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TURKIYE LIMANLARININ iSLETME VERIMLILiGiNIN iRDELENMESI
VE TRANSIT LIMAN iHTiYACI

OZET

Diinya’nin cografi yapisi ve tagimacilik maliyetleri g6z oniine alindiginda en uygun
ulagtirma sistemi denizyolu tasimaciligidir. Limanlar ise denizyolu tasimaciliginin
baslangi¢ ve bitis noktalar olarak stratejik 6neme sahiptirler. Gemilerin limanlarda
daha az beklemesi ve denizyolu tasimacilik maliyetlerinin diisiiriilmesi i¢in limanlar
arasinda her gecen giin artan bir rekabet yaganmaktadir. Bu calismada, limanlar arasi
rekabet olgusu agiklanarak, diinya iizerinde lojistik merkez konumundaki limanlarin
genel oOzellikleri ve istatistiksel verileri incelenmistir. Bu veriler 1s181inda
Tiirkiye’deki 6zellikle de Marmara Bolgesi’'ndeki limanlarin durumu ve limancilik
sektorii politikalar1 incelenmis ve Tiirkiye limanlarinin eksiklikleri gosterilmistir.
Yanlig yonetim politikalari, modern liman yonetiminin uygulanamamasi, gii¢lii bir
liman otoritesinin olmayisi, daginik durumdaki liman ve iskeleler ve bunlarin sebep
oldugu limanlar arasi rekabetin tesis edilememesi, Tiirkiye limancilik sektoriiniin en
onemli sorunlar1 olarak karsimiza ¢cikmaktadir. Bu sorunlar beraberinde Tiirkiye’nin
limancilik sektoriiniin diinya ticaretinde beklenen konuma gelmesini ertelemekte,
transit tagimaciliktan pay alamamasina sebep olmakta dolayisiyla limancilik
sektoriinil bir hizmet ihracat1 olarak pazarlamasini engellemektedir.

Tiirkiye’de limancilik iilke dis ticaretine paralel olarak gelisme gostermektedir ancak
bu gelisim lojistik merkez limanlarinin konumuna ulagsmak i¢in yeterli degildir.
Tiirkiye i¢in uygun bir bolgede, dis rekabet giicii yiiksek, her tiirden yiike ve gemiye
hizmet verebilecek, i¢ rekabetin saglanacagt modern bir liman planlamak
kacimmilmazdir. Boylesine stratejik bir liman icin ideal bolge; cografi konumu,
hinterland: ve potansiyeli itibariyle Izmit Korfezidir.

1X



ANALYSING OF MANAGEMENT EFFICIENCY OF TURKISH PORTS
AND NECESSITY OF TRANSIT PORT

ABSTRACT

Optimum transportation system is maritime transportation due to geographical
structure of world and transportation costs. Ports have strategic importance in
maritime as origin and finish points of maritime transportation. Competition between
ports promotes day by day in order to keep vessels in ports less and reduce maritime
transportation costs. In this study competition between ports are explained and
characteristics and statistical data of ports in logistic center position are analyzed. In
the light of the foregoing position of ports and port sector policies in Turkey and
especially Marmara Region analyzed and deficiencies of Turkish ports are
demonstrated. Wrong management policies, lack of modern port management,
absence of strong port authority, desultory positions of ports and disorganized
positioning of ports preventing proper competition among are the most important
problems of Turkish port sector. These problems postpone turkish port management
sector to reach its expected position in global trade, preventing turkish ports to take
part as transit ports in transshipments, therefore blocking the sector and its marketing
from taking a role in service export.

In Turkey, port sector develops in parallel with foreign trade but this development is
not enough to reach position of ports in logistic center. To plan a port in suitable
location which is modern, high foreign competitiveness, able to service all kind of
cargo and vessel, able to supply competition in port, is unavoidable for Turkey.
Suitable location for such a strategic port is Izmit Bay with its geographical location,
hinterland and potential.



1. GIRIS

Giiniimiizde iilkelerin birbirleriyle ekonomik iliskiler icerisinde olmasi gerekliligi
kacimilmaz bir gercektir. Dolayisiyla tasimacilik ve ulastirma, giinden giine énem
kazanmaktadir. Ulastirma, giiniimiizde belirli alt sistemlere boliinmiistiir. Bu alt
sistemler; kara yolu ulastirma sistemi demir yolu ulagtirma sistemi, su yolu ulagtirma
sistemi, hava yolu ulagtirma sistemi, boru hatt1 ulagtirma sistemi olarak gosterilebilir.
Bir de bu alt sistemlerin birkacinin bir araya gelerek biitiinlesmesi ile olusan
kombine ulastirma sistemi de giiniimiizde ulastirma sektoriinde sikca adi gecen
verimliligi yiiksek bir sistemdir. Son yillarda onemi daha iyi anlasilan lojistik
kavrami her gegen giin gelismektedir. Rekabetin hakim oldugu piyasalarda mamuliin
pazara girebilmesi ve pazarda tutunabilmesi i¢in birim maliyetlerin en alt diizeyde
olmas1 gerekmektedir. Mamuliin birim maliyetini etkileyen kalemlerden biri de
tasimacilik maliyetidir. Ulastirma sistemleri icerisinde deniz tasimaciligi kitlesel

tagimacilik yaptigi i¢in en ucuz olanidir.

Deniz tagimaciliginin ve kombine tasimaciligin dnem kazanmasi limanlari énemini
artirmaktadir. Bu sebeple tasimacilik maliyelerinin diisiiriilmesinde, zamanin
kisaltilmasinda ve performansin yiikselmesinde liman islemlerinin planlamasi ve
verimliliginin arttirilmas1 gerekir. Liman isletmecilii makro ulagim zincirinin
onemli bir halkas1 durumundadir. Ulke ekonomisi ve makro ulasim sistemi icinde
limanlarin pay sahibi olmasi, liman isletmeciliginin iilkeler ve limanlar arasi bir
rekabetle en yiliksek verim alacak sekilde planlanmas1 gerekliligini ortaya

cikarmaktadir.

Maliyetlerin diisiiriilmesi noktasinda limanlarin rekabet giicii 6nem kazanmaktadir.
Tiirkiye limanlar arasinda diinya liman1 sayilabilecek kapasitede ve onemde stratejik
liman 6zelliginde bir liman mevcut degildir. Bu ¢alismada, limanlar aras1 rekabetin
oneminin liman isletmeciligi ve denizcilik iizerindeki etkisi incelenmis ve Tiirkiye
icin denizyolu ulagtirma sisteminde stratejik oneme sahip bir limanin gerekliligi

belirtilerek uygun liman yerinin tespit edilmesi amag¢lanmistir.



Limanlarin denizyolu tasimacilik sisteminde Onemini acgiklamak amaciyla ikinci
bolimde liman tanimmi yapilarak limanlar aras1 rekabet c¢esitli Orneklerle

incelenmistir.

Uciincii boliimde ise Diinya ve Tiirkiye denizciliginde stratejik 6nem arz eden
limanlar istatistiksel veriler 1s18inda irdelenerek Tiirkiye’de bulunan limanlara ve

limancilik sektoriine iliskin sorunlar ve ¢6ziim onerileri sunulmustur.

Dordiincii bolimde bu calismanin temel amaci olan Tiirkiye i¢in uygun liman
konumu tespiti amaciyla Marmara Bolgesinde limanlarin durumu incelenmis ve

besinci boliimle birlikte liman yeri konusunda sonuca varilmstir.



2. LIMAN iSLETMECILiGINDE REKABET

2. 1. Liman Tanimi

Diinyanin cografi yapis1 geregi diinya ticaretinde etkin ulagim ortami denizdir. Deniz
tasimacilifi; ozellikle sanayi hammaddesini olusturan cok biiyiikk miktarlardaki
yiiklerin bir defada taginmasi imkanini saglamasi, sinir asimi olmamasi, giivenilir
olmasi, mal zayiatinin en alt diizeyde olmasi, diger kayiplarin hemen hemen hig
olmamasi, hava yoluna gore 14, karayoluna gore 7, demiryoluna gore 3,5 kat daha
ucuz olmasindan dolay1 diinyada en ¢ok tercih edilen ulastirma sistemidir (Ece,
2006a). Diinya ticaretinde ithal ve ihra¢ yiiklerinin %90’dan fazlas1 deniz yoluyla
tasinmaktadir (Ece, 2006a).

Deniz tagimaciligi su ortaminda siirdiiriiliir. Bu tagimacilifin baslangi¢ ya da bitis
noktasini liman bicimler. Dolayisiyla liman; genis anlamda, deniz tasimaciliginin
baslangi¢ ya da bitis noktas1 olarak tanmimlanabilir veya tasima hizmeti sirasinda bir
tasima sisteminin sekil degistirdigi ulastirma altyapis1 olarak da ifade edilebilir

(Akten, 1992).

Liman genis bir tanmimla; rihtim veya iskelelerine gemilerin, deniz tasima araclarinin
yanagip baglanabilecegi veya su alanlarina demirleyebilecegi imkanlar1 kapsayan,
tekneden kiyiya, tekneden tekneye, kiyidan tekneye yiik ve insan nakli, teknelerin
baglanip kaldirilmasi veya demirlemeleri, esyanin karada ve denizde teslimi i¢in

tesisleri ve olanaklar1 bulunan sinirlandirilmis kara ve deniz alanlaridir (Zorlu, 2005).

