BP, 2009).

2. ARASTIRMA METODOLOJiSi

Bu arastirmada ikinci el veri kaynaklari iizerinden kesifsel bir arastirma
yapilarak Hazar Bolgesi ve cevresindeki petrol rezervleri ve dagitim olanaklari
incelenmigtir. Calismanin ilerleyen kisminda bu rezervlerin diinya pazarlarina
ulastirilmasinda Tiirk Bogazlari’nin rolii ve bu bolgeye etkileri irdelenmekte olup,
Bogazlarda olusturdugu trafik yogunlugu ve beraberindeki deniz kazasi ve cevre
kirliligi risklerinin bertaraf edilmesi i¢in alternatif ¢oziimler 6nerilmektedir.

3. HAZAR PETROLLERININ DUNYA PAZARLARINA ERiSiMINDE
LOJISTIK YAKLASIMLAR

Yapilan analizler, 6niimiizdeki 20 yil icinde, bolgenin enerji kaynagi olarak
gelismesinin en az 6 bagimsiz parametreye bagli olacagini gostermektedir. Bu
parametreler rezerv biiyiikliigii, tasima problemleri, kiiresel talep ve fiyat egilimi,
yeni kesifler, Korfez iilkeleri politikalar1 ve i¢ politik risklerdir (Dekmejian, 2003).

Bolge iilkelerinin kara iilkeleri olmasi, dis diinyaya acilim icin uzak mesafe kat
etmeleri ve bu gegiste farkli ililke topraklarini ge¢gme geregi enerji aktarimu
konusunda 6nemli sorunlar olusturmaktadir. Bélgede mevcut bulunan boru hatlar
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eski Sovyetler Birligi tarafindan insa edilmis olup, o donemin ihtiyacina gore
yapilmustir. Bu hatlarin biiyiik kismi halihazirda Rusya Federasyonu topraklarindan
gecmektedir. Ayrica eski boru hatlarinda bakim ve onarim eksikliginden dolay1
onemli isletme sorunlar1 da yasanmaktadir.

Bolge iilkeleri bagimsizliklarini kazandiktan hemen sonra, iilke petrol ve gaz
kaynaklarinin pazarlanmasi i¢in alternatif glizergah arastirmalarina baslamis ve cok
sayida yapilabilir proje gelistirmislerdir. Rusya bolgedeki hakimiyetini korumak ve
enerji ihracatimm kendi topraklari veya limanlari {izerinden gerceklestirmek igin
yogun c¢aba gosterirken ABD, Rusya’nin bu konudaki hakimiyetini azaltmaya
calismistir. ABD diger taraftan Iran’1i, Azerbaycan’in hidrokarbon endiistrisinin
disinda tutmay1 ve bolgeden cikan boru hatlarmin higbirinin iran iizerinden
gegmemesini saglamistir (Hiro, 2010).

Tiirkiye, Karadeniz’de artan deniz tagimacilifinin ve ozellikle tehlikeli yiik
trafiginin Bogazlarda yogunlasmasi iizerine Tiirk Bogazlari’ndaki can, mal ve
cevre giivenligi icin ulusal ve uluslararast diizeyde caligmalar yapmakta ve deniz
trafik emniyeti icin Onlemler almakta, yatirnmlar yapmaktadir. Bogazlardaki trafigi
daha iyi yonetebilmek ve ilave tedbirleri devreye sokmak amaci ile 1994 yilinda
‘Bogazlar ve Marmara Bolgesi Deniz Trafik Diizeni hakkinda Tiizik iinii
yiriirlige koymustur. Bu tiiziik 6zellikle Rusya tarafindan elestirilmis, tiiziigiin asil
amacinin ticari kaygilar oldugu ve serbest gecis hakkinin ihlal edildigini iddia
etmistir. Hatta kurallara iligkin bilgi notunda yer alan ‘Tiirk Bogazlar1 bir petrol
tasima rotast olarak degerlendirilemez’ ifadesi bu tartismaya kanit olarak
gosterilmistir (Bederman, 1996). Tiirkiye buna cevap olarak, artan petrol ve gaz
trafiginin Bogazlar1 daha sik ve uzun trafige kapatma geregini dogurdugunu,
dolayisi ile tanker olmayan gemilerin gegis haklarinin ihlal edildigini belirtmistir
(Plant, 1996). 1998°de ise Tiiziikte baz1 degisikliklere gidilmis ve ‘Tiirk Bogazlari
Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii’ adiyla yeniden yiiriirliige konulmustur. Rusya, ayni
sekilde Tiirk Bogazlari’ndaki emniyet tedbirlerini arttiran bu tiiziigli de, Rusya’nin
Bogazlar lizerinden petrol ihracatini kisitlama ve Bakii-Tiflis-Ceyhan hattinin daha
etkin kullanimina imkan tanima niyetiyle ¢cikardigim iddia etmistir (Kotliar, 2005).

Dar su yollarina iliskin kiyr devletlerin bu tiir tedbirler almasi yasal haklari
oldugu gibi ayn1 zamanda can, mal ve cevre emniyeti acisindan bir gorevidir.
Alman tedbirlerin boyutlari, Avustralya’nin Torres Gegidi 6rneginde oldugu gibi
(serbest gecis hakki maddesi ile celigse de) kilavuz kaptan alma zorunlulugunu
dahi icerebilmektedir (Neher, 2008). Bu ¢ercevede Tiirkiye’nin, Bogazlara iliskin
aldig1 tedbirlerin son derece makul ve uluslar aras1 kurallara ve normlara uygun
oldugu aciktir.

3.1 Bolgedeki petrol boru hatlar:

SSCB doneminden kalan boru hatlarinin artan arz karsisinda yetersiz kalmast,
bu hatlarin siirekli arizalanmasi ve bakim maliyetlerinin yiiksek olmasi, yeni boru
hatlar1 ihtiyacin1 perginlestirmistir. Bagimsiz Devletler Toplulugu, petrol
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ihracatinda Rusya’ya bagimlili§i azaltacak alternatif boru hatti projelerine
egilmislerdir. Ozellikle 1990 yillindan sonra bir ¢cok boru hatti inga edilmistir.
Bolgeye ait boru hatlarinin haritasi Sekil-1’de verilmistir.
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Sekil 1. Hazar Petrollerinin ana Giizergahlari

3.1.1. Kazakistan-Cin Boru Hatt1

Bat1 Kazakistan’daki petrol sahalarindan Cin’e uzanan ve CNPC Petrol Boru
hatt1 olarak da bilinen hattin maliyeti 3,5 Milyar USD’ nin iizerindedir. Projenin
birinci kismi 2003 yilinda, ikinci kismu ise 2006 yilinda tamamlanmistir. Kenkiyak-
Kumkol arasinda uzanan {igiincii Kismin insaatt 11 Temmuz 2009 yilinda
tamamlanmustir.

29 Temmuz 2006’da ilk ham petrol Dusanzi Rafinerisine ulagsmistir. Bu boru
hatt1 ile 2008 yilinda 12,5 milyon ton petrol tasinmistir. Hattin maksimum
kapasitesi 20 milyon ton/y1l’dir (www.wikipedia.org).
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3.1.2. Kuzey Hatti

Baltik Boru Hatt1 Sistemi olarak da bilinen Rusya Federasyonu-Baltik Denizi
Hatt1, halihazirda kullanilmaktadir. Hat, 1997- 2001 yillar1 arasinda insa edilmis ve
2006 yilinda tam kapasiteye ulagmistir. 76,5 milyon ton / y1l kapasiteye sahip hattin
bittigi Primorsk terminalinde kis aylarinda hava sartlarina bagli olarak kapanmalar
yasanabilmektedir. BPS-2 olarak bilinen ve Unecha’dan Ust-Ulga terminaline
uzanacak ikinci boru hattinin insasina Haziran 2009’da baslanmis olup 2012
baslarinda bitirilmesi beklenmektedir (www.wikipedia.org).

3.1.3. Bakii- Novorosiysk Boru Hatti

1997 yilinda isletmeye acilan 1330 km uzunlugundaki ve yillik 5 milyon ton
kapasiteye sahip hat, Bakii- Supsa hatt1 ile birlikte Azeri, Giinesli ve Cirakli petrol
sahalarindan  c¢ikarilan erken petrolin  Novorosiysk  limani iizerinden
pazarlanmasini saglamistir. Ancak Azerbaycan ile Rusya arasindaki dogalgaz arzi
sikintilart tizerine Azerbaycan 2006’da, Novorosiysk iizerinden petrol ihracatini
durduracagini agiklamustir. Nitekim Nisan 2007°de Azerbaycan Uluslararasi
Isletme Sirketi, Subat 2008’de de SOCAR bu hat iizeriden ihracat: durdurmustur.

3.1.4. Bakii-Supsa ve Bakii- Batum Boru Hatlar:

Bati hatt1 olarak da anilan bu petrol boru hatt1 Bakii-Supsa (Giircistan) arasinda
yer almaktadir. Hattin diger bir kolu 25 mil giineydeki Batum limanina
uzanmaktadir. Nisan 1999°da isletmeye acilan Bakii- Supsa hattin kurulus
kapasitesi giinliik 100.000 varildir. Ancak yapilan revizyonlar sonucunda kapasite
220.000 varil/giin’e cikartlmistir. 6 Agustos 2008 yilinda yangin ve patlama
sonucunda BTC boru hattt kapatildiginda Azeri petrollerinin ihract Bakii-Supsa
hatt1 lizerinden yapilmistir. Batum limanina ise hem demiryolu ile hem de boru
hatt1 ile petrol tasinarak gemilere yiiklenmektedir. 2005 yilinda giinliikk 190.000
varil/glin olan kapasitenin 300.000-600.000 varil/giin’e ¢ikarilacag: aciklanmistir
(http://www.eia.doe.gov/cabs/World_Oil_Transit_Chokepoints/Full.html).

3.1.5. CPC Petrol Boru Hatti

Kazakistan’dan baslayip Rusya Federasyonu iizerinden Karadeniz’in Novorosiysk
limanma ulagsan hattin uzunlugu 1510 km’dir. Bu hattan ilk yiikleme 13 Ekim
2001°de gerceklesmistir. Projenin agilis kapasitesi giinliik 565.000 varil olup 2010
yilinda toplam 273 milyon varil petrol bu hat iizerinden Novorosiysk’e ulastirilip
ihrag edilmistir (http://www.guardian.co.uk/business/feedarticle/9488739).

Konsorsiyum ortaklar1 hattin kapasitesini 2014 yilina kadar 1,34 Milyon
varil/giin’e cikartmak iizere anlagmuslardir. Kapasite artinm maliyetinin 3-3,5
milyar dolar tahmin edilmektedir (http://silkroadintelligencer.com/2009/04/06/cpc-
pipeline-exports-up-in-2009). Istanbul Bogazi’ndan ugraksiz tasinan giinliik 2,8-
3,1 Milyon varil petrol miktar1 bu hattin kapasite artirrmindan sonra 750.000
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varil/giin daha fazla bir petrol trafigine sahne olacaktir. Bagka bir ifade ile yillik 67
milyon ton petrol bu hat tizerinden Novorosiysk’e ulasacak ve buradan tankerlerle
Istanbul Bogaz1 lizerinden diinya pazarlarina ulastirilacaktir (Tozar,2008).

3.1.9. iran ile Takas Metodu

Hazar Denizi’'ne kiyist olan iilkeler Takas (Swap) anlagmasi dogrultusunda
Iran’a petrol ihrac ederek bunu takas etmekte iran ise Giiney kiyilarindan esdeger
miktarda petrolii Basra Korfezi’nden uluslar arasi piyasaya ulastirmaktadir. Iran,
1997 yilinda baglayan petrol takasi anlagsmasini zarar ettigi gerekcesi ile
yenilememis ve 2010 yli icinde 9 aylik bir siire boyunca takas yapilmamuistir.
Ancak Aralik 2010’da Tiirkmenistan ile anlagsma saglandigi ve yeniden takas
operasyonunun basladigi bildirilmistir (http//www.casfactor.com/en/main/96.html).

3.1.10. Bakii-Tiflis-Ceyhan Boru Hatti1 (BTC)

Hazar petrollerini Bogazlar kullnamadan, dogrudan Akdeniz’e ulastiran ilk (ve
halihazirda tek) boru hattidir. 1992-1997 yillar1 arasinda yapilan mubhtelif
goriismeler sonucunda Mayis 1998’de Mutabakat Zapti imzalanmigtir. 18 Eyliil
2002’de Bakii’de yapilan temel atma toreninden sonra ingaat calismalarina
baslanmis 18 Mayis 2006°da ilk Azeri petrolii Ceyhan Terminaline ulasmustir.
Projenin toplam maliyeti 3 Milyar USD’ yi agmis olup 1082 km boru désenmistir.
Tam kapasiteye ulasildiginda yilda 50 Milyon ton petrol bu hat iizerinden diinya
pazarlarina ulastirilacaktir (www.btc.com.tr).

4. HAZAR PETROL__LERiNiN ULUSLARARASI PAZARLARA
ULASTIRILMASININ TURK BOGAZLARINDAKI GEMi TRAFIiGINE
ETKILERIi

Kiiresel kapitalist sisteme bircok yeni iilkenin dahil olmasi ve uluslararasi
ticaretin biiyilk kisminin denizyolu ile tasinmasi, Tiirk Bogazlar gibi diger dar su
gecitlerine yapilan baskiyr arttirmaktadir. Gemi teknolojilerinin daha biiyiik ve
daha hizli gemiler yapmaya olanak saglamasi bazi gemi sahiplerini daha biiyiik
gemileri bu dar su yollarina yoneltmek istemeleri ile sonu¢lanmistir (Akai, 2005).
Hazar ve Kafkasya Bolgesinde artan petrol iiretimi ve batidaki pazarlara ulagtiriima
ihtiyact Karadeniz ile Akdeniz arasindaki tek su yolu olan Tiirk Bogazlar
iizerindeki baskiy1 arttirmistir (Oral, 2004).

2009 yilinda Tiirk Bogazlarindan giinliik ortalama 2,9 milyon varil tehlikeli
yiik tasinmistir. Bu miktarin 2,5 milyon varili ham petroldiir. Rusya’nin petrol
ihracatinin bir kismin1 Baltik Denizine kaydirmasi sonucu Bogazlardaki tehlikeli
yiik trafigi 2004’te ulagtig1 giinliik 3,4 milyon varil zirve seviyesinden 2006 yilinda
giinliik 2,6 milyon varile diismiistiir. Ancak Azerbaycan ve Kazakistan'in petrol
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iiretim ve ihracatlarini arttirmasi1 Bogazlardaki trafigi yeniden arttirmistir(EIA web
sayfas1). Nitekim Tiirk Bogazlar1 iizerinden tasinan petroliin %97’ sinin kuzey-
giiney yonlii olmasi bu bilgileri pekistirmektedir.

Tiirk Bogazlarindaki tehlikeli ylik tasiyan tanker gecisi istatistikleri bize Hazar
Petrollerinin bu rota iizerinden tasinmasi hususunda 6nemli bilgiler vermektedir.
Karsilastirmali bir analiz yapmak iizere 1996-2006 yillar1 arasindaki tehlikeli yiik
tasiyan tanker gecisi ve taginan tehlikeli yiik miktar1 incelenmistir(Tablo 1).

Tablo 1. 1996-2006 Bogazlardan gegen gemi sayisi, tanker ve tehlikeli yiik miktari.

GEGEN TOPLAM TANKER RN TANKER BASINA MT{IE:(Li(:(RETL?I\-(A[\]’;ﬂA GUNLUK ORT YUK | GUNLUK ORT
GEMi SAYISI | (TTA*LPG+TCH+TCH+LNG) ORT TEH YUK MIKTARI MIKTARI TANKER SAYISI

) iST.B. | GAN.B. | isTANBUL |GANAKKALE| isT. | GAN.| isT. GAN. | iST. [ GAN. | isT. | GAN.
IST.B. | GAN.B.

SAYI| % | SAYI[ % Bogazi Bogazi | Bogazi| Bogazi| Bogazi | Bogazi | Bogazi | Bogazi |Bogazi| Bogazi
1996 |49.952| 35.487]4.248 | 8,5 | 5.658| 15,9] 60.118.953 | 79.810.052 | 14.152| 14.106] 5.009.913 | 6.650.838 | 164.709 | 218658 | 12 16

1997 | 50.942 36.543] 4.303| 8,4 ] 6.043]16,5] 63.017.194 | 80.485.711 | 14.645] 13.319] 5.251.433 | 6.707.143 | 172.650 | 220.509 | 12 17

1998 | 49.304(38.777] 5.142 10,41 6.546 | 16,9] 68.573.523 | 81.974.831 | 13.336] 12.523] 5.714.460 | 6.831.236 | 187.873 | 224.589 | 14 18
1999 | 47.906  40.582] 5.504 | 11,5] 7.266] 17,9] 81.515.453 | 95.932.049 | 14.810] 13.203] 6.792.954 | 7.994.337 | 223.330 | 262.828 | 15 20
2000 | 48.079 | 41.561 | 6.093 | 12,7] 7.529  18,1] 91.045.040 | 102.570.327] 14.943] 13.623 7.587.087 | 8.547.527 | 249.438 | 281.015] 17 21

2001 | 42.637 | 39.249 | 6.516 | 15,3] 7.064 18,0 100.768.977 | 109.625.682] 15.465] 15.519] 8.397.415 | 9.135.474 | 276.079 | 300.344 | 18 19

2002 | 47.283 | 42.669 | 7.427 | 15,7 7.637 | 17,9] 122.953.338 | 130.866.598 | 16.555] 17.136 10.246.112| 10.905.550 | 336.858 | 358.539 | 20 21

2003 | 46.939 | 42.648 | 8.107 | 17,3 8.114 [ 19,0] 134.603.741 | 145.154.920] 16.603] 17.889] 11.216.978 12.096.243 | 368.777 | 397.685 | 22 22

2004 | 54.564 | 48.421] 9.399 | 17,2] 9.016 [ 18,6 | 143.448.164 | 139.203.656 | 15.262] 15.440] 11.954.014| 11.600.305 | 393.009 | 381.380 | 26 25

2005 | 54.794 | 49.077 | 10.027] 18,3] 8.813 18,0 143.567.196 | 148.951.376] 14.318] 16.901] 11.963.933| 12.412.615 | 393.335 | 408.086 | 27 24

2006 | 54.880 | 48.915 | 10.153) 18,5] 9.567 [ 19,6 | 143.452.401 | 152.725.702] 14.129] 14.995] 11.954.367| 12.727.142 | 393.020 | 418.427 | 28 2

ORT | 49.882 | 44.649 ] 6.993 | 14,0] 7.568 | 17,0] 104.823.998| 115.209.173 | 14.991 | 15.222 | 8.735.333 | 9.600.764 | 287.189 | 315642 | 19 21

Kaynak: Tozar, 2007 (Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii verilerinden derlenmistir)

Buna gore 2006 yilinda Istanbul Bogazi’nda gecis yapan tanker sayisi (10.153),
1996 yilindaki tanker gecis sayisimin (4.248) 2,39 kati; 2006 Yilinda Canakkale
Bogazi’ndan gegis yapan tanker sayis1 (9.567), 1996 yili tanker gecis sayisinin
(5.658) 1,69 katidir. Istanbul Bogazindan 1996 yilinda giinde ortalama gecis yapan
tanker sayis1 12 iken 2006 yilinda bu say1 28’e ¢ikmistir. Bu siire zarfinda giinliik
gecis sayisi siirekli olarak artmustir. Canakkale Bogazindan 1996 yilinda giinde
ortalama gecis yapan tanker sayist 16 iken 2006 yilinda bu say1 26’ya ¢ikmustir.
1996 ile 2006 yillar1 arasinda Istanbul ve Canakkale Bogazlari’'ndan tasinan
tehlikeli yiik miktarindaki ortalama yillik degisim orani sirast ile %8,44 ve
%6,26’dir. 2006 yilinda Istanbul Bogazi’ndan tasinan tehlikeli yiik miktart
(143.452.401), 1996 yihi tehlikeli yiikk miktarimin (60.118.953) 2,39 kati; 2006
yilinda Canakkale Bogazi’ndan tasinan tehlikeli yiikk miktart (152.725.702), 1996
yil1 tehlikeli yiik miktarinin (79.810.052) 1,91 katidir.  Sekil 2’de ise 1996 ve
2006 yillar1 gemi ve tanker gecis kiyaslar1 goriilmektedir. Buna goére toplam tanker
gecis sayisimin toplam gemi gecis sayisina yiizdeleri bu doénemde istanbul
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Bogazi’'nda %8,5’ten %18,5’a dogru biiyiik bir artig gosterirken, Canakkale
Bogazi’'nda %15,9’dan %19,6’ya yiikselmistir. Bu da tankerlerin her gecen giin
Bogazlardan daha fazla gecis yapmakta oldugunu, dolayisi ile Bogazlar1 kullanan
gemilerin risk profilinin arttigin1 gostermektedir.Bu degerler bize Bogazlardaki
tehlikeli yiikk trafiginin hem sayisal hem hacimsel olarak bilyiidiigiini
gostermektedir. Dolayisi ile risk artiginin dogrusal degil iissel biiyiidiigii sonucu
cikarilabilir.

60000 T O Top.Gem.Gegisi
25000

000 35487 B Top.Tanker.Gegisi
30000

25000
%gggg ] 10153 9567
10000 4 4248 i

5008 1

istanbul Bogazi 1996 istanbul Bogazi 2006 Canakkale Bogazi 1996 Canakkale Bogazi 2006

Sekil 2. 1996-2006 Toplam gemi ve tanker gecisleri grafigi (Kaynak: Tozar, 2007)

5. TURK BOGAZLARINA ALTERNATIF PETROL BORU HATTI
PROJELERI

Istanbul ve Canakkale Bogazlari’'ndaki gerek yogun uluslararas: trafik, gerek
iki kiy1 arasindaki yerel trafik ve gerekse Bogazlardaki osinografik, meteorolojik
ve cografik kisitlar, Hazar petrollerinin bu rotadan uluslararasi piyasaya ¢ikisini
zorlamaktadir. Bu sebeple Bogazlara alternatif olabilecek ve bolge petrollerini
uluslar arasi pazara ulastiracak transit boru hatti projeleri iizerinde c¢alisilmaktadir.
Bazi alternatif projeler Sekil-3’te verilmistir.

Sekil 3. Tiirk Bogazlarina alternatif boru hatlanndaﬁ bazilart (Kaynai(: AMBO,2009)

bl s Ry
B o =
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5.1. Trans Anadolu Ham Petrol Boru Hatt1 Projesi

Karadeniz’e Novorosiysk limanindan c¢ikis yapan Rusya ve Hazar
petrollerinin Akdeniz’e inmesini saglayacak ve Bogazlar gerek yogun tanker
trafigi gerekse dogabilecek tehlikelerden kurtaracak ‘Karadeniz-Akdeniz’ gecisli
Trans Anadolu hatti 6ne ¢ikmaktadir. Projenin baslangic noktast Samsun’dan
Ordu/Unye’ye kaydirilmistir. Projenin, detay fizibilite ve miihendislik calismalar
tamamlanmustir. Ticari ve finansal ¢alismalar devam etmektedir(Calik Enerji web
safyas1). Projenin 2 milyar ABD dolarina mal olmast ve 2012 yilinda
tamamlanmasi beklenmektedir. Hattin Bogazlardaki petrol trafigini yariya
diisiirmesi beklenmektedir (www.wikipedia.org).

5.2. Burgaz-Dedeagac Boru Hatt

Rusya Federasyonu ve Kazakistan’in Unye-Ceyhan boru hatt1 projesine destek
vermemesi nedeniyle, Rusya tarafindan ‘Burgaz-Dedeaga¢’ projesi Onerilmistir.
Novorosiysk limanina CPC (Caspian Pipeline Consortium) ile gelen Kazakistan ve
mevcut hatlarla inen Rusya petrollerinin hemen hemen tamamini kapsayan yillik
70 Milyon ton petrol Burgaz-Dedeagac rotasindan Ege Denizine indirilmesi igin
insa edilecek boru hatt1 icin Gasprom-Rusya ve ENI-italya arasinda mutabakata
vartlmistir. Ancak, 12 Haziran 2010 tarihli Hiirriyet gazetesinin haberine gore
Bulgaristan Bagbakani Boiko Borisov, Rusya’nin enerji politikasinda rol oynayan
Burgaz-Dedeagac boru hatt1 projesinden vazgecme karari aldiklarim agiklamistir.

5.3. Trans Trakya Boru hatt1 Projesi

Trans Trakya projesi, Tun Oil adli bir akaryakit dagit sirketinin projesi olup,
anilan firma projenin tiim diger alternatifler arasinda en ekonomik ve hizli
uygulanabilir oldugunu belirtmistir. Proje 70 km ve 210 km olarak iki bagimsiz
etaptan olugsmaktadir. Birinci etap Saray’dan Ambarli’ya, ikinci etap Ambarli’dan
Saroz’a gitmektedir. Proje, 46 in¢ capinda bir boru hattindan ve iki pompa
istasyonundan olusmaktadir. Hat, Akdeniz'e yi1lda 70 milyon ton ham petrol tasima
kapasitesine sahip olacaktir. Tamami 288 km olan bu proje, Tiirkiye'nin Trakya
bolgesinden ge¢mektedir ve yaklasik yatirirm maliyeti 783,5 milyon Amerikan
Dolari'dir. Bu projenin, miihendislik, ihale ve yapim islemleri dahil 4 yildan kisa
bir siirede gerceklestirilebilmesi miimkiin oldugu ve iki terminalin yapim ve test
asamalarmin 18 ay1 gegmeyecegi belirtilmistir. Dolayisiyla projenin kismi olarak
caligmaya baglamasi icin ongoriilen siire iki yil, tamamen calismaya baslamasi i¢in
ongoriilen siire ise 4 yildir (http://www.tunoil.com.tr/tr_pipelining.asp).

5.4. Pan-Avrupa Petrol Boru Hatt1

Kostence’den Trieste’ye kadar uzanacak olan hattin toplam uzunlugu 1320 km
olacaktir. Hattin Cenova iizerinden Fransa/Marsilya’ya uzatilabilmesi de miimkiin
olacaktir. Yaklasik 3 milyar ABD Dolarina mal olmasi beklenen hattin yillik
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kapasitesinin 40 milyon ton/yil olmasi planlanmaktadir (http://www.iea.org).
Hattin 2012 yilinda isletmeye alinmasi planlanmaktadir (www.wikipedia.org).

5.5. AMBO(Arnavutluk-Makedonya-Bulgaristan) Petrol Boru hatti

Bogazlar1 devre dis1 birakip Hazar petrollerinin dogrudan Akdeniz'e indirilmesini
hedefleyen onemli projelerden birisidir. Alternatif rotalar icerisinde en Batidaki
cikis noktast olmast ve c¢ikis limani olan Vlore’nin her mevsimde VLCC
yiiklemeye miisait bir liman olmasi projenin avantajli yanlaridir. Burgaz ile Vlore
limanlar1 arasinda uzanacak hattin fizibilite caligmalar1 tamamlanarak rotasi
cizilmis ve gececegi iilke hiikiimetleri mutabakat zabtin1 imzalamistir. Projenin
hayata gecirilebilmesi icin finansal ¢oztimler {izerinde calisilmaktadir.
(AMBO,2009)

5.6. Neka-Jask Petrol Boru hatti

Hazar petrollerini, Tiirk Bogazlarin1 kullanmadan ihra¢ etmek i¢in Onerilen bagka
bir boru hatt1 projesidir. Hat, Rusya, Azerbaycan Kazakistan ve Tiirkmenistan
petrollerinin Hazar Denizindeki Neka limanindan Umman Korfezi’ndeki Jask
limanina tagimast dngoriilmektedir. Hattin uzunlugu 1510 km, kapasitesi giinliik 1
milyon varil ve insa maliyeti 2 milyar ABD Dolar olarak ongoriilmektedir
(www.wikipedia.org)

5.7. Trans-Hazar Boru Hatti

Kazakistan’in Kaggan petrol yataklarindan baslayip, Hazar Denizi’nin altindan
gecerek Azerbaycan’a uzanmaktadir. Bakii-Tiflis-Ceyhan boru hattina baglanmasi
diisiiniilmektedir. Hazar Denizinin altindan gecen hat Rusya ve Iran’1 devre dist
birakarak diinya pazarina ulagsma hedefindedir. Proje, petroliin cesitli alternatif
yollardan pazarlanmasinin lehlerine olacagimi diistinen ABD ve Avrupa tarafindan
desteklenmektedir. Buna karsin Rusya ve Iran pazar hakimiyetlerini kaybetmemek
icin bu projeye kars1 cikmaktadir. Projenin ekolojik etkileri tartismalar1 ve Hazar
Denizi’nin hukuki statiisiiniin belirsizligi yiiziinden bu hattin insast problemlerle
kars1 karsiyadir.

5.8. Trans-iran Hatti

Kazakistan-Tengiz sahasindaki petrollerin giineyden Tiirkmenistan ve iran
tizerinden Basra Korfezi’ne ulastirilmasi planlanmaktadir. 1500 km uzunluga sahip
hattin 1,5 milyar ABD Dolarina mal olacagi planlanmaktadir. ABD’nin Iran’a
yaptirimlart ve ve Akdeniz’e ¢ikan boru hatlarina gore batiya sevkiyatin daha
maliyetli olmas1 projenin popiilaritesini azaltmaktadir
(http://www.petroleumiran.com).
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5.9. Orta Asya Petrol Boru Hatti

Kazakistan’dan baslayarak Tiirkmenistan-Afganistan ve Pakistan giizergadhini
izleyen bu hattin i¢ kanisikliklarin yasandigi Afganistan’dan ge¢mesi projeye
yatirimi riskli hale getirmektedir. Hat insa edilse bile giivenligini saglamak ek
maliyet doguracatir. Ote yandan hattin daglik bolgelerden gececek olmasi yatirim
maliyetini arttirmaktadir (Fishelson, 2007). Bu sebeplerle hatta iligkin heniiz somut
bir adim atilamamustir.

6. DEGERLENDIRME VE SONUC:

Montrd Sozlesmesi ile taninan serbest gecis hakki sonucu Tiirk Bogazlari
Bolgesindeki gemi gecisleri, 1938 ile 2007 yillar1 arasinda %1010’luk bir artis
gostererek Istanbul Bogazi’m diinyanin en yogun deniz trafigi yasanan noktalardan
birisi haline getirmistir. 1996 ile 2006 yillar1 arasinda tanker gecisleri Istanbul
Bogazinda %139, Canakkale Bogazinda %69 artmistir. Ayni donemde tasinan
tehlikeli yiik miktar1 Istanbul Bogazi’nda %138,61 Canakkale Bogazi’nda ise %91
artis gostermistir. Ozellikle bu verilerdeki artislardan da goriildiigii gibi tehlikeli
yiik trafigi Tiirk Bogazlar1 Bolgesindeki risk faktoriinii de her gecen giin arttirmaya
devam etmektedir.

Tirk Bogazlar1 Bolgesinde meydana gelecek bir kaza sonucunda olusacak
kirlilikte, Marmara Denizi’ndeki kararli tabakalasma nedeniyle petrol ve tiirevleri
deniz yiizeyinde kalacaklarindan petrol ve atiklarinin denize dokiilmesinin olumsuz
etkileri acik denizlerle karsilastirilamayacak boyutta yiiksek olacaktir.

