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Ozet

Son yillarda kiiresel ekonomik gelisme diinya ticaretindeki yogunlagsma ve uluslar
arast is boliimiiniin yayginlasmasiyla artmigtir. Uluslararasi mal ticaretindeki gelismenin
bir sonucu olarak liman sektorii en hizli gelisen sektorlerden biri olmaktadir. Tarife
engellerinin azaltilmasi diinyanin pek ¢ok bolgesinde ticaret hacmini biiyiitmekte ve
ozellikle liman ticaretini artirmaktadwr. Bu da liman sektoriinii, ekonomik gelismenin itici
giicii yapmaktadir. Bu ¢calismanin amact diinya denizcilik sektériiniin gelismelerini ve farkl
tilkelerdeki ozellestirme siirecini degerlendirmektir.

Anahtar Kelimeler: Diinya Denizcilik Sektorii, Limanlar ve Ozellestirme.

WORLD MARINE MARKETS AND PORT PRIVATIZATION

Abstract

Global economic development in recent decades has been characterized by a
rapidly progressing intensification in world trade and the international division of labour.
As a result of the expansive development of international merchandise trade, port sector
has been one of the fastest growing economic sectors. The reduction in trade barriers and
the expected increase in prosperity in numerous regions of the world will create a marked
expansion in world trade and also port sector. This makes port sector as an economic
motivator with favourable perspectives for development. This paper aims to evaulate the
developments of world marine and the process of port privatization by examining different
countries in the world.

Key Words:.World marine markets,ports and privatization.
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1.Giris

Son yillarda kiiresel ekonomik gelismeler, diinya ticaretindeki liberallesme
eglimleri ve uluslararasi isboliimiiniin yayginlagmasi ile artmustir. Uluslararast mal
ticaretindeki gelismenin bir sonucu olarak liman sektorii en hizli gelisen sektorlerden biri
olmaktadir. Tarife engellerinin azaltilmasi diinyanin pekgok bolgesinde ticareti biiyiitmekte
ve Ozellikle liman ticaretini artirmaktadir. Bu da liman sektoriinii, ekonomik gelismenin
itici giicii yapmaktadir.

Limancilik sektorii giderek artan bir bicimde daha rekabetgi bir hale gelmektedir.
Artan rekabetci bir ¢evre 1s18inda pek c¢ok limanda, operasyonel etkinligin ve liman
performansinin gelisimi i¢in 6zel sektoriin katiliminin  etkisinin  6nemli oldugunu
diistiniilmekte ve 6zellestirme uygulamalari limanlarda yayginlagmaktadir.

Diinyadaki iilke limanlarini 6nemli kilan hususlarin baginda; limanlarin iilkenin i¢
ve dis ulastirma kanallarini birbirine baglamasi, toplayict ve dagitici fonksiyonlarimi yerine
getirmesi, llkenin ulastirma kanallarimin agik olmasi ve bu kanallardaki yiik akisinin
siirekliligini saglayan lojistik merkezler olmasi gelmektedir. Limanlarin faaliyetlerini
siirdiirebilmeleri, giderek agirlasan rekabet ortaminda daha rekabetgi kurum olabilmeleri
icin limanlarin ¢ok iyi yapida ve yonetsel etkinlikte olmalari gerekir. Bu bakimdan,
ekonomik ve ticari kiiresellesme etkisinin altinda olan diinyadaki deniz limanlarinda daha
rekabet¢i bir yapiya kavusmak icin dzellestirme calismalari ile, 6zel sektdr katiliminin
artirilmasina ¢alisiimaktadir®.

Bu ¢alisma ile diinya denizcilik sektoriindeki gelismeler ve diinyadaki 6zellestirme
calismalar1 degerlendirilmeye caligilmaktadir. Bu amagla izleyen boliimde 6ncelikle, diinya
denizcilik ve liman sektoriindeki gelismeler ele alinmaktadir. Daha sonra, limanlarin
Ozellestirilmesine iligkin teorik bilgiler verilmektedir. Son olarak da, Ozellestirme
uygulamalar1 diinyadan 6rnekler ile anlatilarak bir degerlendirme yapilmaktadir.

2. Diinya Denizcilik ve Liman Sektoriindeki Gelismeler

Diinya denizcilik ve liman sektoriindeki gelismeler asagida ii¢ kisim halinde
anlatilmaktadir. Once diinya ve deniz ticaretindeki gelismeler verilmekte, sonra denizcilik
sektoriinii  etkileyebilecek olas1 faktorler anlatilmaktadir. Hemen sonrasinda diinya
limancilik sektoriindeki gelismeler verilmektedir.

2.1 Diinya ve Deniz Ticaretindeki Gelismeler

Kiiresel ekonomik gelisim diinya ticaretini hizla gelistirmektedir. Diinya ticaretinin
liberallegsmesinin sonucu olarak, diinya ticareti artmakta ve tiim iilkelerde ekonomik
gelisimin motoru olmaktadir. Diinya ticaretinin O6nemli bir kismi deniz yolu ile
gerceklestirilmekte, diinya ve deniz ticaretindeki gelismeler birbirine paralel gitmektedir.
Diinya ekonomileri giderek artan bir bigimde etkin bir deniz ulagimina ve liman sektdriine

LY. Reel, N. Terzi, “The Challenges and Opportunities for Turkey’s Port Sector” Management and
Education, Academic Journal VVol.4, Number 2, 2008, s. 110-116.

2 M. Gedik. “Tiirk Limanlarmin Kars: Karsiya Oldugu Riskler”,
http://www.denizhaber.com/index.php?sayfa= yazar &id =25&yazi_id=100160, 02.05.2007.
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bagimli olmaktadir. Tkinci diinya savasindan bu yana da deniz ticareti dnemli oranda artmis
ve denizcilik ulagimi, ticari akimlar1 hizlandirmigtir. 1990°Ii yillardan itibaren hizlanan
diinya ticareti, 2000 yilinin basinda krizlerin etkisiyle azalmistir. Bu yildan itibaren diinya
ticareti(world trade) ve deniz ticaretindeki (seaborne trade) gelismeler artmaya baslamistir
(Grafik 1).

Grafik 1. Diinya ve Deniz Ticaretindeki Gelismeler 1989-2006
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Kaynak: ISL, 2005.

Ancak grafikten de gorildiigli lizere diinya ve deniz ticaretindeki gelismeler
dalgal1 bir seyir izlemektedir. Bu da ticaretteki geligmelerin biiyiik 6l¢iide diinyada yasanan
olumsuz gelismelerden etkilendiginin agik bir gostergesidir. Son yillarda diinyada yaganan
hem ekonomik hem de politik olumsuzluklar denizcilik sektdriinii bire bir etkilemekte,
deniz ticaretinin azalmasina neden olmaktadir. Bu olumsuz gelismelerin ileriki yillarda da
devam edecegi ihtimali denizcilik sektoriinden beklenen verimliligin azalmasina yol
agmaktadir. Oniimiizdeki yillarda sektoriin karsilasabilecegi muhtemel etkilere asagida yer
verilmektedir.

2.2 Denizcilik Sektoriinii Etkileyebilecek Muhtemel Faktorler

Oniimiizdeki yillarda denizcilik sektoriinii muhtemel olarak etkileyebilecek
faktorler ekonomik-politik degisim, kiiresellesme ve deniz tagimaciligi ticaretinin geligimi,
diistik maliyetli iiretim yerlerinin gelisimi, demografik degisim, kiiresel 1stnma ve enerji arz
ve talebidir®

Ekonomik ve Politik Degisim Son yillarda hem global ekonomiyi hem de
denizcilik sektoriinii etkileyen 6nemli olaylar meydana gelmistir. Bunlardan biri Avrupa
Birligi’nin giderek genislemesidir. 2000 sonrasinda 10°dan fazla iilke Avrupa Birligi’ne

% Douglas-Westwood, World Marine Markets, Report Number 328-05, March 2005, s. 16.
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katilmis ve iiye sayist 27’ye e¢ikmistir. Bu genisleme ticaret ve yatirim firsatlarinin
artmasini da beraberinde getirmis ve Avrupa Birligi niifusu % 20 artmustir. Bu biiytik ic
piyasa firmalarin iretimini artiracaklari1 ve Olgek ekonomilerinin avantajini alacagi
anlamina gelmektedir. Eklenen yeni iiyeler ile birlikte Avrupa Birligi’'nin giicii artacak ve
uluslararas: ticari konularda etkili olacaktir. Yeni piyasalar icine iiyelerin katilimi ticaretin
onemli oranda artmasini saglayacaktir.