Cagimizin tagimacilik anlayist satici ile alici arasinda kesintisiz bag kurma bigiminde
belirmektedir. Bu sebeple tasimacilik bir zincir olarak goriilmektedir. Kesintisiz
ulagim hizmeti, tasima zincirini bir biitiin olarak belirlemektedir. Liman da bu biitiin
icinde bir kopriibag1 vazifesi gérmektedir. Limanda ulagim sistemleri bulugsmakta;
tasima hizmeti sekil degistirmektedir (Sekil 2.1). Bu yoniiyle liman, kara ve deniz
ulagiminin birbirlerine doniistiikleri bolge olarak da tanimlanabilir. Diger bir deyisle,
giiniimiizde liman, yiikiin bir tasgima sisteminden diger bir tasima sistemine

aktarildigr ara baglant1 iinitesi durumuna gelmistir (Akten, 2006). Limanlar aktarma



iinitesi pozisyonuna gelmistir bu da transit (aktarma) liman kavramini ortaya
cikarmistir. Giintimiizde c¢ok ©nemli olan bu kavram limanlarn ileriye doniik

gelismesinde ve rekabet edebilir konumda bulunmasinda anahtar rol oynayacaktir.

Sekil 2.1 : Cenova Limaninin Genel Goriiniim

Limanlar; tasimacilikta yiik ve gemi ile denizden karaya hizmet faaliyeti saglayan
yapilardir (Cullinane ve dig., 2004). Limanlar, kesisen bir¢ok faaliyetin olusturdugu
karmasgik bir sistem oldugundan, ulagim zinciri iginde onemli diigiim noktalar1 olma
ozelligini, ekonomik ve ticari sistemlerdeki degisikliklerin yer aldigi noktalar
olmasinda da gostermektedir. Mallarin bir iilkeye girdigi veya bir iilkeden ciktig
noktalar olan limanlarin, iilkenin sosyo-ekonomik yapisi iizerinde onemli etkileri
bulunmaktadir. Ulkenin ekonomik gelisiminde limanin rolii, denizyolu ulasim

faaliyetleri icinde yer alan su hususlarla 6zetlenebilir :
- Yiik ellecleme
- Mavnalama
- Ulasim

- Depolama



- Gemi inga ve onarim

- Kumanyacilik ve gemilere arag-gereg¢ temini
- Yakit temini

- Gemi acentesi ve nakliyecisi

- Sigortalama

- Gumriikleme

2. 2. Limanlarim Simiflandirilmasi

Limanlarin siniflandirilmasi ¢esitli sekillerde yapilir (Zorlu, 2005).

a. Bulunduklar yere gore limanlar : Deniz kenarindaki limanlar, nehir limanlari,

fiyort limanlari, gol ve kanal limanlari, ada limanlari olarak siniflandirilabilir.

b. Kuruluslar1 bakimindan limanlar : Dogal limanlar, yapay limanlar, med-cezir

limanlar1, dok limanlar, agik limanlar olarak siniflandirilabilir.

c. Faaliyet alanlarina gore limanlar : Diinya trafigine cevap veren limanlar, ulusal
trafige cevap veren limanlar, bolgesel trafige cevap veren limanlar, mahalli trafige

cevap veren limanlar olarak siniflandirilabilir.

d. Trafik tiplerine gore limanlar : Genel amagl limanlar, genel yiik limanlari,
RoRo limanlari, konteyner limanlari, ferry hizmetleri, sivi ve kuru dokme yiik
limanlar1, kiy1 trafigi limanlari, yiik-yolcu limanlari, i¢ su yolu limanlari olarak

siniflandinlabilir.
e. Sahiplerine gore limanlar : Kamu limanlari, 6zel limanlar

f. Yiik akim ve giinliik formalitelerine gore : Dis ticaret (ithal-ihra¢) limanlari,
transit limanlar, bolgesel ve mahalli limanlar, liman iginde serbest liman veya

bolgeler, giimriik limanlar1 olarak siniflandirilabilir.

g. Idare tarzlarmna gore limanlar : Ozerk limanlar, kamu otoritelerince kontrol
edilen limanlar, 6zel endiistri kuruluslar1 tarafindan kontrol edilen limanlar, hem
kamu hem de o6zel endiistri kuruluslar1 tarafindan kontrol edilen limanlar olarak

siniflandirilabilir.



2. 2. 1. Liman Teskilatlanma Sekilleri

Liman y6netim mekanizmalar incelendiginde liman teskilatlanma sekillerinin devlet
kontroliinde, mahalli idarelerin kontroliinde ve 6zel kuruluslarin kontroliinde oldugu

goriilecektir.

2.2.1.1. Otonom Limanlar

Liman, bulundugu mahalle merkezi tarafindan devlet adina idare edilir, bu limanlar
devlet kontroliindeki limanlardir. Yatinm kararlann ve diger 6nemli meseleler
konusundaki kararlar merkezi olarak almr. Ornegin izmir Alsancak Limani gibi
Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar tarafindan isletilen limanlar teskilatlanma
ve igletme karakterleri 6zel sirketlerdeki gibi olup sermayesi devlete aittir ve vergi
giderleri devlet limanlarinin isletilmesinde kullanilabilir. Ancak bu uygulama her

tilke icin farklilik gosterir.

Giiclii yanlan:

Ana yapimn gelisimi ve kargo ellecleme operasyonlar1 ayni organizasyonun
sorumlulugunda olmali dolayisiyla giiclii bir liman otoritesine bagli olmalar1 otonom
limanlarinin en gii¢lii yamdir. Gii¢lii bir sermayeye sahip olmalari, yeni yatirimlarin
yapilabilmesi i¢in cok biiyiik bir avantajdir. Ucretler limandan limana degismez,

sabittir. Iyi organizasyon ile otonom limanlar icin nitelikli personel yetistirilebilir.

Zayif yanlart:

Otonom limanlarda kargo ellegleme operasyonlarinda smir vardir. Iscilerle ilgili
problemlerde ve liman is¢ilerinin igvereninin liman yonetimi oldugu durumlarda
problem ¢ozme yetenegi ve esnekligi cok diisiiktiir. Tek bir organizasyon tarafindan

isletildigi icin i¢ rekabet eksikligi vardir.

Bunlarin yaninda; pratikte oOzellikle iyi bir yOnetimin ve organizasyonun
saglanamamasindan kaynaklanan sikintilar vardir. Bunlar; pazarlama eksikligi,
miisteri tabanli caligmama, degisim eksiklikleri, teknolojiye uyumda gecikmeler,
kaynaklarin optimum kullanilamamasi olarak gosterilebilir. Ancak bunun asil sebebi

limanlarin devlet kontroliinde olmas1 degil, iyi bir organizasyonla yonetilememesidir.



2. 2. 1. 2. Mahalli idare Limanlar:

Mahalli idareler tarafindan yonetilen limanlar, belediyelerce isletilen limanlardir.
Bulundugu bolgenin belediyesi tarafindan idare edilen limanlara belediyece idare

edilen limanlar da denir. Bu limanlarin gii¢lii ve zayif yanlar soyle siralanabilir.

Giicli Yanlari:

Liman miisterilerine sunulan hizmet ve iicret sabittir. Bolgesel planlamada kolayca
gelisme olanag saglanabilir. Bolgedeki ticareti destekleyerek cevrenin refahini
artirmay1 da istlenir. Limanin mahalli tiim ihtiyaglarinda tam bir isbirligine
gidilebilir.

Zayif Yanlar

Belediye meclislerince denetlenir. Politik etkiler altindadir. Yiiksek bor¢lanmalar s6z

konusu olabilir.

Kendi kendini yoneten veya limam kullananlarin talimati ile calistinilip kontrol
edilen bu tip limanlar devlet idareleri ve mahalli idareler yonetim kurulu olarak

adlandirilan bir kurul tarafindan yonetilir.

2. 2. 1. 3. Ozel Limanlar

Ozel girisimin sahip oldugu 6zel yiiklerle ugrasan 6zel amagh sirket veya sirket
gruplarina ait limanlardir. Bu limanlar mahalli endiistriyel grup veya belirli bir
endiistriyel girisimin ihtiyaglarim karsilamak {izere insa edilmistir. Bu limanlar
hizmet veren endiistriyel girisimin dogrudan bir parcasi olarak da goriilebilir ve
sirket, limam kendi islemelerinden biri olarak yonetir. Ozel olarak isletilen
limanlarin diger bir tipi de limandan faydalananlarin genel kullanimi i¢in insa edilen
limanlardir. Kar ve zararlari 6zel sahipleri karsilar ve paylasir. Ulkemizde son
zamanlarda Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri’ne (TDI) ve Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollari’na (TCDD) ait bazi1 limanlarin isletmesi 6zel sektore verilmistir bazilari

icinde Ozellestirme siireci devam etmektedir.

Giiclii yanlar:

Yatirimlara ve liman operatorleri ile ilgili olan kurumlara esneklik taninir. Limanin

sahibi liman gelisimine, pazarlamaya ve tarife politikalarina imkan verir. Bu sebeple



0zel operatorler belki liman sahasinin satis1 i¢in olan yiiksek fiyati anlarlar. Ciinkii

liman sahas1 6zel operatorlere gelisme ve genigleme imkan verebilir.

Zayif yanlan :

Devlet, tekelciligi kontrol altina almak i¢in limanda diizenleme yapmaya gerek
duyabilir. Devlet, uzun zamanli ekonomik gelisme politikalar1 gerceklestirebilme
yeterliligini kaybedebilir. Yeniden gelistirilmis liman sahasindaki gerekli
diizeltmelerde devlet dis saha satin almak i¢in kayda deger miktarda para harcamak
zorunda kalir. Ozel sahipleri tarafindan liman sahasmin riskleri s6z konusudur.
Tarife de degisiklik yapilabilir, iicretler aymi bolge limanlar icin bile faklilik

gosterebilir.

Bu veriler dogrultusunda diinyadaki en énemli lojistik merkez olan limanlar {i¢iincii

boliimde ayrintili olarak incelenmistir.