Muhtemel bir kaza sonucunda; Tiirk Bogazlar1 Bolgesinde yasayan milyonlarca
insanin can ve mal giivenliginin tehlikeye girmesinin yan sira, ticaret i¢in hayati
oneme sahip ve Karadeniz’in tek ¢ikis kapisi olan Bogazlarin giinlerce veya
haftalarca kapali kalacak olmasi herkes tarafindan ayrica diisiiniilmesi gereken bazi
basliklardir.

Uretimi artarak devam eden Hazar bolgesi petrollerinin Tiirk Bogazlari
izerinden tasinmasi ¢ok biiyiik riskleri de beraberinde getirmekte ve sehri bir
felakete dogru her gecen giin daha cok yaklastirmaktadir. Ote yandan Bogazlar
teknik olarak giivenli olarak kaldirabilecegi gemi trafigi kapasitesine ulagmis olup
bu kapasitenin zorlanmasi Bogazlarin emniyetine agik tehdit olusturacaktir. Ayrica,
gerek mevcut alternatif boru hatlarinin daha etkin kullanilmasi, gerekse aternatif
projelerin hayata gecirilmesi ile Bogazlar lizerinden tasinan petrol miktarinin ck
bliyiik kismunin diinya piyalasalarina ulastirilmas: miimkiindiir. Bu giizergah
secimlerinde politik, stratejik ve ekonomik yaklasimlar etken olmaktadir. Bu
yiizden Tiirk Bogazlari’nin petrol ve tiirevi maddelerin gegis giizergahi olarak
kullanilmasinin her acidan sakincalari teknik bazda olmak suretiyle ulusal ve
uluslararas1 diizeyde siirekli olarak giindemde tutulmali ve alternatif yollar ve
ozellikle boru hatt1 tasimaciligi 6zendirilmelidir. Ayn1 sekilde Karadeniz kiyilarina
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cikan boru hatlar1 ve petrol ylikleme terminalleri projelerine karst durus
sergilenmelidir.
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HAM PETROLUN DUNYA PAZARLARINA ULASTIRILMASINDA
CEYHAN TERMINALI’NIiN ROLU"

Baris KULEYIN'
A. Giildem CERIT?

OZET

Ham petrol acisindan disa bagimli olan iilkeler, petrole erigsim bakumindan farkl
yollara basvurmakta; bazen petrolii deniz yolu ile tankerler araciligiyla tagirken, bazen de
cografi olarak yakin gordiikleri ihrac iilkelerinden ham petrol boru hatlariyla
karsilayabilmektedirler. Diinya iizerinde petrol rezervi bakinindan zengin bodlgelerin
basinda Orta Dogu ve Hazar Bolgesi gelmektedir. Tiirkiye acisindan, 21. yiizyilin stratejik
enerji liretim merkezlerinden olan bu iki bolgede en cok dikkati ceken iilkeler; Irak ve
Azerbaycan’dir. Irak 115 milyar varillik ham petrol rezerviyle diinya siralamasinda 4.
stradayken, Azerbaycan 7 milyar varillik petrol rezerviyle 21. sirada yer almaktadir. Bu iki
iilkeyi Tiirkiye agisindan onemli kilan konu ise; 1977 yilindan beri kullanimda olan (giinliik
1,6 milyon varil kapasiteli) Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatlari (HPBH) ve 2006 yili
itibariyle hizmete agilan (giinliik 1 milyon varil kapasiteli) Bakii-Tiflis-Ceyhan (BTC) Ham
Petrol Boru Hattt (HPBH)dir. Irak-Tiirkive HPBH’na ek olarak, Dogu-Bati Enerji
Koridoru’nun en onemli projesi olan BTC HPBH ile Irak ve Azeri petroliiniin Ceyhan
Terminali’ne taginmasi ve Tiirkiye iizerinden tankerlerle diinya pazarlarina ulastirilmasi
saglanmaktadir. Bu c¢calismada, Dogu Akdeniz’de gerceklesen soz konusu enerji
tasimaciliginin  (Ceyhan Terminali’ne gelen ham petroliin hangi diinya pazarlarina
dagitildigimin ve bu dagitimdaki Tiirk tanker filosunun roliiniin) 2006-2010 yillar:
arasindaki tarihsel geligimi incelenecektir. Calisma, ikinci el veriler kullanilarak, Deniz
Ticaret Odast Iskenderun —Subesi'nden elde edilen istatistikler ~dogrultusunda
gerceklestirilmistir.

Anahtar kelimeler: Ham petrol, boru hatlari, tanker tasimacilig

*Bu caligmanin i¢indeki bilgiler, 7-8 Nisan 2011 tarihinde Mersin’de diizenlenen “Tiirk
Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu — III: Mersin ve Dogu Akdeniz” baslikli sempozyumda
sunulan “Ceyhan Terminali Araciligiyla Tasinan Ham Petroliin Diinya Pazarlarina
Ulastirdmasi: Bu Dagitimdaki Tiirk Tanker Filosunun Paywun Tarihsel Gelisimi” adl
bildiride kullanilmistir.

! Ogr. Gor., Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Deniz Ulastirma 1§Ietme
Miihendisligi Boliimii, baris.kuleyin @deu.edu.tr.

2 Prof. Dr., Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Denizcilik Isletmeleri Yonetimi
Boliimii, gcerit@deu.edu.tr.
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CEYHAN TERMINAL’S ROLE IN CARRYING CRUDE OIL TO WORLD
MARKETS

ABSTRACT

Those states depended upon production abroad in meeting their demands for crude
oil try various means of reaching oil. One of these means is sometimes carrying the oil on
tankers while another means is using pipelines to transport the oil needed from the nearest
oil export countries. Among the richest oil reserved regions are the Middle East and the
Caspian Sea. For Turkey, Iraq and Azerbaijan are the most favored oil reserved states as
the sources of crude oil. The former has the fourth richest oil reserve with 115 billion
barrels and the latter takes the 21" row with 7 billion barrels. The fact making these two
the most favored source of crude oil for Turkey is the Iraq-Turkey Crude Oil Pipeline
(COP) operative with 1.6 million barrels/day since 1977 and Baku-Tbilisi-Ceyhan (BTC)
Crude Oil Pipeline (COP) operative with 1 million barrels/day since 2006. Besides, though
BTC COP, the most important project for the East-West Energy Corridor, the crude oil
from Iraq and Azerbaijan is offered to the world markets on tankers through the Ceyhan
Terminal. The purpose of this study is to analyze the period from 2006 to 2010 in terms of
the world markets meeting their demands for crude oil though the Ceyhan Terminal and the
role of the Turkish tanker fleet in this particular oil distribution. The study is based on and
makes the best use of such second hand data as the statistical records available at
Chamber of Shipping Iskenderun Branch.

Key words: Crude oil, pipelines, tanker transports
1.  GIRIS

Ham petrol 20. yiizyilda oldugu gibi 21. yiizyillda da insan yasamini
belirleyen en 6nemli unsurlardan biridir. Ulkelerin kalkinabilmesi ve bu durumun
stirdiiriilebilir olmasi icin enerjiye ihtiyaclar1 vardir. Diinya enerji sisteminin biiyiik
bir kismu hidrokarbon kaynaklara dayanmaktadir (Ediger, 2007; 390-391). Petrol
diinya ekonomisinde ara mali olmasinin yani sira ham madde kaynagi olarak da
cok onemli bir yere sahiptir. Isinma, gii¢, elektrik gibi alanlarda alternatif enerji
kaynaklarinin ve teknolojilerinin petroliin yerine gecmesine ragmen ozellikle
ulasim sektoriinde petroliin giiclii bir alternatifi heniiz yoktur (Bayrac, yy; 2).

Petrol ve dogal gaz gibi dogal enerji kaynaklarinin iiretim merkezlerinden
bu iiriinlere ihtiyag duyan bagka cografyalara tasinmasinda gecmisten bugiine
degisik yontemler uygulanmistir. Gegmis yiizyilda ozellikle biiyiik tankerler,
lokomotifler enerji kaynaklarinin tasimasinda kullanilan araglar arasindadir. Bugiin
tasitma yontemleri icinde en Onemli olanit boru hatlartyla gerceklestirilenleridir
(Zengin ve Esedov, 2009; 98). Tiirkiye’ nin cografi konumu ona avantajli bir durum
vermekte ve Ozellikle boru hatlariyla tagimacilik konusunda 6nemli iilkelerden biri
yapmaktadir. Bilyilk bir yarimada olan Tirkiye, eski diinyanin birlesme
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noktasindadir.

Tiirkiye’nin cografi konumu ayrica diinyanin en zengin petrol ve dogal gaz
rezervlerine de son derece yakindir. Tiirkiye’nin son derece yakin oldugu Basra
Korfezi, diinyanin bilinen petrol rezervlerinin yaklasik yiizde % 65’ine sahiptir.
Yine Hazar Denizi Havzasi, bugiin az petrol iiretmesine karsin biiyiik petrol ve
dogalgaz rezervlerine sahiptir (Klare, 2004; 45). S6z konusu kaynaklarin diinya
pazarlarina ulasmasinda Tirkiye ¢cok dnemli bir koprii tilkedir.

Tiirkiye’nin uluslararasi petrol baglantilar1 agisindan ham petrol boru hatlart,
petrol ithalatina giivence getirdigi gibi, petrol tasimacilifindan Tiirkiye’ye
ekonomik c¢ikar da saglamaktadir. S6z konusu petrol ithalati, tam kapasiteyle
calismayan Irak-Tiirkiye HPBH (Yilmaz, 2005; 4-14) ve Hazar Bolgesi’ndeki
petrol liretiminin artmasi ile birlikte petroliin diinya pazarlarina taginabilmesinde
onemli bir yere sahip olan Bakii-Tiflis-Ceyhan HPBH ile gerceklestirilmektedir.
Bu noktada Ceyhan Terminali, iki ham petrol boru hattinin birlestigi ve ham
petroliin tankerlere yiiklendigi bir dagitim merkezi olarak son derece onemli bir
konumda bulunmaktadir.

2. AZERBAYCAN ve IRAK’IN HAM PETROL POTANSIYELI

Calismanin bu boliimiinde, Azerbaycan’in ve Irak’in ham petrol
potansiyelinin yani sira diinya ham petrol iiretim ve ihracat miktarlari tizerindeki
paylar1 hakkinda genel bir degerlendirme yapilacaktir. Bu boliimiin odak noktasi,
Azerbaycan’in ve Irak’in ham petrol rezervlerinin farkli kaynaklardan yararlanarak
ortaya konulmasidir.

Hazar Bolgesi’nin temel enerji ireticilerinden biri Azerbaycan ve Orta
Dogu’nun temel enerji Uireticilerinden biri ise Irak’tir. Her iki iilkede diinya ham
petrol potansiyeli acisindan onemli bir rol iistlenmektedir (Pala, 2007; 534). Asil
sorun ham petrolin s6z konusu {iilkelerden gelismis iilkelere ulastirilmasi
hususudur. Bu piyasa gelismis iilkelerin ihtiyaclar1 dogrultusunda siirekli canli
tutulsa da, soz konusu zengin rezervler ulasim modlar1 olmadan bir anlam ifade
etmeyecektir (Yiiceer ve Cerit, 2001; 119). Azerbaycan’in ve Irak’in c¢esitli
kaynaklardan derlenmis ispatlanmis rezerv miktarlari Tablo 1’de verilmektedir.

Tablo 1: Azerbaycan ve Irak’in Ispatlanmis Ham Petrol Rezervleri

.. " EIA’ya gore
9 b
BP’ye gore (2010) IEA’ya gore (2008) (2010)
Ulke Milyar Diinya Milyar Diinya Milyar D;:);a
Varil Pay1 (%) Varil Pay1 (%) Varil ( %y)
Azerbaycan 7 0,5 7 0,5 7 0,52
Irak 115 8,6 115 8,6 115 8,5

Kaynaklar: BP, 2010; 6, IEA, 2008a; 338, EIA, 2010; 37.
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Tablo 1’de goriildiigii gibi; Azerbaycan, 7 milyar varillik ham petrol
rezerviyle diinya toplaminin % 0,5’ini olusturmaktadir (EIA, 2010; 37).
Uluslararas: Enerji Ajansi’nin (IEA) raporuna gore, Irak ise, 115 milyar varillik
ham petrol rezerviyle diinya toplaminin % 8,6’sim1 olusturmaktadir (IEA, 2008a;
338).

2.1. Azerbaycan

Azerbaycan’in ispatlanmis ham petrol rezervleri, endiistriyel dergiler ve
hiikiimet kaynaklarina gore 7-13 milyar varil arasinda belirlenmektedir.
Azerbaycan Cumhuriyeti Devlet Petrol Sirketi’nin (SOCAR) hesaplamalarina gore
ise Azerbaycan’in ham petrol rezervi 17,5 milyar varil olarak verilmektedir.
Ulkenin en biiyiik hidrokarbon yataklar1 Hazar Denizi’'nde bulunmaktadir. Hazar
Denizi’'nin  statiisiindeki  karmasiklik nedeniyle rezerv  hesaplamalarinda
degerlendirme farkliliklart olusmaktadir. Azerbaycan’in petrol {iretiminin biiyiik
cogunlugu (2007 yilinda % 80’lik bir pay) Azerbaycan Uluslararasi Petrol
Konsorsiyum’una  (AIOC) ait  Azeri-Cirak-Giinesli (ACG)  yatagindan
karsilanmaktadir ve SOCAR’1n iiretimi her yil yaklasik % 1 oraninda diigmektedir
(EIA, 2009).

Azerbaycan’in 2006 yilindaki ham petrol iiretimi 650.000 varil/giin’den
2007 yilinda 870.000 varil/giin’e ulagmigtir. BP’nin tahminlerine gore, Cirak ve
Azeri bolgesindeki ham petrol iiretiminin 2015 yilinda 1 milyon varil/giin’e
ulasmas1  beklenmektedir.  Kazakistan’la  karsilastinldiginda  Azerbaycan,
uluslararas1 pazarlara erisim saglayan ana ihra¢ giizergdhlarinin iizerinde olmasi
nedeniyle daha avantajl1 bir konumdadir (IEA, 2008b; 8).

Tablo 2: Azerbaycan’in Ham Petrol Uretimi, Tiiketimi ve Thracati, 2000-2007 (bin
varil/giin)

2000 1 2001 | 2002 ] 2003 ] 2004 ] 2005| 2006 ]| 2007
Uretim 288,5 ] 308,8 | 3154 | 325,1 | 317,6 | 4409 | 647,7 ] 848,1
Tiiketim 137 120 110 111 113 115 120 T115
fhrac 152 189 205 214 205 326 528 | "733
Kaynak: EIA, 2009.

T = Tahmini deger.

Azerbaycan’in 2007 yilindaki ham petrol ihra¢ degeri (Tablo 2) yaklasik
730.000 varil/giin’diir. Bu petroliin 6nemli bir boliimii Rusya’y1 bypass ederek
BTC Ham Petrol Boru Hatt’yla iletilmektedir. Geri kalan miktar (ortalama
100.000 varil/giin’den az) demiryolu iizerinden Giircistan kiyilarina ve boru
hattiyla Novorossiysk’ye ihra¢ edilmektedir. Bakii-Supsa Ham Petrol Boru Hatti
ise tamir ve bakimda oldugu i¢in faaliyet gostermemektedir (EIA, 2009).
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Tablo 3: Azerbaycan’in Ham Petrol Bilgileri ve Diinya Siralamasi

Miktar Yil Diinya
Siralamasi
Petrol Uretimi 1,011 milyon varil/giin 2009 (tahmini) 23
Petrol Tiiketimi 136.000 varil/giin 2009 (tahmini) 70
Petrol Thracati 528.900 varil/giin 2007 (tahmini) 29
Petrol ithalati 2.848 varil/giin 2007 170
Petrol Rezervi 7 milyar varil 2010 (tahmini) 19

Kaynak: CIA, 2010a.

Azerbaycan’in ham petrol rezervi, tiretimi ve ihrag/ithal bilgileri ve diinya
siralamasindaki yeri Tablo 3’de verilmektedir. CIA’nin (Amerikan Istihbarat
Orgiitii) 2010 tarihli “The World Factbook™ adli raporundan elde edilen bilgilere
gore, Azerbaycan, diinya petrol rezervleri siralamasinda 19. sirada, diinya petrol
tiretimi siralamasinda 23. sirada ve diinya petrol ihraci siralamasinda 29. sirada
bulunmaktadir.

2.2. TIrak

2008 y1l1 sonu itibariyle Irak, diinyanin 13. biiyiik petrol iireticisi ve 3. bilyiik
ham petrol rezervine sahip lilke konumundadir. Ham petrol kapasitesinin bu denli
biiyiik olmasina ragmen, yillar boyu maruz kaldigi ekonomik ambargolar ve
jeopolitik durum yiiziinden yatirimlarin duraksamasiyla birlikte Irak’in
hidrokarbon sektorii onemli bir zarar gormiistiir (OGD, 2010; 2).

Irak, 2009 yilinda 1,8 milyon varil/giin ham petrol ihra¢ etmistir. Bu
miktarin yaklasik 1,5 milyon varil/giin’likk kismi Irak’in Basra Korfezi’ndeki
limanlar araciligiyla ve geri kalan miktar ise Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatt1
ile iletilmistir. Irak’in ham petrol ihracinin ¢ogunlugu Asya’daki (6zellikle Cin,
Hindistan ve Giiney Kore) rafinerilere gonderilmektedir. (EIA, 2010; 5).

Tablo 4: Trak’in Ham Petrol Uretimi, Tiiketimi ve Thracati, 2005-2008

(bin varil/giin)

2005 2006 2007 2008
Uretim 1.833 1.999 2.144 2.423
Tiiketim 434 479 521 522
Thrac N/A N/A N/A 1.800

Kaynak: OGD, 2010; 3.

Tablo 4’de goriildugti gibi, Irak’in bolgesel devlet petrol sirketlerinin
kontrolii altindaki ham petrol tiretimi 2007 yilinda 2,1 milyon varil/giin’den 2008
yilinda 2,4 milyon varil/giin’e cikarilmistir. Bununla birlikte, savas Oncesi
dénemde 2003 yilindaki ham petrol iiretim kapasitesi 2,8 milyon varil/giin
seviyesindedir. S6z konusu iiretimin 2/3’si giiney yataklarindan gerceklesirken geri
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kalan boliimii Kerkiik yakinlarindaki kuzey yataklarindan saglanmaktadir. Irak’in
ham petrol iiretimi mevcut ii¢ ana alandan saglanmaktadir: Kuzey Rumeyle, Giiney
Rumeyle ve Kerkiik (OGD, 2010; 2).

Tablo 5: Irak’in Ham Petrol Bilgileri ve Diinya Siralamasi

Miktar il Diinya
Siralamasi
Petrol Uretimi 2,399 milyon varil/giin 2009 (tahmini) 12
Petrol Tiiketimi 687.000 varil/giin 2009 (tahmini) 24
Petrol fhracati 1,91 milyon varil/giin 2009 (tahmini) 11
Petrol ithalati N/A N/A N/A
Petrol Rezervi 115 miyar varil 2010 (tahmini) 4

Kaynak: CIA, 2010b.

Irak’in ham petrol rezervi, iretimi ve ihrag/ithal bilgileri ve diinya
siralamasindaki yeri Tablo 5°de verilmektedir. CIA’nin (Amerikan istihbarat
Orgiitii) 2010 tarihli “The World Factbook™ adli raporundan elde edilen bilgilere
gore, Irak, diinya petrol rezervleri siralamasinda 4. sirada, diinya petrol iiretimi
siralamasinda 12. sirada ve diinya petrol ihraci siralamasinda 11. sirada
bulunmaktadir.

Sekil 1: Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatlar1

o e I £ LTI
Kaynak: http://www.cografya.gen.tr/harita/turkiye-fiziki-haritasi-4.htm.
Not: Haritanin {izerindeki gosterimler yazar tarafindan yapilmustir.
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3. CEYHAN TERMINALI iCIN HAM PETROL BORU HATLARI

Sekil 1°de goriildiigii gibi, biri Kerkiik digeri Bakii ¢ikish olmak {iizere,
Ceyhan Terminali’ne iki farkli ham petrol boru hatt1 ile (Irak-Tiirkiye ve BTC Ham
Petrol Boru Hatlar1) petrol taginmaktadir. S6z konusu boru hatlar ile ilgili genel
bilgiler Tablo 6’da verilmektedir. Ceyhan-Kirikkale ve Batman-Doértyol Ham
Petrol Boru Hatlar1 Tiirkiye’nin i¢ dagitimu ile ilgili oldugu i¢in degerlendirme dist
brrakilmustir.

Tablo 6: Ceyhan Terminali icin Ham Petrol Boru Hatlarinin Genel Bilgileri

Kapasite
No | Boru Hatt1 Rota (milyon Uzunluk Yatirim Mevcut Durum
varil/sii (km) ()]
gun)
Proje 1999’da
imzalanmugtir.
BTC Ham ] Azerbaycan 34 May1s 2005’ de
1 Petrol Boru | -Giircistan— 1 1.776 .

Hattt Tiirkiye milyar tamamlanmustir.
2006’dan beri
faaliyettedir.

Irak - Tk tanker 25

Tiirkiye Irak— Mayis 1977

2 Ham Petrol | Tiirkiye 1.6 1876 N/A tarihinde

Boru Hatt1 yiiklenmistir.

Kaynaklar: Bilgin, 2007; 6388 & Bilgin, 2005; 277, BOTAS, 2010.
3.1. Irak-Tirkiye Ham Petrol Boru Hatti

1976 yilinda isletmeye alinan hattin yillik tasima kapasitesi 35 milyon ton
olup, ilk tanker yliklemesi 25 Mayis 1977'de gerceklestirilmistir. Bu boru hattina
paralel bir hat daha yapilmis, ikinci hat 1987 yilinda isletmeye sokulmustur.
Boylece boru hattinin kapasitesi yillik 70,9 milyon tona c¢ikarilmigtir (BOTAS,
2010). ki boru hattimn 1.876 km olan toplam uzunlugunun 1.297 km’si
Tiirkiye’den gecerken geri kalan kismi Irak’ta bulunmaktadir (BOTAS, 2009; 24).
Irak’in kuzey bolgesindeki iiretim sahalarindan elde edilen ham petrol Ceyhan
(Yumurtalik) Terminali'ne bu boru hatt1 ile tasinmaktadir. Korfez Krizi sirasinda
Birlesmis Milletlerin (BM) Irak'a uyguladigi ambargo nedeniyle Agustos 1990'da
Irak-Tiirkiye HPBH isletmeye kapatilmistir. BM'nin 14 Nisan 1995 tarih ve 986
sayili karariyla 16 Aralik 1996 tarihinde siirli petrol sevkiyati igin tekrar
isletmeye acilmustir. Irak’la Tiirkiye arasinda imzalanan anlagsmayla birlikte boru
hattinin 1 milyon varil/giin olan kapasitesi 1,6 milyon varil/giin’e cikarilmistir
(EIA, 2010).
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Tablo 7: Irak-Tiirkiye HPBH nin Kapasite Kullanim Oranlar1

YILLAR
BORU HATTI

2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

Kapasite
IRAK - (Milyon ton/yil) 70,9 70,9 70,9 70,9 70,9

TURKIYE Kullanim
HPBH (Milyon ton) 1,8 1,8 5,9 18 22,7
KKO* (%) 2.5 2,5 8.3 254 32

Kaynaklar: BOTAS 2009-2008 Yili Faaliyet ve Sektor Raporlari’ndan derlenerek
hazirlanmistir. (¥ KKO: Kapasite Kullanim Orani)

Tablo 7°de goriildiigii gibi, Irak-Tiirkiye HPBH {izerinden tasinan ham
petrol 2005 yili itibariyle artig gostererek % 32’lik bir kapasite kullanim oranina
erigsmistir. 2009 yili icersinde bu hattan taginan ham petrol miktar1 167,6 milyon
varil (22,7 milyon ton) olarak verilmektedir.

3.2. BTC Ham Petrol Boru Hatt1

Temmuz 2006 tarihi itibariyle isletime acilan BTC HPBH, Sangachal
Terminali’'nde islenen Azeri ham petroliinii Giircistan iizerinden Tiirkiye’'nin
Ceyhan Terminali’ne ulagtirmaktadir (MEES, 2006). BP’nin 6nderligindeki bir
konsorsiyum tarafindan insa edilen 1.776 km uzunlugundaki boru hatti, tam
kapasiteye ulastiginda giinde 1 milyon varil ham petrolii Kafkasya {izerinden
Akdeniz’e tasimak i¢in planlanmaktadir (Bacik, 2006; 301). Yapimina Eyliil 2002
yilinda baglanan 1.776 km’lik boru hattinin; 440 km’si Azerbaycan’dan, 260 km’si
Giircistan’dan ve 1.076 km’si Tiirkiye lizerinden gecmektedir. BTC HPBH,
Rusya’dan c¢ikip Orta Avrupa’ya uzanan Druzhba (Dostluk) HPBH ndan sonra
diinyanin ikinci uzunluktaki ham petrol boru hattidir (Bilgin, 2007; 6389).

Tablo 8: BTC HPBH nin Kapasite Kullanim Oranlari

YILLAR
BORU HATTI 2006
2005 (Haziran- 2007 2008 2009
Aralik)
Kapasite
BTC (Milyon ton/y1l) >0 >0 20 >0
Kullanim
HPBH -
(Milyon ton) 8 29 3 375
KKO* (%) 16 58 66 75

Kaynaklar: BOTAS 2009-2008 Yili Faaliyet ve Sektor Raporlari’ndan derlenerek
hazirlanmigtir. (* KKO: Kapasite Kullanim Oran1)
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Kazakistan’in 16 Haziran 2006 tarihinde resmen BTC HPBH Projesi’ne
katilmasiyla birlikte, Kazak petroliiniin Hazar Denizi iizerinden Bakii’ye tasinmast
ve Bakii’den boru hattina verilmesi s6z konusudur (RTMFA, 2008; 2). Tablo 7°de
goriildiigii gibi, BTC HPBH iizerinden tasinan ham petrol 2006 yil1 itibariyle artis
gostererek % 75°lik bir kapasite kullanim oranina erigmistir. BTC HPBH
araciligiyla 13 Temmuz 2006’dan itibaren 31 Aralik 2009’a kadar toplam 800
milyon varil ham petrol tasinmustir. 2009 yili icersinde bu hattan taginan ham petrol
miktar1 287 milyon varil (37,5 milyon ton) olarak verilmektedir.

4. HAM PETROLUN CEYHAN TERMINALi YOLUYLA DUNYA
PAZARLARINA DAGITIMI

Deniz Ticaret Odasi Iskenderun Subesi’nin yayimladigi iskenderun Korfezi
yullik istatistik raporlarina gore, 1 Ocak 2006’dan 2009 yili sonuna kadar Ceyhan
Terminali’ne, Irak-Tiirkiye HPBH yoluyla 44,6 milyon ton ve BTC HPBH yoluyla
107,6 milyon ton olmak iizere toplam 152,2 milyon ton ham petrol tagimasi
yapilmustir.

Irak-Tiirkiye HPBH yoluyla Ceyhan Terminali’ne gelen ham petrol; 2006
yilinda 20, 2007 yilinda 53, 2008 yilinda 158 ve 2009 yilinda 235 olmak {iizere
toplam 446 ham petrol tankeriyle tasinmstir. BTC HPBH yoluyla Ceyhan
Terminali’ne gelen ham petrol ise; 2006 yilinda 81, 2007 yilinda 254, 2008 yilinda
314 ve 2009 yilinda 357 olmak iizere toplam 1.006 ham petrol tankeriyle
tasinmistir.Ceyhan Terminali’ne 2006-2010 yillart arasinda BTC ve Irak-Tiirkiye
Ham Petrol Boru Hatlar1 yoluyla gelen ham petroliin diinya pazarlarina dagitimi
dort baslik altinda incelenmistir:

1. Ceyhan Terminali’nden yiiklenen ham petroliin tagindigi iilkeler ve limanlar

2. Ceyhan Terminali’nden ham petrol tagiyan tankerlerin bayrak dagilimi

3. Ceyhan Terminali’nden ham petrol tasiyan tanker isletmelerinin iilkesel
dagilimi

4. Ceyhan Terminali’'nden ham petrol tasiyan Tiirk tanker isletmelerinin
dagilimi

4.1. Ceyhan Terminali’nden Yiiklenen Ham Petroliin Tasindii Ulkeler ve
Limanlar

Tablo 9’da goriildiigii gibi, Irak-Tiirkiye HPBH yoluyla 2006-2010 yillar
arasinda Ceyhan Terminali’ne gelen ham petrol toplamda 21 farkl iilkeye
tasinmustir. Bu tasimalarda one cikan ilk bes iilke sirasiyla; Italya (% 35), Ispanya
(% 14,6), ABD (% 14,4), Fransa (% 6,7), ve Kanada’dir (% 5,7). BTC HPBH
yoluyla 2006-2010 yillar1 arasinda Ceyhan Terminali’ne gelen ham petroliin ise
toplamda 36 farkli iilkeye tasindigi anlasilmaktadir. Bu tasimalar i¢inde 6ne ¢ikan
ilk bes iilke ise; Italya (% 44.,9), ABD (% 13.,9), Hindistan (% 5,3), Hollanda (%
4,6) ve Fransa’dir (% 4,3).
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Tablo 9: Ceyhan Terminali’nden Yiiklenen Ham Petroliin Tasindign Ulkeler
(2006-2010)

GEMILERIN Irak-Tiirkiye HPBH ) BTC HPBH"yoh'l'yla ge!gl‘l
yoluyla gelen ham petroliin ham petroliin yiiklendigi
NO BOSALTMA yiiklendigi tankerler tankerler
"LIMANI i Miktar Miktar
ULKELERI Say1 (tlon) % (ton) | Sayr (ton) % (ton)
1 |ABD 45 6422226 | 144 110 | 14.942.000| 13,9
2 | ALMANYA 1 76.000 | 02 5 479.000 | 0,4
3 | BILINMEYEN 6 660.000 1,5 25 3.278.000 | 3,0
BIRLESIiK ARAP
4 | EMIRLIKLERI 0 0| 00 1 84.000 | 0,1
5 | BREZILYA 2 270.000 | 0,6 2 280.000 | 0,3
6 | CEZAYIR 0 0| 00 2 305.000 | 0,3
7 |CIN 0 0] 00 6 1.484.000 | 14
8 | ENDONEZYA 3 364.000 | 0,8 33 4.428.000 | 4,1
9 | FRANSA 34 2.992.000 | 6,7 48 4.593.000 | 4,3
10 | GIBRALTAR 1 135.000| 0,3 0 0| 00
11 | GUATEMALA 0 0 00 1 60.000 | 0,1
12 | GUNEY KORE 0 0] 00 2 530.000 | 0,5
13 | HIRVATISTAN 1 85.000 | 02 4 384.000 | 04
14 | HINDISTAN 4 562.000 1,3 42 5.700.000 | 5.3
15 | HOLLANDA 9 1.159.000 | 2,6 51 4.979.000 | 4,6
16 | HONG KONG 0 0| 00 1 265.000 | 0,2
17 | INGILTERE 0 0| 0,0 22 1.895.000 1,8
18 |iISPANYA 59 6.524.846 | 14,6 30 2.797.000 | 2,6
19 |ISRAIL 4 330.000| 0,7 26 2.358.000| 22
20 |ITALYA 184 |15.578.828 | 35,0 527 | 48.307.202| 44,9
21 |JAPONYA 0 0] 00 1 280.000 | 0,3
22 | KANADA 20 2.553.383 | 5,7 20 3.035.000 | 2.8
23 | KOLOMBIYA 3 240.000 | 0,5 0 0| 00
24 | KUZEY KORE 0 0] 00 1 250.000 | 0,2
25 |LIBYA 0 0| 00 3 225.000| 0,2
26 |LUBNAN 1 36.902| 0,1 0 0| 00
27 |MALEZYA 0 0] 00 1 250.000 | 0,2
28 | MALTA 4 485.000 | 1,1 1 135.000 | 0,1
29 | MISIR 4 224500 | 0,5 1 140.000 | 0,1
30 | MOROKKO 10 1.301.000 | 2,9 1 130.000 | 0,1
31 | PORTETIZ 6 830.000 | 1,9 3 303.000 | 0,3
32 | PPOLONYA 0 0] 00 1 140.000 | 0,1
33 | SUUDI ARABISTAN| 0 0| 00 4 622.000| 0,6
34 | SILI 0 0| 00 14 2.228.000 | 2,1
35 | TAYLAND 0 0| 00 1 84.000 | 0,1
36 | TAYVAN 0 0| 00 10 2.143.000 | 2,0
37 | TURKIYE 51 2422215 54 0 0| 00
38 | UKRAYNA 0 0| 00 1 84.000 | 0,1
39 | VENEZUELA 0 0] 00 1 80.000 | 0,1
VIRJINYA
40 | A\DALARI 0 0| 00 1 140.000 | 0,1
41 | YUNANISTAN 14 1.307.500 | 2,9 3 242.000 | 0,2
TOPLAM 466 |44.559.400 | 100 | 1.006 | 107.659.202 | 100

Kaynak: Deniz Ticaret Odas1 (DTO) iskenderun Subesi Gemi Istatistikleri.
Not: Tablo sz konusu istatistiklerden yararlanilarak hazirlanmistir.
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2006-2010 yillar1 arasinda Irak-Tiirkiye HPBH dan Tiirkiye’ye tasinan ham
petrol yaklasik 2,4 milyon ton olurken, BTC HPBH’dan Tiirkiye’ye herhangi bir
tastma yapilmamistir. Daha ayrintili bir degerlendirmeyle birlikte, 2006-2010
arasindaki dort yillik siirecte Irak-Tiirkiye HPBH dan gelen ham petroliin dnemli
miktarlarda Augusta, Ageciras ve Livorno Limanlari’na tasindig1 goriilmektedir.
Tiirkiye’ye yapilan tasima ise TUPRAS’in (Tiirkiye Petrol Rafinerileri A.S.)
Aliaga ve Izmit Limanlari’na (Tablo 10) yapilmaktadir.