ABD’ye yonelik 11 eyliil saldiris1 bir diger 6nemli olaydir. 11 Eyliil saldirisi
diinyanin farkli bolgelerinde birden bire ortaya ¢ikiveren diisiik yogunluklu yeni savas
tipinin olusabilecegine isaret etmistir. 11 Eylill saldirilarinin devam eden etkisi deniz
giivenligi tizerinde artan endiselere sebep olmaktadir. Deniz ulasimi terdrist ataklara maruz
kalabilmektedir. Bolgesel savaglar ve uzun siiren ulusal ve etnik catigsmalar diinya
ekonomisinin soklara maruz birakarak, iilkelerin ya da bolgelerin bazi maliyetler ile karsi
karsiya kalmasina neden olmaktadir. Bu da tartigmalarin giderek petrol gibi hayati mallarin
kontroliiniin saglanmasi noktasinda yogunlasmasina neden olmaktadir. Bu nedenle enerji
arzinin giivenligi bugiliniin 6nemli konularindan birini olusturmaktadir. Diinya petrol
rezervlerinin ¢ogunlugu da Arap iilkeleri gibi ileride ciddi politik karisikliklarin ¢ikmasi
muhtemel iilkelerde bulunmaktadir. Ustelik karsilikli bagimlihigin giderek artmasi iilkelerin
olumsuz etkilenme derecesini etkilemektedir.

Kiiresellesme ve Deniz Ticareti Denizcilik endiistrileri, dogasinda kiireseldir ve
ulusal sinirlar ile tanimlanamazlar. Diinya piyasasi gelismekte, iiretimin kiiresellesmesi ile
alakali artan tiiketici talepleri ve maliyet indirimleri de bu gelisimi tegvik etmektedir.
Diisiik maliyetli liretim bolgeleri dnemini artirmaya devam etmekte ve gelisen iilkelerden
iiretilmis mallarin ihracati artmaktadir. Bati diinyasi diinya mamul mal ithalatinin hala tigte
ikisini kargiladigindan gelisen ekonomilerdeki gelisme, hala gelismis {ilkelerdeki piyasalara
baglidir. Son otuz yildir Giiney Dogu Asya, diinyanin lider gemi insaat1 bdlgelerinden biri
olmaktadir. Bununla beraber, piyasa liderleri Japonya ve Giiney Kore, giderek artan bir
sekilde diigiik maliyetli Cin’in tehditi ile karsi karsiya kalmaktadir. Cin, 2001 yilunda
Diinya Ticaret Ortgiitii’ne {iye olmasindan bu yana kiiresel ekonomiye hizli bir sekilde
entegre olmaktadir. Cin’in hammadde ve enerji talebi son yillarda Snemli oranda
artmaktadir. Ornegin, Avrupa petrol tiiketimi son donemlerde ayni kalmis, Cin’in petrol
tilkketimi ise ikiye katlanmistir. 2004 yilinda Cin’in ¢elik ithalat1 diismis, fakat ihracati ikiye
katlanmigtir. Cin’in diinya gelik tiretiminin % 30’unu {iretecegi tahmin edilmektedir. Cin’in
ekonomik gelisimi tanker, kimyasal {iriinler ve konteynir ticaretinin gelisiminin tesviki i¢in
onemli oldugu diigtiniilmektedir.

Demografik Degisim Gelismis llkelerin niifusu yaslanmaktadir, dzellikle 60 yas
iistli niifus artmaktadir. Yiiksek doguuganlik oranindan diisiik dogruganlik oranina gegis ve
6liimliik oranlar1 bu demografik doniisiime neden olmaktadir. Bu durum hem insan hayati
hem de ekonomik hayat lizerinde etkili olmaktadir. Ekonomik alanda, niifusun yaslanmasi
ekonomik gelisim, tasarruflar, yatirim, tilketim, isglicli piyasalari, emeklilik 6demeleri,
vergiler ve kusaklararasi transferler iizerinde onemli etkilere sebep olacaktir. Gelisen
iilkeler, niifusta heniiz boyle bir doniisimii yagamadiklarindan niifuslar1 gelismeye devam
ediyor. 2000 yilinda diinya niifusu 6 milyonu agmis ve yillik % 1.4 artis yasanmuistir. Yani
yilda 85 milyon kisi niifusa katilmaktadir. Tiim bu niifus Asya, Latin Amerika ve Afrika’da
yogunlagmaktadir. Cin diinya niifusun % 21’ine sahip ve bu rakam kendiliginden tiiketim
ve ihracat iizerinde gii¢lii bir etkiye sahip olmaktadir. Ayrica bati diinyasinin miihendislik
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kapasitesi niifusun yaslanmasindan dolay1 azalmaktadir. Ornegin yiikselen piyasalarda, Cin
ve Hindistan’da &grencilerin yaklasik % 40’1 mithendislige yonelmektedir. Buna karsilik bu
oran ABD’de % 4’tiir.

Diisitk Maliyetli Uretim Bati diinyas: is firsatlarii ihra¢ etmekte ve tiiketim
mallarim ithal etmektedir. Kiiresel demografik degisimin bir etkisi de, iiretimin Cin ve
Hindistan gibi diisiik maliyetli isgiicliniin oldugu iilkelere transferidir. Gelisen tilkelerde
2000 yilindan sonra yiiksek teknolojili ve diisiik teknolojili liretim ihracat bazinda sirastyla
% 12.3 ve % 7.6 oraninda gelismistir. Gelisen iilkelerin ihracatindaki artigin onemli
sebeplerden biri diisiik maliyetlerdir.

Kiiresel Istnma Kiiresel 1s1nma ile ilgili olarak iklim Degisimi Uzerine Birlesmis
Milletler Cergeve Konvensiyonu (United Nations Framework Convention on Climate
Change) 1992 yilinda olusturulmus ve 1997°de de Almanya ve Ingiltere gibi pekgok
gelismis iilke kiiresel emisyonu azaltmak iizere Kyoto Protokoliinii imzalamislardir. Iklim
degisiminin en Onemli etkisi, emisyonun kontrol edilmemesinden kaynaklanacak, deniz
sicakligy, firtina siddeti, dalga yiiksekligi ve deniz seviyesindeki artiglar olacak ve deniz
yagsamu {izerinde uzun dénemli etkileri olacaktir. Ayrica, emisyonu azaltma ihtiyaci, enerji
icin artan talep ve petrol arzindaki diislis yenilenebilir enerji ticaretini ve ihtiyacini
artiracaktir. Tklim degisimine iliskin etkilere yonelik atilcak adimlar yenilebilir enerji icin
destegi artirmaktadir. Sonug¢ olarak ¢evresel politikalar denizden kiy1 miihendislik
projelerine kadar bir dizi alt sektdr lizerinde etkide bulunacaktir.

Enerji Arz ve Talebi Diinya enerji tiiketimi son kirk yildir ikiye katlanmig
durumdadir. Ozellikle de gelisen iilkelerin siiriikledigi tiiketim artmaktadir. Artan
ekonomik faaliyetler enerji talebini artirmistir. Enerji fiyatlar1 da bir dizi politik eylemlerin
sonucu olarak 30 yildir kitlesel dalgalara sebep olmaktadir. Petrol fiyatlart 1973 ve 1979 da
onemli oranda artmustir. Petrol tiiketen bati ekonomilerinin reaksiyonu petrol arzi
aranmasina yonelik olmakta ve Kuzey Denizi gibi yeni petrol iireten bolgelerin gelisimine
sebep olmaktadir. Petrol talebi hizla gelismekte, ancak Orta Dogu’dan gelen petrol orant
diismekte, piyasa payt OPEC dis1 petrol arz edenlere yonelmektedir.