2. 2. 2. Konteyner Limanlari

Konteyner tagimaciligi, kirkambar yiiklerinin kapl tagimalara uygun olabilecek daha
ziyade pahali mallar ve yiikleme bosaltmada zarar gorme olasilig1 yiiksek olan mallar
ile sogutma tertibatli konteynerlerle taginabilecek soguk yiikleri kapsamaktadir (Ece,
2006a). Dar kapsamda ise konteyner tasimaciligi gerek ekonomik acidan avantaj
saglamas1 gerekse niimerik tekniklerin kullanilabilmesi sebebiyle ulastirmada kilit
bir rol oynamaktadir (Cullinane ve dig., 2004). Konteyner tagimaciligi deniz
ulagtirmasinin sanayilesmesi olarak goriilmektedir. Deniz tasimaciliinda konteyner
limanlarinin ve tiretim kapasitelerinin onemi asla g6z ardi edilemez (Cullinane ve

dig., 2004).

Genel olarak bakildiginda diinyada tasinan konteyner sayisinda siirekli bir artig
gozlenmektedir (Sekil 2.2). Diinya limanlarindaki konteyner hareketi 1980 yilinda 36
milyon teu iken 2002 yilinda 266 milyon teu olarak hesaplanmistir (Notteboom,
2004). 2010 yihi i¢in ise miktarin 432 ila 468 milyon teu arasinda olmasi
ongoriilmektedir (Ocean Shipping Consultants, 1997 ve 2003). Bu artisin en 6nemli
sebebi oOzellikle parca yiiklerin hatta artik giiniimiizde dokme yiiklerin dahi
konteynerle tasinmasidir (Giirsel, 1999). Bu 0Ongorii 1s18inda s6z konusu
konteynerlerin en kisa siirede, en etkin ve verimli bir bicimde elleclemesini
saglayacak yeterli alt ve iist yapiya sahip kaliteli hizmet veren limanlara ihtiyac

vardir (Ece, 2006a).



Sekil 2.2 : Onemli Bir Konteyner Liman1 Olarak Antwerp

Konteynerler asagidaki 6zelliklere sahip olmasi nedeniyle konteyner tasimaciligini

avantajh kilmaktadir (Ece, 2006a);
- Kapatilabilir,
- Giivenilir,
- Mal zayiat1 en alt diizeydedir.
- Hava gecirmez,
- Kilitlenebilir,
- Tehlikeli esyalan tasiyabilecek ve saklayacak bicimde tasarlanmistir,
- Bir alana y1gilabilme 6zelligine sahiptir,
- Bir defada ¢ok fazla ve cesitli yiik tasiyabilir,

Konteyner tasimaciligi giiniimiizde bir ¢igir acmis olup Oncelikle limanlarda
elleclenen yiikler biiyimiis dolayistyla iiretim de artmistir. Klasik tagimaciliin
limana bagimli olan sinirlar1 konteynerle birlikte alic1 ve saticinin depolarina kadar
uzanmis ve dolayisiyla da konteyner tasimacilifinda limanlar yiikiin gecis noktalar
durumuna gelmistir (Deniz Ulastirmas1 Alt Komisyonu Raporu, 2000). Bu yoniiyle

liman kavramini temelden etkilemistir.



Son yillarda hizla artan konteyner gemi siparisleri de konteynere olan talebin siirekli
artigin1  ve artacagint gostermektedir. Bununla beraber navlunlar da diisme
egilimindedir. Artan talebe ragmen navlunlarin diismesi, armatérleri ve operatorleri

liman giderlerini (1999) Liman giderlerini

azaltmaya yoneltmistir. Giirsel
azaltabilmek ve gemiyi limanda daha az tutmak amaciyla konteyner yiikleme-
bosaltma ve emniyete alma-¢6zme islemleri daha mekanize hale getirilerek ellecleme

hiz1 artirilmaktadir (Tablo 2.1).

Tablo 2.1 : Diinya Limanlarinda 2003 Yilina Ait Konteyner Trafigi

[LIMANLAR ULKE 1000 TEU
Hong Kong  [Cin 20.499
Singapur Singapur 18.411
Shanghai Cin 11.280
Shenzhen Cin 10.615
Busan Giliney Kore 10.408
Kaohsiung Tayva 8.843
Los Angeles |ABD 7.149
Rotterdam Hollanda 7.107
Hamburg Almanya 6.138
Antwerp Belcika 5.445
Dubai Birlesik Arap Emirlikleri 5.152

Konteyner ellecleme hizim1 dolayli olarak liman verimliligini etkileyen cesitli
faktorlerden s6z edilebilir. Konteynerin gemiye istifi ve lasing (baglama) sistemi bu
bahiste son derece dnemlidir. Ancak bu hususta konteyner gemisinin ozellikleri ve
tipi de ¢ok onemli bir noktadir. Konteyner gemileri; acik konteyner gemileri, kapali
konteyner gemileri, hareketli celik hiicrelere sahip agik konteyner gemileri, sabit
emniyete alma kopriisiine sahip acik konteyner gemileri, sabit hiicreli agik konteyner
gemileri, ambar agz1 olmayan konteyner gemileri, ambarsiz konteyner gemileri
olarak smiflandirilabilir (Giirsel, 1999). Baz1 konteyner terminalleri agcik konteyner
gemileri gibi uygun yiikleme-bosaltma 6zelligine sahip olan gemilerden diisiik liman

licreti almaktadir. Ornegin Norasia Shipping tecriibelerine dayanarak bu sebepten

otiirii 5 adet ambar kapaksiz agik konteyner gemisi insa ettirmistir.

2. 3. Liman Isletmeciliginde Rekabet

Diinyadaki limanlarin sayist mevcut bilgilere gére 3500 — 4000 arasindadir. Bu
limanlara yanasma yerlerini de eklersek bu miktar hemen hemen 10.000’e

ulagmaktadir.
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Limanda yiikleme-bosaltma, antrepo, ardiye islerinin ¢abuk, kolay ve diizenli
yiiriitiilmesi saglanmakta, tevsi, onarim, bakim, donatim isleri ile ugrasilmakta,
islemler planlanmakta, koordine edilmekte ve denetlenmektedir. Geminin limanda bu
kadar cok isleme tabi tutuluyor olmasi, gemiler dolayisiyla armator icin 6nemli bir
maliyet teskil eder. Bu sebeple gemi calistiranlar gemilerini limanlarda az, seyirde
fazla tutmak isterler. Armatorler limanlar1 tagimalarda verimi diisiiren yerler olarak
kabul ederler. Bu nedenle tasimalarda verimi yiikseltebilmek icin limanlar1 harekete
gecirirler. Yapilan arastirmalar, gemilerin yillik hizmet siireleri i¢inde limanda kalma
paylarinin (liman siirelerinin) %19 - %60 arasinda degistigini gostermektedir (Akten
ve Albayrak, 1988). Tam bu noktada, limanlardan en iist diizeyde verim almak igin
verimliligi artiran Onlemler ve yOntemlerin uygulanmasi Onemlidir. Boylece
gemilerin limanda kalma siireleri kisalarak maliyetler diisecektir ve liman diinyadaki
cok sayida limanla rekabet edebilir duruma gelecektir. Liman verimliligi denizyolu
ulastirmasi tedarik zincirinde 6nemli oldugu gibi ayn1 zamanda kisa sefer denizyolu
tasimaciliginin demiryolu ve karayolu ulastirmasiyla da rekabeti agisindan son

derece onemlidir (Strandenes, 2004).

Micco ve Perez (2001) tarafindan deniz tasimacilifinda maliyetleri belirleyen
unsurlar alt1 bashik altinda siniflandirilmigtir. Bunlar; ticareti yapilan iiriinlerin cinsi,
cografi konum, ticaretteki degisimler (Tablo 2.2), teknoloji (konteynerizasyon),
rekabet ve diizenlemeler, altyap: olarak belirtilmistir (Micco ve Perez 2001). Rekabet
bu maliyetlerin olugmasinda ve degismesindeki en ©6nemli etkenlerden biridir.
McGuire ve dig., (2000) belirli iilkeler i¢in denizcilik hizmetlerindeki kisitlamalari
tanimlamiglardir. Fink ve dig. (2000) ise bu bilgileri kullanarak kisitlamalarin deniz
tasimaciliginda maliyetler iizerindeki etkilerini analiz etmisler ve bu maliyetler
izerinde yerel politikalar ile rekabet ortaminin bulunmadig 6zel kurumlarin etkili
oldugunu bulmuslardir. Bununla birlikte bazi diizenlemeler ile liman verimliligi
yiikseltilebilir ancak asir1 diizeyde diizenlemeye gidilmesi gereginden fazla

kisitlamaya neden olacagindan kazanimlan azaltabilecektir (Micco ve Perez 2001).
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Tablo 2.2 : Ticari Hareket ve Navlun Oranlari

Sefer Bolgesi Gemi Yiik Miktari Verim (%) Navlun
Kapasiteleri | (1000TEU) Oranlari
(1000TEU) (USD/TEU)

Asya — ABD 6896 5221 75,7 1561

ABD — Asya 6896 3326 48,2 999

Asya — Avrupa | 4687 3487 74,4 1353

Avrupa - Asya | 4687 2710 57,8 873

Kiiresel diizeyde tasimacilik sektoriiniin gercekleri gdz Oniine alindiginda liman
isletmecileri rekabet avantaji saglayabilmek icin kaliteli servis ile miisterilerin
isteklerini karsilamakla yiikiimliidiirler (Chlomoudis ve Lampridis 2006). Kalite
anlayisi, miisteri memnuniyeti ve uzun dénemli rekabet basarist agisindan en 6nemli
etken olarak goriilebilir (Marlow ve Paixao, 2003). Limanlar i¢in kalite, miisterilerin
(liman kullanicilar1) ihtiyaglarim1 karsilayan ve beklentilerinin 6tesinde hizmet
tedariki olarak tamimlanabilir. Liman hizmetlerinde kaliteyi belirleyen konular ii¢

baslikta gosterilebilir (Lopez ve Pool, 1998), (Chlomoudis ve dig., 2005):
- Teknik goriiniim ve verimlilik
- Zamanlamada tutarlilik ve giivenilirlik
- Giivenlik ve koruma

Bunun yaninda rekabet giicliniin tesis edilmesi liman ard bolgesinin derinligi ve
biiyiikliigii, limanin ¢api, verimliligi, yatirnm esnekligi, yonetsel etkinlik gibi pek ¢ok
faktore bagli olmakla beraber, rekabet konusunda liman verimliliginin 6zel bir 6nemi
bulunmaktadir (Gedik, 2007). Denizyolu tagimacilik maliyetlerinde en 6nemli unsur
liman verimliligidir (Micco ve Perez, 2001). Liman verimliligini %25’ten %75’e
cikarmakla tasimacilik iicretlerinin %12’den daha fazla bir oranda diisiiriillmesi
miimkiindiir (Micco ve Perez, 2001). Bu sonug¢ liman verimliliginin her tanimi igin
gecerlidir (Micco ve Perez, 2001). Buna ek olarak verimsiz limanlar ellecleme

ticretlerini de yiikseltmektedirler (Micco ve Perez, 2001).