Tablo 10: Irak-Tiirkiye HPBH yoluyla Ceyhan Terminali’ne Gelen Ham Petroliin
Tasindi1g1 Onemli Limanlar

2006 2007 2008 2009
. Yiikleme Yiikleme Yiikleme Yiikleme
I(JIIJIII;;I)] Miktar1 Tsznl::lr Miktanr 'léz;lnll(:lr Miktar 'léaa‘nl::lr Miktar 'léaa‘nl::lr
(ton) Y (ton) y (ton) y (ton) y
Augusta . . 919.000 9 1.703.000 19 2.783.000 33
(Italya)
Algeciras . . 360.000 8 935.000 8 1.274.000 10
(Ispanya)
Livorno 152.000 3 1.151.828 14 853.000 11
(Italya)
Aliaga 220215 3 410.500 9 317.500 8 716.000 14
(Turkiye)
[zmit
(Toskiye) 333.000 7 101.000 3 324.000 8

Kaynak: Deniz Ticaret Odas1 (DTO) iskenderun Subesi Gemi Istatistikleri.
Not: Tablo sz konusu istatistiklerden yararlanilarak hazirlanmustir.

Tablo 11°de goriildiigii gibi, 2006-2010 arasindaki dort yillik siirecte BTC
HPBH’dan gelen ham petroliin ise degismeyen bir siralamayla Augusta, Trieste
ve Philadelphia Limanlari’na tasindigi goriilmektedir.

Tablo 11: BTC HPBH yoluyla Ceyhan Terminali'ne Gelen Ham Petroliin
Tasindig1 Onemli Limanlar

2006 2007 2008 2009
. Yiikleme Yiikleme Yiikleme Yiikleme
]("Iljlllll::; Miktar: 'Ié:nl:selr Miktar: ’[;‘nll(:lr Miktar: 'Ié:nl:selr Miktar: ’[;‘nll(:lr
(ton) Y (ton) Y (ton) Y (ton) Y
Augusta 1.300.000 16 5.100.000 53 7.100.000 79 8.200.000 90
(Italya)
Trieste 1.200.000 13 3.100.000 30 3.900.000 41 3.100.000 34
(Italya)
Phl(li‘]ifll)p)h‘a 974.000 7 1.800.000 13 2.900.000 2 2.900.000 21

Kaynak: Deniz Ticaret Odas1 (DTO) iskenderun Subesi Gemi Istatistikleri.
Not: Tablo sz konusu istatistiklerden yararlanilarak hazirlanmustir.
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4.2. Ceyhan Terminali’nden Ham Petrol Tasiyan Tankerlerin Bayrak
Dagilim

Ceyhan Terminali’ne Irak-Tiirkiye HPBH yoluyla gelen ham petrolii tasiyan
tankerlerin toplam 23 bayrak devletine ayrildigi anlasilmaktadir. Bu sayi, gemi
isletmelerinin “kolay bayrak™ (flag of convenience) tercihleri nedeniyle ¢ok net bir
degerlendirmeye olanak tanimamaktadir. Tablo 12’de goriildiigi gibi, 2006-2010
yillar1 arasinda yapilan tasimalarda kullanilan tankerlerin ilk beg bayrak devleti
sirasiyla; Yunanistan (7,6 milyon ton), Malta (7 milyon ton), Liberya (5,3 milyon
ton), Ispanya (3 milyon ton) ve Tiirkiye dir (2,7 milyon ton). Tiirk bayrakli
tankerlerin toplam tasimadaki pay1; 2006 yilinda 4, 2007 yilinda 17, 2008 yilinda
11 ve 2009 yilinda 23 olmak iizere toplam S5 tankerle yaklasik % 6,2’ dir.

Tablo 12: Ceyhan Terminali’ne Irak-Tiirkiye HPBH Yoluyla Gelen Ham Petroli
Tasiyan Tankerlerin Bayrak Dagilimi

2006 2007 2008 2009
NO Geminin
Bayrak Ulkesi | Yiikleme Yiikleme Yiikleme Yiikleme
Miktar1 | Say1| Miktar1 | Sayr | Miktar1 | Sayr1 | Miktar1 | Sayr
(Ton) (Ton) (Ton) (Ton)
1 | Yunanistan 715.000] 5 660.000 | 7 2.173.226 | 21 4.091.000 | 39
2 | Malta 680.000 | 5 535.000] 5 2.454.000 | 23 3.347.000 | 35
3 | Liberya 0f 0 645.000 | 4 2.225.846 | 22 2.444.000 | 25
4 | ispanya 0f 0 140.000 1 1.110.000 | 8 1.790.000 [ 13
5 | Tiirkiye 254.715| 4 913.500 | 17 418.500 | 11 1.175.000 | 23
6 | Bahama of O 249.000 3 1.122.000 | 11 1.081.000 | 12
7 | Panama 85.000 | 1 455.902 6 883.828 | 10 568.000 | 7
8 | Singapur 0f 0 0| O 999.500 | 10 768.383] 9
9 | Hong Kong 0f 0 76.000 1 414.000| 5 1.268.000 | 14
10 | Hirvatistan 0f 0 0| O 328.000 4 1.424.000 | 17
11 | Isle Of Man of O 76.000 1 895.000 ( 10 655.000 6
12 | M. Island 140.000 | 1 0| O 364.000| 3 1.075.000 | 9
13 | Italya 0] O 84.000 1 408.000| 5 1.071.000 | 11
14 | Norveg o] O 140.000 1 659.000| 6 671.000 9
15 | Iran 84.000| 1 576.000| 5 0] 0 0] 0
16 | Ingiltere 165.000 | 2 ol o o[ O 160.000 | 2
17 | Portekiz 0] O of 0 140.000 | 1 169.000 | 2
18 | Almanya of O ol o 140.000 | 1 135.000 | 1
19 | Cin 140.000 | 1 0| O 0] 0O 0] O
20 | Malezya of O ol o 140.000 | 1 0| 0
21 | Bahreyn 0] O of 0 135.000 | 1 0| 0
22 | Abd 0] O 84.000 1 0f 0O 0] 0
23 | Hindistan of O ol o 675.000| 5 84,000 1
Toplam 2.263.715 | 20 | 4.634.402 | 53 |15.684.900 | 158 |21.976.383 | 235

Kaynak: Deniz Ticaret Odas1 (DTO) iskenderun Subesi Gemi Istatistikleri.
Not: Tablo s6z konusu istatistiklerden yararlanilarak hazirlanmistir.
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Ceyhan Terminali'ne BTC HPBH yoluyla gelen ham petrolii tasiyan

tankerler ise toplam 25 bayrak devletine ayrilmaktadir. Tablo 13’de goriildiigii
gibi, 2006-2010 yillar1 arasinda yapilan tasimalarda kullanilan tankerlerin ilk bes
bayrak devleti sirasiyla; Yunanistan (26,3 milyon ton), Malta (23,8 milyon ton),
Liberya (12,5 milyon ton), Bahama (6,8 milyon ton) ve Norvec’tir (5,9 milyon
ton). Tiirk bayrakli tankerlerin toplam tasimadaki payi; 2007 yilinda 6 ve 2008
yilinda 4 olmak iizere toplam 10 tankerle ve 1,4 milyon tonluk bir tasima
miktartyla yaklasik % 1,3’tiir.

Tablo 13: Ceyhan Terminali'ne BTC HPBH Yoluyla Gelen Ham Petrolii
Tastyan Tankerlerin Bayrak Dagilimi

GEMININ 2006 2007 2008 2009

NO %AL‘;;;:AS? Yiikleme Yiikleme Yiikleme Yikleme
Miktar1 | Say1| Miktar1 | Say1| Miktar1 | Say1| Miktar1 | Say:

(ton) (ton) (ton) (ton)
1 | YUNANISTAN | 1.486.000| 15 | 7.670.000| 67 | 9.674.000 96 | 7.491.200| 71
2 | MALTA 1526500 | 15 | 2.444.000] 25 | 8.447.002| 81 | 11.362.000| 107
3 | LIBERYA 1.335.000 | 15 | 2.496.000| 23 | 3.698.000 | 35 [ 4.934.000]| 49
4 | BAHAMALAR 390.000 [ 4 | 2.025.000| 20 | 1.828.000| 15 | 2.541.000| 26
5 | NORVEC 484.000 [ 4 | 1.134000| 9 [ 2.201.000] 20 | 2.058.000] 20
6 | PANAMA 484.500 | 6 | 2.155.000| 18 | 1.487.000[ 13 [ 1.280.000] 13
7 | M. ISLAND 140.000 | 1 | 1.676.000 | 13 | 1.370.000| 13 | 1.428.000| 11
8 | ISLE OF MAN 586.000 [ 7 | 2.147.000| 21 507.000 | 6 1.024.000 | 12
9 | HINDISTAN 168.000 | 2 782.000| 6 854.000 | 7 1.844.000 | 15
10 [ IRAN 160.000 | 2 | 2.697.000 | 20 85.000| 1 0|l o
11 | SINGAPUR 84.000 | 1 864.000 | 7 902.000 | 10 415000 | 5
12 |iTALYA 84.000 [ 1 215,000 | 2 335.000 | 4 828.000 | 10
13 | TORKIYE 0] 0 840.000 | 6 565.000 | 4 0] 0
14 | HONG KONG 0] o 511.000| 5 250000 3 638.000 | 7
15 | FRANSA 0] o 135.000 [ 1 380.000 | 2 795.000 [ 3
16 | ISPANYA 260.000 | 2 276.000 | 2 140.000 | 1 135.000 | 1
17 | CIN 270.000 | 2 280.000 | 2 140.000 | 1 0] 0
18 | HIRVATISTAN 0] 0 275.000 | 2 85.000| 1 309.000 | 3
19 | PORTEKiZ 85.000 | 1 220.000 | 2 85.000| 1 0|l 0
20 | INGILTERE 135.000 | 1 169.000 [ 2 of o 80.000 [ 1
21 | KATAR 280.000 [ 2 0ol 0 0] o 0|l 0
22 | ALMANYA 0] o 0] 0 0] 0 140.000 [ 1
23 | BAHREYN 0] o 136.000 [ 1 0] o 0|l 0
24 | BELCIKA o] o o] o o] o 135.000 [ 1
25 | LiIBYA of o 0] 0 0] o 84.000 | 1
TOPLAM 7.958.000 | 81 |29.147.000 | 254 | 33.033.002 | 314 | 37.521.200 | 357

Kaynak: Deniz Ticaret Odas1 (DTO) Iskenderun Subesi Gemi Istatistikleri.
Not: Tablo s6z konusu istatistiklerden yararlanilarak hazirlanmistir.
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4.3. Ceyhan Terminali’nden Ham Petrol Tasiyan Tanker Isletmelerinin
Ulkesel Dagilimi

Ceyhan Terminali’ne Irak-Tiirkiye HPBH yoluyla gelen ham petrolii tasiyan
tankerlerin toplam 23 bayrak devletine ayrilmasina ragmen, bu say1 gercekte 28
farkh tanker isletmesi iilkesine karsilik gelmektedir. Diger taraftan, BTC HPBH
yoluyla gelen ham petrolii tasiyan tankerlerin bayrak devleti dagilimi ise 25
olmasina ragmen, bu say1 gercekte 28 farkh tanker isletmesi iilkesine karsilik
gelmektedir. Bu degerlendirmeler, s6z konusu tankerlerin sicil kayitlarindan ilgili
tarihteki isletmecisinin faaliyet gosterdigi lilkeler dikkate alinarak yapilmustir.

Tablo 14: Ceyhan Terminali’ne Irak-Tiirkiye HPBH Yoluyla Gelen Ham Petrolii
Tastyan Tanker Isletmelerinin Ulkesel Dagilimi

; TANKER N Yiiklezllr)l(::6 Yijklezr(r)127 Yiikl:r(r)ngs Yﬁklefr(l)g >
NO ISLETU}\I/IJEIIEE?ININ Miktar1 | Say1| Miktar1 | Say1| Miktarn1 | Sayr| Miktar1 | Say:
(ton) (ton) (ton) (ton)
1 | YUNANISTAN 1.395.000 | 10 | 1.270.000 | 12 3.583.226 | 35 6.563.000 | 64
2 | KANADA 0] O 465.000| 5 1.810.000 | 17 3.069.000 | 29
3 | TURKIYE 254715 | 4 913.500 | 17 418.500 | 11 1.746.000 | 29
4 | IRAN 84.000| 1 576.000| 5 1.076.000 | 9 1.049.000| 9
5 | HIRVATISTAN 0] 0 0] 0 408,000 5 2.064.000 | 25
6 |ITALYA 0] 0 160.000 | 2 743.000| 9 1.231.000 | 13
7 | SINGAPUR 0] O 0] O 1.349.828 | 11 586.000 | 7
8 | DANIMARKA 0] O 0] O 580.000 | 7 1.103.383 | 14
9 | INGILTERE 165.000 | 2 36.902| 1 580.000 | 7 452,000 5
10 | ABD 0] O 0] O 0] O 1.208.000 | 10
11 | HINDISTAN 0] 0 0] 0 675.000| 5 403.000| 5
12 | RUSYA 0] O 0] O 683.846| 8 320.000 | 4
13 | ALMANYA 0] 0 0] 0 420.000| 3 550.000| 4
14 | HONG KONG 0] O 195.000 | 3 554.000| 6 0] O
15 | NORVEC 0] 0 140.000 | 1 275.000| 2 220.000| 2
16 | LIBYA 0] 0 76.000 | 1 372.000 | 4 80.000 1
17 | HOLLANDA 0] O 0] 0 175.000 | 2 319.000 | 4
18 | ISPANYA 0] 0 0] O 140.000 | 1 334.000| 4
19 | FINLANDIYA 0f o 0] 0 95.000 | 1 180.000 [ 2
20 | FRANSA 0] O 0] 0 0] O 250.000 1
21 | KUVEYT 0] 0 0] O 135.000 | 1 0] 0
22 | JAPONYA 0] 0 0] 0 0] 0 85.000 1
23 | ROMANYA 85.000 | 1 0] O 0] O 0] O
24 | GUNEY KIBRIS 0] 0 84.000| 1 0] 0 0] 0
25 | GUNEY KORE 0] O 0] O 0] O 84.000 1
26 | PAKISTAN 0] 0O 84.000| 1 0] 0O 0] O
27 | CIN 140.000 | 1 0] 0 0] 0 0] 0
BIRLESIK ARAP
28 EM iRLSiKLER i 0] 0O 0] O 135.000 | 1 0] O
BILINMEYEN 140.000 | 1 634.000 | 4 1.476.500 | 13 80.000 1
TOPLAM 2.263.715| 20 | 4.634.402 | 53 | 15.684.900 | 158 | 21.976.383 | 235

Kaynak: Deniz Ticaret Odas1 (DTO) Iskenderun Subesi Gemi Istatistikleri.
Not: Tablo www.equasis.org sitesinden yararlanilarak hazirlanmustir.
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Tablo 14’de goriildiigii gibi, 2006-2010 yillarnn arasinda Irak-Tirkiye
HPBH’dan yapilan tasimalarda 6ne ¢ikan ilk bes tanker igletmesi iilkesi sirasiyla;
Yunanistan (12,8 milyon ton), Kanada (5,3 milyon ton), Tiirkiye (3,3 milyon
ton), Iran (2,8 milyon ton) ve Hirvatistan’dir (2,5 milyon ton). Tiirk tanker
isletmelerinin toplam tasimadaki payi; 2006 yilinda 4 ve 2007 yilinda 17, 2008
yilinda 11 ve 2009 yilinda 29 olmak iizere toplam 61 tankerle ve 3,3 milyon
tonluk bir tasima miktariyla yaklasik % 7,5 dur.

Tablo 15: Ceyhan Terminali’ne BTC HPBH Yoluyla Gelen Ham Petrolii Tasiyan
Tanker Isletmelerinin Ulkesel Dagilimi

TANKER _ 2006 _ 2007 _ 2008 _ 2009
NO | ISLETMELERININ Yu}deme Yu}deme Yu}deme Yu'kleme
ULKESI Miktar1 | Sayr Miktar1 | Say1 | Miktar1 Say1 | Miktar1 | Sayi
(ton) (ton) (ton) (ton)
1 | YUNANISTAN 2.944.000 [ 30 11.113.000 [ 99 | 15.171.002 | 155 | 14.996.200 | 152
2 | IRAN 160.000 2 2.697.000 | 20 1.500.000 12 3.069.000 | 18
3 | INGILTERE 1.207.000 | 12 2.910.000 | 30 941.000 | 10 2.354.000 | 21
4 | TURKIYE 0] 0 1.038.000 | 8 2.042.000 | 15 3.838.000 | 37
5 | ABD 280.000 2 1.240.000| 9 1.095.000 8 1.604.000 | 13
6 | HINDISTAN 168.000 | 2 782.000| 6 854.000 7 2.090.000 | 18
7 | SINGAPUR 169.000 2 823.000 | 8 1.855.000 17 823.000 | 10
8 | NORVEC 484.000 | 4 1.144.000 [ 9 1.335.000 | 10 681.000| 6
9 | KANADA 0 0 527.000| 5 1.207.000 11 1.476.000 | 15
10 | RUSYA 794.000 | 9 494.000| 6 717.000 8 905.000 | 11
11 | ALMANYA 0 0 1.143.000 | 7 835.000 6 825.000| 5
12 | HONG KONG 484.500 | 6 594.000 | 7 501.000 6 260.000 | 2
13 | DANIMARKA 0 0 0] O 772.000 9 1.002.000 | 12
14 | ITALYA 168.000 | 2 296.000 | 3 335.000 | 4 908.000 | 11
15 | GUNEY KORE 0] O 672.000| 4 265.000 2 84.000 | 1
16 | HIRVATISTAN 0 0 275.000| 2 254.000 3 390.000 | 4
BIRLESIK ARAP
17 EMIRLSiKLERI 0] 0 of o 436,000 4 300,000 | 3
18 | CIN 270.000 | 2 280.000 | 2 140.000 1 0| 0
19 | FRANSA 0] O 135.000 ] 1 0 0 530.000 | 2
20 | FINLANDIYA o] 0 495.000| 6 0 0 85.000| 1
21 | JAPONYA 0] O 506.000 | 3 0 0 0f O
22 | LIBYA 168.000 2 0] O 0 0 334.000| 4
23 | ISVICRE 0] O 0f 0 0 0 330.000 | 4
24 | ISPANYA 0] O 220.000| 2 85.000 1 0of O
25 | KATAR 280.000 | 2 0f 0 0 0 0f O
26 | GUNEY KIBRIS 80.000 | 1 165.000 | 2 0 0 0of 0
27 | HOLLANDA 0] O 0] O 0 0 167.000 | 2
28 | KUVEYT o] O 136.000 | 1 0 0 of O
29 | PORTEKIZ 85.000 | 1 0f 0 0 0 0f 0
BILINMEYEN 216.500| 2 1.462.000 | 14 2.693.000 | 25 470.000| 5
TOPLAM 7.958.000 | 81 29.147.000 | 254 | 33.033.002 | 314 | 37.521.200 | 357

Kaynak: Deniz Ticaret Odas1 (DTO) Iskenderun Subesi Gemi Istatistikleri.
Not: Tablo www.equasis.org sitesinden yararlanilarak hazirlanmistir.
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Tablo 15’de goriildiigii gibi, 2006-2010 yillar1 arasinda BTC HPBH’dan
yapilan tasimalarda kullanilan tankerlerin ilk bes tanker isletmesi {iilkesi ise
sirasiyla; Yunanistan (44,2 milyon ton), iran (7,43 milyon ton), ingiltere (7,41
milyon ton), Tiirkiye (6,9 milyon ton) ve ABD’dir (4,2 milyon ton). Tiirk tanker
isletmelerinin toplam tasimadaki pay1; 2007 yilinda 8 ve 2008 yilinda 15 ve 2009
yilinda 37 olmak iizere toplam 60 tankerle ve 6,9 milyon tonluk bir tasima
miktariyla yaklasik % 6,4°diir.

4.4. Ceyhan Terminali’nden Ham Petrol Tasiyan Tiirk Tanker Isletmelerinin
Dagilim

Ceyhan Terminali'nden ham petrol tasiyan Tiirk tanker isletmelerinin
ayrintili bir sekilde incelenmesi sonucunda yapilan s6z konusu tasimalarin bes
farkli isletme tarafindan gerceklestirildigi anlasilmaktadir. Bu igletmeler ve tasima
kapasiteleri Tablo 16’da verilmektedir.

Tablo 16: Ceyhan Terminali’nden Ham Petrol Tasiyan Tiirk Tanker Isletmelerinin
Toplam Tasima Kapasiteleri(29.03.2010 itibariyle)

Toplam Tasima

Tanker isletmesi

Tanker Sayisi

Kapasitesi (ton)

YASA Holding 12 1.071.835
PALMALI Grup 8 794.321
BESIKTAS Grup 13 411.611
GUNGEN Denizcilik Tic. A.S. 2 303.167
DITAS Denizcilik 4 226.826
TOPLAM 39 2.807.760

Kaynaklar: http://www.equasis.org/EquasisWeb/restricted/CompanyInfo?fs=CompanyList,
http://www.besiktasgroup.com /, http://www.gungen.com/VesselParticulars.aspx ,
http://www.ditasdeniz.com.tr/filo.asp ,
http://www.yasahold.com.tr/TR/Fleet_list_tanker.html ,
http://www.palmali.com.tr/tr/fleet.asp?x=1&id=754&p=Suezmax (29.03.2010)

Tablo 16’da goriildiigii gibi, Irak-Tirkiye HPBH yoluyla Ceyhan
Terminali’ne gelen ham petrolii tasiyan Tiirk tanker isletmelerinin basinda %
74,2°lik bir payla DITAS sirketi gelmektedir. S6z konusu tasimalarin tamamina
yakimm TUPRAS’in Aliaga ve Izmit Rafinerileri'ne yapilmakta ve bu yolla
rafinerilerin ham petrol ihtiyaci karsilanmaktadir.
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Tablo 16: Ceyhan Terminali'ne Irak-Tiirkiye HPBH Yoluyla Gelen Ham Petrolii
Tasiyan Tiirk Tanker Isletmelerinin Dagilimi

2006 2007 2008 2009
Yiikleme Yiikleme Yiikleme Yiikleme
I;Zi‘l';z; Miktari Tsir;ll‘;r Miktar TSZ‘;II‘:I Miktari TS:‘;ll‘:lr Miktar TSZ‘;II‘:I
(ton) (ton) (ton) (ton)

DiTAS 254.000 4 773.000 16 418.000 11 1.000.000 22
PALMALI - - - - - - 571.000 6
GUNGEN - - 140.000 1 - - 135.000 1
TOPLAM | 254.000 4 913.000 17 418.000 11 1.706.000 29

Kaynak: Deniz Ticaret Odas1 (DTO) iskenderun Subesi Gemi Istatistikleri.
Not 1: Tablo www.equasis.org sitesinden yararlanilarak hazirlanmastir.
Not 2: Sayisal degerlerdeki kiisuratlar ihmal edilmistir.

BTC HPBH yoluyla Ceyhan Terminali’ne gelen ham petrolii tasiyan Tiirk
tanker igletmelerinin basinda ise % 76,8’lik bir payla Palmali Grup sirketi
gelmektedir (Tablo 17). 2009 yilinda yapilan yaklagik 3,8 milyon ton’luk ham
petrol tasimasinin tamami bu igletme tarafindan gerceklestirilmistir.

Tablo 17: Ceyhan Terminali’ne BTC HPBH Yoluyla Gelen Ham Petrolii Tasiyan
Tiirk Tanker Isletmelerinin Dagilin

2006 2007 2008 2009
Yiikleme Yiikleme Yiikleme Yiikleme
152?:12; Miktar1 gzl;l::lr Miktari 'lé:;l::lr Miktar1 gzl;l::lr Miktar1 gzl;l::lr
(ton) (ton) (ton) (ton)

PALMALI - - - - 1.500.000 11 3.800.000 37
GUNGEN - - 420.000 3 425.000 3 - -
BESiKTAS - - 420.000 3 140.000 1 - -
YASA - - 198.000 2 - - - -

TOPLAM ; : 1.038.000 | 8 [2.065.000] 15 | 3.800.000 | 37

Kaynak: Deniz Ticaret Odas1 (DTO) iskenderun Subesi Gemi Istatistikleri.
Not 1: Tablo www.equasis.org sitesinden yararlanilarak hazirlanmastir.
Not 2: Sayisal degerlerdeki kiisuratlar ihmal edilmistir.

5. SONUCLAR

BTC HPBH, Irak-Tiirkiye HPBH ndan sonra ham petrolde ikinci biiyiik sinir
asan hattimizdir. Ceyhan Terminali, Hazar Bolgesi ham petrol ve dogal gaz
yataklarinin igletmeye acilmasi, Irak {izerindeki ekonomik ambargolarin kalkmasi
ve BTC HPBH'nin devreye girmesiyle birlikte soguk savas sonrasi yeniden
sekillenmekte olan diinya dengeleri icerisinde 6nemli bir giic merkezi haline
gelmistir. BTC HPBH ile o6nii agilan Dogu-Bat1 Enerji Koridoru’nun diger enerji
kaynaklar1 (dogal gaz, komiir ve niikleer enerji) ve yeni hatlarla giiclendirilmesi,
bolge cografyast bakimindan en ¢ikar yol olarak goziikmektedir.
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Yapilan istatistiksel caligmanin sonucunda, 2006-2010 yillar1 arasinda
Ceyhan Terminali’ne gelen ham petroliin; Irak-Tiirkiye hatti i¢in yaklasik %
29’unun ve BTC hatt1 icin yaklasik % 41’inin Yunan armatorleri tarafindan
tasindig1 anlasilmaktadir. Bu tagimalardaki Tiirk armatorii pay: ise Irak-Tiirkiye
hatt1 i¢in % 7,4 ve BTC hatti1 icin sadece % 6,4 diir. Bu payin azlig1 biiyiik olciide
Tiirk tanker filosunun yetersizligiyle aciklanabilir. Ayrica petrol sirketleriyle tanker
isletmeleri arasinda yapilan uzun donemli navlun sodzlesmeleri de bu durumu
desteklemektedir. BTC hattindan yapilan tasimalarda 6ne cikan diger bir iilke ise
Ingiltere’dir. Bu durum, BTC HPBH konsorsiyumunda biiyiik pay sahibi olan
Ingiliz sirketi BP’yi akla getirmektedir. Bu baglantiya en giizel 6rnek, BTC HPBH
yoluyla Ceyhan Terminali’ne gelen ham petroliin ilk yiiklemesinin Ingiliz bayrakl
“The British Hawthorn” isimli bir tankere yapilmis olmasidir.

Irak-Tiirkiye ve BTC hatlariyla Ceyhan Terminali’ne gelen ham petroliin
onemli bir miktar1 (Irak petroliiniin % 35°i ve Azeri petroliiniin % 44,9’u) italyan
limanlarina taginmaktadir. Yararlanilan istatistiklerde alic1 bilgisi verilmedigi igin
nihai teslim noktasina ulasgilamamaktadir. Ancak, Italyan limanlarina ulastirilan
ham petroliin daha sonra 6zellikle AB iilkelerine gonderildigi bilinmektedir. Bu
durum, Italya’min Avrupa icin ©nemli bir enerji dagiim merkezi oldugunu
gostermektedir. ikinci olarak ABD limanlarina tasima yapildigi goriilmektedir.
ABD’nin petrol tiiketimi gdz oniine alinirsa bu durum hi¢ de sasirtici degildir.
Italya ve ABD diginda tasima yapilan iilkeler ise; Irak petrolii i¢in Ispanya, Fransa
ve Kanada, Azeri petrolii i¢in Hindistan, Hollanda ve Fransa’dir. 2006-2010 yillar1
itibariyle Irak-Tiirkiye HPBH yoluyla Ceyhan Terminali’ne gelen ham petroliin
sadece % 5,4’liik bir kismu Tiirk limanlarina tasinnmustir. Bu limanlar, TUPRAS
rafinerilerinin de bulundugu Aliaga ve Izmit limanlaridir. 2009 yili sonu itibariyle
BTC HPBH yoluyla Ceyhan Terminali’ne gelen ham petrolden ise herhangi bir
Tiirk limanina tagima yapilmamistir. Bu durum, uzun dénemli petrol alim-satim
anlagsmalarina baglanmaktadir.