2.3 Diinya Limancilik Sektoriindeki Gelismeler

Diinya limancilik sektorii giderek artan denizcilik faaliyetlerinin ve konteyner
islemlerinin sonucu olarak gelismektedir. Liman ve Terminaller Rehberine gore diinya
capinda 8336 liman ve terminal bulunmaktadir. 2002 yilinda en biiyiik 50 liman 5.8 milyar
ton kargo ellegleme faaliyetinde bulunmustur. Limanlar, {ilkelerin gelisiminde en 6nemli
faktorlerden biridir. Ornegin, Cin’de limanlar ekonomik faaliyetlerinin gelisimindeki ana
faktorlerden biridir. Benzer sekilde Hindistan’da limanlar 6nemli bir yer tutmaktadir. Genel
olarak diinya ¢apinda liman kapasitesinin biiyiitilmesi i¢in genis c¢apli yatirim
sozkonusudur. Ornegin, Shangai diinyanin en biiyiik konteyner limani olabilmek i¢in 10
milyar dolar1 gézden gikarmistir. Kuwait, 1.2 milyar dolar yatirmistir. Ispanya, 23 milyar
euro maritime ve liman sektdrii i¢in harcamayi planladigmi agiklamistir. Douglas ve
Westwood tarafindan yaymlanan rapora gore de 2005 yilinda diinya limanlarinin
gelirlerinin 24.827 milyon euro iken, 2010 yili itibariyle bunun 30.496 million euro’ya
¢ikacagl tahmin edilmektedir. Avrupa’da ise 2005 yili itibariyle liman gelirleri 10.151
milyon euro iken, 2010 yilinda bu rakamin 12.165 milyon euro’ya ulasacagi tahmin
edilmektedir. Kiiresel ticaret analistlerine gore sektdr 2010 yilina kadar liman sektoriinde
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30 milyar euro islem gergeklestirecektir. Sektoérdeki bu gelismenin liman gelirlerini dnemli
derecede artiracagini gostermektedir®,

Tablo 1 diinya limanlarinin boélgelere gore dagilimini vermektedir. Buna gore,
diinyadaki limanlarin 6nemli bir kismi (%42) Bati Avrupa’da yer almaktadir. Asya
bolgesinde diinya limanlarinin % 25°i, Kuzey Amerika’da % 17’si yer almaktadir.
Limanlarmn diger kismi da Latin Amerika, Dogu Avrupa, Orta Dogu ve Afrika’da

bulunmaktadir.

Tablo 1. Limanlarin Diinya Boélgelerine Gore Dagilimi, 2005.

Bolgeler %
Bat1 Avrupa 42
Asya 25
Kuzey Amerika 17
Latin Amerika 5
Dogu Avrupa 5
Orta Dogu 3
Afrika 2
Diger 1

Kaynak: Douglas ve Westwood, 2005.

Avrupa, en fazla limana sahip bdlgelerden biridir. Avrupa’da bulunan limanlarin
% 17’si Ingiltere’dedir. Italya ve Hollanda’da limanlarin sirastyla % 14°#i ve 13’ii yer
almaktadir. Ispanya ve Hollanda, Avrupa limanlarinin % 10’una sahiptir (Tablo 2).
Avrupa’da 2002 yili itibariyle toplam 985 liman bulunmaktadir. Bu limanlarin 285’1 bir
milyon tonun iizerindeki bir trafigi ger¢eklestirmektedirler. Bu limanlar her yil ortalama 3.5
milyar ton kargo elleglemekte ve 350 milyon yolcuyu tagimaktadirlar. Bu rakam Avrupa
niifusunun yaklasik yiizde 70’ine esittir.

* Douglas-Westwood, a.g.k. s. 32-34.
% Douglas-Westwood, a.g.k. s. 35.
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Tablo 2. Avrupa Liman Sektoriiniin Dagilim, 2005

Ulkeler %
Ingiltere 17
Italya 14
Hollanda 13
Ispanya 10
Fransa 10
Norveg 8

Almanya 8

Isveg 5

Diger 15

Kaynak: Douglas - Westwood, 2005.

Limanlar logistik veya tedarik zinciri iizerinde Onemli bir baglanti
olusturmaktadirlar. Bu nedenle, limanlarin etkinlik diizeyi ve performansi biyiik 6lgiide
iilkenin rekabetciligini etkilemektedir. Uluslararast piyasalarda rekabetci iistiinliigii
basarmak ve devam ettirmek i¢in uluslar hem liman rekabetgiliginin altinda yatan faktorleri
anlamak hem de diinyadaki diger limanlarla karsilastirildiginda kendi liman sektorlerinin
performanslarinin siirekliligini saglamaya gereksinim duyarlar®. Limanlarda rekabetci
istiinligli saglama diigiincesi, Ozellestirme uygulamalarinin baslamasint saglamustir.
1980°1i yillardan itibaren artan girisimler, farkli ozellestirme yontemleri ile devam
etmektedir. Asagidaki bolimde 6zellestirmeye iliskin  kavramsal agiklamalar ve
Ozellestirme yontemleri anlatilmaktadir.

3. Limanlarin Ozellestirilmesine Iliskin Teorik Bakis
3.1 Ozellestirme Kavrami ve Limanlarin Ozellestirilmesi

Ozellestirme en genel ifadesi ile kamu miilkiyetinde bulunan bazi iiretim
araglarinin kismen veya tamamen ozel kesime devri demektir’. Iktisatta ozellestirme
kavrami, kamu varliklarinin 6zel sektore transferi olarak agiklanmaktadir. Diger taraftan
ozellestirmeye iligkin pek ¢ok farkli kavram ve agiklamanin bulundugu da bilinmektedir.
Ornegin bir tanima gore, dzellestirme programlarinin iki temel bileseni oldugu belirtilir:
Biri, devlet wvarliklarinin satist digeri de devlet elindeki ireticilerce daha Once
monopollestirilmis alanlara rekabetin getirilmesidirg. Diger bir tanima gore de 6zellestirme,

® Kevin Cullinane ve Dong-Wook Song, “Port Privatization and Practice”, Transport Reviews, 22,
No0.1,2002, s. 59.

" izzettin Onder, “Ozellestirmeye Genel Yaklasim”, Diinyada ve Tiirkiye’de Ozellestirme, Editor E.
Arioglu T. Maden iscileri Sendikas1 Yaym, Nisan 1994 Ankara, s. 17.

8 D. Parker, “Privatization Ten Years on: a Critical Analysis of its Rationale and Results”,
Economics, 25,1991, s.154 -163.

125



Yrd. Dog. Dr. Yesim REEL*Ogr. Grv. Dr. Nuray TERZI

genel olarak kamu girisimlerinin 6zel sektore devredilmesi ve 6zel sektoriin ekonominin
onemli bir kismima dahil edilmesidir®.

1980°1i yillarda baglayan Ozellestirme trendi, sadece kamu sahipli girigimlerin
yonetilmesi ve isletilmesinde 6zel sektoriin katilimimi gerektirmektedir. Liman operasyonu
ve yonetiminde 6zel sektoriin katilimi su sekillerde olabilmektedir: a) Kamu liman otoritesi,
alt ve istyapidan sorumlu olabilir, bu durumda 6zel isletmeciler hizmet islemlerinden
sorumlu olurlar b) liman faaliyetleri ve iist yap1 yatirimlarindan 6zel sektor sorumlu olabilir
bu durumda liman otoritesi sadece altyap1 yatirimlarindan sorumlu olur ¢) ya da tiim hizmet
ve faaliyetler 6zel sektore devredilir™.

Genel olarak liman reformlarimin temel amaglar1 su sekilde belirtilmektedir™:
1-) Liman hizmetlerinin etkinligini artirmak,

2-) Gelisme ve devamlilik i¢in yeni finansal kaynaklar bulmak,

3-) Girisim ve yonetim kapasitesini giiglendirmek,

4-) Hiikiimetin finansal ve idari yiikiinii hafifletmek,

5-) Liman yonetimi ve operasyonu iizerindeki biirokratik ve politik etkiyi elimine
etmek ve/veya minimize etmek,

6-) Daha fazla rekabeti liman operasyonlarina getirerek ekonomik yararlar
¢ikarmak.