Liman performans degerlendirmesi kavramiyla liman verimliligi degerlendirilebilir.
Rekabet piyasasi icinde liman performans degerlendirmesi liman operatorleri igin
yalnizca gii¢lii bir yonetim olusturabilmeyi degil ayn1 zamanda bolgesel ve ulusal
capta liman planlamasi ve yOnetiminin de kurulmasmi saglar. Geleneksel olarak,
limanlarda performans, yiik elle¢cleme miktar1 ile degerlendirilmekteydi (Bendall ve

Stent, 1987), (Tabernacle, 1995), (Ashar, 1997). Bu da ya bir tek etkene bagh olarak

12




De Monie (1987) ya da optimum liman kapasitesiyle karsilastirilarak yapilmaktaydi
(Talley, 1998).

Gectigimiz yillarda ise yapilan ¢alismalar sonucunda verimliligi etkileyen faktorler
gbz Oniine almarak limanlarda iiretim faaliyetleri arasindaki iligkiye dikkat
cekilmistir. Parametrik olmayan sinir metodu, veri zarflama analizi buna Ornek
olarak gosterilebilir. Veri zarflama analizi verimliligin degerlendirilmesini saglayan
en onemli yaklagimlardan biridir. Marlow ve Paixao (2002) veri zarflama analizinin
liman performans degerlendirilmesinde kullanilabilecegini savunmus, uygunlugu ise
Wang ve dig. (2002) tarafindan agiklanmistir. Yine veri zarflama analizini liman
endiistrisinde kullananlar arasinda Tongzon (2001), Valentine ve Gray (2001) ile

Martinez-Budria ve dig. (1999) bulunmaktadir.

Martinez-Budria ve dig. (1999) siniflandirdigi 26 limam 3 grupta toplamistir. Bunlar
yiikksek karmagikliga sahip limanlar, orta derecede karmasikliga sahip limanlar ve
diisiik karmasikliga sahip limanlardir. Martinez-Budria ve dig. (1999) bu limanlar
icin veri zarflama analizini kullanarak verimliligi acikladiktan sonra yiiksek
karmagikliga sahip limanlar grubunda verimliligin daha yiiksek oldugu, diger
gruplarin ise orta ve diisiikk derecede verimlilige sahip oldugu sonucuna varmistir.
Valentine ve Gray (2001) veri zarflama analizini 31 adet konteyner limaninda
kullanmistir. Bu calismalarinda liman verimliligi ile malikli§i ve organizasyon
yapilarim karsilagtirarak verimlilik ile iligkisini incelemislerdir. Tongzon (2001)
verimliliklerini analiz etmek amaciyla 4 Avustralya limani ile 12 adet uluslar arasi

konteyner limaninda veri zarflama analizini kullanmasgtir.

Artan ticaret hacmine baghi olarak liman kapasitelerinin optimum diizeye
getirilebilmesi icin limanlar iyi sekilde planlanarak gelistirilmeli ve gelisime agik
olmalidir. Mevcut limanlarin kapasitelerinin kullaniminda veri zarflama analizi gibi
bilimsel teknik ve uygulamalardan yararlanmak gerekmektedir (Baysal ve dig.,
2004). Biitiin bunlarin yaninda limanda rekabet giiciiniin saglanmasi i¢in limanin

giiclii bir liman otoritesine sahip olmas1 da son derece 6nemli bir husustur.

2.3. 1. Limanlarda ic ve Dis Rekabet

Deniz limanlart yalmzca tasimacilik sistemlerinin ayrilmaz bir parcasi olarak
servislerini sunmakla kalmamakta ayn1 zamanda daha genel olarak iiretim, ticaret ve

lojistik sistemlerin onemli bir alt sistemi haline gelmektedirler. Bu yeni kiiresel
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diizende yerlerini almak durumunda olan deniz limanlar1 varliklarin1 ve konumlarin
korumak acisindan, giderek artan agirlikta rekabet ortamina girmek durumunda
kalmaktadirlar. Onceden deniz limanlar1 nispeten rekabet baskisi altinda degilken
giiniimiizde her sektorde oldugu gibi, limancilik sektoriinde de rekabet giderek 6nem
kazanmakta ve on plana ¢cikmaktadir. Limanlar i¢in rekabet olgusu liman ici rekabet

(ic rekabet) ve limanlar arasi rekabet (dis rekabet) olarak incelenebilir (Gedik, 2007).

Di1s rekabet diger bir deyisle limanlar arasi rekabet, aynm yiik grubu i¢in ayni veya
farkli ilkelerde yer alan iki liman arasinda dogmakta ve bu rekabetin boyutu
limanlarin  hinterlandinin  biiyiikligine bagli olmaktadir. Konteyner aktarma
ticaretindeki rekabet genellikle limanin bulundugu bolge ile ilgilidir. Liman ici
rekabet ise ayni liman alaninda ayni cins yiik grubu icin iki veya daha fazla terminal
operatoriiniin birbirlerine rakip olma durumu iken, terminal i¢i rekabet ise iki veya
daha fazla sayidaki yiikleme/bosaltma, istifleme (stevedoring) firmasinin ayni

terminal icindeki rekabetidir (World Bank, 2001a).

Limanlar aras1 rekabet (dis rekabet) agisindan, limanin rekabet giiciinii tesis etme,
devam ettirme ve yiikseltme faaliyetlerinde fiyat ile kurumsal politikalar, yonetsel
etkinlikler, deniz tasima koridorlarina baglanabilme ve erisim kolayliklari, ard
bolgeye olan baglanti yollari, yatirim faaliyetleri gibi bir ¢ok faktdriin yam sira
limanin etkinlik ve verimliliginin artirilmasi da daha 6nce de bahsedildigi iizere
biiyiik 6nem arz etmektedir. Limanin etkinlik ve verimliliginin artirllmasinda en
etken yontemlerden birisi, liman terminallerinin isletilmesinin degisik operatorlere
devredilmesidir. Bu sekilde liman icindeki degisik operatorlerin varligi ile liman i¢
rekabeti tesis edilerek limanda saglanacak verimlilik ve hizmet kalitesi ¢ok daha ileri
boyutlara tasinacaktir (Gedik, 2007). Boylesine bir i¢ rekabetin tesis edilebilmesi
icin, yeterli yiik trafiginin ve liman kapasitesinin saglanmis olmasi gerekir.
Dolayisiyla i¢ rekabet ile dis rekabet birbiriyle ¢cok yakindan iliskilidir. Limanlar
aras1 rekabetin (dis rekabet) uygun seviyeye cikartilabilmesi i¢in, liman terminalleri
arasinda i¢ rekabetin saglanmasi gerekmektedir. Nitekim diinyanin 6nde gelen bir
¢ok limanina bakildiginda, liman otoritesi veya aymi fonksiyonu goren resmi
kurumlarin yonetim ve denetimi altinda, liman ici terminallerin isletilmesinin degisik
operatorlerce yerine getirildigi, bu sekilde limanmn verimlilik ve etkinliginin ic

rekabet ile yiikseltilmeye ¢alisildig goriilecektir (Gedik, 2007).
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Limanin diger limanlara kars1 rekabet giiciinii tesis etmesi icin liman i¢ rekabetinin
onemi agiktir. Diger taraftan, limanda i¢ rekabetin olmamasi durumunda (bu durum
genellikle limanin tim terminallerinin tek bir liman operatorii tarafindan
isletilmesine ve o operatore Ozel imtiyazlar verilmesi anlamindadir) tekellesme
egilimlerine iliskin riskin artmasi kaginilmazdir. Aksi durumda ise, yani liman i¢inde
denetimsiz i¢ rekabetin olmasi halinde, terminal operatorleri arasinda rekabetin
siddetli ve yikici rekabete doniigsmesi riski s0z konusudur. Liman terminalleri
arasindaki i¢ rekabetin bu iki u¢ durumunu diizenleyecek olan kurum, diinyadaki
limanlarin biityiik cogunlugunda goriildiigii gibi, limanin biitiin terminalleri {izerinde
diizenleyici ve denetimci kurum olan liman otoriteleridir (Gedik, 2007). Diger
taraftan, i¢c rekabetin olusabilmesi icin limana yonelik yeterli biiytikliikte yiik
trafiginin olmasi ve limanin yeterli kapasiteye sahip olmasi gerekir ki, liman
terminalleri degisik operatorlerce isletilebilsin. Diger bir ifade ile i¢ rekabetin tesisi
ancak yeterli bilyiikliikteki limanlar icin s6z konusu olabilir. I¢ rekabetin tesisi
konusunda bu caligmada detayli bir sekilde incelenmis olan Rotterdam Limani ¢ok
iyi bir ornek teskil etmektedir. Bunun yaninda Los Angeles Limani, 36 terminalin,
limanda 9 adet konteyner terminalinin bulundugu ve bu terminaller arasinda kiyasiya
rekabetin yasandig1 i¢ rekabetin yiiksek oldugu bir limandir. Tiirkiye’de ise bu
modele en yakin 6rnek ALTAS Ambarli Limanidir. 6 terminalin bulundugu

Ambarli’da 3 konteyner terminali arasinda ciddi rekabet vardir (Efin, 2007).