Calisma, Ceyhan Terminali’nden dagitilan ham petroliin alict iilkeleri
iizerinden daha aciklayici bir hale getirilebilecektir. Ancak, ham petroliin sahip
oldugu stratejik ©nem nedeniyle, bu bilgi istatistiksel veriler arasinda
bulunmamaktadir. Gelecekteki arastirmalar icin, bu calismadan elde edilen
bilgilerle Tiirk Bogazlari’ndaki tanker trafigi arasinda anlamli bir iliskinin olup
olmadig1 6nemli bir inceleme konusudur.
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ISTANBUL BOGAZI’NDA MEYDANA GELEN
DENiZ KAZALARININ iNCELENMESI VE ANALIZi

Nur Jale Ece'

OZET

Istanbul Bogazi dar bir su yolu olup Karadeniz’i Marmara Denizi'ne
baglamaktadir. Istanbul Bogazi’min dar ve derin olmasi, akintilar ve kétii hava
kosullart gibi cografi ve seyri simirlayict kosullart deniz kazalarimin baslica nedeni
olmaktadir. Calismada, Istanbul Bogazi'min cografi, meterolojik, hidrografik ve
osinografik, stratejik ve cevresel ozellikleri, seyir diizenleri ve deniz trafigi, deniz
kazalar: genel olarak incelenmistir. Istanbul Bogazi’'nda “Sag Seyir Diizeni”nin
uygulandigr 1982 yilindan 2008 yili sonuna kadar meydana gelen kazalara iligkin
Frekans Dagilimu ve Ikili iliski Analizi ( )(2) gibi istatistiksel analizler yapilmigstir.
Genel bir degerlendirme yapilmis olup Istanbul Bogazi’nda meydana gelebilecek
kazalarin onlenmesine iliskin alinmasi gereken onlemler onerilmistir.

Anahtar Sizciikler: Istanbul Bogazi, deniz kazast, kaza analizi.

REVIEW AND THE ANALYSIS OF THE MARITIME ACCIDENTS
OCCURRED IN THE STRAIT OF iSTANBUL

ABSTRACT

The Strait of Istanbul, is a narrow channel and links the Black Sea to the Sea of
Marmara. Geographical conditions and navigational constraints of the Strait, i.e.
narrowness, depth, currents and bad wheather conditions constitute the main
parameters contributing to marine casualties in the Strait of Istanbul. In the study
navigational constraints of Strait of Istanbul as like geographical, meterological,
hydrographical, oceanographical, strategic and environmental features, maritime
traffic and maritime accidents are reviewed. The casualties that occured from the
“right-side up” scheme period 1982-2008 are analysed by using the statistical
methods as like frequency distribution and Chi Square (y’) analysis General
evaluation is conducted and required measurements are proposed to ensure safety
navigation and environment.

' T.C. Basbakanlik, Ozellestirme idaresi Bagkanlig1, e-posta:jaleece2004 @yahoo.com
Gazi Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii Ogretim Gorevlisi
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Key _quds: The Strait of Istanbul, maritime accident, accident analysis.
1. GIRIS

Istanbul Bogazi, Karadeniz’i Akdeniz’e baglayan tek su yolunu teskil
etmesi ve Hazar petrollerinin diinya pazarlarina tasinmasinda enerji koridoru
olmas1 nedeniyle biiyiik bir jeostratejik dneme ve cografi 6zellikleri bakimindan
cok riskli bir yapiya sahiptir. Istanbul Bogaz1 yiizey ve dip olan alth iistlii iki
tabakali akinti sisteminin, anafor ve orkoz akintilarinin olmasi, degisken hava
kosullarinin bulunmasi ve gemilerin gecisi boyunca 12 kez rota degisimi
gerektirmesi itibariyle cografi acidan diinyanin en dar ve riskli su yollarindan
biridir. Istanbul Bogaz1 cografi konumu, bitki-hayvan topluluklarinin cesitliligi
nedeniyle hassas cevresel ve ekolojik oOzellikler ile degerli tarihi ve kiiltiirel
ozelliklere sahiptir.

Istanbul Bogazi, Malaka Bogazi'ndan sonra diinyada en islek ve en
tehlikeli trafigine sahip ikinci suyolu olup, Siiveys Kanali’ndan ii¢ kat (Collins,
2005: 1), Panama Kanali’ndan dort kat ve Kiel Kanali’'ndan iki kat (Akten, 2005:
4-7). yogun deniz trafigine sahiptir. Denizcilik Miistesarligi’nin verilerine gore
2009 yilinda Istanbul Bogazindan 51 422 gemi, 9 299 tanker gecmis ve yaklasik
145 milyon ton tehlikeli yiik tasinmustir. Karadeniz iilkelerinin dis ticaret
hacimlerinde beklenen artislar ve kendi filolarinin artmasi, Tuna-Ren, Tuna-Main
gibi i¢ su yollarinin agilmasi ile Bogaz kullanicilarinin sayilarinin artmasi ve Hazar
petrollerinin  diinyaya Bogazlar iizerinden tasmmasi girisimleri Istanbul
Bogazi’ndaki deniz trafiginin, 6zellikle tanker trafiginin say1 ve tonaj bakimindan
oniimiizdeki donemde daha da artacag: diisiiniilmektedir. Istanbul Bogazi’'nda
bir¢ok deniz kazas1 meydana gelmis olup bunlar bircok can, mal, gemi kayiplari ile
cevre kirliligine neden olmustur. Istanbul Bogazi’ndaki artan gemi trafiginin kaza
riskini dnemli dl¢iide artiracag: diisiiniilmektedir.

2. GENEL DEGERLENDIiRME

Istanbul Bogaz trafigi, bulundugu bélgenin ve Bogaza kiyidas devletlerin
deniz ulagiminin saglandigi su yolunu olusturmasi nedeniyle s6z konusu iilkelerin
ekonomilerini etkilemektedir. Giiniimiizde stratejik ©neminin yani sira Istanbul
Bogazi’'nin ekonomik ©Oneminde de artis goriilmektedir. Ozellikle Sovyetler
Birligi’nin dagilmasi ile (Bogazlar etrafindaki ortaya c¢ikan durum ve yeni olusum)
Bogazlar’in ekonomik onemi daha da arttirmistir (Aksu, 2001: 77). Tuna-Ren,
Tuna-Main gibi i¢ su yollarinin agilmasi ile Bogaz hinterlandinin genislemesi
nedeniyle trafik yogunlugunun ve Bogaz kullanicilarinin sayilarinin artmasi Bogaz
trafiginin artmasma neden olmaktadir (Inan, 2001: 1). Kafkasya, Azerbaycan,
Kazakistan, Tiirkmenistan ve Hazar Denizi’nde bulunan petrol ve dogalgaz
sahalar1 zengin petrol ve dogalgaz yataklarina sahiptir. ABD Enerji Bakanligi’nin
verilerine gore; Hazar Bolgesi ispatlanmis dogal gaz rezervleri, 232 trilyon kiibik
fit (yaklasik 6,6 trilyon metre kiip) olarak verilmektedir (Pala, 1999: 20).
Uluslararas1 Enerji Ajansi’nin verilerine gore; Hazar Bolgesi toplam ham petrol
iretiminin, 2010’da 194 milyon ton ve 2020’de 308 milyon ton diizeyine c¢ikacagi
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belirtilmektedir. Uretim artisina paralel olarak, bolgenin ham petrol ihracatinin da
hizla artarak, 2010 yilinda 117 milyon ton ve 2020 yilinda ise 180 milyon ton
civarina ulagsmasi beklenmektedir (Pala, 2001: 231-252). Hazar Bolgesi’nden ¢ikan
petrol Tiirk Bogazlar1 yoluyla Bati pazarlarina ulastirilmaktadir. S6z konusu petrol
ve dogalgaz rezervleri dikkate alindiginda oniimiizdeki 20 yil i¢inde, Hazar ve Orta
Asya Bolgesinde yeni petrol yataklarinin igletime agilmasiyla iiretim, ham petrol ve
dogal gaz ihracatinin artacagi goriilmektedir. Hazar Bolgesi petrollerinin ve dogal
gazinin Avrupa ve diger pazarlara Tiirk Bogazlan {izerinden taginmasi Bogazlarin
enerji kopriisii haline gelmesine neden olacak ve bu da Istanbul Bogazi’nin
ekonomik ve stratejik onemini daha da artirmakla birlikte Tiirk Bogazlarinin
trafigini de arttiracaktir (Demirag, 2004: 53-54). Denizcilik Miistesarligi’nin
verilerine gore; 2009 yilinda Istanbul Bogazi’ndan yaklasik 145 milyon ton petrol
ve tiirevi maddeler ve kimyasal yiikler gibi tehlikeli yiik tasinmis olup istanbul
Bogazi’nda tanker gibi tehlikeli yiik tasiyan bir geminin kazaya karigmasi can, mal
ve cevre felaketine yol acabilir. Ayrica, zengin kaynaklara sahip Bagimsiz
Devletler Toplulugu iilkelerinin Kafkasya iizerinden Avrupa’ya baglanmasini
saglamak amaciyla Avrupa Birligi (AB)’nin gelistirdigi ve destekledigi Trans-Asya
Orta Koridoru-TRACECEA (ipek Yolu) gibi ulasim koridorlari da Karadeniz
ticaret hacmini arttiracak olup dolayisiyla Istanbul Bogazi'ndan gecen gemi
trafigini de artiracaktir (Zeybek, 1999: 19-20).

2.1. istanbul Bogaz1’nin Bashca Ozellikleri

Istanbul Bogazi’nin sinirlart 01.05.1982 tarihinde yiiriirliige giren Istanbul
Liman Tuzugi ve 1998 yilinda yirtirlige giren Tiirk Bogazlar1t Deniz Trafik
Diizeni Tiiziigii’ne gore kuzeyde Anadolu Feneri ve Tiirkeli Fenerlerini birlestiren
hat ile giineyde Ahirkapi Fenerini Kadikoy Inciburnu/Mendirek Fenerine
birlestiren hat arasinda kalan deniz sahasi olarak kabul edilmistir (Denizcilik
Miistesarligi, 2000: 13-14). Cografi ozellikleri bakimindan ¢ok riskli bir yapiya
sahip olan Istanbul Bogazi 31 kilometre (km,) uzunlugundadir. En genis yeri
kuzeyde, Anadolu Feneri ile Tiirkeli Feneri arasinda 3600 metre (m,), giineyde,
Ahirkapr Feneri ile Inciburnu Feneri arasinda 3220 m. olup ortalama genislik 1800
m.’dir. Istanbul Bogazi’'nin en dar yeri Anadoluhisar1 ile Rumelihisar1 arasinda
olup 698 m.'dir (Ustaoglu, 1995: 5-6; Giiltepe, 1998: 8). Istanbul Bogazi’nin
derinligi ana kanal boyunca 30 - 110 m. olup ortalama derinlik 36,3 m.’dir
(Pasaoglu, 2000: 11-37). Istanbul Bogazi’nin kivrilarak uzanan dar bir su yolu
olmasi nedeniyle keskin doniisler soz konusu olup Kandilli’de 45° (Kandilli Burnu
vb.), Yenikoy (Koybasi) burunlart agiklarinda da yaklasik 80° lik ve Umur
Banki’nda 70°lik biiyiik agil rota degisikligi yapilmaktadir (Giiltepe, 1998: 8-46);
(Akten, 2004: 209-232);( Giingor, 1999:20-21). Ayrica, Istanbul Bogazi’nda deniz
trafigini etkileyen ve giivenli seyir riskini artiran Kiz Kulesi, Galatasaray Adasi
gibi adalar ve Dikilikaya, Umur, Kurucesme vb. Banklar1 (siglar) mevcuttur.
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Sekil 1: Istanbul Bogazi’nin Uydu’dan Gériiniimii

Karadeniz ve Akdeniz seviye ve tuz bakimindan farkli oldugu igin s6z
konusu iki deniz arasinda Istanbul Bogazi’nda birbirlerine ters yonde ilerleyen
yiizey ve dip akintilar1 olmak iizere alth iistlii iki tabakali akinti sisteminin oldugu
goriilmekte olup zaman zaman hizi saatte 7-8 knota (1 knot saatte 1 mil yol)
ulagsmaktadir. Yiizey akintilar1 Bogazin orta cizgisini izler, ana akinti burunlara
carparak ve koylara girerek anafor olustururlar. Istanbul Bogazi’nda az tuzlu ve
yogun olmayan yiizey sulari, Karadeniz’den Istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve
Canakkale Bogaz1 yolunu takip ederek, Ege Denizi’ne dogru akarken; cok tuzlu,
yogun ve deniz yiizeyinin 10 m. altinda bulunan dip sulari, tam ters yonde
Karadeniz’e dogru ilerler. Akinti iistten Canakkale’ye, alttan Karadeniz’e dogru
akar (Giiltepe, 1998: 8-46). Dip akintisinin siirati Marmara Denizi’nden Bogaza
giriste yaklasik 1 knot iken, Karadeniz ¢ikisinda yaklasik 2 knot’dir (Giiler ve
Poyraz, 1997: 535-541). Istanbul Bogazi’nda Karadeniz’den Marmara’ya dogru
olan ylizey akintis1 siddeti lodos riizgarlarinda Marmara’dan Karadeniz’e dogru
donebilmekte olup bu akintiya orkoz adi verilmektedir. Istanbul Bogazi’nda yil
boyunca hakim riizgar Kuzey Kuzey Dogu (Nort-North-East (NNE)) ve Kuzey
olup en siddetli estikleri zaman Sonbahar ve kis aylaridir (Cetin, 1999: 6).

Istanbul Bogaz1 cografi konumu nedeniyle hassas cevresel ozelliklere
sahip olup deniz canlilarinin bir gecis yolu olmasi ve bitki-hayvan topluluklarinin
cesitliligi nedeniyle ekolojik ozelliklere sahiptir. Ayrica Istanbul Bogaz1, degerli
tarihi ve kiiltiirel ozelliklere sahiptir. Istanbul Bogazi’nin iizerinden gecen enerji
nakil hatlarinin bir tanesi Bebek-Kandilli arasinda, digeri Rumeli kavagi-Anadolu
kavagi arasinda uzanan 380 Watt’lik gerilim hatlar1 olup bu hatlar vasitasiyla
Bogaz’n iki yakasi arasinda yiiksek gerilim iletimi yapilmaktadir.

2.2. Istanbul Bogazi’nin Deniz Trafigi

Tiirk Bogazlarindan hem ticari hem harp gemilerinin duraksiz gecisi 1936
yilindan beri Montrd Sozlesmesi’nin  6n  gordiigii sartlar cercevesinde
diizenlenmistir (Akten, 2005: 4-7). Tirk Bogazlari’ndan gecis “zararsiz”
olmaktadir. Tiirk Bogazlari, Montrd Sozlesmesi uyarinca uluslararasi seyriisefere
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acik olup sdz konusu sozlesmenin 2. Maddesine gore, duraksiz gecen gemilerin,
gece ve gilindiiz, bayraklar1 ve hamuleleri ne olursa olsa “tam serbest” gecis
hakkina sahip oldugu belirtilmektedir. Kilavuzluk ve romorkaj ihtiyari olup,
Montrd Sozlesmesi, Tirkiye’nin Bogazlar Bolgesindeki egemenlik haklarini
yalnizca gecis ve ulastirma konusunda sinirlamaktadir. Montrd Sozlesmesi, yargi
yetkisi, deniz kirlenmesinin Onlenmesi, deniz trafiginin serbestlik ilkesine zarar
vermeden diizenlenmesi gibi S6zlesmede diizenlenmeyen konularda, Tiirkiye’nin
yetkileri saklidir (Toluner, 1996: 165). Istanbul Bogazi’ndaki seyir, can, mal ve
cevre giivenligini saglamak ve deniz trafik diizenlemesini saglamak amaciyla
1934-1982 yillarinda “Sol Seyir Diizeni”, 1982’den giiniimiize kadar “Sag Seyir
Diizeni” ve Tiiziiglin uygulanmaya basladigr 1994 yilindan giiniimiize kadar Sag
Seyir Rejimi iginde “Trafik Ayrim Diizenleri” tesis edilmistir. Bogazlarimizdaki
kaza nedenlerini ortadan kaldirmaya yonelik kurallardan olusan bu bolgede deniz
trafiginin diizenlenmesini gerceklestirmek icin 1994 yilinda bir Bogazlar Tiiziigii
hazirlanmis olup 1998 yilinda birtakim degisiklikler yapilarak Tiirk Bogazlar
Deniz Trafik Diizeni Tiiziigli olarak uygulamaya yeniden uygulamaya
konulmustur. Tiirk Bogazlar ile yaklasmalarinda, Denizde Catismayr Onleme
Sozlesmesinin (COLREG 72) 10 ncu Kuralina gore diizenlenen ve Uluslararasi
Denizcilik Orgiiti (IMO) tarafindan kabul edilen Istanbul Bogazi, Canakkale
Bogaz1 ve Marmara Denizi’nden olusan Tiirk Bogazlari’nda da 1994 yilinda Trafik
Ayirim Semalar1 (TAD (TSS)) tesis edilmis ve gemiler belirli seritleri, yani trafik
ayrim semalarini izlemekle yiikiimlii kilinmis, her iki bogazda deniz trafik kontrol
istasyonlar1 kurulmustur. Istanbul Bogazi’nda trafigin diizenlenmesi ve Bogazlar
icerisinde gemilerin tespit edilen gidis-gelis hatlar1 (Gemi Trafik Ayirim Semalarr)
icerisinde seyirlerinin saglanmasi ve Bogazlardaki meteorolojik ve osinorafik
verilerin aninda gemilere verilmesini saglayacak bir sistemin kurulmasi amaciyla
Istanbul Bogazi’nda Gemi Trafik Yonetim ve Bilgi Sistemi (GTYBS-VTMIS)
kurulmustur (Ece, 2007: 189-190), (Engin, 1995: 79). Yilda yaklasik 51 bin
geminin gectigi Istanbul Bogazi, Malaka Bogazi’ndan sonra diinyada en islek ve
en tehlikeli trafigine sahip ikinci su yoludur. istanbul Bogazi’ndaki deniz trafiginin
ozellikle tanker trafiginin ve gemi boyutlarinin gittikce de artmasi beklenmektedir.
Istanbul Bogazi'ndan Montrd Sozlesmesi'nin imzalandigi 1936 yilinda ortalama
olarak yilda 4 500 civarinda gemi gecerken (Akten, 2003: 250-263). Denizcilik
Miistesarligr’nin verilerine gore 2009 yilinda 51 422 gemi, 9 299 tanker ge¢mis ve
yaklasik 145 milyon ton tehlikeli yiik tagmmugtir. Istanbul Bogazi’ndan 2009
yilinda gecen ugraksiz gemilerin oran1 %63’ diir.
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Tablo 1. istanbul Bogaz1 Deniz Trafigi

- Toplam 80
Yillar | ToPlam Gemi Tanker = 8 g “
Sayist =5 3 6 —
Sayisi O B
2000 48 079 6093 =4 ] !
2001 42 637 6516 =
2002 47 283 7427 520
2003 46 939 8 107 S
2004 54 564 9399 g”
2005 54 794 10 027 e L R
2006 54 880 10 153 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
2007 56 606 10 054 Vi
;883 2411 igg g ;(9)3 Sekil 2. Kilavuz Kaptan Alma Orant

Denizcilik Miistesarligi’nin verilerine gore Istanbul Bogazi'ndan 2009
yilinda gecen 51 422 geminin 24 977’si kilavuz kaptan almistir. Sekil 2’de
goriildiigii tizere 2009 yilinda kilavuz kaptan alma orani %49 olup kilavuz kaptan
alma oram 6nceki yillara gore artis gostermistir. Istanbul Bogazi’nda 2007 yilindan
itibaren trafigin azalmasinin baslica nedeni 2008 yilinin sonlarinda etkileri
goriilmeye baslanan diinya ekonomik krizinin deniz ticaretine etkisi olup, ozellikle
Hazar petrollerinin diinya pazarlarina Bogaz yoluyla tasinmasi nedeniyle trafigin
artmaya baslayacagi diistiniilmektedir.

3. ISTANBUL BOGAZI’'NDA MEYDANA GELEN KAZALAR

Istanbul Bogaz1’nda bircok deniz kazas1 meydana gelmis olup bunlar bir¢ok
can, mal, gemi kayiplari ile ¢evre kirliligine neden olmustur. Biyolojik bir koridor
olan Istanbul Bogazi’nda meydana gelebilecek biiyiik bir kaza, seyir, can, mal ve
cevre giivenligi igin bir tehdit olusturmaktadir. Yapilan bir ¢alismada Istanbul
Bogazi’ndanl milyon millik geciste 6 kaza oldugu saptanmig; bu oranin Siiveys
kanalinda meydana gelen kazalarin iki kati oldugu belirlenmistir. Istanbul
Bogazi’nda mevcut trafik giivenli bir gegisin sinirlarini asmis olup, bu bolgede
trafigin gittikce de artmas1 beklenmektedir (Hoyos, 2004: 1).

Istanbul Bogazi’'nda seyir halindeki gecis yapan gemilerin sebep oldugu
baglica kaza tiirleri catisma, karaya oturma, yangin ve patlama, kiyiya ¢arpma
(karaya yaslanma), batma ve alabora, ¢atma (dokunma, siirtiinme, yaslanma) ve
makine arizasidir. Denizcilik Miistesarliginin verilerine gore; 2009 yil Istanbul
Bolgesi’nde 67 kaza meydana gelmistir.

Istanbul Bogazi’nda genis capli petrol kirliligine neden olan baslica kazalar
14 Aralik 1960’da Peter Zoranic-World Harmony tankerinin Kanlica Oniinde
carpismasinda 18 000 ton petrol denize dokiilmiis (ITOPF, 2004: 1-2).
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15.09.1964’de Norborn-Peter Zoranic’in batigina Kanlica onlerinde catmasinda
petrol kirliligi olmus, 01.03.1966 yilinda Lutsk ile Kransky Oktiabr Kizkulesi’nde
catismis ve 1850 ton petrol denize dokiilmiis, 29.03.1990 tarihinde Istanbul
Bogazinda meydana gelen catisma sonucu yara alan Jambur adli tankerden
yaklasik 2600 ton gaz denize dokiilmiis, 03.1994 giinii 100.000 ton petrol tastyan
Kibris Rum Kesimi bandirali Nassia tankerinin bir kuru yiik gemisi ile Istanbul
Bogazi’nda catismast sonucu biiyiik bir yangin ¢ikmis olup denize 9000 ton petrol
dokiilmiis ve 20 000 ton denize dokiilen petrol bir hafta yanarak deniz ve cevre
kirliligine neden olmustur. Madonna Lily-Rabunion’in Kanlica’da ¢atismasi
sonucu 20 000 canli hayvan denize dokiilerek bogulmus ve ¢evre kirliligine neden
olmustur Istanbul Bogazi’'ndaki séz konusu kazalarin en biiyiiklerinden biri
15.11.1979 tarihinde Haydarpasa onlerinde Independenta tankerinin Evriali tankeri
ile carpigsmasi olup kaza sonuncunda 95 000 ton petrol denize dokiilmiis yangin ve
patlama ile Istanbul Bogazi alaninin cevre giivenligini tehdit etmis, ayrica hava
kirliligine neden olmustur (Ece, 2007: 56-57).

Istanbul Bogaz1 diinyanin en dar su yollarindan biri olup asagida belirtilen
olumsuz faktorlerden birkacinin bir arada olmasi Istanbul Bogazi’nda kazalarin
meydana gelmesine neden olmaktadir: Istanbul Bogazi'nda meydana gelen
kazalarin baslica nedenleri; i) insan hatalart (bilgi ve beceri noksanligi,
dikkatsizlik, yanilgiya diisme, yorgunluk, diyalog ve koordinasyon eksikligi,
bikkinlik, psikolojik bozukluklar, kural disi hareket etme, uykusuzluk, mesleki
yorgunluk, egitimsizlik vb.) ii) yogun trafik (yolcu motorlari, sehir hatlar
tasimaciligi,deniz otobiisleri, amator tekneler, yat ve kotralar gibi yerel trafik ve
Bogazdan gecis yapan gemiler) iii) kotii hava kosullar (firtina, sis, siddetli riizgar,
sis, kar tipisi, yagmur vb.) iv) akint1 (ylizey ve dip akintilari, anaforlar (aynalar),
girdaplar orkoz; v) yangin (tedbirsizlik, insan hatas1) vi) cografi yap1 ve topografik
kosullar (keskin ve biiyiik acili doniisler) vi) ariza (makine, seyir cihazlar1 veya
diimen arizasi, seyir yardimcilarindaki arizalar) vii) diger (asma kopriiler ve enerji
nakil hatlari, gemi kosullari, gemilerin seyre yonelik teknik yetersizlikleri, diisiik
standarthh gemiler, gemilerin kilavuz kaptan almamalari, bdlgenin yeterince
tanminmamasi, Catismay1 Onleme Tiiziigii (COLREG 72)’niin eksik uygulanmasi,
151k kirliligi vb.’dir (Ece, 2007: 51-55; Chapman ve Akten, 1993: 6-9).

Istanbul Bogazi’'nda iist akintilarin kuzeyden giineye olmasi nedeniyle
genellikle gemilerin baslar1 ve kiclarinin farkli yonde ve hizda akinti etkilerine
maruz kalmasindan Karadeniz’den Marmara’ya gelen gemilerin kazaya ugradigi
goriilmektedir (Giiltepe, 1998: 46). Ayrica sz konusu akinti ile geminin ayni
yonde gitmesinden dolay1 geminin hiz1 artacagi i¢in karaya oturma ve karsi seride
gecerek gelen bir gemi ile catigma tehlikesi daha fazladir. Riizgarin lodostan
kuvvetli esmesi halinde Orkozlar olugsmakta olup Bogaz'in giiney agzinda iist akinti
ile alt akinti arasindaki seviyenin yukar1 dogru yiikselmesi derin su c¢ekimli
gemileri etkilemektedir. Ayrica, Kible ve lodos riizgarlarinda olusan anafor akintisi
da kazalarin olugsmasina neden olmaktadir (Chapman ve Akten, 1993: 6-9).
Istanbul Bogazi’ndaki enerji nakil hatlar1, gemilerin radarlarinda, tam pruvada bir
baska gemi varmis gibi “yalanci eko” olugmasina neden olabilirler.
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4. iISTANBUL BOGAZI’NDA MEYDANA GELEN DENiZ KAZALARININ
ANALIZi

4.1. Yontem
4.1.1. Verilerin toplanmasi

T.C. Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi, Tiirk Deniz Arastirmalar Vakfi
(TUDAYV, 2003: 1-15), Kilavuz Kaptanlar Dernegi’'nin kaza istatistikleri (TMPA,
2004: 1-10), 1990-Mart 1995 Llyod’s Maritime Information Services’in Istanbul
Bogazi1 Deniz Kazalar istatistikleri ve yayinlanmis makale (Kornhauster, 1999: 15-
45) ve bu konuda yazilan tezlerdeki (Bas, 1999: 146-179) kaza istatistikleri
verilerinden yararlanilarak Istanbul Bogazi’'nda Sag Seyir Diizeni’nin uygulandig
1982-2008 yillar1 arasinda meydana gelen deniz kazalari istatistiklerine iliskin
kazaya karigsan geminin adi, tonaji, bayragi, kaza yeri, kaza yili, kaza ayi, kaza
giinii, kaza saati, kaza tiirii, kaza nedeni ve geminin kilavuz kaptan alip almadigina
iliskin bilgileri iceren kaza veri tabani olusturulmustur.

4.1. 2. istatistiksel analiz

Calismada SPSS 16.00 kullamilarak Istanbul Bogazi'nda Sag Seyir
Diizeni’nin uygulandigr 1982-2008 yillar1 arasinda meydana gelen deniz
kazalarinin istatistiksel veri analizi yapilmistir. Kaza yillar1, kaza saatleri, kazaya
karisan gemi tiirleri, kaza tiirleri, kaza yerleri ve kaza nedenlerine gore
degiskenlere iligkin Frekans Dagilim Tablolar1 olusturulmus ve degiskenler
arasindaki iliski olup olmadigimi bulmak icin Ki-Kare (y°) iliski Analizi
yapilmustir.

Veri iglemeyi kolaylagtirmak amaciyla kaza yillari, kaza saatleri, kazaya
karisan gemi tiirleri, kaza tiirleri, kaza yerleri ve kaza nedenleri gibi parametrik
olmayan degiskenleri tanimlamak icin degiskenlerin diizeylerine (alt gruplarina)
gore ayrilmasit amaciyla kodlama yapilmistir. Kodlastirilan verilerin sayilarinin
fazla olmasi nedeniyle tablolara gore siniflandirma (toplulagtirma) islemi yapilmis
olup, smiflandirma 6lcegi kullanilmugtir.

Catisma tiirli kaza istatistiklerde tek kaza olarak sayilmakta olup, yapilan
analizlerde iki geminin kazaya karigmasi nedeniyle her bir geminin karistig1 kaza
ayrn bir kaza olarak alinmstir.

4.1.2.1. Frekans Dagilin

SPSS 16.00 kullanilarak kaza yillari, kaza saatleri, kaza tiirleri, kazaya karisan
gemi tiirli, kaza bolgeleri ve kaza nedeni gibi parametrik olmayan degiskenlere
iliskin degerlerin dagilimina ait 6zelliklerini betimlemek amaciyla Frekans Dagilim
Tablolar1 olusturulmustur. Analizde, Istanbul Bogazi’'nda “Sag Serit Diizeni” nin
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uygulanmaya basladigr 1982- 2008 yillar1 arasinda meydana gelen 725 deniz
kazasindan detayl istatistiki bilgiler iceren 341 kaza dikkate alinmustir.

Yillara gore kaza frekans tablosunu olusturmak igin Istanbul
Bogazi’'nda Sag Seyir Diizeni’nin uygulanmaya basladigi 1982 yilindan
Tiirk Bogazlar Tiiziigi’niin uygulanmaya baslanmadan once 2003 yilina
kadar, Tiirk Bogazlar Tiiziigii’niin uygulanmaya baslandig1r 2003 yilindan
Gemi Trafik Sistemi (VTS)’in uygulanmaya baslandig1 2004 yilina kadar ve
VTS’nin devreye girdigi 2004 yilinda 2008 yilina kadar kaza yillar

kodlamis  olup Frekans Dagilim gibi betimsel istatistik analizleri
yapilmistir.
Tablo 2. Yillara Gore Kaza Frekans Tablosu
Yillar Frekans Toplam Kiimiilatif
Oran (%) Orani (%)
1982 - 1993 124 36.4 36.4
1994 - 2003 150 44.0 80.4
2004 - 2008 67 19.6 100.0
Toplam 341 100.0

Istanbul Bogazi’nda 1982-2008 yillari arasinda meydana gelen 341 deniz kazas1 en
cok Istanbul Bogazi’ndaki Deniz Trafik Diizeni’nin uygulamaya girdigi ve VTS in
devreye girmeden onceki 1994-2003 yillar1 arasinda meydana gelmistir (%44).

Tablo 3. Saatlere Gore Kaza Frekans Tablosu

Kaza saati Frekans Yiizde Toplam Kiimiilatif
(%) Orani (%)

24:00 - 04:00 57 16.7 16.7

04:00 - 08:00 50 14.7 314

08:00 - 12:00 61 17.9 49.3

12:00 - 16:00 51 15.0 64.2

16:00 - 20:00 53 15.5 79.8

20:00 - 24:00 69 20.2 100.0
Toplam 341 100.0

Kaza saatlerine gore kodlama 6 vardiya esasina gére yapilmus olup Tablo-3’de
verilmektedir. Istanbul Bogazi’nda kazalarin en fazla oldugu saatler 20:00-24:00
arasinda (%69) ve sirastyla 08:00 - 12:00 (%61) ve 24:00 - 04:00 (%57)’dir .