Limanlarin 6zellestirmesi, iyilestirilmis etkinlik ile performanstan beklenen
ekonomik yararin artmasi ve hiikiimetin endiistriyi desteklemede uzun dénemli finansal ve
idari sorumlulugunu azaltmak i¢in politik amaglar ile motive edilmektedir. Ayrica, liman
ozellestirmelerinin diger motivasyon unsurlar1 da su sekilde belirtilmektedir'® 1) Hiikiimet
ve ulusallagsmis endiistriler arasindaki iliskilerdeki sorunlarin ¢6ziimlenmesi, 2) Kisa
donemli gelir artis1, 3) Kamu sektorii girisimlerinin giiciiniin azaltilmasi 4) Daha genis pay
sahipligi araciligiyla popiiler kapitalizmin geligtirilmesi. Artik, liman yOnetimi ve
operasyonuna 6zel sektoriin katilimi bir istisna olmaktan ziyade norm haline gelmistirls.

°R.A. Yoder., P.L. Borkholder ve B.D. Friesen, “Privatization and Development: The Emprical
Evidence”, The Journal of Developing Areas, 25 (3), 1991, s. 425-434.

107, Liu, “The Comparative Performance of Public and Private Enterprises”, Journal of
Transportation Economics and Policy, September, 1995, 5.263-274.

1 E. Frankel, “Debt-equity Conversion and Port Privatization”, Maritime Policy and
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Ozellestirme politikast yanlilari, iyilestirilmis ydnetimin ¢ok biiyiik operasyonel
etkinlik yaratacagini ve girisim dinamizmi ile yenili§i meydana c¢ikaracagini iddia
etmektedirler. Aksi diisiincede olanlar ise, 6zel kar giidiisiiniin, tiiketicilerin, ¢calisanlarin ve
¢evrenin somiiriilmesine yol acacagini ileri siirerler. Dolayisiyla, 6zellestirme uygulamasi
daha yiiksek etkinligin pesinden geldigi sosyal olarak daha az arzu edilen 6zel sektor
hedefleriyle bir degisim iligkisi anlamina gelmektedir. Bunun icin 6zellestirme daha iyi
yonetimle daha yiiksek etkinlige neden olabilmesine ragmen, piyasa giiciiniin kullanilmasi
araciligryla dagilim etkinliginde es anli bir azalmay1 da beraberinde getirebilmektedir.

Mevcut sinirl teorik analiz ve ampirik kanitlar, 6zellestirilen firmalarin faaliyette
bulunacagi piyasada ger¢ek veya potansiyel rekabet ortaya c¢iktiginda o6zel sektor
sahipliginin en etkin olduguna iliskin tartigmay1 desteklemektedir. Bunun ger¢ek bir durum
oldugu ve o6zellestirmenin niivesi olarak etkinlik kazanglarinin alindigi 6rnekler arasinda
pozitif iligki goriilmektedir. Ancak bu iliski, 6zellestirilen firmalarin 6nemli 6lgiide piyasa
giiclinii kullandig1 yerde zayiflamaktadir. Bu kosullarda, 6zellestirmenin piyasa giiciiniin
kullanimini kisitlayacak onlemlerle birlikte yiiriitiilmesi Onerilir. Giris engellerinin ve
digsalliklarin  yaygin oldugu durumlarda, iiretim ve dagilim etkinligi bozularak,
ozellestirmeden beklenen yararlar azalabilir®,

Liman &zellestirmesini destekleyen diger gerekce de kamu limanlarinin sermaye
artinnmlarina iliskindir. Kamu limanlar1 sermayelerini artirmak icin varliklarini taahhiit
edemeyecekleri i¢in genigsleme veya gelismeyi amacladiklart planlarinda bir OSlgiide
kisitlamaya gitmek zorunda kalacaklardir. Limanlarin 6zellestirilmesi sermaye temellerini
genigletmelerine yardimci olabilir ve bu durum da en uygun kaynaktan sermayenin
aragtirillmasi ve saglanmasina firsat sunabilir. Bunlara ilave olarak limanlar kamu
statiilerinden ayrilarak faaliyetleri cesitlenebilir ve sanayide rekabetin seviyesini
artirmalarina imkan tamyabilir™.

Liman oOzellestirmeleri, 6zellikle teknolojinin sinirli ve sermayenin az oldugu
iilkeler igin, sermaye ve daha iyi teknolojinin girisini saglamaktadir. Ornegin Malezya,
Tayland ve Filipinler gibi Asya iilkelerinde 6zel sektoriin girisimi olumlu sonuglar
vermektedir. Ozellestirme ayn1 zamanda operasyonlarda esneklik ve rahat hareket edebilme
imkani da saglar. Ayrica kamu biitcesinin sinirlt olmasi da &zellestirmenin sebeplerinden
biridir. 1980’li yillarda Avrupa iilkelerinde liman altyapisi i¢in gerekli olan fonlar biitce
acig1 ve kamu gelirini azaltacagi endisesiyle azaltilmigtir. Liman altyapisi i¢in gerekli
fonlarin azaltilmasi liman altyapisinin yetersiz olmasina ve liman rekabetliliginin
kaybedilmesine yol agmistir. Kamu sektorii gelirlerine iliskin endise liman altyapisinin
kaderinin de belirsizlesmesine yol agmis bunun sonucu olarak 6zellestirme uygulamalari
baglamis ve belirli limanlar iizerinde kamunun etkinligi azalmistir’®.

4 Cullinane ve Song , Port...,a.g.m.,s.57-58.

15 K. Bassett , “British Port Privatization and its Impact on the Port of Bristol”, Journal of Transport
Geography, 1, 1993,s. 255-267., A. Baird, “Privatization of Trust Ports in the United Kingdom:
Review and Analysis of the First Sales”, Transport Policy, 2, 1995,5.135-143.

18 J.L. Tongzon, “Privatization: The Port of Singapore Experience’” wwwarc.murdoch.edu.au/projects/
Tongzon PP.pdf, 06.01.2008.
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Liman o6zellestirmesini destekleyen bu agiklamalarin aksine, liman o6zellestirme
programlariyla ilgili dezavantajlar da ortaya konmaktadir'’:

1-) Ozellestirme, kanuna uygun kamu hizmet fonksiyonlarini ihmal eden bir liman
yonetimi riskini artirabilir. Ozel kesim yatirimcilart ve/veya operatorleri  kar
maksimizasyonu ve maliyet minimizasyonu pesindedir. Bunun sonucu olarak 6zel kesim
sosyal veya gevresel olarak temel olan ancak kazancglari yerine maliyetlerini artiracak bazi
imkan ve hizmetleri ihmal etme egiliminde olabilir.

2-) Rekabetin sinirlt oldugu veya hi¢ olmadig: bir ortamda biiyiik olasilikla kamu
monopolil 6zel monopole doniisebilir.

3-) Kamu liman otoritesi ve Ozel sektér liman operatorleri arasindaki
sorumluluklarin  dagilimi yatirimlarin, hizmetlerin ve operasyonlarin zayif bir
koordinasyonuyla sonuglanabilir.

4-) Ozel operatorler kendi sahiplerinin isletmeler ile ilgili ¢ikarlarmna onceligi
verebilir. Bdylece ayirimct uygulamalar ortaya ¢ikabilir.

3.2 Liman Yoénetim Modelleri ve Ozellestirme Yontemleri

Liman idaresi modeli olarak Baird tarafindan bir liman fonksiyon matrisi ( port
function matrix) dnerilmistir. Onerilen matris liman idaresinin kamu ya da 6zel olmasina
baglh degildir. Onemli olan asagida belirtilen ii¢ fonksiyonun liman idaresinin
saglamasidir'®;

Diizenleyici Fonksiyon: Bir liman, liman yonetimi ile ilgili gerekli gigleri
icermelidir. Bu fonksiyon, genelde liman otoritesinin Onciiliiklii rolii ile ilgilidir. Bu tiir
faaliyetler gemi trafiginin yonetimi, hukuk ve diizenlemelerin giiglendirilmesi, monopol
riski kargisinda liman kullanicilariin ¢ikarlarini korumak gibi faaliyetleri igerir.