Benzer sekilde, limanlarda dis rekabetin gerektirdigi dlciide; hizmetlerde cesitlilik,
finansman giicli, hizmet kalitesinin ve servis hizinin yiikseltilmesine yonelik
zamaninda ve yeterli dl¢ekte yatirimlar, gemi hat operatdrleri ile pazarlik giicii, diger
limanlar ile isbirligi ve lojistik sistemler ile biitiinlesebilme gibi yetenekler ancak bir
cok terminale ve biiyliyebilme esnekligine sahip, liman otoritesi semsiyesi altindaki
yeterli biiyiikliikteki limanlarin sahip olabilecekleri yeteneklerdir. Yani dis rekabet
acisindan biiyiik limanlarin kiigiik limanlara gore sans1 her zaman i¢in daha fazladir

(Gedik, 2007).

Diger taraftan, ozellikle konteyner terminal operatorleri de sektordeki rekabet
giiclerini  koruyabilmek acisindan birlesmeler, ortakliklar yoluyla daha biiyiik
kurumlar haline gelmeye caligsmakta ve biiylime stratejisini takip etmektedirler. P&O
Ports kurumsal olarak diinyanin onde gelen terminal ve yiikleme / bosaltma

operatoriidiir. P&O Ports, global liman operatdrlerinin basinda gelen Hutchison, PSA
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ve APM terminalleri ile ortaklik kurmustur. S6z konusu kiiresel operatorler 2008
yilina kadar diinya konteyner liman kapasitesinin ii¢te birini kontrol edecek olup
birlesmelerin devam etmesi durumunda ellegleme rakamlarimin artacagi tahmin

edilmektedir (Ece, 2006b).

Goriildiigii lizere limanin diger limanlarla rekabet edebilmesini (dis rekabet)
saglamak i¢in Oncelikle limanda i¢ rekabetin saglanarak i¢ rekabetin giiclii bir liman
otoritesi tarafindan kontrol edilmesi gerekmektedir. Giiclii bir liman otoritesi de

bir¢ok gelismis iilkede oldugu gibi o iilkenin resmi kuruluslarinca idare edilmelidir.
Limanlarda rekabeti etkileyen temel faktorlere su sekilde siralanabilir.

- Limanin cografi konumu; 6zellikle deniz tagimacilik koridorlarina olan uzaklik

onemlidir ve limanin tasimacilik kanallarina olan erisim kolayligi.

- Liman operasyon verimliligi; servis kalitesi ve hizi, teknolojiden yaralanma, tarife

uyumlulugu vs. gibi.

- Gelecege doniik planlama ve yatirim; Degisen yiik ve gemi talebine uygun

cOziimler.
- Limanlardaki emniyet 6nlemleri; Gemi, Personel, Rihtim giivenligi

Unctad’in yaptig1 arastirmalara gore, deniz tasimaciliginda navlun iicreti ile mesafe
arasindaki iliski bire bir olmamakta, mesafenin iki misli artmasinin navlun
ticretlerine etkisi %15-20 ile sinirli kalmaktadir (UNCTAD, 2003). Bu bakimdan
gemi hat operatorleri acisindan, mesafe uzun bile olsa, hizmet kalitesi ve servis hizi
yiiksek, makul tarifeye sahip limanlar tercih edilecektir. Ozellikle yiiksek hizmet
kalitesi ve servis hizi limanin gerek alt yapr gerekse iist yapi olarak liman
kullanicilarinin taleplerinin ve yiiksek teknolojilerin yakalanmasim gerektirir ki, bu
da biiyiik yatirimlara katlanilmasi anlamina gelir. O nedenle, biiyiik yatirimlar igin

biiylik limanlarin sansi kiiciik limanlara gore daha fazladir (Gedik, 2007).

Limanlarin gelisime acik olmasi da yukarida belirtildigi iizere limanlar arasi
rekabette son derece Onemlidir. Gelisen ve degisen ticaret pazarlari, yiiklerdeki
cesitlilik, teknolojinin gelismesi limam ileride degismeye zorlayacaktir. Eger liman
bu gelisime ayak uyduracak potansiyele sahip degilse limanin verimliligi diiserek
rekabet giicii azalacaktir. Bu konuda Meksika’da 1993 yilinda yapilan liman

reformlar1 6rnek olarak gosterilebilir. Bu reformlar ile iilkede liman performanslari
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onemli Ol¢iide artis gostermis ayni zamanda tersaneler arasi rekabet artirilmis ve

limancilik konusunda gelisim saglanmistir (Estache ve dig., 2002).

Limanlar arasi rekabetin siirdiiriilebilmesindeki en Onemli kosullarindan olan
zamaninda ve yeterli biiyiikliikte yatirmlar, Tiirkiye’de gerceklesememekte ve
konteyner terminallerini komsu iilkelerdeki konteyner terminallerine karsi rekabet
yoniinden giicsiiz hale sokmaktadir. Tiirkiye limanlarimin biiyiik tonajli gemilerin
yanagmasi i¢in uygun olmamasindan, Tiirkiye’ye ithal edilen yiikler 6nce Pire’ye
gelmekte, orada konteynerler transit yiik olarak tahliye edilmekte daha sonra yeniden

“feeder” denilen kii¢iik gemilere yiiklenip Tiirkiye limanlarina ulastirilmaktadirlar.

Diger taraftan gemi hatt1 isleten operatorler icin, diger faktorlerin yani sira,
limandaki emniyet dnlemleri de onem arz eder. Emniyet 6nlemleri liman masraflarini
artiran bir husus olmasina ragmen, yiiksek hacimli mallarda emniyete yonelik birim
masraflar azalmakta ve emniyet 6nlemlerine iligskin birim masraflar kiiciik limanlarda

daha yiiksek olmaktadir (UNCTAD, 2003).

Limanlar aras1 rekabette bir limanin ayakta kalabilmesi icin tercih edilebilir durumda
olmasi gerekir. Liman ekonomisi agisindan konuya bakildiginda, deniz limanlarinin
hedefi optimum seviyede yiik trafigini yakalamak ve bu yiik trafigini optimum
verimle elleclemektir. Optimum seviyedeki yiik trafigi sayesinde ekonomide
maksimum fayda olusturulurken optimum seviyedeki servisler sayesinde liman
kullanicilarina maksimum yararlar saglanabilmektedir. Limana gelen gemi agisindan,
liman masraflar1 ve geminin limanda kaybedecegi zaman nedeniyle geminin limanda
kalma siiresi ¢ok onemli bir faktordiir. Geminin limana geldigi zaman ile rthtima
yanagma zamani arasinda gecen siire bekleme siiresini, geminin rithtima yanastig
zaman ile rhtimdan ayrildigi zaman arasinda gegen siire ise servis siiresini
belirtmektedir. Bekleme siiresi rihtimlarin doluluguyla, servis siiresi ise limanin
sundugu servislerin kalitesi ve hiz1 ile iligkilidir. Rihtimlarin dolulugunu gosteren
rthtim isgal oraminin yiiksekligi limandaki sikisiklik ve tikanmayi isaret ederken,
servis siirelerinin yiiksekligi de limanda verilen hizmetin kalite ve hizindaki
diisiikligii gosterir. Yapilan arastirmalar gostermistir ki, limandaki gemiye iliskin
bekleme siiresi, servis siiresi ile limanin rihtim iggal oran1 ve rthtim sayis1 arasinda
siki bir iliski bulunmaktadir. Limandaki rihtim sayisinin artmasina bagli olarak

geminin bekleme siiresinin hizla azaldigi goriilmektedir (Gedik, 2007).
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Diger bir ifadeyle, gemi limana geldiginde beklemeden yanasacagi rthtimi bulma
olasilig biiyiik limanlarda cok daha fazladir. Bu bakimdan liman ekonomisine iligkin
diger faktorler aymt kalmak sartiyla, geminin tercihi her zaman biiyiikk liman
olacaktir. Yani liman ekonomisi agisindan da biiyiik limanlarin kii¢iik limanlara gore
avantajlar1 bulunmaktadir. Bu nedenle diinyadaki biiyiik limanlarin ilave terminaller
icin yatirrm cabalarmin arkasindaki ana nedenlerden birisi, gemilerin limanda

bekleme siirelerinin azaltilmasina yonelik taleplerdir (Gedik, 2007).