Kaza tiirlerine iligkin kodlama en fazla meydana gelen kaza tiirlerine (catigsma,

karaya oturma/kiyiya carpma, yangin/patlama, batma/alabora, catma/temas) gore
yapilmus olup asagidaki Tablo 4’de verilmektedir.
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Tablo 4. Kaza Tiirlerine Gore Frekans Tablosu

Kaza tiirleri Frekans Yiizde Toplam Kiimiilatif
(%) Oran1 (%)
Catigsma 147 43.1 43.1
Karaya Oturma/
Kiyiya Carpma 126 37.0 80.1
Yangin/Patlama 38 11.1 91.2
Batma/Alabora 7 2.1 93.3
Catma/Temas 23 6.7 100.0
Toplam 341 100.0 43.1

Istanbul Bogazi’nda 1982-2008 yillar1 arasinda meydana gelen kazalara iliskin
olusturulan kaza veri tabami kullanilarak yapilan analize gére meydana gelen
kazalarin %43,1°1 ¢atisma, %37’si karaya oturma/kiyiya carpma, %11,1’1 yangin
ve patlama, %6,7’si catma/temas ve %?2,1’i batma/alabora’dir.

Tablo 5. Gemi Tiirlerine Gore Kaza Frekans Tablosu

azaya karigsan gemi tiirii Frekan Yiizde "l'".op.l.am.
S (%) Kiimiilatif
¢ Orani (%)
Tek Yat + Romorkor + Bot + Egiti
ekne + Yat + 0{1101‘ or + Bot + Egitim )5 73 73
ve Arastrrma + Diger
Karisik Esya + Dokme ve Kuru Yiik +
Sogutucu + Konteyner + Ro-Ro 202 392 66.6
Tanker ve S1vi Dokme 49 14.4 80.9
Yolcu.Gem1s1 ve Motoru + Deniz Otobiisii 65 191 100.0
+ Feribot
Toplam 341 100.0

Istanbul Bogazi’nda 1982-2008 yillar1 arasinda kazaya en ¢ok yiik gemileri (karisik
esya + dokme ve kuru yiik + sogutucu + konteyner + ro-ro) (%59,2) ve daha sonra
yolcu gemileri (yolcu gemisi ve motoru + deniz otobiisii + feribot) (%19,1)
karigmistir.

Kaza yerlerinde gozlem sayisinin fazla olmasi nedeniyle gruplandirma yapilmis
olup Istanbul Bogazi asagida belirtilen 4 bolgeye ayrilmistir.

0: Istanbul Bogaz1’nda meydana gelen ve yeri belli olmayan kaza yerleri;
Birinci Bolge: Haydarpasa-Eminonii ve Ortakdy-Cengelkdy (dahil) arasi;
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Ikinci Bolge: Ortakoy-Cengelkoy ve Yenikdy-Pasabahge (dahil) arast;

Uciincii Bolge: Yenikoy-Pasabahge ve Rumeli Kavagi-Kavak Burnu (dahil) arasi;
Dordiincii Bolge: Rumeli Kavagi-Kavak Burnu ve Anadolu Feneri-Rumeli Feneri
arast olarak alinmstir.

Tablo 6. Kaza Bolgelerine Gore Deniz Kazasi Frekans Tablosu

Kaza Bolgeleri Frekans Yiizde Toplam Kiimiilatif
(%) Orani (%)

Istanbul Bogaz1 15 4.4 4.4

Birinci Bolge 111 32.6 37.0

Ikinci Bolge 112 32.8 69.8

Uciincii Bolge 61 17.9 87.7

Dordiincii Bolge 42 12.3 100.0

Toplam 341 100.0

Istanbul Bogazi’nda en fazla deniz kazasi1 ikinci Bolgede (%32,8) ve daha sonra
Birinci Bolgede (%32,6) meydana gelmistir.

Tablo 7. Kaza Nedenlerine Gore Deniz Kazasi Frekans Tablosu

Kaza Nedenleri Frekans Yiizde Toplam Kiimiilatif
(%) Orani (%)

Insan hatasi 163 47.8 47.8

Akint1 ve kotii hava 36 251 73.0

kosullar

Ariza 14 4.1 77.1

Diger 78 22.9 100.0

Toplam 341 100.0 47.8

Istanbul Bogazi’nda 1982-2008 yillar1 arasinda meydana gelen deniz kazalarmin en
biiyiik nedeni insan hatasi (%47,8), daha sonra sirasiyla akinti ve kotii hava
kosullar1 (%25,2) ve arizadir (%4,1).

4.1.2.2. Ki-Kare (Chi Square (x?)) ikili iliski Analizi

Kaza tiirleri ile kaza yillari, kaza saatleri ile kaza bolgeleri, kaza bolgeleri ile kaza
tiirleri, kaza nedeni ile kaza tiirii, geminin tiirii ile kaza tiiriine, kaza bolgesi ile kaza
olup, s6z konusu iki siniflamali (kategorik) degiskenler arasinda anlamli bir iligki
olup olmadigim 6lgmek icin parametrik olmayan hipotez testi Ki-Kare (?) liski
Testi yapilmistir. Ki-kare testinin amaci, s6z konusu verilere iliskin gozlenen
frekanslar ile teorik frekanslar arasinda karsilastirma yaparak bog bir hipotezin red
edilip edilemeyecegine karar vermektir. Test modeli asagidaki gibidir.

X = kz ((Gi-B))") / B; [4.1]

i=1
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G= Gozlenen deger, B=Beklenen Deger

Tablo 8. Kaza Tiirleri ile Kaza Yillarina Gore Ikili {liski Tablosu

Kaza Tiirti/ Frekans/ | 1982 - 1994 - 2004 - Toplam
Kaza Yillan Yiizdesi 1993 2003 2008 1982-2008
Catisma Frekans 56 70 21 147
Yiizdesi 16.4% 20.5% 6.2% 43.1%
Karaya Frekans
Oturma/ 54 50 22 126
Kiyiya Carpma
Yiizdesi 15.8% 14.7% 6.5% 37.0%
Yangin/Patlama | Frekans 12 19 7 38
Yiizdesi 3.5% 5.6% 2.1% 11.1%
Batma/Alabora | Frekans 1 4 2 7
Yiizdesi 3% 1.2% .6% 2.1%
Catma/Temas Frekans 1 7 15 23
Yiizdesi 3% 2.1% 4.4% 6.7%
Toplam Frekans 124 150 67 341
Yiizdesi | 36.4% 44.0% 19.6% 100.0%

x> = 38.842 P = 0,000

Tablo 8’de kaza tiirii ile kaza yillar1 degiskenleri arasinda Ikili iliski Tablosu
verilmistir. Buna gore; calismada incelenen Istanbul Bogazi’ndaki detayl istatistiki
bilgiler iceren toplam 341 kazadan ¢atisma %?20,5 oraninda en fazla 1994-2003
yillar1 arasinda (70), karaya oturma/kiyiya carpma en fazla %15,8 oraninda 1982-
1993 yillar1 arasinda (54) ve catma/temas %4,4 oraninda en fazla en fazla 2004-
2008 yillart arasinda (15) meydana gelmistir.

Ki-kare (xz) testinde test edilen hipotezler:

Hy: Kaza tiirleri ile kaza yillar1 arasinda istatistiksel olarak iligki yoktur.
H,: Kaza tiirleri ile kaza yillar1 arasinda istatistiksel olarak iligki vardir.

Karar : P = 0,000 < a (anlamlilik diizeyi) = 0,05 oldugu icin Hy Hipotezi Red, H,

Kabul edilir. Kaza tiirleri ile kaza yillar1 arasinda istatistiksel olarak iligki vardir
sonucuna ulasilmistir.
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Tablo 9. Kaza Saatleri ile Kaza Bolgelerine Gore kili iliski Tablosu

Kaza

Saatleri/ ) ) ]

Kaza Istanbul Birinci Ikinci Uciincii | Dérdiincii

Bolgeleri Bogazi Bolge Bolge Bolge Bolgee Toplam

24:00 - Frekans

04:00 2 8 22 17 8 57
Yiizdesi .6% 2.3% 6.5% 5.0% 2.3% 16.7%

04:00 - Frekans

08-00 1 10 18 15 6 50
Yiizdesi 3% 2.9% 5.3% 4.4% 1.8% 14.7%

08:00 - Frekans

12:00 6 29 11 8 7 61
Yiizdesi 1.8% 8.5% 3.2% 2.3% 2.1% 17.9%

12:00 - Frekans

16-00 0 12 25 5 9 51
Yiizdesi .0% 3.5% 7.3% 1.5% 2.6% 15.0%

16:00 - Frekans

20:00 2 25 14 4 8 53
Yiizdesi .6% 7.3% 4.1% 1.2% 2.3% 15.5%

20:00 - Frekans

2400 4 27 22 12 4 69
Yiizdesi 1.2% 7.9% 6.5% 3.5% 1.2% 20.2%

Toplam Frekans 15 111 112 61 42 341
Yiizdesi 4.4% 32.6% 32.8% 17.9% 12.3% 100.0%

¥ = 53.833 P = 0,000

Tablo 9’da kaza saatleri ile bolgelerine gore yapilan ikili iliski Analiz sonuclarina
gore Birinci Bolgede en fazla kaza 08:00 - 12:00 saatleri arasinda, (%8.5), Ikinci
Bolgede en fazla kaza 12:00 - 16:00 saatleri arasinda (%7,3), Ugﬁncij Bolgede en
fazla kaza 24:00 - 04:00 saatleri arasinda (%5) meydana gelmistir.

Karar: P = 0,000 < a = 0,05 oldugu i¢in Hy Hipotezi Red, H, Kabul edilir. Kaza

saatleri ile kaza bolgeleri arasinda istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna
ulasilmstir.

49



Istanbul Bogazi’nda Mevydana... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Tablo 10. Kaza Bolgesi ile Kaza Tiiriine Gore Ikili ligki Tablosu

Kaza Bolgesi/ Karaya
Kaza Tiirdi Oturma/
Kiyiya Yangin/ | Batma/ Catma/
Catisma Carpma Patlama | Alabora Temas Toplam
Istanbul Bogazi | Frekans 4 4 5 1 1 15
Yiizdesi 1.2% 1.2% 1.5% 3% 3% 4.4%
Birinci Bolge Frekans 73 22 12 2 2 111
Yiizdesi | 21.4% 6.5% 3.5% .6% .6% 32.6%
Ikinci Bolge Frekans 34 54 12 1 11 112
Yiizdesi 10.0% 15.8% 3.5% 3% 3.2% 32.8%
Ugiincii Bolge Frekans 16 38 4 0 3 61
Yiizdesi 4.7% 11.1% 1.2% .0% 9% 17.9%
Dordiincti Bolge | Frekans 20 8 5 3 6 42
Yiizdesi 5.9% 2.3% 1.5% 9% 1.8% 12.3%
Toplam Frekans 147 126 38 7 23 341
Yiizdesi | 43.1% 37.0% 11.1% 2.1% 6.7% 100.0%

x> =76.094 P = 0,000

Tablo 10°da kaza bolgeleri ile kaza tiirlerine gore yapilan Ikili iliski Analiz
sonuglarina gore catisma en fazla Birinci Bolgede 73 (%21,4), karaya oturma en
fazla Ikinci Bolgede 54 (%15.,8), yangin ve patlama en fazla Birinci ve Ikinci
Bolgedel2 (%3,5), batma/alabora en fazla Dordiincii Bolgede 3 (%0,9),
catma/temas en cok Ikinci Bolgede 11 (%3,2) meydana gelmistir.

Karar: P = 0,000 < a = 0,05 oldugu icin Hy Hipotezi Red, H, Kabul edilir. Yani
kaza bolgeleri ile kaza tiirleri arasinda istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna
ulasilmstir.

Tablo 11. Kaza Nedeni ile Kaza Tiiriine Gore ikili liski Tablosu

Gemi tiirii/ Karaya
Kaza tiirii Oturma/
Kiyiya Yangin/ | Batma/ | Catma/
Catisma Carpma Patlama | Alabora | Temas | Totplam

Insan Hatas1 Frekans 91 44 10 5 13 163

Yiizdesi 26.7% 12.9% 2.9% 1.5% 3.8% 47.8%
Akini  ve Kotii | Frekans
Hava Kosullar1 37 3 > 2 3 86

Yiizdesi 10.9% 11.4% 1.5% .6% 0.9% 25.2%
Makina Arizasi Frekans 14 42 17 0 5 78
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Yiizdesi | 4.1% 123% | 50% | 00% | 15% | 22.9%
Diger Frekans 5 1 6 0 2 14

Yizdesi | 5q, 3% 1.8% 0% 6% 4.1%
Toplam Frekans 147 126 38 7 23 341

Yiizdesi |  43.1% 37.0% | 111% | 21% | 67% | 100.0%

x> =65.243 P = 0,000

Tablo 11°de kaza nedeni ile kaza tiirli degiskenleri arasinda ikili iligski tablosu
verilmistir. Buna gore; calismada incelenen Istanbul Bogazi’ndaki kazalar en ¢ok
insan hatalart 163 (%47,8) nedeniyle olmustur. Catisma en cok insan hatasi 91
(%26,7), karaya oturma en ¢ok insan hatas1 44 (%12,9), yangin ve patlama en ¢ok
ariza 17 (%35,0), batma ve alabora en ¢ok insan hatas1 5 (%1,5), catma/temas en ¢ok
insan hatasi 13 (%3,8) nedeniyle olmustur.

Karar: P = 0,000 < a = 0,05 oldugu icin Hy Hipotezi Red, H, Kabul edilir. Yani
kaza nedeni ile kaza tiirii arasinda istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna
ulagilmustir.

Tablo12. Geminin Tiirii ile Kaza Tiiriine Gore Ikili Iliski Tablosu
Gemi tiirii/Kaza tiirii Karaya
Oturma/ Yangm/ | Batma/ Catma
Catisma | Kiy.Carp. Patlama | Alabora | /Temas | Toplam

Tekne + Yat + Romorkor | Frekans
+ Bot + Egitim ve 11 5 6 3 0 25
Arastrrma + Diger

Yiizdesi 3.2% 1.5% 1.8% 9% 0% 7.3%

Karisik Esya + Dokme ve
Kuru Yiik + Sogutucu + Frekans 76 83 17 4 22 202
Konteyner + Ro-Ro

Yiizdesi 22.3% 24.3% 5.0% 1.2% 6.5% 59.2%
Tanker ve S1ivi Dokme Frekans 18 25 5 0 1 49
Yiizdesi 5.3% 7.3% 1.5% .0% 3% 14.4%
Yolcu Gemisi ve Motoru Frekans
+ Deniz Otobiisii + 42 13 10 0 0 65
Feribot
Yiizdesi 12.3% 3.8% 2.9% .0% .0% 19.1%
Toplam Frekans 147 126 38 7 23 341
Yiizdesi 43.1% 37.0% 11.1% 2.1% 6.7% 100.0%

x> =52.777 P = 0,000

Tablo 12’de geminin tiiril ile kaza tiirii de8iskenleri arasinda ikili iligski tablosu
verilmistir. Buna gore; catismay1 en fazla yiik gemileri 76 (%22,3); karaya
oturma/kiyiya carpmay1 en ¢ok yiik gemileri 83 (%?24,3); yangin/patlamay1 en ¢ok
yik gemileri 17 (%5,0), batma/alaboray1r en cok yiik gemileri 4 (% 1,2),
catma/temasi en cok yiik gemileri 22(%6,5) yapmuistir.

Karar : P = 0,000 < a = 0,05 oldugu i¢in Hy Hipotezi Red, H, Kabul edilir. Yani
gemi tiirleri ile kaza tiirleri arasinda istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna
ulasilmustir.
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Tablo 13. Kaza Bolgesi ile Kaza Nedenine Gore Ikili Iliski Tablosu

Kaza
Nedeni
: Akint1 ve .
Kaza Bolgesi Insan kotii hava Makine Diger | Toplam
hatas1 arizast
kosullar1
Istanbul Bogaz1 | Frekans 6 3 4 2 15
Yiizdesi 1.8% 9% 1.2% .6% 4.4%
Birinci Bolge Frekans 69 18 16 8 111
Yiizdesi 20.2% 5.3% 4.7% 2.3% 32.6%
Ikinci Bolge Frekans 46 30 35 1 112
Yiizdesi 13.5% 8.8% 10.3% 3% 32.8%
Uciincii Bolge Frekans 24 15 19 3 61
Yiizdesi 7.0% 4.4% 5.6% 9% 17.9%
Dordiincii Bolge | Frekans 18 20 4 0 42
Yiizdesi 5.3% 5.9% 1.2% .0% 12.3%
Toplam Frekans 163 86 78 14 341
Yiizdesi 47.8% 25.2% 22.9% 4.1% 100.0%

¥* =41.823 P = 0,000

verilmistir. Buna gore; Birinci (%20,2), Ikinci (%13.5) ve Uciincii bolgede (%7,0)
kazalar en fazla insan hatasindan kaynaklanmistir. Dordiincti Bolgede ise kaza en
cok akint1 ve kétii hava kosullarindan (%5,9) kaynaklanmaktadir.

Karar : P = 0,000 < a = 0,05 oldugu i¢in Hy Hipotezi Red, H, Kabul edilir. Yani
kaza bolgesi ile kaza nedeni arasinda istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna
ulagilmistir.

4.2. Bulgular

Istanbul Bogazi’'nda en fazla kaza Gemi Trafik sistemi (VTS)’in devreye
girmedigi 1982-2008 yillar1 arasinda meydana gelen 341 deniz kazasi en cok Gemi
Trafik sistemi (VTS)’in devreye girmedigi 1994-2003 yillar1 arasinda meydana
gelmistir. VTS’in devreye girmesiyle Istanbul Bogazi'nda kazalar 6nemli olgiide
azalmstir.
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Istanbul Bogazi’'nda kazalarin en fazla oldugu saatler  20:00-24:00
arasinda ve daha sonra sirastyla 08:00-12:00 ve 24:00 - 04:00 saatleri arasinda
meydana gelmistir. Kazalarin en cok 20:00-24:00 arasinda meydana gelmesinin
baglica nedeni gemilerin birbirini iyi gorebilmesi icin karanlik olmasi gerekmekte
olup 20:00 - 24:00 saatleri arasinda sehrin en hareketli saatlerinde cadde, restaurant
vb. gibi sehrin 1s1iklandirilmasi nedeniyle kaptanlarin kargidan gelen gemiyi saglikl
bir sekilde gorememesi Ozellikle kazaya yol acan noktalarda kazalarin meydana
gelmesi ve yerel trafik yogunlugudur. Kazalarin 08:00-12:00 saatleri arasinda
olmasinin nedeni 6zellikle yerel trafik yogunlugu ve bazi tonaj ve tasian yiike
bagh olarak giin boyunca gemilerin gec¢is yapmalarina izin verilmesi ve insan
hatalar1, 24:00-04:00 saatleri arasinda olmasinin nedeni ise yorgunluk, meslek
bikkinligi, dikkatsizlik, uykusuzluk vb. gibi insan hatalarindan kaynaklanmaktadir.

Istanbul Bogazi’nda 1982-2008 yillar1 arasinda meydana gelen en fazla
kaza tiirli catigma daha sonra karaya oturma ve catma/temas’dir. Istanbul
Bogazi’nda 31 Aralik 2003’de Gemi Trafik Sistemi (VTS)’in devreye girmesiyle
catigma 6nemli Olciide azalmistir. Catisma insan hatasindan kaynaklanmaktadir.
Catisma acik deniz ya da kiy1 yakin mesafelerde, gece ve giindiiz, dar su yollari,
bogazlarda, kotii hava kosullarinda ve kisitlt goriiste meydana gelmektedir. Karaya
oturmanin en biiyiikk nedeni Istanbul Bogazi'min osinografik ve hidrografik
sartlaridir. 1994 yilinda Tiirk Bogazlar1 Tiiziigii’nlin uygulamaya konulmasi ile
karaya oturma azalmistir. Catma/temasin 2004-2008 yillar1 arasinda artmasinin en
onemli nedeni Bogaz trafiginin artmasi nedeniyle gemilerin 6zellikle Bogazin
Birinci Bolgesi'ndeki demirleme yerleri ve yakininda catismasidir. Istanbul
Bogazi’'nda 1982-2003 yillar1 arasinda meydana gelen kazalara iligkin yapilan bir
bilimsel calisma (Ece, 2007: 90) ile Otay ve Ozkan (1999) tarafindan Istanbul
Bogazi’ndaki deniz kazalarinin stokastik tahminine iligkin bir caligmaya gore
Istanbul Bogazi’nda en fazla kaza tiiriiniin catisma oldugu sonucuna varilmistir
(Otay, 2003: 92-104).

Kazaya en fazla yiilk gemileri karismaktadir. Bunun baslica nedeni
Bogazlardan gegen yiik gemilerinin ¢ogunun eksik donanimli ve yashh olmasidir.
Uluslararas1  Denizcilik ~ Orgiitii (IMO) nun kilavuz kaptan alinmasina iliskin
tavsiye kararlarina uluslarararasi orgiitler vasitasiyla islerlik kazandirilmasinin
uygun olacag diisliniilmektedir.

Istanbul Bogazi’'nda 1982-2008 yillar1 arasinda en fazla kaza Ikinci Bolgede
(Ortakoy-Cengelkdy ve Yenikoy-Pasabahge arasi) daha sonra Ikinci Bolge
(Haydarpasa-Eminonii ve Ortakoy-Cengelkdy aras1) meydana gelmistir. Kazalarin
en fazla ikinci Bolgede meydana gelmesinin baslica nedeni bu bolgenin Bogazin
en dar yeri olmasi ile hidrografik ve osinografik kosullardir. Kazanin daha sonra en
fazla Birinci Bolgede meydana gelmesinin baglica nedeni yerel trafik
yogunlugudur. Istanbul Bogazi’nda deniz trafigi artnus olup gemi tonajlari
biiylimiis ve kaza riski artmistir.
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Istanbul Bogazi’'nda 1982-2008 yillar1 arasinda meydana gelen deniz
kazalarinin en biiylik nedeni insan hatasidir kazalarina iliskin istatistik analizleri,
deniz trafiginde modern teknolojinin daha fazla kullanimina paralel olarak
kazalarin azaldigi, ancak kazalarin nedenleri arasinda “insan hatasi” oraninin
artigini  gostermistir Ingiltere Deniz Kazalar1 Arastirma Biirosu (MAIB) nun
Agustos 1999 yillik Raporu’nda pek cok kazanin ticari baskilar ve tasarruf
nedeniyle ucuz oldugu i¢in tercih edilen kalifiye olmayan insan giicii kullanilmas1
yliziinden meydana geldigi belirtilmistir. Diinyada deniz kazalari konusunda
yapilan istatistikler, Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) belgelerinde de yer
aldig1 gibi, kazalarin % 85 dolayinda insan hatasindan kaynaklandigini
gostermektedir (Ece, 2007: 492-497).

Calismada yapilan ikili iliski Analizi (x*) sonuglarina gore catisma ve
karaya oturma VTS’in devreye girmesinden sonra onemli 6l¢iide azalmistir. Ikinci
Bolgede en fazla kaza 12:00 - 16:00 saatleri arasinda meydana gelmis olup baslica
nedeni yerel trafik yogunlugudur. Ugiincii Bolgede en fazla kaza 24:00 - 04:00
saatleri arasinda meydana gelmis olup baslica nedeni Bogaza giris yapan ya da
Bogazdan c¢ikan gemi kaptan ve personelinin kaynaklanan uykusuzluk, yorgunluk
ve meslek bikkinlig1 gibi insan hatalaridir. Catisma en fazla Birinci Bolgede
meydana gelmis olup nedeni yerel trafik yogunlugu dolayisiyla insan hatasidir.
Karaya oturma ise en ¢ok Ikinci Bolgede meydana gelmis olup nedeni bu bolgenin
Bogazin en dar yeri olmasi ve bu bolgenin akint1 gibi ve hidrografik ve osinografik
ozellikleridir. Birinci, Ikinci ve Ugiincii kazalar en fazla insan hatasindan
kaynaklanmistir. Dordiincii Bolgede ise kaza en c¢ok akintt ve kotii hava
kosullarindan kaynaklanmaktadir. Bunun nedeni Istanbul Bogazi’nda iist
akintilarin  kuzeyden giineye olmasi nedeniyle genellikle Karadeniz’den
Marmara’ya gelen gemilerin kazaya ugradigi goriilmektedir. Kuzeyden gelen gemi
Marmara’ya ¢ikana kadar arkadan gelen akintinin etkisi altinda kalmakta
anaforlarin ana akintiya karigmasi nedeniyle Bogazda yol alan gemilerin baglar1 ve
kiclarmin  farkli yonde ve hizda akinti etkilerine ugradigindan siiriiklenme ve
savrulmalarina dolayisiyla kazalara neden olmaktadir

ikili iliski Analizi (%*) sonuglarina gore Kaza tiirleri ile kaza yillari, kaza
saatleri ile kaza bolgeleri, kaza bolgeleri ile kaza tiirleri, kaza nedeni ile kaza tiirii,
geminin tiirli ile kaza tiiriine, kaza nedeni ile kaza tiirii degiskenleri arasinda
istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna ulasilmstir.

5. SONUC VE ONERILER

Calismada istanbul Bogazi’'nda “Sag Seyir Diizeni”nin uygulandigi 1982
yilindan 2008 yili1 sonuna kadar meydana gelen kazalarin dagilimini bulmak icin
SPSS 16.00 kullanilarak kaza yillari, kaza saatleri, kazaya karisan gemiler, kaza
tiirleri, kaza bolgeleri ve kaza nedenlerine iligkin Frekans Dagilim Tablolar
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olusturulmus, parametrik olmayan degiskenler arasinda anlamli bir iligki olup
olmadigin1 5lgmek icin Hipotez Testi yapilarak ikili iliski Analizi (y°) yapilmstir.

Elde edilen bulgulardan su sonuglar cikarilmistir:

» Istanbul Bogazi'nda en fazla kaza 1994-2003 yillar1 arasinda meydana
gelmistir.

Kazalar en fazla 20:00-24:00 saatleri arasinda meydana gelmistir.

En fazla kaza tiirli catisma daha sonra karaya oturmadir.

Kazaya en cok yiik gemileri karigmstir.

Kazalar en fazla Bogazin en dar yeri olan Ortakoy-Cengelkdy ve Yenikoy-
Pasabahce arasinda olan Ikinci Bolgede meydana gelmistir.

Kazalar en ¢ok insan hatasi nedeniyle meydana gelmistir.

Yapilan ikili iliski Analizi (x*) sonuglarma gore ise Kaza tiirleri ile kaza
yillari, kaza saatleri ile kaza bolgeleri, kaza bolgeleri ile kaza tiirleri, kaza
nedeni ile kaza tiirli, geminin tiirii ile kaza tiiriine, kaza nedeni ile kaza tiirii
degiskenleri arasinda istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna ulagilmustir.

YV VYVVV

Bulgular gostermistir ki, 31 Aralik 2003’de Gemi Trafik Sistemi (VTS)’in
devreye girmesiyle kazalar 6nemli 6l¢iide azalmigtir. Kazalar en ¢ok yerel trafik ve
151k kirliligi nedeniyle 20:00-24:00 saatleri arasinda; kotii hava kosullart ve kisitl
gorilisten dolayr insan hatasindan kaynaklanan en fazla catisma; Bogaz’in en dar
yeri olmasi nedeniyle en fazla kaza Ikinci Bolgede (Ortakoy-Cengelkdy ve
Yenikoy-Pasabahge arasi) meydana gelmis, Bogazlardan gecen yiik gemilerinin
cogunun eksik donanimli ve yasli olmasi olmasi nedeniyle en ¢ok yiik gemilerinin
kazaya karigmis, en fazla kaza nedeni deniz kazalarmna iligkin diinyada yapilan
arastirmalara paralel olarak insan hatasindan kaynaklanmaistir.

Tanker trafiginin gecis yolu olan Istanbul Bogazi'na meydana gelecek
kazalar oncelikle Istanbul sehri olmak iizere, tiim bolge icin vahim sonuclar
yaratabilecek, kaza olmasi durumunda Bogazlarin trafige kapanmasinin, basta
Karadeniz iilkeleri olmak iizere, Istanbul Bogazi’ndan yararlanan tiim iilkeleri de
olumsuz sekilde etkileyecek ve ayn1 zamanda biyolojik bir koridor olma 6zelligini
de yitirme tehlikesi ile karsi karsiya birakacaktir. Istanbul Bogazi’ndaki gemi
trafiginin simiilasyonuna iligkin yapilan bir caligma sonucunda Hazar petrollerinin
diinya pazarlarina Bogazlar yoluyla taginmasinin Bogazlardaki trafigi arttiracagi,
dolayisiyla bekleme siirelerinin artacagi, bunun da trafik sorunlarina neden olacagi
ve kaza olasiligini arttiracagi belirtilmektedir (Aksu, 2001: 77). Ayrica, Karadeniz
iilkelerinin dis ticaret hacimlerinde beklenen artislar ve kendi filolarinin artmasi,
Tuna-Ren, Tuna-Main gibi i¢ su yollarinin agilmasi ile Bogaz kullanicilarinin
sayllarinin artmasinin Istanbul Bogazi’ndaki deniz trafigi, ozellikle tanker
trafiginin say1r ve tonaj bakimindan Oniimiizdeki dénemde daha da artacagi
diisiiniilmektedir (Inan, 2001: 1). Artan gemi trafigi de kaza riskini artiracaktir. Tan
ve Otay’in (1999), dar su yollarindaki gemi kazalarinin nedenlerini belirli olasilik
dagilimlarina sahip rassal bilinmeyenler olarak tanimlayan gelistirdikleri yeni bir
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¢Oziim modeline gore dar su yollarindaki gemi kazalarinin, gecen gemi sayinin
karesiyle dogru orantili oldugu bulunmus olup Bogaz’dan gecen gemi sayisinin iki
katina ¢ikmasit durumunda kazalarin dorde katlanacagi belirtilmistir (Tan, B. ;

Otay, E.N. 1999: 871-892); Otay, 2006: 50-52).

Istanbul Bogazi’'ndan 2009 yilinda gecen gemilerin %49’u kilavuz kaptan
almuistir. Yapilan bir bilimsel ¢aligmaya gore 1982-2003 yillart arasinda Istanbul
Bogazi’'nda meydana gelen kazalarda kazaya karisan gemilerin %7,2’si kilavuz
kaptan almamistir (Ece, 2007: 105). Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii
ve IMO tarafindan Tiirk Bogazlari'ndan ugraksiz gecis yapacak gemilere can, mal,
seyir ve ¢evre giivenligi bakimindan kilavuz kaptan almalarin1i 6nemle tavsiye
edilmektedir. Istanbul Bogazi’'ndan gegiste ugraksiz gecen gemiler dahil, tiim
gemilerin Raporlama Sistemi ve kilavuzluk hizmetlerinden yararlanilmasinin
tesvik edilmelidir.