Landowner Fonksiyonu: Limanlar énemli alanlari kontrol altina alir. Limanin
kiigiik ya da biiylik olmasina bakmadan liman arsasinin gelisimi ve yOnetimi, liman
politikalarinin uygulanmasi, liman pazarlamasinin ve promosyon aktivitelerinin koordinesi,
liman altyapisinin kanallar, su yollari, yollar ve demiryolu gibi limana giris kolayliklarmin
saglanmasi ile ilgilenir.

Operator Fonksiyonu: Deniz ve kara arasinda mallarin ve yolcularin transferi ile
ilgilenir. Genis limanlarda, kargo elle¢cleme aktiviteleri devlet sahipli organizasyonlar
tarafindan kontrol edilirken, landlord limanlarda &zel sirketler ya da &zel-kamu sirketleri
birlikte bu faaliyetleri sorumluluk altina alabilirler.

' G. De Monie , “Privatization of port structures” Ports for Europe: Europe’s Maritime Future in
a Changing Environment,Der.:L. Bekemans and S. Beckwith, (Brussels:European Interuniversity
Press), 1996,s. 267- 298.

18 A. Baird, “Port Privatization : An Analytical Framework”. Proceedings of International
Association of Maritime Economist Conference, 22-24 September, City University, London, 1997.
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Tablo 3: Liman Fonksiyon Matrisi

Liman Fonksiyonlar

Liman Modelleri | Diizenleyici | Landowner | Operator
KAMU Kamu Kamu Kamu
KAMU/Ozel Kamu Kamu Ozel
OZEL/Kamu Kamu Ozel Ozel
OZEL Ozel Ozel Ozel

Kaynak: Baird, 1995; 1997.

Liman idare modelleri dort tipe ayrlln_llaktadlrlg: KAMU limani, kamu sektori
agirlikli KAMUY/6zel limani, 6zel sektor agirlikli OZEL/kamu limani1 ve OZEL limandir.

KAMU Limani: Limanlarin {i¢ fonksiyonu da hiikiimet ya da kamu otoritesi
tarafindan kontrol edilmektedir. Comprehensive limanin benzeridir. Limanlarin
Ozellestirilmesinden yana olanlar Kamu liman modelinin etkinsiz oldugunu ifade
etmektedirler. Ancak Singapur liman1 Kamu liman modeli olarak oldukga etkin bir sekilde
isletildigini kanitlamistir. Buna ragmen Singapur limaninin 6zellestirilmesi ile ilk adimlar
1997 de Singapur Liman Otoritesi tarafindan atilmustir.

KAMU/Ozel Limani: Bu modelde operatdr fonksiyonu 6zel sektdr tarafindan
yerine getirilmekte diizenleyici ve landowner fonksiyonlar1 devletin elinde kalmaktadir.
Rotterdam limani bu tip limanlara 6rnek verilebilir. Bu tip limanlarin popiilaritesi gittikge
artmaktadir. Ozel sektdriin yonetim etkinligi, Kamu ile birlesimi bu tip limanlar1 gézde
haline getirmistir.

OZEL/Kamu Limani: Bu tip limanlarda landowner ve operator fonksiyonlar: 6zel
kesim tarafindan yiiriitilmektedir. Diizenleyici gorevi kamu sektoriine birakilmistir. Bu tip
limanin klasik 6rnegi Hong Kong limanidir. Hong Kong’da ozel sirketler kendi
terminallerini insa etmislerdir fakat hiikiimet gemi trafigi yonetimini, yeni limanin
planlanmasi, terminalin gelisimi ve diger diizenleyici politikalar1 gergeklestirmektedir.

OZEL Liman: Limanlarin t¢ temel fonksiyonu da 6zel sektor tarafindan yerine
getirilir. Ingiltere’de pek ¢ok liman Ozel liman statiisiindedir. Liverpool, Manchester ve
Felixstowe bu tip limanlara 6rnek verilebilir.

Asagidaki tablodan da goriilecegi tizere diinya konteyner limanlarimin sahiplik
statlisii KAMU/Ozel liman modelinde yogunlagmistir.

% Cullinane ve Song, Port..., a.g.m, s. 55-75.
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Tablo 4: Diinya’daki Onemli Konteyner Limanlarmin Sahiplik Statiisii

KAMU |KAMU/Ozel |OZEL/Kamu |OZEL

Hong Kong *

Singapur *

Kaohsiung

Rotterdam

Pusan

*| % *| *| *

Hamburg

Long Beach

Yokohama

Los Angeles

Antwerp

New York/New Jersey

Keelung

¥k k| k| *

Dubai

Felixstowe *

Tokyo

San Juan

Bremen

¥ k| k| *

Oakland

Shanghai *

Seattle

Nagoya

Bangkok

Kobe

Tanjung Priok

¥ k| k| k| X| ¥

Algericas

Klang *

Hawaii

Tacoma

Osaka

X[ k| k| *

La Spezia

Kaynak: S. Cass, Port Privatization: Process, Players and Progress, IR Publications Ltd.
London, 1997.

Ozellestirme uygulamalar1 genel olarak kapsamli ve kismi 6zellestirme bigiminde
gerceklestirilmektedir. Kapsamli 6zellestirme uygulamasinda devralan firmanin liman
alanindaki varliklarin yani sira biitiin toprak ve su alaninin da sahibi haline geldigi durumu
gosterir. Bu biitiin limanin 6zel sirkete satisi anlamina gelmektedir. Kismi 6zellestirme ise
kamu liman varliklarinin ve aktivitelerinin sadece bir kisminin transfer edildigi durumu
gosterir. Rihtimlarin satigi, kilavuzluklarin transferi, terminal veya bir liman hizmetinin
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yapimi ve igletilmesinin kamu liman otoritesinden 6zel sirkete verilmesine dair imtiyaz

gibi®.

Uygulamada liman sektoriine 6zel sektoriin en yaygin katilim bigimleri su sekilde
gerceklesmektedir: Imtiyaz sozlesmeleri, ihale yontemi, yonetim sdzlesmesi, ortak girigim,
imtiyaz sozlesmeleri ve varhiklarin satis1. [mtiyaz kavrami limanlarin 6zel sektore agilmasi
konularinda siklikla tartigilan bir kavramdir. Bazen “kiralama” kavrami anlamina
gelebilecek sekilde kullanilirken, bazen de yap, islet ve devret anlaminda kullanilir. Bazen
de yatirim yapma gibi olanaklar ile birlikte olusturulan sorumluluklarin s6z konusu oldugu
durumlar icin kullamlr. fhale yonteminde varhk ve isgiiciine iliskin sozlesmeler
yapilmaktadir. Yonetim sozlesmelerinde, varliklarin sahipligi hiikiimette kalmakta ve
hiikiimet, limanlarin genel ticari politikasindan (tarifeler, isgiicii kosullar1 vs) sorumlu
olmaktadir. Ozel sektor, limani idare eder ve giinliik ticari kararlardan sorumlu olur. Liman
otoriteleri ve 0zel isletmeler arasindaki ortak girigimler, 10-15 yil dncesine kadar yaygin
bir sekilde diisiiniilmiistiir. Ancak, yaygin bir uygulama olarak goziikmemektedir. Varlik
satig igin de gesitli alternatifler mevcuttur. Ornegin, bir uygulamaya gore liman varliklari
iyi teklif veren sirkete transfer edilir. Bu sirket, limanmin nasil isletilecegine iliskin
kararlarda en dogru uygulamay1 yapan sirkettir. Bu sirketlerden limanin gelisimine iligkin
olarak yatirnm programini Ongdren islem metodlarini, piyasa stratejisini veya tarife
politikalarmi gdsteren bir is planimi sunmasi istenebilir. Bu tiir bir uygulama Ingiltere’de
yaygin bir sekilde kullanilmaktadir. Diger alternatiflerden biri de liman hisselerinin
satigidir. Liman hisseleri, onlar1 satin almak isteyen herhangi bir sirkete satilabilir. Yine
limanin, limanda g¢alisan isgilere satig1 bir baska uygulamadir.