Bahsedildigi lizere limanlarda rekabetin saglanmasi limanlarin gelecegi ve
dolayistyla o iilkenin ekonomisi acisindan hayati dneme sahiptir. Limanin rekabet
edebilir bir liman olmas1 i¢cin gereken hususlar yukarida anlatilmistir. Gili¢li bir
liman otoritesi, limanin verimli ve etkin bir ellecleme sistemine sahip olmasi,
optimum kapasiteyle calisabilmesi, limanin cografi konumu, gelismeye agik olmasi,
her tonajda gemilere hizmet verebilmesi, i¢ rekabetin tesis edilebilmesi, hizmet ve
servis kalitesi, emniyetli bir liman olmasi1 gibi etkenleri bu hususta saymak
miimkiindiir. Diinya ve Tiirkiye'de limanlarinin durumuna bakarak karsilastirmaya
gitmek, Tiirkiye limanlarinda durumu incelemek ve limanlarimizin rekabet giiciinii

gormek agisindan faydali olacaktir.
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3. DUNYADA VE TURKIYE’DE GENEL DURUM

Lojistik merkez olarak, tasimacilikta ve dolayisiyla diinya ticaretinde ¢ok biiyiik bir
Oneme sahip olan limanlarin verimliligini artirarak daha kaliteli ve hizli bir hizmet
sunma cabasi beraberinde limanlar arasi rekabeti de getirmektedir. Diinya ve Tiirkiye
tizerindeki Onemli limanlarin cografi konumlari, hizmet kaliteleri, kapasiteleri,
yonetim durumlari, gelecege doniik planlamalarnt gibi temel o6zelliklerinin
incelenmesi limanlarin ve diinya limanciliginin giiniimiizdeki durumu hakkinda bilgi
verecegi gibi Tiirkiye’de yeni bir liman planlamasi ya da varolan limanlarin

yenilenmesi agisindan da yol gosterici olacaktir.

3. 1. Diinyada Lojistik Merkez Konumundaki Limanlar

Limanlarin ticari ve lojistik 6nemlerinden bahsetmeden Once stratejik dnemlerinden
bahsederek limanlarin gerek ticari gerek askeri gerekse siyasi anlamda ne kadar
onemli yapilar oldugunu agiklamak faydali olacaktir. Limanlarin stratejik 6nemi
konusunda savas nedeniyle olaganiistii hal durumunda bulunan Irak ve gectigimiz yil
Israil'le savas halinde bulunan Liibnan’1 incelemek aciklayici olacaktir. Liibnan'da
savas zamanm {lilkeye demiryolu, karayolu ve havayolu ile ulagmak neredeyse
olanaksizken, Beyrut ve Tripoli Limanlar aracilifiyla ulasilarak, gerekli insani
malzemelerin nakli saglanmistir. Aymi sekilde Irak'ta da Basra ve Umm Qasr
Limanlan iilkenin ana ticari limanlar1 olup, aym zamanda yurtdisindan gelen
mallarin ana dagitim noktalar1 konumundadir (Kiyici, 2004). Halen cesitli risklerden
otirli Irak ile calisan firmalar karayolu ya da demiryolundan ote miimkiinse
denizyolu tagimaciligin1 giivenli olmasi sebebiyle tercih etmektedirler. Irak’in tek
derin su limanm1 Umm Qasr Limani’dir. Liman halihazirda 12,5 metre derinliginde
gemilere hizmet verebilmektedir. Haftada ii¢ giin Umm Qasr - Dubai, Birlesik Arap
Emirlikleri arasinda feribot ¢aligmakta, insan, ara¢ ve mal tasinmaktadir (Kiyic,
2004). Hem Liibnan’in hem de Irak’in belli bir siire boyunca ulastirma anlaminda

diinya ile baglantis1 sadece limanlar1 olmustur ve ciddi anlamda ticaret bu siirecte
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denizyoluyla saglanabilmistir. Goriildiigli tizere limanlar ticari 6nemlerinin yani sira

stratejik ve askeri anlamda da ¢ok 6nemli baglant1 noktalaridir.

Lojistik ve tedarik zinciri yonetiminde limanlar stratejik bir 6neme sahiptir. Lojistik
modelleri ve tedarik zincirindeki gelismeler, konteyner limanlarinin ve diizenli hat
firmalarimn lojistik faaliyet icerisindeki fonksiyonlarini tekrar gbzden gecirmelerine
sebep olmaktadir. Cesitli kaynaklara bakildiginda lojistikteki degisimin limanlar ve
firmalarn yakindan etkiledigi goriilecektir. Notteboom ve Winkelmans (2001) ve
Heaver ve dig. (2000) yeni yapilanan lojistik sektoril icinde liman otoritelerinin
degisen roliinii degerlendirirlerken Martin ve Thomas (2001) konteyner
terminallerindeki yapisal degisimleri incelemislerdir. Slack ve dig. (2002) ise lojistik
zemininde konteyner endiistrisinin yonetimsel yapilanmasimi anlatmistir. Tiim bu
calismalarda limanlarin verimli kullanilmasi son derece onemlidir. Her iilke farkli
liman verimlilik degerine sahiptir. Bilgiler dahilinde Asya'da bulunan Singapur ve
Hong Kong limanlar1 diinyanin en verimli limanlariyken Afrika kitasinda bulunan
Etiyopya, Nijerya, Malavi ve Giiney Amerika'da bulunan Kolombiya, Venezuela ve
Ekvator ise diinyanin en verimsiz limanlarina sahip iilkelerdir (Micco ve Perez,

2001). Tablo 3.1°de bolgelere gore liman verimlilik degerleri gosterilmistir.

Tablo 3.1 : Bolgelere Gore Liman Verimlilik Degerleri

Liman Verimliligi  Giimriik islemleri

Bolgeler (7=en iyi, 1=en kotii) (Giin)
Kuzey Amerika 6,35 3,5
Avrupa (dogusu haric) 5,29 4
Orta Dogu 4,93 bilgi yok
Dogu Asya ve Pasifik 4,66 5,57
Dogu ve Giiney Afrika 4,63 12
Kuzey Afrika 3,72 5.5
Sovyet Ulkeleri 3,37 5,42
Dogu Avrupa 3,28 2,38
Latin Amerika ve Karayipler 2,9 7,08
Gliney Asya 2,79 bilgi yok
Bat1 Afrika Bilgi yok 11,7

Lojistik merkez konumunda bulunan limanlar diinya iizerinde énemli miktarda yiik
hareketinin oldugu limanlardir. Bu limanlarla ilgili son yillara ait yiik hareketleri

Tablo 3.2’de gosterilmistir.
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Tablo 3.2 : Onemli Limanlarda Elleclenen Yiik Miktar1 (milyon ton), (Kaynak : Port
Statistics, 2005)

Liman Yil
1999 | 2000 2001 2002 2003 2004

Singapur| 251,6| 251,4| 288,9| 308,9| 347,7| 3934
Shanghai| 187,0| 204,0| 220,0| 264,0| 315.4| 379,7
Rotterdam | 303,6| 322,4| 314,7| 322,1| 328,1| 3524

Ningbo - -| 127,77 153,0( 185,2| 2259
Hong Kong| 168,8| 174,6| 1782 192,5| 205,8| 2229
Guangzhou - -1 128,2] 153,3 171,1| 215,2

Tianjin - -| 113,71 129,0f 161,8| 206,2

Nagoya| 115,7| 133,5| 139,0| 1442 172,0| 180,0

Qingdao - - 104,1| 122,1| 1409 1627

Antwerp| 115,7| 130,5( 130,0] 131,6] 142,9| 1523
Kaohsiung | 110,7| 115,3] 127,9| 129,4| 138,8 -
Busan| 86,2 93,8| 101,1| 114,8] 1624 -
Hamburg| 81,0] 85,1 92,4 97,61 106,3| 114,5
Yokohama| 92,7 94,8 93,7 95,71 125,9 -

Benzer sekilde konteyner hareketi Tablo 3.3’te gosterilmistir.

Tablo 3.3 : Onemli Limanlarda Elleglenen Konteyner Miktari (1000 TEU), (Kaynak

: Port Statistics 2005)
Liman~_Y1l

1999 2000 2001 2002 2003 2004
Hong Kong 16.200| 18.100| 17.826| 19.144| 20.449| 22.021
Singapur 15.945| 17.087| 15.571| 16.941| 18.410| 21.329
Shanghai 4220| 5.613| 6.330| 8.620| 11.280| 14.554
Shenzen 2.980| 3.993| 5.080| 7.614| 10.600| 13.660
Busan 6.440| 7.540| 8.073| 9.436| 10.370| 11.430
Kaohsiung 6.985| 7.425| 7.541| 8.493| 8.843 9.710
Rotterdam 6.342| 6274 6.096| 6.506| 7.144 8.281
Los Angeles 3.829| 4.879| 5.184| 6.106| 7.200| 7.320
Hamburg 3.738| 4.248| 4.689| 5.374| 6.138 7.003
Dubai - -1 3.502] 4.194| 5.152| 6.429
Antwerp 3.624| 4.082| 4.218| 4.777| 5.445 6.064
Long Beach -| 4.600| 4.462| 4.526| 4.685 5.779
Port Kelang -l 3.206| 3.759| 4.533| 4.841 5.243
Qingdao -| 2120 2.638| 3.410| 4.238 5.139
New York -| 3.050| 3.316| 3.749| 4.067| 4.478
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Lojistik merkez konumunda bulunan limanlar genel olarak gelisimini heniiz
tamamlamamis olup gelismeye devam etmektedir (Bichou ve Gray, 2004). Uluslar
aras1 ticaret catis1 altinda lojistik ve tedarik zinciri yonetiminin limanlara olan
yaklagimi, limanlarin ileriye doniik potansiyelini artirarak stratejik konumlarini
yiikseltecektir (Bichou ve Gray, 2004). Bu baglamda diinya iizerinde lojistik merkez

konumunda bulunan limanlar incelenmistir.

3.1. 1. Avrupa

Avrupa giinlimiizde medeniyetin besigi konumundadir. Diinya’nin her bolgesi ile
ticaretin yapildigi Avrupa diinya ticaretinde cok biiyiik bir potansiyele sahiptir.
Avrupa’da bulunan Oyle limanlar vardir ki Avrupa ile diinyanin diger bolgeleri
arasinda koprii vazifesi goriirler. Iste bu limanlar Avrupa’nin dolayisiyla diinyanin

lojistik merkezleri konumundadirlar.