IMO’nun kilavuz kaptan alinmasina iligkin tavsiye kararlarina uluslarararasi
orgiitler vasitasiyla islerlik kazandirilmasinin uygun olacagi diisiiniilmektedir.
Ikinci Bolge en dar bolge olup bu bolgede kaza unsurlarini ortadan kaldiran seyir
yardimcilari, geminin kontroliini saglamak, c¢atisma ve karaya oturmadan
kacinmak i¢in gereken yerde ve gerektigi zaman gemiyi durdurmak veya diimen
dinlemesini saglamak icin eskort hizmetleri (Otay, 2006: 50-52), VTS kilavuzluk
hizmetleri vb. gibi ©nlemlerin yeterince alinmasi gerekmektedir.  Istanbul
Bogazi’nda kiy1 boyunca yol, cadde, bina, restaurant ve eglence merkezlerinin
aydinlatmalarinin yol agtig1 1s1k kirliligi kazalara neden olmakta olup mevcut seyir
yardimcilarina (fenerler vb.) yonelik iyilestirici ¢aligmalara devam edilmeli,
eksiklikleri giderilmeli, seyir yardimcilarinin sayisi, goriinme mesafeleri ve giicleri
arttirilmalidir.

Istanbul Bogazi’nda olas1 bir deniz kazasinin etkilerini en aza indirmek igin
yeterli malzeme, techizat ve deneyimli personel bulunduran Acil Miidahale
Istasyonlar1 kurulmalidir. COLREG 72 Kural 10 “Trafik Ayirim Diizenleri”’ne gore
tesis edilen Istanbul Bogazi’'ndaki Deniz trafigini diizenleyen kurallara uyulup
uyulmadig1 yeterli olarak denetlenmelidir. istanbul Bogazi’'nda deniz kazalar1 ve
ozellikle tanker kazalari neticesinde deniz ve kiyilarda meydana gelebilecek
yanginlara miidahale ve ¢evreye olabilecek zararlarin en aza indirgenmesi amaciyla
Deniz Itfaiye Teskilati kurulmalidir. Seyir cihazlarinin gemi adamlar tarafindan
daha iyi yansitilmasinin saglanmas: gereklidir. Kaza raporlarindaki kaza
nedenlerinin dogru olarak tespit edilmesi ve buna gore diizenlenmesi kazalarin
onlenmesine iliskin alinacak tedbirler acisindan nemlidir. Onemli kazalarin ayni
ya da farkli yerde tekrar ortaya cikmasini onlemek igin kaza arastirmalarinin ve
denetiminin de ciddi bir sekilde yapilmasi gerekmektedir. Istanbul Bogazi’'nda
seyir emniyetini saglamak amaciyla Istanbul Bogazi’nda “Kaza Kara Noktalar1”
belirlenmelidir.

Istanbul UNESCO tarafindan 1974 tarihli Diinya Kiiltiirel ve Dogal
Mirasinin Korunmasina Dair So6zlesme ile {ic bin yillik tarihiyle “insanligin ortak
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mirast” olarak nitelendirilmis olup dogal giizellikleri, sahip oldugu tarihi ve
kiiltiirel varliklar1 nedeniyle 1985 yilinda kabul edilen Cenova Bildirgesi ile
“Akdeniz’de Ortak Oneme Sahip 100 Tarihi Sit” listesine almmustir. Istanbul
Bogazi’ndan gecen tehlikeli yiik tasiyan gemi sayisinda ve taginan tehlikeli yiik
miktarinda meydana gelen artislar, Istanbul Bogazi’ndaki seyir, can, mal emniyeti
ve cevre giivenligi acisindan ciddi bir tehdit olmaktadir. Calismada yapilan analiz
sonuclarinin dikkate alarak Istanbul ve burada yasayan 15 milyondan fazla
insanin emniyeti, cevre giivenligi ve biyolojik ¢esit agisindan tehdit altinda bulunan
ve korunmasi gereken bircok canlinin korunmasi ic¢in yukarida belirtilen
onlemlerin ivedilikle alinmasinin gerekli oldugu diisiiniilmektedir.
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ABSTRACT

This paper reviews theories on centennial decline of the shipping freight market in
the nineteenth century period and investigates the causes of great downturn. In the history
of maritime transportation, the nineteenth century has a particular importance since the
cost of shipping service collapsed to a historical depth in the 300 year horizon. Many
scholars investigated this phenomenon and proposed theories to clarify possible reasons
for the long term decreasing trend in shipping freights. Most of the propositions are based
on technological improvements and their secondary influences. However, the twentieth
century was a scientific and technological boom in the history of mankind and productivity
gains on shipping service have not been deducted, as it is indicated in theories for the
previous century. This paper extends the literature by investigating previous works and
discusses the long term effects of life cycles.

Keywords: Freight rates, life expectancy, economic history.
OZET

Bu calisma diinya deniz ticaretinde naviun fiyatlarimin 19. yiizyilda yasamis
oldugu yiizyillik diisiisiin sebeblerini incelemektedir. Son 300 yil icerisinde deniz
ticaretinde en derin ve tarihi bir daralmanin gerceklesmis olmasi nedeniyle, 19.yiizyil deniz
ulastirma tarihinde hususi bir yere sahiptir. Bir ¢cok arastirmact bu donemi incelemis ve
uzun donem diigiisiin muhtemel nedenleri hakkinda cesitli teoriler ortaya atimistir.
Degerlendirmelerin biiyiik cogunlugu teknolojik gelismeler ve onlarin ikincil etkileri
iizerine yogunlasmaktadir. Ancak, 20. yiizyl insanlik tarihinde teknolojik gelismeler
noktasinda 19. yiizyila nazaran ¢ok daha genis kapsamli bir donem olup, bir onceki
yiizyilda deniz ticaretine olan etkileri yoniindeki degerlendirmelere karsin, navlun fiyatlar
tarihi bir ¢ikis trendi yakalamistir. Bu ¢alisma onceki tespitleri incelemekte ve dzgiin
olarak  ‘yasam  dongiisii’ teorisinin bu ¢ercevedeki uzun donem etkilerini
degerlendirmektedir.

Anahtar kelimeler: Naviun fiyatlari, ortalama yasam siiresi, ekonomi tarihi.
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INTRODUCTION

The importance of seaborne trade is indicated by several studies (Metaxas,
1971; North, 1958; Jacks, Meissner and Novy, 2009 among others). The value of
seaborne trade is calculated by how much cargo is transported in how much
distance between two seaports. Productivity of shipment will depend on quantity of
cargo and navigating distance. These two main items are affected by various
factors including economics, politics, geographical boundaries, warfare, weather
conditions etc. Increasing stability on global politics triggers trading activities until
the shipping industry steps up to enhance facilities and capacities. On the other
hand, seasonal factors may change direction and boost wider navigating durations
and distances (i.e. hurricanes, tsunami). However, productivity changes in the long
run are based on more extensive elements of world merchandise trade. Such an
analysis should be performed by a broader perspective which is enriched by all
economic, political, technological and historical domains.

One of the critical instruments of this analysis is proper and quality
statistics on seaborne trade. In literature of economic history, statistics for shipping
volume and transportation costs are presented and investigated by various studies
(Isserlis, 1938; North, 1958; Harley, 1988 among others). By the presentation of
proper data, we concluded that shipping played a key role in economic
development. The reasons for freight rate fluctuations are discussed in order to
understand such economic interactions and results.

Foreign trade balance is generally based on import and export activities.
However, there is an unaccounted item, which is the service of overseas
transportation (Isserlis, 1938). There is no doubt that shipping is a key indicator in
international trade and its cost is a part of retail prices. Fluctuations on shipping
freights still influence prices on finished goods as they did previously. The
structure and terms of shipping freights are classified into two main divisions,
which are voyage domain pricing and time domain pricing. Voyage domain pricing
— named voyage charter — includes all fixed and variable costs of shipment such as
operation costs, port dues, agency fees, brokerage commissions, financing costs
etc. On the other hand, a time domain pricing — named time charter — only consists
of fixed costs such as financing costs, daily mandatory expenses (i.e. manning,
victualling) and so on. If a trading price of a product is declared as CIF (cost,
insurance, freight), it also reflects transport cost factor to some degree.

Various shipping companies, exchanges and governmental institutions
keep freight rate records and also several freight indices are published for average
of the market and for a specific ship size. History of freight rate is investigated by
many scholars and the theories on shipping productivity are indicated according to
several hypotheses (Harley, 1988; North, 1958; Mohammed and Williamson,
2004). Particularly on long distance transportation, shipping cost is as crucial as it
was in the 18" and 19" century. However, capacity of shipment was highly limited,
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speed of service tied to proper seasonal winds and cargo traffic single way took
longer than both directions do today (i.e. Atlantic trades). Under the conditions of
these various factors, shipping service evolved. Freight rates are broadly affected
from the particulars of maritime transportation characteristics.

The present research discusses shipping productivity and compares
economic thinkers based on their inferences and contributions. Furthermore, the
effect of life expectancy on shipping freight rates is discussed.

SEMINAL WORKS AND THEIR CORRESPONDING THEORIES
Preliminary works of Leon Isserlis

In 1938, Leon Isserlis published his outstanding study “Tramp shipping
cargoes and freights” and provided one of the noteworthy sources of freight market
fluctuations. As an important statistician, he served the Chamber of Shipping, UK
and compiled several freight rate data which mainly benefited Angier (1920). His
assessments pointed out cycles of warfare in the Franco-German War, the African
War and World War 1. Although Isserlis supplied freight rate index for a critical
turning point of the world, these indices are criticised by many scholars due to the
lack of suitable number of fixtures and unnecessarily overweighting of some routes
(Mohammed and Williamson, 2004; Veenstra and Dalen, 2008 among others).
Gathering this information with previous records and inferring reasons of longer
term fluctuations remained for contemporary researchers such as North (1958) and
Harley (1988).

Institutional improvement thought of Douglass North

Douglass North (1958) attempted to extend the recent freight market
knowledge by superimposing freight rate of British Import and American Export
data. According to Douglass North, the decline of freight rates in the nineteenth
century was formed by three main factors of shipping productivity: Increasing
efficiency of freight markets, Technological innovations and Development of
external economies.

The nineteenth century is crucial in terms of communication technology.
Increasing availability and speed of telegraphy facilities ensured proper and timely
communication between ship-owners, charterers and also masters of ships.
Imperfect market condition (Fama, 1970) was mitigated and uniformity in the
movement of rates was partly maintained by increasing availability of overseas
negotiations.

Another indication is reported with respect to technological improvements.
Both steam power usage and metallurgical revolution improved stability for higher
carrying capacity ships and rapid service even in the lack of winds for sail
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propulsion. Resistance for stronger sea conditions is obtained. Hull and engine
technologies led to safer navigation and prevented loss of property (i.e. due to
piracy attacks).

North (1958) also concluded an important aspect of the post-discovery
term for the world, which is the presence of cargoes for returning to homeports
named backhaul cargoes. After the industrial revolution, both in North American
and Asian destinations, exporting products were supplied and backhaul cargoes
could be carried on a highly competitive price as compared with ballast voyages of
empty cargo holds. New regions expand in population and income with new export
trades and further export products were implemented.

North (1958) extended our knowledge about the long term decline of
freight rates in the nineteenth century and the freight rate data stretches until the
beginning of the twentieth century. Later these data are judged by Harley (1988)
because of the technical particulars of cotton loads.

Technological improvement thought of C. Knick Harley

C. Knick Harley (1988) pointed out that the main source of increasing
productivity is metallurgical development, which was broadly improved by
industrial revolution. His argument concludes that technological improvements
provided stronger hull designs (i.e. metal ships), increasing capacity of ships and
service speeds (i.e. steamship technology). Therefore sea transport ensured
productivity gains due to technical performance.

Harley (1988) indicates that North’s freight rate data for cotton trades has
an important shortcoming since the packaging technique of cotton bags has
changed. Compressing cotton into the bags provides additional transport volume
and the cost of carriage is lesser per tons of cargo. In this way, capacity decreases
from 20-25 pounds per cubic foot to 8-12 pounds per cubic foot. It is almost twice
that of previous measures. North’s evidence for the sharp decline at the beginning
of the nineteenth century arose mainly by such technical metamorphosis. In spite of
a long term moderate decline in the rates, it was not expected to deepen — as
indicated for the first half of the 1800s.

Harley (1988) summarises reasons of freight rate decline on six items:

Innovation of steamships against the sailing ships.

Opening of Suez Canal and superiority of steamers on Asia-Europe
transport. Larger sailing ships are usually not suitable for Red Sea
navigation because of lack of proper winds.

Metallurgical technology provided safer ship design, decreasing number of
crew, lessening loss of ships, and increasing capacity of cargo space.

¢ Increasing productivity on steel industry reinforced the shipbuilding industry

for cheaper production and stronger and larger designs.
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e Packaging technology ensured increasing use of transport volume.
¢ Presence of tugs supported manoeuvrings of larger steamers in the port.

Furthermore, there is the unavoidable factor of warfare. The eighteenth
century witnessed substantial warfare including the War of the Austrian Succession
(1740-1748), the Seven Years War (1756-1763), the War of American
Independence (1776-1783), and the Wars of the French Revolution and Napoleon
(1793-1815). Compared with the nineteenth century, the eighteenth century had a
stronger effect of warfare on international trade. Therefore, it was not safe for
navigation, and increments for war risks were incurred on the rates of shipping
transport.

Recent contributions

Kaukiainen (2001) reported research about the transmission of information
and influences of electric telegraph. After the 1820s, information transfer speed
and coverage are broadly developed and communication has been available for
intercontinental transmissions as well. Increasing distribution of information
ensured efficient use of commercial news, meteorological records and port
facilities. Thus, circulation of freight rates and nominated cargoes is easily
performed in several locations including both sides of Atlantic and Indian trades.
“Communication technology” is noted once more as one of the critical reasons for
freight rate decline.

O’Rourke and Williamson (2002) examined the “Globalisation” issue
including a long history of international trade. About the freight market, they
pointed out the globalisation effect and increase in international trade. By the
establishment of free trade and commercial collaboration between various trading
routes, efficiency of markets was increased markets, providing competitiveness in
shipping service.

Jacks (2005) investigated international commodity market integration in
the Atlantic economy under the global developments of 19" century. He reported
issues concerning price fluctuations and trade costs. An important indication is
presented about the freight market. Freight rates slackened in the 19" century
because of the increasing bilateral trades among the Europe-America and Europe-
Asia routes as well as technological developments. During several centuries, trade
flows are characterised by the single direction transport and ballast voyages (empty
cargo holds) are steered for backing to product sources. The industrial revolution
influenced many countries including developing continents such as Americas and
Asia. Manufacturing facilities are developed and products are available for
exporting. Merchant ships are loaded on both directions and free spaces are utilised
well. “Bilateral utilisation” provided reduction on cost of shipping.
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OVERVIEW OF CONTRIBUTIONS

One of the most cited issue in economic history is the decline of freight
rates in the 19th century and its influences on global trade. Although wholesale
prices increased in the same period, shipping costs distinctly exposed a long term
decline. Many economic philosophers developed theories about the decline of
freight rates and they mainly indicated rise of shipping productivity for several
reasons. In order to build a wide perspective, I want to summarise and extend these
theories.

First of all, the political, economic and structural differences between the
1700s and the 1800s should be defined. Analysis is based on investigation of
‘efficiency of freight markets’ and ’technological capability of shipping service
facilities’. Although concentration is on two main issues, one more item should be
expressed, which is the opening of Suez Canal.

Efficiency of Freight Markets

Concerning the condition of free trade, Navigation Acts (1660 and 1696) of
the British Empire have critical importance. Navigation Acts regulate shipping
from and to British states. According to the Acts;

e Only British ships could transport imported and exported goods from the
colonies.

¢ The only people who were allowed to trade with the colonies were British
citizens.

¢ Commodities such as sugar, tobacco, and cotton wool which were
produced in the colonies could be exported only to British ports.

These regulations restricted flexibility of the fleet and discriminated other
countries’ fleets. Therefore, the available shipping fleet term is different than
today. Although probably there is suitable number of tonnages, supply of shipping
service is partly regulated. The case of Navigation Acts continues till the end of
1700s. In the second half of 18th century, the British had fallen in several wars and
the Navigation Acts are loosened. In spite of the official declaration of free trade in
1849, shipping service gained its freedom by the revolutions.

When passing from 18th century to 19th century, one of the critical
discriminations of sea trade is collapsed. The effect of Navigation Acts presumably
can not be avoided. Notably, the Napoleonic Wars dissolved the discrimination and
both Atlantic and Levant trades gained competitiveness. The downturn of the
Ottoman Empire also contributed by releasing Levant trading routes.Another
important improvement arose from the ’Bilateral Trading Pattern’. Particularly in
the Atlantic case, shipping service is mainly employed on single-way trades from
Europe to Americas before the 19th century. However, the Industrial Revolution
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brought several opportunities for Americas to improve manufacturing activities,
while external economies contributed to transportation industry. The technological
improvements of the Industrial Revolution (which will be discussed in the next
section) ensured the production of some backhaul cargoes from the Americas to
Europe and from Indies to European trades. Ships have chosen to be loaded for
backing routes at a competitive price. Freight rates would be balanced on both
directions day by day. Marginal discounts existed on long distance shipments.

Technological Capability of Shipping Service Facilities

By the Industrial Revolution, shipping industry had gained productivity
through three main tracks: the first was the development of steam power on
merchant ships, the second was the development of steam power on manufacturing
industries, and the third was metallurgical innovations.

Steam power provided an exclusive superiority, and ships were available to
navigate more safely, rapidly and with increasing cargo capacity. It was very
valuable for both Atlantic and Indian routes. By the steam powered industries on
both sides of Atlantic, ships were loaded for both directions. Manufacturing and
export products have been raised in Americas and empty spaces of ships could be
loaded with reasonable low costs. Metallurgical improvement of hulls provided
larger, stronger and higher capacity merchant fleets. These ships were also less
costly in the manning. Rather than a highly specialised sail ship operation, metal
steam ships are easy to operate and crew size declined. Communication technology
is another critical improvement which develops efficiency of freight markets by
exchanging commercial information. By the 1800s, port and shipping news were
distributed more quickly and intercontinental telegraph communication increased
competitiveness of negotiations. Also, both ports and fleet were better utilised.

One of the most fascinating geographical technologies should be the
opening of the Suez Canal. In 1869, the Suez Canal had begun service for merchant
shipping and the canal provided shorter voyages to Indies. However, in the time of
opening and later during the closure issues of the 20th century, effects of Suez
canal was not larger than a regular freight rate cycle. Quantitative measures of this
issue will be discussed in the next section.

LIFE CYCLE AND INFLUENCES

A recent study of Duru and Yoshida (2010) provided a long term freight
rate index (here-after LFI) through combination of unweighted average growths of
several freight rate data (See appendix). LFI is based on dry cargo and general
cargo (before 1950s); shipping records which are mainly derived from various
cited papers. Table 1 presents the source of time series data for establishment of
LFI. LFI series has long term data (267 years) starting from 1741 and ending in
recent records. Combination of several dataset is performed by using
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interconnected periods of data. Table 2 shows correlation indices among the
various datasets and results indicate that the dataset has a high correlation in most
areas. Therefore, it is possible to connect a series by averaging ratio-to-change
fluctuations and applying them to an initial value, 100.Such a long term record
ensures comparative analysis between several centuries. Fig. 1 indicates the LFI
dataset and it is clear that there is a two-century cycle in the 1700s and 1800s. A
hundred-year upturn follows the previous cycle. The supercycle of WWI is well
noted.
Table 1. Description of data used in LFL.

Term Description Code
Source

Freight rates & indices

1741-1872 Tyne - London Coal route freight rate series. TLCH
Harley (1988)
1741-1872 U.S. - British Grain route freight rate series. USGH
Harley (1988)
1790-1815 British Import Freight Rate Index series. BIFRI
North (1958)
1814-1910 American Export Freight Rate Index series. AEFRI
North (1958)
1869-1936 Isserlis Composite Index series. ISSCI
Isserlis (1938)
1869-1913 New UK Index series. NUKFI
Klovland (2002)
1898-1913 Economist’s Freight Index series. ECONI
Yoshimura (1942)
1921-1939 Economist’s Freight Index series. ECONI
Yoshimura (1942)
1920-1969 UK Chamber of Shipping Index series. UKCSV
Isserlis (1938), Hummels (1999
1948-1997 Norwegian Shipping News Voyage Freight Index series. NSNVI
Hummels (1999)
1948-1990 Norwegian Shipping News Time Charter Index series. NSNTI
Hummels (1999)
1952-1989 UK Chamber of Shipping Time Charter Index series. UKCST
Hummels (1999)
1986-2008 Baltic Freight Index / Baltic Dry Index series. BFI/BDI Baltic
Exchange Co., London; Hummels (1999).
1988-1996 German Ministry of Transport Time Charter Index series. GMTTI
Hummels (1999)
1991-2007 Lloyd’s Shipping Economist (LSE) Tramp Index series. ~LSEFI

LSE Magazine various issues.

Deflator series

1741-1954 Price of Composite Unit of Consumables. PUCON
Brown & Hopkins (1956)
1954-2008 RPI: Retail Price Index of U.K. RPIUK

Office for national statistics, U.K. (www.statistics.gov.uk).
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Table 2. Correlation matrix for consequent freight rates/ indices.

Included observations: 1991-2007, 17 years.

Correlation |  LSEFI BDI
LSEFI 1.00
BDI 0.99 1.00

Included observations: 1952-1989, 38 years.

Correlation | NSNVI NSNTI UKCST

NSNVI 1.00
NSNTI 0.94 1.00
UKCST 0.88 0.95 1.00

Included observations: 1921-1936, 16 years.

Correlation ISSCI ECONI UKCSV

ISSCI 1.00
ECONI 0.98 1.00
UKCSV 0.98 0.98 1.00

Included observations: 1814-1872, 59 years.

Correlation | USGH AEFRI TLCH

USGH 1.00
AEFRI 0.77 1.00
TLCH 0.96 0.76 1.00

LFI
2500

Included observations: 1986-1997, 12 years.

Correlation |  NSNVI BDI
NSNVI 1.00
BDI 0.98 1.00

Included observations: 1948-1969, 22 years.

Correlation | NSNVI NSNTI UKCSV

NSNVI 1.00
NSNTI 0.97 1.00
UKCSV 0.96 0.99 1.00

Included observations: 1869-1910, 42 years.

Correlation ISSCI AEFRI NUKFI

ISSCI 1.00
AEFRI 0.96 1.00
NUKFI 0.95 0.97 1.00

Included observations: 1790-1815, 26 years.

Correlation TLCH USGH BIFRI

TLCH 1.00
USGH 0.89 1.00
BIFRI 0.70 0.90 1.00
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Figure. 1. The LFI series between 1741 and 2008 (Duru and Yoshida, 2010).



The 18th century has a long term increasing trend and higher volatility
relative to the 19th century. In the 19th century, a long term decline exists and
volatility is broadly dampened. Finally, the 20th century brings a long term upturn
with highly volatile rates. The main concentration of comparative analysis will be
between the 19th and 20th centuries. We listed several reasons for the decline of
freight rates. However, many similar cases exist in the 20th century and their
results are the major emphasis. Table 3 point out some important particulars of the
two centuries. The 19th century is the long term downturn period and the 20th
century is the long term upturn period. The concern is whether conditions are really
changed. One of the most noted particulars of the 19th century are the
technological improvements. Nevertheless, the 20th century recorded innovations
boom such as was never previously seen. Steam power was displaced by diesel
engine; both the size and speed of merchant ships are exponentially increased’.Port
technologies have also ensured high speed operations.

Table 3. Comparison of leading factors between centuries.

Factor 1800s 1900s

g, frdlpantenss flrgz 9t;f1de policy of England iroar(ilir\lfi (1156 .broadly free in
Diesel engines and higher
propulsion power, very large
carriers, electronic
navigation, automatic cargo
handling, satellite
communication, higher
speed, self-manoeuvring by
thrusters etc.

Telephone (although it is
invented on the last quarter of
1800s, practically and widely
Communication technology  Telegraph used after 1900s), satellite
systems, internet, electronic
mails, P2P internet phones
etc.

Marine technology Steam power and metal hull

. . . Multilateral trading. World
Trading routes Multilateral trading. I e e
Various sea canals were
Transport geography Suez Canal opening. constructed including
Panama Canal.

? For a detailed information about shipping technology development, please refer to
Stopford (2009).
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As it is indicated in table 3, the 20th century ensured several technological
improvements and also freedom of trade was extended in world wide
circumstances. Even these contributions are quite more than in the previous
century. However, a possible decline of freight rates was not recorded in the long
term. These indications lead us to review the great recession phenomenon with
other evidences. The following section points to this issue and introduces life cycle
theory and its inferences.

Life cycles and shipping trade

The number of consumers is a key factor in production industry and it
influences price of goods and service accordingly. Shipping freights represent a
considerable proportion of the price of finished goods, so shipping freights and
wholesale prices have a strong relationship in the global economy (Metaxas, 1971).

The effect of population is somewhat complicated since many high
population countries can not contribute to developing wealth of nation. The
definition of consuming population is crucial. Consuming particulars of population
depend on wealth and quality of life among the whole members of community.
Increasing life quality is followed by increasing life expectancy on every level of
age. Particularly, its impacts are expected to be long term.

Life expectancy is used for many econometric models and it defines
several economic dynamics. Fogel (1994) pointed out effects of decreasing
mortality and increasing life expectancy on economic growth. Life expectancy is
frequently used for long term modeling and analysis of economic growth (Barro,
1996; Sachs and Warner, 1997; Bloom and Sachs, 1998; Bloom, Canning and
Sevilla, 2004 among others). Bloom, Canning and Sevilla (2004) presented a
model of economic growth and it is reported that life expectancy is a statistically
significant driver of increase in production output among 104 countries.Bloom and
Canning (1999) express four main reasons for defining life expectancy as an
economic indicator:

“Productivity. Healthier populations tend to have higher labor productivity,
because their workers are physically more energetic and mentally more
robust. They suffer fewer lost workdays due to illness or the need to care
for other family members who have fallen ill. Education. Healthier people
who live longer have stronger incentives to invest in developing their skills,
because they expect to reap the benefits of such investments over longer
periods. Increased schooling promotes greater productivity and, in turn,
higher income. Good health also promotes school attendance and enhances
cognitive function.

Investment in physical capital. Improvements in longevity create a greater
need for people to save for their retirement. Insofar as increased savings
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lead to increased investment, workers will have access to more capital and
their incomes will rise. In addition, a healthy and educated workforce acts

as a strong magnet for foreign direct investment.

Demographic dividend. The transition from high to low rates of both
mortality and fertility has been dramatic and rapid in many developing
countries in recent decades. Mortality declines concentrated among infants
and children typically initiate the transition and trigger subsequent
declines in fertility. An initial surge in the numbers of young dependents
gradually gives way to an increase in the proportion of the population that
is of working age. As this happens, income per capita can rise dramatically,
provided the broader policy environment permits the new workers to be

absorbed into productive employment.*

Figure 2 presents life expectancy data and LFI. Life expectancy data is
based on U.S. population and at age 10. Since it is available for such long term,
U.S. data is preferred. For proper visualisation, LFI data is smoothed and WWI
effects are interpolated. Life expectancy data is also smoothed with same
particulars, centred on a moving average of 13 years. Finally, life expectancy data
lagged 23 years to clarify co-movement. Correlation coefficient between these two
series is defined positive at 0.75 levels. Indications of theories and visual results
explicitly expose a possible long term co-movement between two indicators.
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Source: LFI is a composite index that calculated by Duru and Yoshida (2010). Life

expectancy data is by Fogel (1986) and U.N. statistics.

Figure 2. LFI (left scale) and Life expectancy (right scale; 23 years lagged)(at age

10, U.S.) between 1741 and 2008.
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Testing for leading effect

For testing the influences of life expectancy data, a classical linear
regression model is estimated and coefficient of leading indicator is tested for
significance. Table 4 presents descriptive statistics for both dataset. Number of data
for life expectation (E10) is more than LFI and it is possible to apply long time lags
to E10 for modeling the beginning period of LFI. Although, E10 data is terminated
in 2005, the recent data is unnecessary in case of long time lags.

Table 4. Descriptive statistics.

LFI E10
Observations 1741-2008 1722-2005
Minimum value 65 47.80
Maximum value 2361 69.60
Standard deviation 246.54 5.25
No. of data 265 284
Mean 228.65 54.88

Tables 5 and 6 indicate Ng-Perron (2001) unit root-stationarity test results.
According to assumptions of classical linear regression model, we expect the data
has no unit roots. Rather than the conventional unit root tests, Ng-Perron M-tests
are developed to improve its power to several conditions. Before testing
stationarity, both dataset are smoothed with centred moving average at 13 years
length (sLFI and sE10). Ng-Perron test is based on intercept and trend for sE10 and
intercept for sLFI. Spectral estimation is performed with autoregressive generalised
least squares method. Lag lengths are based on Schwarz information criterion
selection (maximum lags:15). Both test results indicate that series have no unit
roots (due to higher rates of MZa and MZt) and they are stationary (due to higher
rates of MSB and MPT).

Table 5. Ng-Perron (2001) test results for sE10 data.

MZa MZt MSB MPT

Ng-Perron test statistics -2.08 -0.75 0.36 30.49
Asymptotic critical values™ 1%  -23.80 -3.42 0.14 4.03
5%  -17.30 -2.91 0.16 5.48

10% -14.20 -2.62 0.18 6.67

*Ng-Perron (2001, Table 1)
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Table 6. Ng-Perron (2001) test results for sLFI data.

MZa MZt MSB MPT

Ng-Perron test statistics 18.44 4.83 0.26 28.03
Asymptotic critical values* 1%  -13.80 -2.58 0.17 1.78
5% -8.10 -1.98 0.23 3.17

10% -5.70 -1.62 0.27 4.45

*Ng-Perron (2001, Table 1)

Since both dataset are stationary, the leading effect is tested for 23 years.
The leading period is selected according to distance between two peaks of data.
However, an extended simulation may provide the most significant time lag due to
existing period of data. Table 7 presents results of testing equation. Constant and
coefficient of life expectancy are quite significant. Durbin-Watson (D.W.) statistics
are very low, which indicates that autocorrelation on residuals and additional
explanatory terms may improve it. This paper does not deal with modeling LFI and
just looks for leading effect. Wald coefficient restriction test shows that the
significance of life expectancy is very high. Zero coefficient hypothesis is rejected.
According to statistical evidences, life expectancy is recorded as one of the major
drivers of long term freight rates in centennial cycles.

Table 7. Testing model for sLFI and sE10.

sLFI, = ﬁ0+ ﬁl SE]Ot_23 +&;

& ~N(0,6%)

OLS, 1741-2005.

SLFI, =-995.86 + 22.44 sE10,; (eq.1)
(86.774)  (1.607)
[-11.476] [13.960]

R-sq: 0.434 S.E.:102.99 D.W.:0.06 AIC": 12.115 SIC* 12.142

Wald coefficient restriction test [c(1)=0]" F-statistics 194.90 (p: 0.000)
Serial Correlation - Lagrange Multiplier test*: F-statistics 1.554 (p: 0.21)

! Akaike Information Criterion (Akaike, 1973).

? Schwarz Information Criterion (Schwarz, 1978).
3 Wald (1943).

* Breusch and Pagan (1980).
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CONCLUSION

This paper reviews main theoretical ideas on shipping and productivity of
sea service. The long term decline of the 19th century is a noteworthy issue, so
many scholars investigated the term of decline. Nobel Prize awarded economic
historian Douglass North particularly focused on efficiency issue, but several
studies also focused towards technology improvements. The 20th century was a
unique period of technological improvements. However, these improvements are
not priced in freight rates, nor do they have broader influence. Conditions of 19th
century and 20th century are quite different. Technology may have had particular
importance for the 19th century. However, we should consider that technology is
not limited to shipping; it is also one of the drivers of the industrial revolution and
increasing trade. Both technological improvements and increasing trade depend on
healthy people and their reasonably long life duration. As is indicated in the
macroeconomic models, life expectancy is observed as a leading factor for
shipping service.
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APPENDIX.