4. Diinyada Ozellestirme Uygulamalar

Diinyadaki ana limanlarin Ozellestirilmesi ve liberalizasyonu, genelde liman
varliklarinin  6zel sektére satisindan ziyade imtiyaz sozlesmelerinin  kullanimiyla
yiriitiilmiistiir. Bu imtiyaz siireciyle birlikte liman otoriteleri fonksiyonlar1 azalmakta ve
limanda icra edilen biitiin faaliyetlerin koordinasyonu landlordlara verilmektedir. Sonug
olarak varlik kiralanmasindan saglanan rantlar landlordlara gegmektedir.

Diinyadaki belli basli konteyner limanlari {izerinde c¢alisan Tongzen ve Heng,
calismalarinda bu limanlarda operasyon etkinliginin artmasinda liman enddistrisine 6zel
sektoriin katiliminin rolii oldugunu belirtmekte ve bu durumun liman rekabetliligini
etkileyecegini ifade etmektedir”. izleyen kisimda da, liman ozellestirme uygulamalari
Avrupa, Asya, Amerika ve Afrika basliklar1 altinda ele alinmakta ve mevcut
uygulamalardan 6rnekler verilmektedir.

Avrupa

Avrupa’da bdlge ve baglangic kosuluna bagli olarak liman endiistrisinde pek ¢ok
farkli 6zellestirme ve deregiilasyon tecriibeleri mevcuttur. Avrupa’da, liman hizmetlerinin
tedariginde 6zel sektdr firmalarinin arttigr goriilmektedir. Fakat genellikle altyapt kamu
elindedir ve bazi iilkelerde hiikiimetler yatirimlari finanse etmeye devam etmektedir.

2 World Bank, World Bank Reform ToolKit, Module 3, Structures&Ownership Models, WB,
31.08.2008, s. 126.

2! Jose Tongzon-Wu Heng, “Port Privatization, Efficency and Competitiveness: Some Emprical
Evidence from Container Ports (terminals), Transportation Research Part A 39, 2005, s.420.
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Bununla birlikte, Avrupa Birligi’nde hiikiimetlerden destek almaksizin limanlarin kendi
kendini finanse ettigi bir sistemin olusturulmasi tizerine tartismalar yapilmaktadir®.

Liman otoritelerinin altyap1 yatirimlarini finanse etmek i¢in 6zel sektor katilimini
saglamak amaciyla liman tarifelerini adil sekilde tasarlamasi tizerine fikir ileri stirtilmiistiir.
Avrupa’daki kamu fonlarmin kullanimina getirilen sinirlama, devletlerden gelen finansal
kapasite eksikligine degil rekabet¢i endiselere dayanmaktadir. Biitiin limanlarin esit
kosullarda rekabet ettigi tek bir piyasaya sahip olmak icin diger limanlar kendi kendilerini
finanse ederken bazi devletlerin limanlarinin faaliyetlerini desteklemesinin adil olmadig1
ileri siiriilmektedir.

Avrupa’daki en radikal reform Ingiltere’de neredeyse limanlarin c¢ogunun
tamamiyle Ozellestirilmesiyle gergeklestirilmistir. 1996°’da biitiin kargolarin neredeyse
%70’i 6zel kurumlar tarafindan alinmistir. Ingiltere’deki liman &zellestirmesi iki boliime
ayrilabilir: Birincisi ABP (Associated British Ports) formasyonuyla ve deniz baglantili
demiryolu limanlariin tartismali satistyla 1980’lerin basinda ortaya ¢ikmustir. Ikincisi de
limanlar anlagmasindan (Ports Act)’dan sonra ortaya cikmustir. Ingiltere’de uygulanan
liman 6zellestirme yontemi alisilmisin disinda olmustur. Sonugta, farkli yasal statiilerdeki
limanlar 6zel sektore transfer edilmistir. Yatirim rakamlarinin artmasi ve 6zel operatorlerin
hatir1 sayilir karlar elde etmesi, sonuglarin pozitif oldugunu gostermektedir®®. Dogu
Avrupa’da da, 6zel sektdr katilimini amaglayan bazi reformlar gerceklestirilmistir. Ornegin,
sahipliginin %51 inin ¢alisanlarinda ait oldugu St. Petersburg limani durumundaki gibi bazi
limanlar devlet sirketlerine déniistiiriilmiistiir®.

Asya

Japonya ve Hong Kong gibi bazi Asya iilkelerinde ise, altyapi yatirimlarina 6zel
kesimin katilimi uzun zaman once baglamustir. Bu iki lilkede de altyapi uzun dénemli
imtiyazlarla 6zel firmalar tarafindan hem insa edilmekte hem de isletilmektedir. Kore,
Filipinler, Malezya ve Cin gibi Asya Bolgesindeki diger iilkelerde ise, denizcilik- nakliye
sirketleri aktif olarak limanlarin gelisimine katilmaktadir. Maersk ve P&O gibi. Kore
limanlarinda gerceklestirilen degisikliklerin pek ¢ok pozitif etkisi olmustur. Ornegin, dzel
sektor mantig1 bu sektére dahil edilmis ve yurtdisindan ¢ok daha fazla yatirim ortaklari
cekilmistir. Ayni zamanda bu hareketler liman yonetiminde daha karmasik bir tablo
olusturmustur. Merkezi hiikiimet 50 limanin giindelik isleyisine hala belirli 6l¢iide dahildir.
Cin’de Shanghai liman otoritesi ve 6zel bir firma, 1993 yilinda ortak girisim yontemi ile
Shangai Konteyner Terminalleri Limited Sirketini olusturmuslardir. Liman sahipligi
kendilerinde ve konteyner terminallerini isletmektedirler. Bir 6nceki yildan % 25 daha fazla
konteyner elleclemiglerdir ve verimlilik % 30°dan fazla artmistir. 1999 yilinda tamamlanan

22 European Commission, Green Paper on Sea Ports and Maritime Infrastructure, Official
Publications of the EU Communities, COM (97) 678 final,1997.

28 J. Ferrer, “Assessment of UK Port Privatisation”, Dissertation. Department of Maritime Studies and
International Transport, University of Wales. Cardiff (UK) ,1997. A. Baird ve V. F. Valentine, “ Port
Privatization in the United Kingdom”, Research in Transportation Economics,Vol.17, 2007,s.80.

4 L. Trujillo ve G. Nombella, “Privatization and Regulation of the Seaport Industry”, Policy
Research Working Paper 2181, World Bank, 1999, s. 1-68.
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673 milyon dolarhk yatirim planlari mevcuttur. Ustelik sirket, diger limanlarda da
konteyner terminallerinin gelisiminde tercihli haklara sahip olmustur®.

Asya’daki ilk imtiyaz hakki taninanlardan biri de Filipindeki Manila Uluslararasi
Konteyner Terminalidir. 1988 yilinda 6zel sektore verilmistir. Terminal 25 yilligina imtiyaz
edilmistir. Bu imtiyaz, terminalin verimliligini Onemli olumlu oranda -etkilemistir.
Limanlarda yaklasik % 60 varis-kalkis zamam azaltilmistir. Imtiyaz s6zlesmesi, hiikiimet
icin minumum bir gelir diizeyini garanti etmekte ve 54 milyon dolar yatirimi zorunlu
kilmaktadir. Hindistan Limanlar Birligi de kapilarim1 6zel sektdre ¢ok yavas agmaktadir.
flgili planlar da ii¢ yillik yap-islet-devret modeli ile &zel operatdrlere gegmektedir.
Malezya’da 1986 yilinda Kelang limaninda 6zellestirme girigimleri baslatilmistir, Kelang
Konteyner terminalleri ortak girisim ile 21 yilligina liman otoritesi ve 06zel sektor
yatirimcilarina brrakilmigtir. 1992 yilinda bir ikinci 6zellestirme adimi gelmis, liman
altyapisinin geri kalan kismu imtiyaz ile o6zel bir sirkete (Kelang Port Yonetimi)
verilmistir®. Penang, Johor, Kuantan limanlar1 da 1990°li yillarda Ozellestirilmistir.
Ozellestirme deneyimi ulusal limanlarin gelisimindeki en 6nemli katalizorlerden biri
olmustur. Liman ozellestirme modeli ile Malezya limanlarindaki hizmetlerin kalitesinin
yiikselmesi, altyapisinin gelisimi ve limanlarin daha iyi yonetimi saglanabilmistir. Ustelik,
ozellestirme cesitli Malezya limanlarinin serbest bolgelerinde yatirim firsatlarina yol
agmustir®’. Singapur limany, altyapisi, gelismis bilgi teknolojisi ve iyi motive edilmis isgiicii
ile diinyadaki en etkin limanlardan biri olmustur. Stratejik konumu ile de kiiresel statiide bir
liman olmustur. 1997 yilinda baglayan liman &zellestirme hareketi, diinyadaki liman
Ozellestirme uygulamalarmin bir pargasi olarak gelismistir. Stratejik konumunun da bir
sonucu olarak gerek ekonomik gerekse finansal agidan oldukg¢a iyi bir performans
gostermektedir. Ozellestirme uygulamalari, Singapur limanmi daha esnek ve Singapur
disinda olusan ig firsatlarina rahatlikla cevap verebilecek hale getirmistirzg.