3.1.1.1. Hollanda

Kuzey Denizi, Bel¢ika ve Almanya tarafindan cevrelenen Hollanda cografi
avantajlar1 bakimindan siklikla Avrupa’nin kapisi ya da girisi olarak anilmaktadir.
Cografi avantaj olarak, iilkede bulunan dogal su yollar ile iilkenin diiz topografyasi
ve bulundugu mevki sayilabilir. Ulkenin stratejik mevkisi baslica uluslar aras
pazarlara erisimini saglarken Bati Avrupa’daki her kilit ekonomi merkezine
havayoluyla 2 saatte ya da karayoluyla 1 giin icinde ulasilabilmektedir. Mitkemmel
ulagtirma baglantilar1, giiclii lojistik destek tesisleri, Beneliiks iilkeleri, Birlesik
Krallik, Fransa ve Almanya’ya rahat erisim ve giiclii bir pazar sayesinde Hollanda,
Avrupa’da giris noktasi, tasimacilik, dagitim ve lojistik merkezi haline gelmistir.
Dolayisiyla Hollanda’da ¢ok modlu dagitim ag1 sayesinde, bir¢cok lojistik hizmet
veren firma bulunmaktadir. Ulkenin en énemli limanlar1 Rotterdam ve Amsterdam
limanlaridir. Hollanda’da 6zellikle de Rotterdam’da limancilik 6ylesine gelismistir ki
artik limanlarda miisteri ve yabanci sirket kabuliinde daha secici olmaya

baslanmastir.

Rotterdam Limam : 13. yiizyildan kalma bir balik¢i koyli olan Rotterdam’in
uluslar arasi bir lojistik merkezi haline getirilmesi amaciyla Hollanda Hiikiimeti
projeyi yonetmek {iizere Rotterdam Municipal Port Management (Rotterdam
Belediyesi Liman Idaresi) ad1 verilen bir 6rgiit kurmustur. 1932 yilinda kurulan bu

idare 1000 kisi istihdam etmekteydi ve ana gorevi Rotterdam Limani’nin uluslar
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aras1 tanitimiydi. Giiniimiizde ise Rotterdam Limani, tonaj bakimindan Avrupa’nin
en biiylik konteyner limani olup ABD’den Avrupa’ya ana ¢ikis kapist konumundadir.

ABD ihracatlarinin %60°1 Rotterdam’dan ge¢gmektedir.

Limanin en 6nemli 6zelliklerinden biri lojistik merkez olmasindan da anlagilacagi
lizere ¢ok Onemli bir aktarma limani olmasidir. Yogun mal akisi, Rotterdam
Liman1’mi tam bir merkez haline getirmistir. Yilda 350 milyon tonun iizerinde kargo
aktarimiyla diinyanin en bilylik limanidir. Bu miktar, Busan’da elle¢lenen miktarin 3
kat1 ve Singapur’un %30 fazlasi, Avrupa’daki tiim sevkiyatlarin yaklasik %40°1

anlamina gelmektedir.

Hollanda’nin en biiyiik ikinci sehir olan Rotterdam, limam ile Avrupa’da yaklagik
450 milyon miisteriye hizmet vermektedir (Rotterdam Limani Resmi Internet Sitesi,
2007). Yurtdigindan en biiyiik lojistik sirketlerinin buraya cekilmesi amaciyla ABD
ve Asya gibi baglica pazarlarda temsilcilikler kurulmus ve diizenli olarak tanitim
faaliyetleri gerceklestirilmistir. Rotterdam'in Hollanda’nin gayri safi milli hasilasina
katkis1 yaklasik % 12 olup tiim liman faaliyetleri aktarma ve tasima, sanayi ve

dagitim olmak iizere toplam 300.000 kisiye istihdam saglar.

Belli bash tiim deniz tasimaciligi sirketleri burada dogrudan ya da acenteleri
araciligiyla temsil edilmektedir. ingiliz / Hollanda ortakli P&O Nedlloyd’un merkezi
Rotterdam’dadir. Maersk / Sea-Land deniz tasimaciligi sirketlerinin ise kuzeybati
Avrupa hinterlandinda kara tasimalarini organize ettikleri merkezleri bulunmaktadir.
Bu amagla Rotterdam’da cok sayida nakliyeci, dahili tasimacilik sirketi ve demiryolu
tagimacist vardir. Bunun yani sira Avrupa ticareti de Rotterdam’da yogunlasmis
bulunmaktadir. Buna ornek olarak Avrupa’daki tek ithal turuncgiller mezadi ve
cesitli Asya iilkelerine ait ticaret ve dagitim merkezleri gosterilebilir. Ancak
Rotterdam’daki en dikkat cekici faaliyet yogunlugu sanayi, 6zellikle de kimyasallar
ve petrol-kimyasallar alanlarindadir. Bu sanayiler i¢in Rotterdam’a mal akist bir
zorunluluktur. Lyondell gibi baz1 ¢ok uluslu sirketlerin en 6nemli ya da tek Avrupa
sanayi kompleksleri burada olup bu komplekslerde iiriinler Avrupa’nin tamamina

hatta tiim diinyaya yonelik olarak iiretilmektedir (Aydin, 2005).

Liman petrol, kimyasallar, konteynerler, demir cevheri, komiir, gida ve madenler
agisindan Avrupa’min en énemli limanidir (Rotterdam Limani1 Resmi Internet Sitesi,

2007). Ham petrol, petrol iirtinleri ve siv1 kimyasallar Rotterdam’daki toplam islem
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hacminin yarisin1 olusturmaktadir. Alman celik sanayi, demir cevherinin hemen
hemen tamamini1 Rotterdam Limani iizerinden sevk etmektedir. Gida ticaretinde ise
Rotterdam’da 30 milyon ton gida aktarilmakta, bunun %60’1 Avrupa’ya tiiketilmek
tizere gonderilmektedir. Tarimsal hammaddelere ek olarak icecekler, et, balik,

konserveler, tahil iiriinleri, meyve, sebze ve meyve sulan da elleclenmektedir.

Rotterdam Avrupa’daki en biiyiikk konteyner limanmidir. Konteyner islem hacminin
biiylik kismi tek bir stevedoring sirketinin 3 terminal islettigi Maasvlakte’de
gerceklesmektedir. Mearsk / Sealand ise 4. terminaldir. Bunun diginda 7 adet
konteyner terminali daha mevcuttur. Rotterdam konteyner ellecleme de yiiksek
teknolojinin iyi kullanilmasi ve yetkin yonetim kadrosu ile optimum konteyner
ellecleme seviyesinde diger limanlar icin 6rnek bir limandir. 2005 ve 2006 yilina ait
konteyner verileri Tablo3.4’te gosterilmistir. Toplam elleclenen konteyner sayisinda
artig goriilmektedir ve bu artisin uygun yatirimlarla siirekli artmasi hedeflenmektedir

(Rotterdam Limani Resmi Internet Sitesi, 2007).

Tablo 3.4 : Rotterdam Limaninda Elleclenen Konteyner Miktar1 (TEU), (Kaynak :
Rotterdam Limani Resmi Internet Sitesi, 2007)

2005 2006

Gelen Konteyner

Adet 2.919.569 | 3.028.229
Teu 4.800.536 4.986.673
Giden Konteyner

Adet 2.717.001|2.841.139
Teu 4.487.863 |4.703.380
Toplam Konteyner

Adet 5.636.570|5.869.368
Teu 9.288.3999.690.052

Denize yakin konumu ve ¢ok biiyiik konteyner gemilerinin kolayca erigebilmesi
sayesinde Maasvlakte, konteynerlerin deniz dagilimi ve biiyiikk olgekli dagitima
yonelik merkezlerin kurulmasi i¢in ideal bir mevki saglamaktadir. Bu nedenle ¢cogu
konteyner servisi Rotterdam’t Avrupa’daki en 6nemli ugrak limam haline getirmistir

ve feeder (besleme) gemileriyle Rotterdam, diger limanlara hizmet vermektedir.

Kuzey Denizi’ndeki Eurogeul (Euro-channel) iizerinden 24 metreye kadar su

cekimine sahip gemiler limana tam yiiklii olarak giris yapabilmektedir (Rotterdam
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Limanm Resmi Internet Sitesi, 2007). Bu, gemilerin bir gidiste 300-350 bin ton ham
petrol, demir cevheri ya da komiir tasiyabildikleri anlamia gelmektedir. 8000 teu ya
da iizeri tasima kapasitesine sahip en biiyiik konteyner gemileri Rotterdam Limani’na
herhangi bir fiziksel kisitlamaya tabi olmadan girebilmektedir. Liman su cekimi
(draft) yoniinden diinyanin en elverisli limanlar1 arasindadir. Oyle ki su cekimi
kisitlamas1 nedeniyle sadece Brezilya / Hollanda arasinda calisabilen gemilere
hizmet vermektedir. Bu baglamda Rotterdam Limani’na ait genel 6zellikler Tablo

3.5’te gosterilmistir.

Tablo 3.5 : Rotterdam Liman1 Genel Ozellikleri (Kaynak : Rotterdam Liman1 Resmi
Internet Sitesi, 2007)

Toplam Liman Alam 10.500 hektar

Sanayi Bolgeleri 5.100 hektar
Su Alani 3.440 hektar
Altyapi 1.960 hektar
Boru Hatti 1.500 km
Rihtim Uzunlugu 74 km

Tank Kapasitesi (x 1 milyon ton)

27,7 metre kiip

Ham Petrol Kapasitesi (x 1 milyon ton)

12,8 metre kiip

[slenmis Petrol Uriinleri Kap. (x 1 milyon ton)

11,7 metre kiip

Kimyasal Uriinler Kapasitesi (x 1 milyon ton)

3,2 metre kiip

Vincler Adet
Konteyner Gantry Vingleri 92
Cok Amaclh Vingler 159
Dokme Yiik Vingleri 58
Mobil Vingler 25
Terminaller Adet
Konteyner Terminalleri 11
Cok Amacli Terminaller 17
Ro-Ro Terminalleri 7
Araba Terminalleri 1
Meyve Terminalleri 2
Meyve Suyu Terminalleri 3
Dokme Terminalleri 20
'Yolcu Gemisi Terminalleri 1
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Rotterdam’in en o©nemli Ozelliklerinden biri de ard bolgesi ile miikemmel
baglantisidir. Avrupa, Rotterdam Limani’na karayolu, demiryolu, i¢ su yolu,
denizyolu ve boru hatt1 olmak iizere 5 ulastirma modeli ile baglanmistir. Avrupa’ya
sevkiyatlarin 48 saat i¢inde tirla teslim edilebildigi 5 adet biiyiik karayolu, dordii 550
terminalde duraklayan demiryolu ve 8 iilkede 26 limam birbirine baglayan nehirleri
ile ard bolgeye ulasim hizli ve ¢esitli alternatiflere sahiptir (Rotterdam Liman1 Resmi

Internet Sitesi, 2007).