LONG TERM DRY CARGO FREIGHT RATE INDEX

1741-1900

Year LFI Year LFI Year LFI Year LFI

1741 89.44 1781 226.95 1821 242.72 1861 195.49
1742 95.71 1782 179.59 1822 244.68 1862 169.82
1743 143.76 1783 120.99 1823 220.50 1863 165.22
1744 124.35 1784 13491 1824 212.90 1864 124.79
1745 88.88 1785 128.44 1825 194.16 1865 156.26
1746 69.73 1786 119.84 1826 216.28 1866 151.96
1747 72.68 1787 120.02 1827 206.85 1867 156.15
1748 83.69 1788 120.71 1828 185.97 1868 175.04
1749 92.18 1789 142.99 1829 182.98 1869 168.08
1750 82.17 1790 141.54 1830 182.68 1870 160.71
1751 80.24 1791 140.78 1831 174.37 1871 157.50
1752 65.52 1792 172.18 1832 185.25 1872 174.05
1753 68.98 1793 218.34 1833 169.36 1873 210.05
1754 105.25 1794 222.47 1834 178.42 1874 185.68
1755 160.68 1795 214.79 1835 169.32 1875 188.07
1756 152.76 1796 213.51 1836 163.23 1876 168.40
1757 127.08 1797 221.60 1837 187.84 1877 175.84
1758 154.80 1798 294.47 1838 199.07 1878 170.51
1759 138.01 1799 295.06 1839 178.40 1879 165.20
1760 158.46 1800 17791 1840 203.46 1880 168.08
1761 183.96 1801 219.70 1841 167.74 1881 145.87
1762 121.59 1802 302.32 1842 158.64 1882 151.94
1763 137.38 1803 303.04 1843 166.27 1883 123.84
1764 110.39 1804 279.54 1844 154.37 1884 122.36
1765 107.60 1805 240.38 1845 152.87 1885 110.53
1766 98.16 1806 308.73 1846 168.63 1886 111.38
1767 95.63 1807 345.09 1847 187.14 1887 99.47
1768 92.85 1808 383.07 1848 168.23 1888 114.30
1769 118.50 1809 350.87 1849 147.45 1889 121.80
1770 134.25 1810 362.93 1850 138.96 1890 111.93
1771 113.43 1811 344.43 1851 128.44 1891 103.45
1772 89.17 1812 291.81 1852 139.09 1892 96.56
1773 105.06 1813 365.89 1853 155.53 1893 104.12
1774 108.50 1814 369.19 1854 177.66 1894 81.40
1775 158.12 1815 297.23 1855 179.29 1895 89.80
1776 162.98 1816 215.78 1856 175.83 1896 97.62
1777 177.84 1817 159.16 1857 143.15 1897 97.93
1778 155.58 1818 265.53 1858 146.76 1898 110.87
1779 177.87 1819 224.32 1859 145.20 1899 106.99
1780 212.96 1820 260.16 1860 159.72 1900 116.40
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1901-2008

Year LFI Year LFI Year LFI
1901 87.05 1943 134.48 1989 532.81
1902 77.02 1944 123.25 1990 469.59
1903 72.71 1945 142.23 1991 545.88
1904 75.85 1946 168.97 1992 454.38
1905 80.07 1947 166.50 1993 53941
1906 80.62 1948 146.92 1994 536.07
1907 82.91 1949 117.47 1995 646.39
1908 71.53 1950 137.36 1996 474.79
1909 73.53 1951 263.86 1997 472.53
1910 82.00 1952 173.26 1998 336.04
1911 93.23 1953 139.62 1999 373.64
1912 120.66 1954 145.61 2000 555.39
1913 104.82 1955 227.99 2001 410.72
1914 92.57 1956 291.82 2002 339.55
1915 267.16 1961 140.93 2003 785.30
1916 428.95 1962 116.97 2004 1488.67
1917 887.86 1963 141.59 2005 1212.41
1918 863.20 1964 149.64 2006 1093.29
1919 847.46 1965 162.91 2007 2360.94
1920 501.34 1966 153.76 2008 2120.39
1921 292.64 1967 156.88

1922 223.60 1968 157.93

1923 170.79 1969 150.67

1924 178.98 1970 231.59

1925 162.92 1971 148.67

1926 193.11 1972 153.13

1927 184.53 1973 347.12

1928 161.55 1974 403.78

1929 156.27 1975 201.94

1930 146.29 1976 222.04

1931 140.38 1977 204.69

1932 130.75 1978 271.21

1933 113.31 1979 374.98

1934 121.32 1980 466.47

1935 116.40 1981 425.56

1936 137.62 1982 285.19

1937 184.11 1983 296.01

1938 173.59 1984 312.36

1939 174.17 1985 289.37

1940 100.11 1986 263.36

1941 124.27 1987 359.82

1942 115.59 1988 500.73
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AVRUPA BiRLiGi ORTAK ULASTIRMA POLITIiKASI VE TURKIYE

Didem OZER'
Hakki KiSi?

OZET

Biitiinlesme  siirecindeki Avrupa Birligi, ozellikle ulastirma alaminda yapilan
calismalara ve gelistirilen projelere biiyiik onem vermektedir. Roma Anlasmasi’nda belirli
alanlarda oOngoriilen ortak politikalardan biri de bu agidan ulastirma alamina yonelik
olmustur. Ulastirma sektorii, Avrupa Birligi’'nin hem kendi icindeki yiik ve yolcu
tasimaciligt hem de aday iilkeler ve komsu iilkelerin AB ile arasindaki baglanti a¢isindan
onemli bir yere sahiptir.

Tiirkiye’'nin AB ile olan ekonomik ve ticari iliskileri, Ankara Anlasmasi ile ortaklik
boyutuna tasimmug, ikili ticari anlasmalar ve Giimriik Birligi’'nin ardindan tam iiyelige
yonelik onemli adimlar atilmistir. Ulastirma alaninda ise jeopolitik ve stratejik konumu
acisindan Tiirkiye, AB ulastirma aglart icinde onemli bir gecis noktasidur.

Bu ¢aliyma, Tiirkiye’'nin Avrupa Birligi ulastirma sistemi ve ulastirma
koridorlarindaki yerini ortaya koyarak, tam iiyelik siirecinde ulastirma alamindaki uyum
calismalarini degerlendirmeyi amagclamaktadir. Bu baglamda, oncelikle AB ulastirma
sistemleri ve ortak ulastirma politikasinin kapsamina deginilmis, ardindan Avrupa Birligi
Ulastirma aglart ve koridorlart hakkinda genel bilgi verilmistir. Son olarak Tiirkiye’nin
ulagtirma politikast ve alana ozel yatirim projelerinin degerlendirilmesi ve Tiirkiye’nin AB
ortak ulastirma politikasina uwyumu incelenmistir.

Anahtar Kelimeler: Tiirkiye, ulastirma politikasi, Avrupa Birligi
EUROPEAN UNION COMMON TRANSPORT POLICY AND TURKEY

ABSTRACT

In the process of integration, European Union pays utmost attention to the efforts
and projects developed in the area of transportation. One of the common policies foreseen
in the Treaty of Rome was directed to the area of transportation this sector has an
important place in terms of the goods and passenger carriage within European Union as
well as the connections between accession countries and neighboring countries and
Europe.

With the Treaty of Ankara, commercial ties of Turkey with EU shifted gear to the
level of accession, and important steps have been taken for full membership with bilateral
commercial ties and Customs Union. In the area of transportation, Turkey is an important

" Ogr.Gor. Dr., Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi, didem.ozer@deu.edu.tr
2 Prof. Dr, Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi, hakki.kisi@deu.edu.tr.
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transit point with its geopolitical and strategic location.The purpose of this study is to
present the status of Turkey within European Union transportation system and corridors,
and to evaluate its harmonization efforts in the area of transportation. In this context, EU
transportation systems and the scope of common transport policy have been handled in the
first place; then, general information on European Union Transport Networks and
corridors has been given. Finally, transportation policy of Turkey and area-specific
investment projects has been evaluated and harmonization of Turkey with EU common
transport policy has been analyzed.

Keywords: Turkey, transport policy, European Union

1.AVRUPA BiRLiGi ULASTIRMA SiSTEMLERI VE ORTAK
ULASTIRMA POLITiKASI

Ulastirma sektorii, Avrupa Birligi icerisinde 6nemli bir konuma sahiptir ve
bu sektér Avrupa Birligi Gayri Safi Yurtici Hasilasinin (GSYIH) %7’sini,
istthdamin %7’sini, iiye iilke yatirimlarinin %40’ 1n1 ve enerji tiiketiminin %30’ unu
olusturmaktadir. Topluluk i¢i trafikte son 20 yilda, ortalama olarak, mallar i¢in
yilda %2.3, yolcular i¢in ise %3.1 diizeyinde bir talep artis1 meydana gelmistir. Tek
pazarin olugmasi, Ozellikle sinirlarin kaldirilmasi ve deniz tasimaciliginin
serbestlesmesi gibi topluluk ekonomisinin liberallesmesi yoniinde atilan onemli
adimlar bir ortak ulastirma politikast olusturma ihtiyacin1 kaginilmaz hale
getirmistir. Bu adimlar talep edilen bilylimenin devami agisindan, ayrica tikaniklik
ve pazar doymast gibi problemlerin agilmasi bakimindan 6nem arz etmektedir
(IKV,2008: 3).

1.1. Avrupa Birligi Ulastirma Sistemleri

AB ulastirma sistemi; karayolu, denizyolu, havayolu, demiryolu, ic
suyollar1 , enerji hatlar1 (boruyolu) ve sehir i¢i ulasimindan olusmaktadir. AB
ulastirma sisteminin amagclari, insanlarin ihtiyag ve beklentilerini karsilamak,
emniyeti saglamak, cevreye verilen zararlar1 Onlemek, trafik yogunluguyla
miicadele etmek, coklu tasimaciligi gelistirerek ulasimda esnekligi artirmak,
sirdiiriilebilirligi saglamak, tasimaciliktaki dengesizligi bertaraf etmek icin
ulastirmanin kara tasimaciligindan deniz ve demiryollarina kaydirilmasi ile degisik
tastma modlar1 (karayolu, denizyolu, demiryolu, havayolu, i¢ suyollar1 ve boru
hatlar) arasinda biitiinlesmenin saglanmasidir (EC, 2008a; TUSIAD, 2007: 52).

Etkin ve verimli bir ulastirma yapis1 Avrupa i¢ pazarinin gelismesinde ve
isleyisinde onemli bir faktordiir. Bu nedenle, Avrupa Birligi, her tiirlii calismasim
ulastirma sisteminin siirdiiriilebilir, cevre dostu ve rekabet¢i olabilmesi temeline
dayandirmaktadir. “Avrupa’nin 2010 icin Ortak Tasimacilik Politikasi; Karar
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Verme Zamam” bashkli son Beyaz Kitabi® (EU,2001) bu cahismalarin
detaylandirildigt ve Avrupa Birligi Ulastirma Sistemini anlatan 6nemli bir
rehberdir.

1.2. Avrupa Birligi Ortak Ulastirma Politikas1

1958 yilinda yiiriirliige giren Roma Anlagmasi’nda Avrupa Ekonomik
Toplulugu’nun belirli alanlarda ortak politikalar izlemesi Ongoriilmiistiir. Bu
alanlar sunlardir: Tarim politikasi, rekabet politikasi, ulagtirma politikasi ve ticaret
politikasi. Toplulugun bunlarin disinda enerji, bilimsel aragtirma, teknoloji, cevre
korumasi, vergi, vs. gibi alanlarda da ortak politikalar izlemesi Ongoriilmiistiir.
1992 Maastricht Anlagmasi ile de parasal birligin gerceklestirilmesi ve tiim oteki
mali, ekonomik ve sosyal politika alanlarinda benzer politikalarin izlenmesi kabul
edilmistir (Seyidoglu, 2003: 224-225).

Ortak bir tasimacilik politikasina dair genel esaslar Avrupa Komisyonu’nca
1985, 1992, 1996 ve 2001 yillarinda hazirlanan “Beyaz Kitap”larda detayli olarak
ele alinmistir (EU, 2001). Ortak ulasgtirma politikasi, uluslararasi tasimaciliga
uygulanabilir ortak kurallar ve denizyolu, demiryolu, karayolu ve i¢ suyollar alt
sektorlerinde giivenlik ve ulagtirma hizmetlerinin tedarik edilmesi icin
belirlenmistir (Pritzkow, 2006). Fakat olduk¢ca karmagik olan bu sektorde ortak
politika c¢oziimlerine ulagsma c¢aligmalari ¢ok yavas ilerlemistir. Karayolu,
demiryolu ve i¢ suyolu ile yiikk ve yolcu tasimaciligi hemen hemen tiimiiyle iiye
ilkelerin kendi 6zel diizenlemelerine tabi olmaya devam etmistir (Seyidoglu, 2002:
228).

1.2.1.Avrupa Birligi Ortak Ulastirma Politikasinin Kapsami

Avrupa toplulugu uzun siire Roma Antlagmasi’nca saglanan ortak bir
ulagtirma politikasin1 uygulama konusunda ya yetersiz ya da isteksiz kalmistir.
Yaklagik 30 yil boyunca Bakanlar Kurulu Komisyonun Onerisini hayata
gecirememekteydi. 1985'de liye devletler Birligin yasa yapmasini kabul etmek
zorunda kalmistir. Daha sonra Maastricht Antlagmasi ulastirma politikasi igin
gerekli olan siyasi, kurumsal ve biitce kuruluslarinin temellerini kuvvetlendirmistir.
Birligin “Ortak Ulastirma Politikasinin Gelecekteki Gelisimi’ni konu alan ilk
Beyaz Kitap’1t 1992 yilinda yayimlamistir. Kitabin ana amaci ulagtirma pazarinin
onilinii agmaktir. Son 10 yilda bu amag¢ demiryolu sektorii hari¢ genel olarak
basariya ulagsmistir (EU, 2001).

Avrupa Komisyonu, 1996 yilinda “ Topluluk’un Demiryolu Ulasimini
Yeniden Canlandirmak icin Strateji” bashigi ile bir Beyaz Kitap hazirlamistir. Bu

3 Beyaz Kitap: Bir hiikiimet veya uluslar arasi teskilatin uzun vadeli politika yonelimlerini
iceren ve bu konuda yapilmis on caligmalar1 derleyen yayinlarin adidir. AB, yeni siyasi ve
ekonomik kararlara zemin olusturacak ¢alismalar1 Beyaz Kitap’lar araciligi ile
yayimlamaktadir.
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beyaz kitap, operatorlerin maliyetlerini azaltmak, hizmet kalitelerini gelistirmek ve
yeni iirlinler sunmalarini saglamak icin tesvik edici bir rol {istlenmistir (EU, 1996).

2001 yilinda yayimlanan “Avrupa’nin 2010 icin Ortak Tasimacilik
Politikas1; Karar Verme Zamani” baglikli son Beyaz Kitabi, 2010 yilina kadar
modern ve siirdiiriilebilir bir kalkinma sisteminin olusturulmasini ve toplumun
kalite ve giivenlik talepleri arasinda bir denge olusturulmasini amaglamaktadir
(TUSIAD, 2007: 54). Ayrica ulastirma pazarmin serbestlesmesi sonucu ortaya
cikan sorunlarin giderilmesi ve genisleme sonrasi donem icin Oneriler getirilmesi
de amaclar arasindadir (EU,2001).

Ulastirma sektoriinde trafik sikisikligi, hizmet kalitesindeki yetersizlik,
cevreye verilen zarar, giivenlik kaygilari, bazi bolgelerin tecridi sdz konusu
politikalarin olusturulmasini gerekli kilmistir (EC, 2008a; TUSIAD, 2007: 54). AB
Ulasgtirma Politikasi, karayolu ulasimi, demiryollari, hava ulasimi, denizyolu
ulasimi, i¢ suyollari, ¢coklu tasima, lojistik, temiz sehir ulagimi, ulasim altyapist ve
icretlendirme politikas1 gibi alt boliimlerden olugmaktadir (IKV, 2008:4). Buna
gore, 2001 yili Beyaz Kitap’ta belirtilen AB ulastirma politikasinin hedefleri
(EU,2001: 16-21):

Demiryollarinin giiclendirilmesi, yeniden canlandirilmasi

Kara tasimaciligi sektoriinde kalitenin gelistirilmesi

Denizyolu ve i¢ suyollariyla ulasimi tesvik etmek

Havayolu tasimaciligindaki biiyiime ile c¢evre arasindaki dengeye dikkat
cekmek

Cok modlu tagimacilig1 gerceklestirmek

Trans Avrupa ulastirma agini kurmak ve gelistirmek

Karayolu giivenligini gelistirmek

Ulasim i¢in etkin fiyatlandirma ile ilgili bir politika benimsemek

Kullanicilarin hak ve yiikiimliiliiklerini tanimak

Yiiksek kalitede sehir i¢i ulagimi gelistirmek

Aragtirma ve teknolojiyi, temiz ve etkili ulagimin hizmetine sokmak
Kiiresellesmenin etkilerini yonetmek

Siirdiiriilebilir bir ulastirma sistemi i¢in orta ve uzun vadeli ¢evresel hedefler
gelistirmektir.
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Bu hedefler dogrultusunda hazirlanan ve yayimlanan 2001 yili Beyaz

Kitap’ta bulunan 6nemli bagliklar Tablo

1.”de derlenmistir.

Tablo 1. 2001 Yili Beyaz Kitap’in Onemli Konu Basliklar

Boliim 1. Tasima Modlar1 Arasinda Dengeli Dagilim

a) Rekabetin diizenlenmesi

* Karayolu ulastirma sektoriinde
kalitenin gelistirilmesi

* Demiryolu tagimaciliginin
canlandirilmasi

* Havayolu tasimaciliginda biiyiimenin
kontrolii

b) Tasima modlarimin birbirine
baglanmast

* Denizyolu, i¢ suyolu ve demiryollarinin
entegrasyonu

* Modlararas1 tasima hizmetlerinin
iyilestirilmesi: Yeni Marco Polo
Programi

* Teknik diizenlemelerin yaratilmast

Boliim 2. Tasimacilikta Darbogazlarin Giderilmesi

a) Ana hatlardaki engelleri kaldirmak
*Multimodal koridorlarda yiik
tagimaciligina oncelik verilmesi

* Yiiksek hizli yolcu tasima aglari
gelistirilmesi

* Trafik kosullarinin iyilestirilmesi

* Temel altyap1 projelerinin
gerceklestirilmesi

b) Tasumacilik projelerinin finansmant
» Kamu biitgelerinin sinirlandirilmasi
» Ozel sektor yatirimeilara giiven
verilmesi

* Fon havuzunun olusturulmasi

Boliim 3. Kullanicilarin Ulastirma Politikasinin Merkezine Getirilmesi

a)Giivensiz yollarn iyilestirilmesi

* Yillik trafik kaza oran ve
dagilimlarinin artmasinin 6niine
gecilmesi

* Karayolu trafik cezalarinin
uyumlastirilmasi ve Karayolu
giivenligi i¢in yeni teknolojilerin
gelistirilmesi

b) Kullaniciya yansiyan maliyetlerin
diisiiriilmesi

* Yakit vergilerinin uyumlastirilmasi

c) Tasimactilik ve insan iliskisi iizerinde
durulmasi

e Kullanic1 haklari, kullanici sinirlarinin
belirlenmesi

* Kamu hizmetlerinde yiiksek kalitenin
olusturulmasi

d) Sehir ici trafigin modernlestirilmesi
* Ulastirma icin enerjinin
cesitlendirilmesi

» Iyi uygulamalarin desteklenmesi

Boliim 4. Kiiresellesen Ulasimin Yonetilmesi

a) Birligin Geniglemesi

* Altyapinin gelistirilmesi
olyi-gelistirilmis bir demiryolu agindan
fayda saglama

*Deniz tasimaciliginda emniyet
diizeyinin arttirilmasi

b) Genisleyen Avrupa’nin yerinin
belirginlesmesi

* Avrupa Birligi’nin tasimacilik alaninda
uluslararasi kurum ve kuruluglarda tek
kimlik ile temsil edilmesi

* Havayolu tasimaciligina uluslar arasi
rekabet edebilir bir boyut getirmek

* Galileo: uydu haberlesme ve seyir
programinin tamamlanmasi

Kaynak: Ozer, 2010; 217
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1.2.2. Avrupa Birligi Ortak Ulastirma Politikas1 ve Cevre

Avrupa Birligi, ulagtirma alaninda cevresel boyuta 6nem vermekte ve
cevresel gereksinimlerin ulastirma politikasiyla biitiinlestirilmesi gerektigi tizerinde
durmaktadir.

Cevre faktoriiniin Avrupa Birligi ulastirma politikasinda yer bulmasi,
2002-2010 donemini kapsayan 6. Cevre Eylem Programi (CEP) ile gerceklesmistir
(EC, 2008Db).

Program biinyesinde gelistirilen hava kirliligine iliskin tematik strateji ve
Siirdiiriilebilir Kalkinma Stratejisi bu konudaki somut adimlari olusturmustur.
Buna gore, AB ulastirma sektoriinii asagidaki saptamalar ve hedefler dogrultusunda
oncelikli siirdiiriilebilir politikalar kapsamina almistir (EC,2002);

» Karayolu araclari icin emisyon standardinin uygulanmasi

* Yakit kalitesinin iyilestirilmesi

* Yenilenebilir yakit kullaniminin tesvik edilmesi

* Gemi tasimaciliginda emisyonlarin azaltilmasi

» Karayolu disinda kullanilan hareketli makinelerin ¢evre kriterlerine uyumu
* Siirdiiriilebilir bir ulastirma sisteminin gelistirilmesi

* Tagimacilik hacimlerindeki biiyiime ile ekonomik biiyiimenin birbirinden
ayristirilmast

* Hassas bolgelerde tasimaciligin tantimlanmast

2.AVRUPA BiRLiGi ULASTIRMA AGI PROJESi VE KORiDORLARI

Bir ulagim ag, iki ya da daha ¢ok merkezi birbirine baglayan ¢ok sayida
tek tek yollardan olusmaktadir. Bunlarin bulunduklari yerleri se¢cmekte dogal
kosullar yaninda, ekonomik, stratejik ve toplumsal nedenlerin de biiyiik rolii vardir.
Ozel girisimin egemen oldugu iilkelerde, her ekonomik faaliyette oldugu gibi,
ulastirma sektoriinde de temel diisiince olarak karliliktan hareket edilerek, ulasim
sistemlerinin yatinm bakimindan yarar saglayacak kadar yeterli trafigin mevcut
oldugu yerlerde gelistigi goriiliir (Tiimertekin ve Ozgiic: 1999, 556).

Bu baglamda, Trans-Avrupa Ulagtirma Aginin ve koridorlarinin kurulmasi
Avrupa Birliginin dengeli ve siirdiiriilebilir gelismesi ve ekonomik rekabet
edebilirliginde 6nemli bir unsurdur. Bu ag ile Avrupa Birligi i¢c pazarin gelismesi
ve ilerlemesine katki saglamayi, ayni zamanda ekonomik ve sosyal birlesmeyi
yeniden gliclendirmeyi amaglanmaktadir (EC, 2008c¢).

Avrupa Ulasirma Aglarmin (TEN-T) hukuki temeli Avrupa Birligi
So6zlesmesi’nin Boliim 16, 154, 155 ve 156. maddelerine dayanmaktadir. Belirtilen
maddelere gore Avrupa Toplulugu; i¢ pazari giiclendirmek, ekonomik ve sosyal
birligi saglamak icin, liye iilkeler arasinda dayanigma ve isbirligini gelistirmek
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iizere, etkin bir ulasgim ve enerji ag1 yaratmak zorundadir. Bu amacla Avrupa
Toplulugu 1996 yilinda,1692/96/EC numarali karari kabul etmistir (EC,1996).
Karara gore, 1994 yilinda gerceklesen Avrupa Toplulugu Essen zirvesinde
kararlastirilan 14 adet ulagtirma koridorunun 2010 yilina kadar tamamlanmasi
Ongoriilmiistiir. Kararda iiye iilkeler, ulasim aginin kendi sinirlar igerisinde kalan
kisimlarinin finansmanindan sorumlu tutulmakta ve belirli fonlardan destek
alabilmektedirler. 1998 yilinda yayimlanan Avrupa Ulastirma Aglar1 (TEN-T)
uygulama raporunda ilerlemenin istenilen diizeyde olmadig1 saptanmustir. 1996-
1997 yillarinda ulagim agma harcanan para 38 milyar Avro’da kalmistir. Oysa,
projenin 2010 yilinda tamamlanmasi icin toplam 400 milyar Avro’luk bir
finansmana gerek oldugu hesaplanmustir (EC, 2008d; TUSIAD, 2007: 57).

May1s 2001 tarihinde 1692/96/EC numarali karar, acik deniz limanlari, i¢
suyolu limanlar1 ve modlararasi1 (intermodal) terminalleri de kapsayacak sekilde
Avrupa Parlamentosu ve Konseyi'nin 1346/2001/EC karartyla degistirilmistir.
2004 yilina gelindiginde, TEN-T, Avrupa Parlamentosu ve Komisyonu nun
884/2004/EC numarali karariyla yenilenmis, ulasim koridorlari, daha 6nceki 14
koridoru icermek iizere 30’a ¢ikartilmis, projelerin tamamlanma tarihi i¢inse 2020
senesi Ongoriillmiistiir.  Yine 2004 yili icerisinde 807/2004/EC sayili tiiziik
(diizenleme) ile (EC,2004), 1995 yilinda c¢ikarilmig olan ve TEN-T nin finansal
gereksinimlerini diizenleyen cerceve tiiziik EC/2236/95 degistirilmistir (EC,1995;
TUSIAD, 2007: 57).

Ulastirma koridorlari, iki veya daha fazla sehri birbirine baglayan altyap:
demetleri olarak diisiiniilebilir. Bunlar, bazen degisik hatlarin kullanildig:
otoyollar, tren hatlar1, kanallar, kisa deniz baglantilar1 ve hava baglantilar1 olabilir.
Genelde koridor gelisimi; araba, tren, tramvay, gemi, ucak gibi degisik ulastirma
araclart kullanan baglantilarla ilgilidir ve hem yolcu hem de yiik tagimaciligini
saglarlar (Karatas, 2004: 4)

AB Ulastirma Bakanlari’nin Haziran 2004 de Santiago de Compostela,
Ispanya’da toplanmalarmin ardindan, AB Komisyonu TEN-T ulastirma
koridorlarinin AB’ye komsu iilkelerin ulasim aglariyla biitiinlestirilmesi konusunda
caligmalar yapmak iizere “Yiiksek Diizey Grubu (High Level Group)” adi ile bir
calisma grubu olusturulmustur (EC,2003). Grup; AB’ye iiye 25 iilke, AB’ye komsu
25 iilkenin yetkilileri, Avrupa Yatirim Bankasi (EIB), Avrupa Yeniden Yapilanma
ve Kalkinma Bankasti (ERDB), Diinya Bankasti (WB) yetkililerinden
olusturulmustur. Calisma grubu 2004 yili Ekim ayindan, 2005 Kasim ayina kadar
10 toplant1 yaparak Oncelikli bes ulastirma koridoru saptamistir (EC, 2005b: 2;
TUSIAD, 2007: 58). Bundan sonra Avrupa Toplulugu Komisyonu, 20 Temmuz
2005 tarihinde, ilk kez oncelikli bes ulasim koridoru ve Avrupa Demiryolu Trafigi
Yonetim Sistemi (ERTMS) icin koordinator atamistir (EC, 2005a: 9; TUSIAD,
2007: 58). Belirlenen bes oncelikli koridor asagidaki gibidir (EC,2005b: 2;
TUSIAD, 2007: 58);
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1. Deniz Otoyolu: Baltik Denizi, Barents, AB’nin Atlantik sahilleri, Akdeniz,
Karadeniz, Azak Denizi, Siiveys kanali yoluyla Kizildeniz’dir.

2. Kuzey Koridoru: AB’nin kuzey bolgesini, Norveg, Isveg, Finlandiya, Beyaz
Rusya ve Rusya yoluyla Orta Asya ve Uzak Dogu’yu birlestiren koridordur.

3. Merkez Koridoru: Orta AB bolgesini Ukrayna ve i¢ suyollar ile Karadeniz’e
ulastiran koridor olarak diigiiniilmiistiir. Bu koridorun, Orta Asya ve Kafkasya
bolgesi ile birlestirilmesi, Trans-Sibirya demiryolu hatt1 ile dogrudan baglanti
saglanmasi, Don ve Volga nehirlerinden i¢ suyollar1 kullanilarak Baltik Denizi ile
baglanmasi da bu koridorun kapsamui igerisinde diisiiniilmiistiir.

4. Giineydogu Koridoru: Bu koridor AB iilkelerini Balkanlar ve Tiirkiye
iizerinden, Azak Denizi, Misir ve Kizildeniz’e birlestirmek {izere diisiiniilmiistiir.
Ayrica Balkan iilkelerinin Rusya, Irak, Iran ve iran Korfezi ile birlestirilmesi de bu
koridor kapsaminda diisiiniilmiistiir.

5. Giineybati Koridoru: Bu koridor AB’yi Isvigre, Fas ve diger Afrika iilkeleri ile
biitiinlestirmeyi amaglamaktadir. Koridorun; Fas, Cezayir, Tunus, Misir iizerinden
Giiney Afrika’ya uzatilmasi diisiiniilmektedir.

Bu bes koridor, uluslar arasi degisim, ticaret ve trafigin tesvikine ve ayrica
bolgesel birlik ve biitiinlesmeye katki saglamay1 amaglamaktadir (Luyckx, 2007:
14).

Avrupa Komisyonu’nun May1s 2008 tarihli Gelisme Raporuna gore TEN-T
projelerinin revize edilmis 2008 yili maliyeti 397 Milyar Avro’dur. Projelerden bu
giine dek 3 adedi tamamlanmis, 3 adedi yakinda tamamlanacak ve bircok projenin
de bazi asamalar1 tamamlanmis durumdadir. Bunlar (EC, 2008e);

(1) Kopenhag (Danimarka)-Malmé (isveg) arasini birlestiren “Orasund Bogaz1”
gecidi 2000 yilinda tamamlanmistir,

(2) Irlanda- Birlesik Krallik’daki Cork-Dublin-Belfast-Stranraer demiryolu hatti
projesi 2001 yilinda tamamlanmustir,

(3) ltalya’da Milan’daki “Malpensa” hava alam projesi 2001 yilinda
tamamlanmustr,

(4) Betuwe Demiryolu hatt1 ise neredeyse tamamlanmak iizeredir.

(5) Paris, Briiksel, Koln/Frankfurt Amsterdam Londra (PBKAL) hizli tren projesi
yakinda tamamlanacaktir.

(6) Bat1 Kiy1s1 Ana Hatt1 yakinda tamamlanacaktir.

(7) Kismen tamamlanan projeler: Niirnberg-Ingolstadt bolimii 2006 yilinda
hizmete girmistir. Fransa’daki “TGV Dogu” Hizli Tren Hatti’'nin ilk kismi 2007
yilinda hizmete girmistir. Madrid-Barselona hizli tren baglantis1 Mart 2008’ de
tamamlanmistir. Milano-Bologna-Firenze hizli tren hatt'min 2009 yilinda
tamamlanmasi beklenmektedir.