Amerika

Bahama’larda modernlesme projelerinin ilk adimi, 400.000 TEU’luk konteyner
trafigi kapasitesi ile baglamistir ve simdiler de Miami ve Caribbean limanlarina karsi
rekabete gegmeyi diisiiniiyorlar. Costa Rica’da Limon ve Moin limanlarinda yiik ellecleme
hizmetleri 6zel firmalar tarafindan yiiriitiilmektedir. Bununla birlikte Caldera liman1 halen
kamu ydnetimi altindadir. £/ Salvador’da da Acajutla limani reform siirecini baslatmus,
Ozel sektoriin katilimi i¢in planlar yapmaktadirlar. Guatemala’da da Quetzal ve Barrios
limanlarinda yiik ellecleme hizmetleri 6zel sektore transfer edilmistir. Honduras 'da, ulasim
sektoriine iliskin genel reform programinda deniz limanlarinin 6zellestirilmesine yer
verilmis, tim limanlarin tam 6zellestirilmesi diistiniilmektedir. Sadece tilkenin ana limani
olan Puerto Cortes ayr1 bu limanlara dahil degildir. Bu limanda kontroliin kamu sektoriinde
olmasi, sadece terminallerin isletilmesi 06zel sektore birakilmasi diisiiniilmektedir.

2 Trujillo ve Nombella, a.g.k. s. 56. Song,Dong-Wook ve Lee, Sung-Woo, “ Port Governance in
Korea” , Research in Transportation Economics,Vol.17,2007, s.374.

% Trujillo ve Nombella, a.g.k. s. 56.

2T K., Nazery, Port privatization in the Context of a Developing Nation: The Malaysian Experience.
Kumar, S. (ed.) (2007). Restructuring of Indian Ports: Reforms and Challenges. Hyderabad:
ICFAI University Press. 2007, s. 250-266.

% Tongzon, a.g.e. s. 6.
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Colombia’da liman hukuku, sadece belli kargolarin elleglenmesi amaciyla 25 &zel limam
yetkilendirmistir. Cartegena limaninin &zellestirilmesine 1991 yili sonrasinda baglanmig ve
o zamandan beri etkinligi giderek artmaktadir”. Colombia’da genel kargo liman
terminallerinin 6zellestirilmesine yonelik caligmalar ii¢ yil siirmiistiir. Ozellestirmelere
iliskin diizenlemeler limanlar arasinda rekabet yaratarak limanlarda verimliligin artmasini
saglamustir™.

Meksika’da liman sektoriinde devletin roli 1992 yilinda yeniden gdzden
gecirilmis, 6zellestirme kargo terminallerini de igine alan 26 proje ile baslatilmistir. Hedef
limanlarda landlord tipi sisteme ge¢mektir. Her limandaki liman otoritesinin kamu sahipli
varliklar1 imtiyaz hakki ile yonetmesi planlanmaktadir. Nicaragua’da, San Juan del Sur ve
Puerto Cabezas limanlarinda, yiik ellegleme hizmetleri kamu sektorii tarafindan
yonetilmektedir. Ancak, Sandino, Bluff, Arlen, Rama ve Corinto’daki limanlarda liman
otoriteleri hizmetlerin 6zel sektdre imtiyaz yoluyla devredilmesine baslanmaktadir.
Panama’da, limanlarin kismen Ozel sektore birakilmasi distinilmiistir. Balbao ve
Cristobal limanlar1 1996 yilinda o6zellestirilmistir. Uruguay’da 1992 yilinda kabul edilen
genel liman yasasi liman faaliyetlerinde 6nemli reformlar ile gelmistir. Ana reform,
limanlarda isgiiciniin kullaniminin esnek birakilmasi olmustur™. Venezuella'da da 1991
yilinda liman reformu baslatilmistir. Liman sorumluluklari kamu acentasindan liman
otoritesine birakilmistir. Ozel katilima acilan ilk limanlar Caracas ve Puerto Cabello’dur.
Bunlar da 1994 yilinda 6zel sektore agilmistir®.

Latin Amerika liman ayricaligi, yeni imkanlar ve en énemlisi de mevcut limanlarin
rehabilite edilmesi agisindan daha dinamik olarak nitelenen bolgelerden biridir. Limanlarin
kamu/6zel birlikte finansmani modelinin bu bolgedeki iilkelerde su nedenlerden dolay:
olduk¢a basarili oldugu belirtilebilir. Birincisi, bor¢ servis ddemeleri nedeniyle gogu
hiikiimet, biitcelerini biiyiik 6l¢lide sinirladiklarindan yatirimlarin finansmani igin gerekli
sermaye ihtiyact oldukca yiiksek olmaktadir. Ikincisi, hizli ekonomik biiyiime yeni
imkanlar ve daha etkin hizmetler talep eden yeni trafikler yaratmaktadir. Uciinciisii de,
zorlayici rekabet limanlarin olanaklarinin kalitesini yilikseltmelerini gerekli kilmaktadir.

Sili’nin uluslararasi ticareti 38 liman tarafindan gergeklestirilmektedir. Bu
limanlardan %11’i kamu sahipligindedir ve Empresa Portuaria Chilena(Emporchi)
adindaki kamu birimi tarafindan organize ediliyor. Bu 11 liman $ili limanlarindan gecen
yiikiin toplam tonun %37’sini elleglemektedir. Diger 27 limanin 11°1 6zel sektore ait ve
16’s1 da kamu sahipliginde fakat kamu tarafindan kullanilmaktadir. 1980’lerde hiikiimet
statikoyu degistirmeye karar vermistir. Yasal degisiklikler kargo yiikleme
operasyonlarinda Emporchi’nin monopol giiciinii etkin sekilde elimine etmeye yonelik yeni
Limanlar Genel Kanunu (Seaport General Law) ile birlikte sunulmustur. Boylece
so6zkonusu hizmetler i¢in endiistride 6zel sektoriin katilimina olanak saglamistir. 1997 nin
sonunda ise devlet limanlarinin modernize edilmesine yonelik bir kanun yiiriirlige

2 Trujillo ve Nombella, a.g.k. s. 54.

% Juan Gaviria, “Port Privatization and Competition in Colombia”, Public Policy for the Private
Sector, The World Bank Group, Note N0.167, 1998, s.2-3.
3 Trujillo ve Nombella, a.g.k. s. 55.

%2 M. Juhel, “Port Development and Management in Central and South America”. 28th Congreso
PIANC. Sesion Iberoamericana (CPDC), Sevilla,1994.
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konmustur. Bu kanun Sili’nin liman sisteminin doniigsiimiinii ve denizcilik ulasiminin yeni
ihtiyaclarina uyum saglamasini hedeflemektedir. Kanun modernize edilen limanlarin
hedeflerine ulagabilmeleri i¢in daha fazla 6zel kesim katilimini saglamay1 amaglamaktadir.