AB ulastirma politikalarinin bir gostergesi ve uygulamasi olan bu biiyiik

projelerin agirlikli olarak demiryolu ve Ozellikle, vasifli hizli tren yatirnmlari
oldugu goriilmektedir.
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3.AVRUPA BiRLiGi ULASTIRMA SiSTEMi iCINDE TURKIiYE’NiN
YERI

Tiirkiye’nin ekonomik alanda Avrupa ile yakin bir isbirligine girmesi Bati
Avrupa ile siyasi alandaki igbirliginin dogal bir uzantisidir. Bundan dolayi, Tiirkiye
gelisen Avrupa Toplulugu ile 1959 yilinda yakin iliskiler tesis etmeye baslamustir.
Tirkiye’'nin AB ile iliskileri, Avrupa Toplulugu ile 12 Eyliil 1963 tarihinde
imzalanan ve 1 Aralik 1964 tarihinde yiiriirliige giren Ankara Anlasmasinin
temelini olusturdugu ortaklik rejimi cercevesinde baslamistir. 1963 yilinda
imzalanan Ankara Anlasmasi, Tiirkiye ile AB’nin biitiinlesmesi icin kademeli bir
siire¢ 6ngormiistiir. Once ilk adimu teskil eden ikili ticaretin serbestlestirilmesi
saglanmig ve bilahare Giimriikk Birligi 31 Aralik 1995 itibariyle baslatilmistir.
Taraflar arasindaki biitiinlesme seviyesi bu sekilde ileri bir noktaya ulasmis ve
Tiirkiye’nin bundan sonraki ¢abasi, Ankara Anlagmasi’nda bir sonraki hedef olarak
yer alan tam iiyelige yonelik olmustur (Dis Isleri Bakanligi, 2008a). 3 Ekim 2005
tarihinde tam iyelik miizakerelerinin baglamasiyla birlikte, Tiirkiye ile AB
arasindaki iliskilerde yeni bir doneme girilmistir (DPT, 2006: 20). Uyum
cercevesinde yapilan yasal degisiklikler ve diizenlemeler ulastirma alanini da
kapsamakta ve ulagtirma sektoriinii dogrudan etkilemektedir.

3.1.Tiirkiye’nin Ulastirma Politikasi

Diinyada ticaretin giderek serbestlesmesine paralel olarak rekabetin artmasi
ve kiiresel ve bolgesel olgcekte cok sistemli ulastirmada orgiitlenmelerin agirlik
kazanmasiyla yiiklerin sorunsuz taginabilme mesafelerinin uzamasi, hiz unsurunu
one cikarmistir. Tiirkiye’de artan ulasim talebine uygun olarak demiryolu ve
denizyolu fiziki altyapisinin yeterince gelistirilememesi ve kapidan kapiya
tasimacilik icin en uygun ulastirma tiiriiniin karayolu tagitmaciligir olmasi, yiik ve
yolcu tagimalarinin agirlikli olarak karayolu agina yiiklenmesine yol agmistir. Bu
durum tagima tiirleri arasinda dengesiz ve verimsiz bir ulagim sisteminin
olusmasina sebep olmustur (DPT:2007, 35).

Yurt ici yilk tagimaciliginda karayollarimin payr 2000 yilinda yiizde
88,7°den 2005 yilinda yiizde 90 seviyesine ulagmistir. Sektorde kiiciik bir paya
sahip olan deniz yolu yiik tasimalarinin pay1 daha da azalarak 2005 yilinda yiizde
2,8 seviyesine gerilemistir. Demiryolu ve boru hatti tasimalar1 paylarim
korumustur. Yurt dist yiik tasimalarinda ise denizyolu agirlikli tasima seklidir
(DPT:2007, 35).

Buna gore Devlet Planlama Tegkilatinin Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma
Donemi olan 2007-2013 yillar1 arasindaki ulastirmaya yonelik plan ve politikalari
su sekildedir (DPT, 2006: 478-479);

e Ulastirma tiirlerinin teknik ve ekonomik acidan en uygun yerlerde kullanildig:
dengeli, akilc1 ve etkin bir ulagtirma altyapisinin olusturulmasinda, sistem,
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biitiinciil bir yaklagimla ele alinacak; yiik tasimalarinin demiryollarina
kaydirilmasini, 6nemli limanlarin lojistik merkezler olarak gelistirilmesini
saglayan, tasima modlarinda giivenligi 6ne ¢ikaran politikalar izlenecektir.

e Basta karayolu olmak iizere ulastirmanin tiim modlarinda trafik giivenliginin
artirilmasina, mevcut altyapimnin  korunmasina, verimli  kullaniminin
saglanmasina ve bilgi ve iletisim teknolojilerinden en iist diizeyde
yararlanilmasina 6nem ve oncelik verilecektir.

e Ulastirma projelerinin gelistirilmesinde koridor yaklasimina gecilecektir. Bu
yaklasimin alternatif ulastirma modlarin1 inceleyen ve en avantajli ulasim
modunu belirleyen bir yapida olmasi esastir.

e Demiryolu ve denizyolunun karayolu ile rekabet edebilecegi koridorlarda
tagima istiinliigiinii saglayacak bir yatinnm ve isletmecilik anlayisiyla koridor
bazinda belirli tonaj potansiyelini (tonaj kotas1) asan yiiklerin karayolu yerine
demiryolu ve denizyolu ile tasinmasi 6zendirilecektir.

e AB’nin Trans-Avrupa Ulastirma Aglarimin  (TEN-T) Tirkiye ile
biitiinlesmesini saglayacak projeler basta olmak iizere Kafkas iilkeleri, Orta
Asya ve Ortadogu ile baglantilar1 giiclendiren projelerin gerceklestirilmesi
saglanacaktir.

¢ Biiyiik ulagtirma projelerinin yapim ve isletiminde finansman ihtiyacina cevap
vermek ve 6zel sektoriin verimli isletme yapisindan yararlanmak iizere kamu
ozel sektor isbirligi modelinin uygulanmasina 6ncelik verilecektir.

e Ulastirma sektoriinde siirekli giincellenen ve homojen bir yapiya oturtulmus
ulagtirma veri tabami olusturulacak, sektdrde faaliyet gosteren kamu
kuruluslarinin performanslarini 6lgmek tizere, her alt moda uygun performans
kriterleri belirlenecek, izleme mekanizmalar1 gelistirilecektir.

e Ulastirma sektoriindeki kurumlar1 tek cati altinda toplayarak karar alma ve
programlama siirecinde koordinasyonu saglayacak bir yonetim yapisi
olusturulacaktir.

3.2. Tiirkiye’nin Ulastirma Alamindaki Yatirim Projeleri

Tiirkiye, ulastirma alaninda 2008-2010 donemi icin ©nemli yatirim
planlarina sahiptir. Toplamda 11.755.928 YTL tutarindaki 17 adet Demiryolu
projesi, 50 Liman(13 adet Denizyolu Ulasimi Limani) ve 10 adet Hava meydani
projesi ile ulagtirma alaninda ihtiyaci karsilamay1 amaglamaktadir (DLH, 2008a).

Hava Meydanlart Yatirimlari: Tiirkiye’de Sivil Havaciliginin gelismesine
paralel olarak, hava ulasim ihtiyacin1 karsilamak {izere; mevcut havaalanlarinin
iyilestirilmesi/uluslararasi standartlara getirilmesi ile ihtiya¢ duyulacak yeni
havaalanlarinin planlanmasi ve yapimi amag¢lanmistir (DLH, 2008b).

Kyt Yapiuar: Yatirimi: Tirkiye’de deniz tasimaciligi, deniz turizmi ve
balik¢ilik sektoriiniin gelistirilmesi amaciyla ¢ok sayida kiy1 yapilart yatirim
projeleri (liman, tersane, balik¢r barmagi, iskele, vs.) gelistirilmekte ve
yiiriitilmektedir (DLH, 2008c¢)
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Demiryolu Yatirumlari: Tirkiye’'nin niifusu, yiizol¢imii ve ekonomik
potansiyeli dikkate alindiginda demiryolu ag1 yetersiz kalmaktadir. Bu durum iilke
genelinde tasimaciliktaki payin yiik tagimaciliginda %7, yolcu tasimaciliginda %4
seviyelerine kadar diigmesine neden olmustur. Yiiriitilmekte olan ve yapilmasi
planlanan projelerin gerceklestirilmesi ile 2600 km.lik yeni hat ulusal demiryolu
agma katilmis olacaktir. Boylece; iilke genelindeki yiik ve yolcu tagimaciliginin
tamamina yakin bir kismimin diger ulasim sistemlerine kaymasi Onlenecektir
(DLH,2008d).

3.3.Tiirkiye’nin AB Ulastirma Politikalarina Uyumu

Tiirkiye’de 2005 yili bilylime oranina en ¢ok sanayi ve ticaret sektorleri
katkida bulunurken, ulastirma ve haberlesme sektorleri de yiiksek oranda katma
deger yaratmaya devam etmektedir (TUSIAD, 2006a: 3). 2006 yilinm ilk alti
ayinda ise tarim ve sanayi sektorlerinin katma degeri reel olarak %1.3 ve %7.7
artarken, insaat ve ticaret sektorleri sirasiyla %19.3 ve %7.2 oraninda bilyiimiistiir
(TUSIAD, 2007: 61). Bunun yaninda, petrol ve petrol iiriinlerin fiyatlarinda
gozlenen yikselisler nedeniyle ulastirma ve haberlesme sektorii reel olarak
yalmzca %3,8 biiylimiis ve diger sektorlere kiyasla daha zayif bir performans
sergilemistir ~ (TUSIAD,  2006b:  4).  Tirkiye ekonomisi  agisindan
degerlendirildiginde, dis ticaret iizerinde ulastirma ekonomisi biiyiilk bir 6neme
sahiptir (Cicek ve Kisi, 2007: 175). 2006 yili itibariyle Tiirkiye’nin dis ticaret
tagimalarinin %87,4’ii denizyolu ile yapilmaktadir (DTO, 2006: 50).

Avrupa Birligi Ulkeleri ile Tiirkiye’nin 2006 yilinda yaptigi ithalat ve
ihracat rakamlarina bakildiginda 6zellikle denizyolu ve karayolu tasima modlarinin

biiyiik bir oranda kullanildig1 goriilmektedir (Bkz. Tablo 2).

Tablo 2. Tasima Modlarina gére Avrupa Birligi ile Tiirkiye’nin 2006 Ticareti

ithalat | ihracat Ithalat | ihracat Ithalat | Ihracat

Deger: Avro Miktar : Ton €/ton
Denizyolu 19.776.637.423 | 17.402.678.983 | 20.352.655 | 17.606.678 971 988
Karayolu 15.154.831.785 | 21.542.312.949 | 3.280.980| 4.104.076|  4.618 5.249
Demiryolu 319.730.800 | 1.198.872.173|  137.607| 945.837|  2.323 1.267
Havayolu 1.450.546.467 | 4.259.965.003 88.518 61216 16.387|  69.589

Kaynak : EC, 2007a’dan yazarlar tarafindan gelistirilmistir.

Tiim bu veri ve rakamlardan da anlasilacagi gibi, ulastirma sektorii
Tiirkiye’nin biiyiime gostergelerinden biri olmaktadir. Ulastirma politikasinin aday
tilkelerin Avrupa Birligine entegrasyonunda ¢ok onemli bir rolii bulunmaktadir ve
AB acisindan ulastirma politikas1 i¢ pazarin konsolidasyonu i¢in hayati énem
tasimaktadir (UND,2002).
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Bu baglamda, Tiirkiye’nin AB Miiktesebatina Uyum Programi, AB iiyeligi
perspektifiyle, 33 miizakere faslinin kapsadig1 her alanda Tiirkiye’deki standartlar
AB standartlarina ¢ikarmay1 hedeflemektedir (Dis Isleri Bakanligi, 2008a). Bu
programda ulagtirma alaninda da uyum saglamaya yonelik basliklar bulunmaktadir.
Buna gore, 2008-2009 yasama doneminde reform yapilacak ulastirma alanlari igin
programda belirlenen yasal diizenlemelerin baglicalar1 Ek.1’de verilmistir (ABGS,
2008b).

AB’nin tarama siirecinde Tiirkiye yetkilileri 82 sayfalik ayrintili bir raporu
25-28 Eyliil 2006 tarihleri arasinda AB’ye sunmuslardir. (ABGS, 2006). Avrupa
Komisyonu'nun kendilerine ©nceden ilettikleri sorulara cevaben hazirlamis
olduklan rapor, Tiirkiye’nin ulastirma alaninda genel bir degerlendirmesi ve ortak
ulagtirma politikasina bakisi niteligindedir. Buna gore, Tiirkiye 6zellikle karayolu
tasimaciligi alaninda yapilan reformlarla miiktesebata yaklagsmis durumdadir
(TUSIAD, 2007: 62; SEDEFED, 2006).

Tiirkiye’nin aday iiye statiisiine geldikten sonra her yil yayimlanmaya
baslanan  “ilerleme Raporlari’nda da ulastirma alanindaki  gelismeler
belirtilmektedir. 2006 yili ilerleme Raporunda bazi ilerlemelerin kaydedildigine
deginilmektedir. Buna gore, yasal uyum karayolu tagimaciligi alaninda 2003
yilinda kabul edilen 4925 Sayili Karayolu Tasima Kanunu ile oldukga ileridir,
ancak diger sektorlerde farkli diizeylerdedir. Demiryolu sektoriiniin yapilanmasina
dair kararlar goze c¢arpmaktadir. Deniz ve hava tasimaciligi alanlarinda,
uluslararast  anlagmalarin ~ kabulii, ilgili  miiktesebatin  aktarimi  ile
tamamlanmamistir. Tiirkiye’de Topluluk miiktesebati kapsamina giren i¢ suyollari
tagimaciligi bulunmamaktadir (EC, 2006).

2007 Yili Ilerleme Raporunda ise bir miktar ilerleme kaydedildigi
belirtilmistir. Buna gore, karayolu sektorii biiyilik olciide miiktesebata uyumludur.
Demiryolu sektoriinde hicbir ilerleme goézlenmemistir. Demiryolu sektoriiniin
yeniden yapilandirilmasina iliskin kararlar heniiz alinmamistir. Tiirkiye, deniz ve
hava tagimaciligi konusunda ilgili uluslararasi sézlesmelerin tiimiine taraf degildir.
Giineydogu Akdeniz bolgesindeki hava emniyetine iliskin riskler ele alinmamistir.
Tiirkiye, ulagtirma araclari iizerindeki kisitlamalar dahil olmak {iizere, mallarin
serbest dolagimi baglamindaki tiim kisitlamalar1 kaldirmamastir. Tiirkiye nin
ulastirma sektoriinde idari kapasitesini giiclendirmeye devam etmesi gerektigi de
belirtilen saptamalar arasindadir. Trans — Avrupa Aglar ile ilgili olarak da TEN-T
Ulastirma alaninin gelistirilmesi bakimindan iyi derecede ilerleme kaydedildigi
belirtilmistir. Ancak, nihai TINA raporunun onaylanmasi1 gerekmektedir. Biiyiik
capli alt yap1 ulastirma projelerinin geregi gibi ve zamanlica uygulanabilmeleri i¢in
bir sart olarak idari kapasitenin giiclendirilmesine 6zel 6nem verilmelidir (EC,
2007b; ABGS, 2007).

flerleme Raporuyla birlikte yaymnlanan 2007 Genisleme Stratejisi
Belgesi’'nde ise, Tiirkiye’nin AB’ye {iyeliginin stratejik ©Onemine dikkat
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cekilmektedir. Portekiz’in Donem Bagkanligi sirasinda (2007 yilinin ikinci yarist)
19 Aralik 2007 tarihinde diizenlenen Hiikiimetler arasi Konferansla iki fasilda
(Trans-Avrupa Aglari, Tiiketici ve Sagligin Korunmasi) daha miizakerelere
baslanmistir (Dis Isleri Bakanlhigi, 2008b). Fasillardan biri olan “Trans- Avrupa
Aglar1” 6zellikle Tiirkiye’nin ulastirma alaninda uyum g¢aligmalarini hizlandirmasi
icin 6nemli bir adim olmustur.

3.4. AB Koridorlarinda Tiirkiye’nin Yeri

Avrupa Birligi icindeki ulasim aglarini birbirine baglamak ve birlik i¢inde
dengeli ve siirdiiriilebilir bir bilyiime saglamak amaciyla olusturulan Trans Avrupa
(Ten-T) ulasim aglarinin yani sira Dogu Avrupa Ulkelerini de kapsayan Pan-
Avrupa ulastirma koridorlart ayn1 amagla olusturulmustur (DPT,2001; Karatas ve
Oral: 2007a, 55). AB Komisyonunun Trans- Avrupa (TEN-T) kapsaminda
belirledigi 5 onemli koridor icinde Tiirkiye; Deniz otoyollar1 koridorunda ve
Giineydogu Koridorunda 6nemli bir yere sahiptir.

Deniz Otoyollari, Baltik Denizi, Barents, AB’nin Atlantik sahilleri,
Akdeniz, Karadeniz, Hazar Denizi, Siiveys kanali yoluyla Kizil Denizi
kapsamaktadir (EC, 2005b: 1). Bu koridorda Karadeniz ve Bogazlar denizyolu
tagtmacilig1 acisindan 6nemli bir rota teskil etmektedir. Giineydogu Koridoru ise,
AB iilkelerini Balkanlar ve Tiirkiye tizerinden, Hazar Denizi ile Misir ve
Kizildeniz’e birlestirmek iizere diigtiniilmiistiir. Ayrica Balkan iilkelerinin Rusya,
Irak, Iran ve Iran Korfezi ile birlestirilmesi de bu koridor kapsaminda
diistiniilmiistiir (EC, 2005b: 1)

AB ile komsu iilkeleri birlestiren Pan-Avrupa ulasim ag1 projesi ise, 1994
Girit ve 1997 Helsinki ulastirma bakanlar1 konferanslarinda gelistirilmis, biitiin
ulastirma koridorlar1 ve iki bolge igcin komsu iilkelerle “Mutabakat Zapti”
imzalanmistir (EC, 2005b: 14). Pan- Avrupa Ulagtirma Ag 10 ulastirma
koridorunu ve 4 ulagtirma alanini (PETrAs) kapsamaktadir (Karatas ve Oral,
2007b: 332).

Tiirkiye lizerinden gecen ulastirma Kkoridorlarindan AB tarafindan
desteklenen ve cevre iilkelerle entegrasyonu hedefleyen Pan-Avrupa Ulastirma
Koridorlari, Tiirkiye- AB arasindaki ticaret ve ulagtirma agisindan Onem
tasimaktadir. Tiirkiye Pan- Avrupa ulastirma koridorlarindan 4. koridorda ve
Karadeniz Ulastirma Alaninda (Black Sea PETrA) yer almaktadir(Karatas ve Oral,
2007b: 332). Almanya, Orta Avrupa ve Balkan iilkeleri iizerinde Istanbul’a ulasan
bu koridorun, Giircistan iizerinden Kafkaslar, Orta Asya ve Uzak Dogu’ya ve de
[ran iizerinden Orta ve Giiney Asya’ya baglanmasi hedeflenmektedir. Tiirkiye
ayrica, Nis- Sofya- Istanbul hatt: ile 10. koridor iizerinde de yer almaktadir. Pan-
Avrupa ulasim ag1 icinde Tiirkiye’yi etkileyen bir bagka énemli koridor ise, son
yillarda adindan olduk¢a s6z ettiren TRACECA (Avrupa Kafkasya Asya Ulastirma
Koridoru)’dur. Avrupa’da, Karadeniz Bolgesinde, Kafkasya’da, Hazar Denizi
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Bolgesinde ve Asya’da ekonomik iligkilerin, ticaret ve ulagtirmanin gelistirilmesi
amactyla olusturulan TRACECA koridoru, baslangicta Tiirkiye’yi dislayan bir
proje olarak goriilse de 2002 yilinda tam {iiyelige gecilmesi ile birlikte Tiirkiye,
TRACECA haritasinda (Bkz. Sekil 1.) yerini almistir (Kisi, Once ve Ersoy, 2005)

TUSCPLR L

Sekil 1. TRACECA Haritasi
Kaynak : TRACECA (2008b)

TRACECA Programinin amaglari su sekildedir(TRACECA, 2008a):

o Uye iilkeler arasindaki isbirligini, bolgedeki ticaretin her yoniiyle gelisimini ve
kalkinmasini saglamak amaciyla tegvik etmek;

e Uluslararas1 ulastirma koridoru Avrupa-Kafkasya-Asya, “TRACECA”nin
Trans-Avrupa Sebekeleri (TENs)” ne donistiiriilmesi i¢in en uygun
entegrasyonu saglamak;

e Bolge ticaretinde ve ulastirma sistemlerindeki sorunlart ve eksiklikleri
belirlemek;

o TRACECA projelerini IFIs, gelisim ortaklar1 ve 6zel yatirnmcilarin fonlari icin
cekici hale getirecek sekilde tesvik etmek;

e Teknik Yardim Programini, igerik ve zamanlama olarak AB tarafindan finanse
edilecek sekilde tanimlamak.

Uye iilkeler cok modlu TRACECA rotasina, Avrupa pazarina acilmada
ilave bir baglant1 olarak ve de kiiresel ticarete entegre olma acisindan stratejik bir
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onem vermektedir. Ayrica TRACECA Programi anlagsmalarda gegis iicretlerini
rekabet¢i seviyede tutarak, hiikiimetler ve ulastirma sektorii arasinda yakin bir
isbirligi ve baglantilar yaratmis ve de sinir gegisleri prosediirlerini
kolaylastirmistir(TRACECA, 2008c). TRACECA koridorundaki, bati-dogu
yoniinde en kisa, potansiyel en hizli ve en ucuz deniz ulastirmasi baglantisi
olmasindan dolayi, yiik tasimacilifindaki artis nakliyecilerin bu rotaya ilgisini
gostermektedir. Sinir gecislerini en aza indirmek acisindan Karadeniz’i asil
ulastirma kopriisti haline getirmek igin bati yakasinda Romanya’da Kostence ve
dogu yakasinda Giircistan’da Batum limanlar gelistirilip kapasiteleri arttirilmistir.
Bu sekilde coklu ulagtirma da desteklenmistir.

SONUC VE DEGERLENDIRME

Avrupa Birligi ortak Ulastirma politikasi, ulagtirma alaninda hizmet
aliminin serbestlesmesi sonucu Birlik i¢inde ve ¢evre iilkelerde ortaya cikan trafik
sikisikligl, cevre kirliligi, can ve mal giivenligi gibi sorunlarin giderilmesini
hedeflemektedir. Bununla birlikte, modern ve siirdiiriilebilir bir ulastirma
sisteminin olugturulmasini, maliyet, hiz, kalitenin yaninda cevre, emniyet ve
giivenlik gibi 6nemli hizmet unsurlarina da 6ncelik verilmesini amaglamaktadir. Bu
cercevede, AB Ulastirma Ag1 ve koridorlar iye ve komsu iilkelerle baglantilarin
dengeli ve siirdiiriilebilir gelismesinde ve rekabetci iistiinliik elde edilmesinde
Onemli bir aractir.

Tiirkiye’nin AB miiktesebatina uyum programinda “Ulastirma” alanina
yonelik 6nemli Olciitler mevcut olup calismalar devam etmektedir. Bu acgidan
Tiirkiye, hem ikili ticari anlagmalar1 ve giimriik birligi, hem de gelecekte de
devamlilig1 olacak projeler ve TRACECA Koridorundaki yeri ile Avrupa Birligi
icin 6nemli bir aday tilke durumundadir.

Tiim bu bilgilerin 151¢1nda Tiirkiye AB’ye tam iiyelik ¢alismalar1 arasinda
ulagtirma modlarinin biitiinlesik bir yapida kullanilmasini saglamaya yonelik bir
sistem gelistirmeye Oncelik tanmimak ve zaman kaybetmeden bu sistemi
uygulamaya gecmek durumundadir. Ulagtirma tiirleri arasindaki dengesizligin
ortadan kaldirilmasina yonelik projeler Tiirkiye i¢in énemli bir baslangi¢ noktasi
olacaktir. Ayrica, AB’nin oOzellikle 6nem verdigi “karayolundaki yogunlugun
denizyoluna ve demiryoluna kaydirilmast” girisimleri ciddi bir ¢6ziim yolu
niteligindedir. Olusturulacak yeni politikalar, alana 06zel projeler ve sorunlara
tiretilecek ¢oziimler icin devlet ve sanayi isbirliginin yani sira sivil toplum
kuruluslarinin ve iiniversitelerin de destegi 6nemli bir katki saglayacaktir.

Sonug olarak, her alanda oldugu gibi ulastirma sektoriinde de degisime

ayak uydurabilen, cagdas ve tutarli politikalarin olusturulmasi ve gelistirilmesi
Tiirkiye’nin ekonomik ve sosyal gelisimine biiylik katkilar saglayacaktir.
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DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

EK. 1 Tiirkiye’nin AB Miiktesebatina Uyum Programi’nda Belirtilen 2008-2009 Dénemi icin Ulastirma Alanindaki Diizenlemeler

Referans No

Degistirilecek/Yeni Cikarilacak Yasal
Diizenlemenin Adi

Amac¢/Kapsam

14.0809.1.01 Demiryolu Cergeve Kanunu * Rekabete dayali esaslar cercevesinde kaliteli, siirekli ve emniyetli demiryolu
tagimacilik hizmetinin uygun iicretle kullanicilara sunulmasi
*# Sektoriin kontrollii ve asamali olarak serbestlestirilerek giiclii, istikrarli ve seffaf
bir yapinin olusturulmasi ve bagimsiz diizenleme denetim yapilmasi
14.0809.1.02 Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Kanunu * Demiryolu altyapisim1 yonetmek ve demiryolu ile yiik ve yolcu tagimacilig
(14.0809.1.01 referans numarali Demiryolu Cerceve | hizmetleri sunmak iizere Tiirk Demiryollart Kurulusunun kurulmasina iliskin usul ve
Kanunu ile birlikte ele alinmalidir) esaslarin diizenlenmesi
14.0809.1.03 2872 sayili Cevre Kanununda degisiklik * Tiirk bayrakli gemiler ve Tiirkiye’nin deniz yetki alanlarina giren yabanci bayrakli
gemilere iligkin olarak, gemi kaynakl kirlilige verilecek cezalarin diizenlenmesi
14.0809.1.04 5237 sayili Tiirk Ceza Kanununda degisiklik * Tiirk bayrakli gemiler ve Tiirkiye’nin deniz yetki alanlarina giren yabanci bayrakli
(14.0809.1.03 referans numarali 2872 sayili Cevre gemilere iligkin olarak, gemi kaynakli kirlilige verilecek cezalarin diizenlenmesi
Kanununda yapilacak degisiklikle birlikte
degerlendirilecektir)
14.0809.1.05 Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin * Ambalajlanmis bigcimde deniz yoluyla tasinan zararli maddelerden kaynaklanan
onlenmesine Ait Uluslararas: Sozlesmenin kirliligin 6nlenmesi
(MARPOL 73-78) III. Ek’ine taraf olunmasinin
uygun bulunduguna dair Kanun
14.0809.1.06 Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin * Tiirkiye limanlarina gelen yabanci bayrakli gemilerden kaynaklanan pis su
Onlenmesine Ait Uluslararas1 Sézlesmenin kirliliginin 6nlenmesi
(MARPOL 73-78) IV. EK’ine taraf olunmasinin
uygun bulunduguna dair Kanun
14.0809.1.07 1974 Denizde Can Emniyeti Uluslararasi * Sz konusu protokol yiiriirliige girdiginden beri gerek limanlarimiza gelen yabanci
Sozlesmesine fliskin 1988 Protokoliine (SOLAS bayrakli gemiler, gerek uluslararasi seyriisefer yapan Tiirk Bayrakli gemiler, bu
Protokol 1988) taraf olunmasinin uygun protokoliin hiikiimlerine gore islem ve denetimlere tabi tutulmaktadir. S6z konusu
bulunduguna dair Kanun protokole taraf olmamiz ile diinyada yaygin olarak uygulanan kurallarin i¢
mevzuatimiza da yansitilmasi
14.0809.1.08 1966 Yiikleme Sinirt Uluslararasi S6zlesmesine * Yiikleme sinirlariin belirlenmesine iligkin 1988 Protokolii ile getirilen ve

iliskin 1988 Protokolii (LOAD LINE 1988)

diinyada yaygin olarak uygulanan kurallarin Tiirk bayrakli gemiler icin de
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| | uygulanmast

Kaynak : ABGS, 2008b, 14. Fasil : Tagimacilik Politikas1. http://www.abgs.gov.tr/files/Muktesebat_Uyum_Programi/14_Tasimacilik.pdf
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Yazarlara Duyuru

Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Dergisi’ne génderilecek yazilar asagida
belirtilen kurallara uygun olarak hazirlanmalidir.

* Yazilar Tiirkge ve Ingilizce dillerinde yazilmis olabilir. Ancak tiim ¢alismalarda
Tiirkce ve Ingilizce basliklari ile birlikte Ozet / Abstract bulunmalidir. Baslik ve
Ozet boliimii 1 sayfaya sigmalidir.

+ Ozet / Abstract’n sonunda en fazla ii¢ adet Tiirkce ve ingilizce Anahtar Kelime
(keyword) yazilmalidir.

* Dergiye gonderilen caligmalar daha Once yayinlanmamis 6zgiin caligmalar
olmalidir.

Tez g¢aligmalarindan, projelerden veya daha Once bilimsel toplantilarda sunulan
tebliglerden hazirlanan yazilar dip notta belirtilmelidir.

* Yazilar A4 kagidina tek tarafli olarak basilmal ve {ist:4 sol:4 alt:4 sag:3,5 cm
bosluk birakilmalidir.

* Yazinin basligi tiim harfleri biiyiik olmak {izere Times New Roman yazi tipinde,
koyu, 12 punto, ortalanmis olarak yazilmali ve iki satir1 agsmamalidir.

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

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

* Yazilarmn ana basligim olusturan ciimlenin tiimii “BUYUK HARFLERLE ve
KOYU (BOLD)” yazilmalidir. Ikinci alt basliklar ise “ilk Harfleri Biiyiik ve
Koyu (Bold)” yazilmalidir. Ana ve alt bagliklar Times New Roman yazi tipinde,
12 punto ile yazilmis olmalidir.

* Yazilarin metin kism1 Times New Roman yazi tipinde, 11 punto ile tek aralik ile
yazilmalidir.

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

sayfa numarasi verilmemelidir.

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

« Tablolar ve sekiller numaralandirilmalidir. Tablo ve sekil basliklarmin “ilk
Harfleri
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Biiyiik” yazilmalidir. Tablo basliklar1 tablolarin iistiine, sekil basliklar1 sekillerin
altina
yazilmalidir.

» Kaynaklara yapilan atiflar dipnotlar ile degil, metin i¢inde yazar(lar)in soyadi,
kaynagin yil, sayfa numaralar1 seklinde yapilmalidir.

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

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

* Caligmalar i¢in telif bedeli 6denmeyecek olup, yazarlar ¢aligmalarini dergimize

gondermek ile galigmalarina ait telif hakkini1 dergiye devrettiklerini kabul etmis
sayilirlar.
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