Arjantin’deki reform da 6nemli degisiklikleri 1992’de sunulan bir yasa revizyonu
ile baslamistir. Bu degisiklikler arasinda limanlardan sorumlu merkezi bir kamu biriminin
(Administracion General Portuaria, AGP) elimine edilmesi ve limanlarin bdolgesel
hiikiimetlere transferiyle ortaya konulan desantralizasyon g¢arpicidir. World Bank(Diinya
Bankasi) Reform siirecinin diger Onemli niteligi de bitin liman hizmetlerinin
deregiilasyonudur. En 6nemlisi de reform liman altyapisinin yapiminda ve isletilmesinde
belirgin 6zel sektor katilimi saglamuistir®®, Ozellestirme, deregiilasyon ve rekabetin bir
sonucu olarak liman harcamalarinda 6nemli diistisler saglanmis ve isgiicliniin verimliligi
artmugtir. Liman hizmet tarifelerinde, limanda verilen hizmet tiirlerinde gore Onemli
indirimler gerceklesmistir. Ozellestirme ayn1 zamanda ekonomik reformlar ile de birlesince
dis ticaret iizerinde 6nemli bir artis saglam1§t1r34.

Brezilya’daki liman endiistrisindeki reformlar 1993 yilinda baglatilmistir. Bu
reformu gerekli kilan problemler arasinda, etkinsizlik, diisiik verimlilik asir1 biirokrasi ve
kronik yetersiz yatirnm sayilabilir. Biitiin bu problemlerin bilesiminin sonucu liman
tarifeleri uluslar aras1 diizeydekilerden 3 ile 6 kat daha yiiksek, liman imkanlarini
kullanmak i¢in uzun bekleme siireleri ve yetersiz hizmet sunma gibi mallarin kabuliiniin ve
dagitiminin gecikmesidir. Reform siireci, kamu ajansi olan Portobras’in kaldirilmasiyla ve
sistemin desentralizasyonuyla 1990°da baglamistir. Yeni reforme edilen liman sisteminin
genel cergevesini olusturmak i¢in 1993°de kanun uygulamaya konmustur. Bu kanun biitiin
liman otoritelerine otonomi saglar ve 6zel kesimin kargo ellegleme hizmetlerine katilimina
izin verir. Bolgesel seviyede limanlar arasinda gelisen rekabet hedefiyle liman tarifelerinin
liberalizasyonuna yonelik de bir hareket mevcuttu. Reformlar liman sendikalarindan gelen
gicli bir direngle karsilagmiglardir. Bu da siirecin  kosullarinin  olugumunda ve
ertelenmesinde temel faktor olmustur™.

Afrika

Kenya’da Hutchinson Liman Holding, Mombassa’daki konteyner terminalini
yonetmek ve isletmek icin 1996°da bir kontrat imzalamigtir. Bu girigim, limandaki 6zel
kesim katilimimin daha da ileri gotiiriilmesi igin ilk adim olarak degerlendirilmektedir.
Fas’ta da ozellestirmeye iligkin ilk asama Regie d'Acconage du Port de Casablanca
(RAPC) admdaki kamu kurumunun yeni otonom bir kuruma doniistiiriilmesi ile olmustur.
Bu degisiklik ile Casablanca ve Mohammedia ile baglayan 11 limanin etkinliginin
artirilmas1 amaclanmistir. Diinya Bankasi tarafindan finanse edilen bir proje ile kargo
elleclemedeki verimlilik artig1 %25 olmustur ve limanlardaki konteynerlerin bekleme stiresi
ortalama %40’a dislirilmistiir. Senegal’de de Dakar limani landlord tipi organizasyona
déniistiiriilmiistiir. Yiikleme bosaltma hizmetleri 6zel sektore transfer edilmistir™.

% Trujillo ve Nombella, a.g.k. 5.33-35.

% Antonio Estache ve Jose Carbajo “Competing Private Ports, Lessons from Argentina”, Public
Policy for the Private Sector, The World Bank Group, Note No. 100, December 1996.s.2.
* Trujillo ve Nombella, a.g.k. s. 35.

% Trujillo ve Nombella, a.g.k. s. 54.
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5. Sonuc¢

Son yillarda kiiresel ekonomik gelismeler, diinya ticaretindeki liberallesme
egilimleri ve uluslararasi igboliimiiniin yayginlagsmas: ile artmistir. Uluslararast mal
ticaretindeki gelismenin bir sonucu olarak liman sektorii en hizli gelisen sektorlerden biri
olmaktadir. Tarife engellerinin azaltilmasi diinyanin pekgok bolgesinde ticareti biiylitmekte
ve Ozellikle liman ticaretini artirmaktadir. Bu da liman sektoriinii, ekonomik gelismenin
itici glicii yapmaktadir

Limancilik sektorii giderek artan bir bigimde daha rekabetgi bir hale geliyor. Artan
rekabetei bir ¢evre 15181nda, pek ¢ok liman, operasyonel etkinligin ve liman performansinin
gelisimi i¢in 6zel sektdriin katiliminin etkisinin 6nemli oldugunu diisiiniilmekte ve
Ozellestirme uygulamalari limanlarda yayginlagmaktadir.

Diinya ticaretinin 6nemli bir kismu deniz yolu ile gergeklestirilmekte, diinya ve
deniz ticaretindeki gelismeler birbirine paralel gitmektedir. Diinya ekonomileri giderek
artan bir bicimde etkin bir deniz ulasimina ve liman sektdriine bagimli olmaktadir. Ikinci
diinya savasindan bu yana da deniz ticareti 6nemli oranda artmis ve denizcilik ulasimi,
ticari akimlari hizlandirmigtir. 1990’11 yillardan itibaren hizlanan diinya ticareti, 2000
yilinin baginda krizlerin etkisiyle azalmistir. Bu yildan itibaren diinya ve deniz ticaretindeki
geligsmeler artmaya baglamustir.

Oniimiizdeki yillarda denizcilik sektdriinii muhtemel olarak etkileyebilecek
faktorler ekonomik-politik degisim, kiiresellesme ve deniz tasimacilig ticaretinin gelisimi,
diistik maliyetli iiretim yerlerinin gelisimi, demografik degisim, kiiresel 1sinma ve enerji arz
ve talebidir.

Diinyadaki limanlarin 6nemli bir kismi Bati Avrupa yer almaktadir. Diger bir
kism1 da Asya ve Kuzey Amerika’da yogunlagsmaktadir. Latin Amerika, Dogu Avrupa, Orta
Dogu ve Afrika bolgelerinde de limanlar artmaya baglamistir. Avrupa’da da limanlarin
biiyiik béliimii ingiltere’dedir. Diger boliimii de italya, Hollanda, Ispanya ve Hollanda da
yer almaktadir.

Liman 6zellestirme uygulamalart 1980°li yillarda baslamis, 1990°l1 yillarda hizla
artmugtir. Liman 6zellestirmelerinin temel nedenleri arasinda, kamunun finansal yiikiinii
hafifletmek, liman hizmetlerinin etkinligini artirmak, girisim ve yOnetim kapasitesini
giiclendirmek, liman yonetimi iizerindeki biirokratik etkiyi azaltmak ve rekabetgi bir yapiya
kavusmak yer almaktadir.

Ozellestirme uygulamalari, baslangigta liman hizmetlerinin 6zel sektore belli yillar
ile kiralanmas1 suretiyle baslamakta, asama asama 6zel sektore yayginlastirilmaktadir. ilk
asamada kamu varliklarinin tamamen devredilmemektedir. Liman sektoriine 6zel sektoriin
en yaygin katilhm bigimleri arasinda imtiyaz sdzlesmeleri, ihale yontemi, yOnetim
sozlesmesi, ortak girisim ve varliklarin satist bulunmaktadir. Uygulamada, liman
ozellestirmelerine iliskin 6nemli reformlar yapilmaktadir. Ozellestirme uygulamalarindan
olumlu sonuglar alinmasi, ozellikle konteyner ellecleme islemlerindeki performansin
artmasi reformlarin yayginlagsmasini saglamakta ve liman sektoriine 6zel sektoriin katilimi
artmaktadir.
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