Nehir ve su yollarindan olusan bir ag ile Rotterdam Avrupa’daki destinasyonlara
bagldir. Transit siireleri Almanya, Belgika ve Isvigre’ye 1-3 giinden azdir. 4 mavnali
bir itme iinitesi, 385 karayolu tirn1 ve 500 teu’luk bir konteyner gemisini

tagiyabilmektedir.

Rotterdam’in boru hatt1 ag1, deniz terminallerinden ve Rotterdam merkezli petrol ve
petro-kimya sirketlerinden Avrupa’nin art kisimlarina kadar uzanmaktadir. Bu ag
izerinden yilda 50 milyon ton petrol ve kimyasal iiriin elleclenmektedir (Rotterdam

Limani Resmi Internet Sitesi, 2007).

Rotterdam’n Ingiltere’den Macaristan’a, Iskandinavya’dan Italya’ya uzanan belli
bash tiim iilkeleri dolasan genis ve etkin bir Avrupa otoyol sistemine dogrudan
erisimi vardir. Transit siireleri kisa olup, Frankfurt gibi yerlere 8 saat, Moskova,
Roma ve Stockholm gibi yerlere 48 saat siirmektedir. Bunlarin yam sira diizenli i¢
deniz ve feeder hizmetleriyle ¢cogu yere 1 giinde bazilarina ise 24 saatten az siirede

ulagilabilmektedir.

Rotterdam Liman1 gelismeye acik bir limandir ve 2020 yilinda yapilan planlar
1s1ginda limanin yiiksek derecede rekabetci ©zelligi devam ettirilecektir. Yerel
hiikiimet ile Rotterdam Liman Otoritesi limanin gelistirilmesine yonelik projelerde
ve altyapr calismalarinda birlikte uyum icinde gorevlerini yerine getirmektedirler

(Rotterdam Limani Resmi Internet Sitesi, 2007).

Goriildiigii  tizere Rotterdam Limami diinyanin en O6nemli aktarma limanlari
arasindadir. Bu ozellik iilke ekonomisine 6nemli Olgiide katki saglayarak iilkenin
refah seviyesini yiikseltmektedir. Rotterdam Limani 1999 yilinda Rotterdam
Belediyesi’ne kazancindan 45 milyon Amerikan Dolar 6deme yapmistir ve boyle bir
rakamin bolgesel kalkinma ve ulusal ekonomiye nasil bir gii¢ verecegi son derece

aciktir (Yiiksel ve dig., 2002). Bu limanin Kazakistan’dan gelen bir mali depolayip
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Bulgaristan’a tagimasi ornegi limanlarin nasil pazarlanabildiginin ac¢ik bir
gostergesidir (Yiiksel ve dig., 2002). Boyle bir pazarlama giicliniin saglanabilmesi
icin diinya limanlari ile rekabet edebilecek hizmet kalitesinde bir limana sahip olmak
gerekir. Tiirkiye limanlart i¢cin de gegerli olmak iizere tiim limanlar i¢in Rotterdam
Liman1 6rnek alinan, Avrupa’nin kalbi niteliginde bir ticaret ve aktarma limanidir.
Tiirkiye acisindan bakildiginda yonetim organizasyonu, liman verimliligi, ard bolge

baglantilari, gelisme olanaklar agisindan Rotterdam Limani iyi bir 6rnektir.

3.1.1. 2. Fransa

Fransa, Avrupa’min belli basli pazarlarinin ve dagitim kanallarinin kesisme
noktasinda bulunmaktadir. Fransa diinyanin en biiyilk dordiincii pazart ve
Avrupa’nin ikinci en biiyiik pazar kabul edilmektedir. Bu stratejik konumunun yani
sira altyapt konusunda da, genis demiryolu ve karayolu aglari, 72 adet havaalan
ve 27 adet limandan olusan ulastirma sistemiyle bir lojistik merkez konumundadir.
Fransa’nin karayolu aglar diisiik trafik yogunlugu (Avrupa’da %44 iken Fransa’daki
karayolu yogunluk oran1 %30’dur) ile modern ve Kkaliteli yapisiyla dikkat
cekmektedir (Aydin, 2005).

Fransa’daki limanlar yilda yaklagik 300 milyon ton (iilkenin dig ticaretinin yaris1)
elleclemektedir. Marsilya iilkenin en ©Onemli limamidir. Le Havre, Dunkerque,

Bordeaux, Lyon ve St Nazaire diger 6nemli limanlardir.

Marsilya Liman1 : Akdeniz limanlar icerisinde Marsilya Limani, elleclenen yiik
kapasitesi bakimindan birinci sirada, Avrupa’min ise besinci ana limam

konumundadir (Erdal, 2004e).

Fransa’nin Akdeniz’deki ticaret kapisi olan Marsilya Limani, cografi olarak ¢ok iyi
bir konuma sahiptir (Sekil 3.1). Batisinda Ispanya, dogusunda italya ile sinir olup
Yunanistan, Tiirkiye ve Kuzey Afrika iilkeleri ile yakin deniz mesafesinde
bulunmaktadir. Bununla birlikte Marsilya Limani, Uzakdogu ve Amerika ile Akdeniz

arasinda gerceklesen tasimacilik kapsaminda transit liman pozisyonundadir.

27



Sekil 3.1 : Marsilya Limani Genel Goriiniim

Marsilya Limam kara, hava, deniz, demiryolu, boru hatti ve nehir yolu ile ard
bolgesiyle giiclii bir baglantiya sahiptir ve bu da limanin kombine tagimacilik

hizmetinde gorev almasi saglamaktadir.

Marsilya, dogu limani ve batida bulunan Fos Liman1 olmak iizere iki biiyiik limana
sahiptir. Fos Limani diinya iizerinde 120 iilkede 300’den fazla sayida limana 200
diizenli deniz seferi ile baglanmistir. Denizyolu ile Siiveys Kanali’na 3, Amerika
Birlesik Devletleri'ne 15 ve Japonya’ya 24 giin i¢inde erisilebilmektedir (Erdal,
2004e).

3. 1. 1. 3. Avrupa’daki Diger Onemli Lojistik Merkezler ve Limanlar

Antwerp Limam : Belgika’da Flanders bolgesinde bulunan Antwerp Limani, sadece
Belgika’nin degil Avrupa’nin Kuzey Denizi’ndeki 6nemli limanlarindan bir tanesidir.
Her sene 100 farkl iilkeden yaklasik 16.000 adet geminin giris yaptig1 limanda, 300
diizenli deniz tasima hatti1 ile 800 deniz asir1 varig noktasina seferler

diizenlenmektedir (Erdal, 2004h).

Liman konteyner elleclemesi anlaminda Avrupa’nin en énemli limanlarindan biridir
(Tablo 3.6). Konteyner trafiginin son bes yilda %10’un iizerinde biiyiime sergilemesi
limamn yeni altyap1 yatinmlarina zorlamaktadir. Liman karayolu ve demiryolu ile ard
bolgeye baglanmistir. Ard bolgeyle olan tasimanin %42’si nehir yolu, %41’i
karayolu ve %17’si demiryolu ile saglanmaktadir (Erdal, 2004h). Bununla birlikte

rthtimlar genis depolama altyapisina sahiptir.
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Tablo 3.6 : 2006 Yil1 Antwerp Liman1 Konteyner Trafigi (TEU)

Bolge Yiikleme | Bosaltma | Toplam

Avrupa 833.944| 638.039(1.471.983
Yakin Dogu 714.847| 654.328(1.369.175
Orta ve Uzak Dogu 693.036| 622.161(1.315.197
Kuzey ve Orta Amerika | 734.900| 959.589|1.694.489
Giliney Amerika 220.267| 202.542| 422.809
Afrika 300.023| 330.851| 630.874
Diger 86.417 27.956| 114.273
Toplam 3.583.436|3.435.463|7.018.799

Antwerp Limani, Avrupa’nin Uzak Dogu ile gerceklestirdigi ticarette hem giris hem
de aktarma limam olarak faaliyet gostermektedir. Ornegin liman, Japonya’dan
diizenli seferlerle gelen otomobil, ¢elik ve elektronik kargolarmin Ingiltere ve

Iskandinavya’ya ulagmasinda bir lojistik iis olarak ¢calismaktadir (Tablo 3.7).

Tablo 3.7 : Antwerp Konteyner Ticaretinin Bolgelere Gore Dagilimi

Avrupa 20.8%
Yakin Dogu 18.5%
Asya ve Uzak Dogu 19.4%
Kuzey ve Orta Amerika [23.3%

Giliney Amerika 5.9%
Afrika 10.9%
Diger Bolgeler 1.1%

Hamburg Limam : Hamburg Limani, gerek Almanya i¢in gerekse Kita Avrupasi
icin stratejik Ooneme sahip bir liman tesisidir. Hamburg, Avrupa Kitasi ile deniz asir
ilkeler arasinda bir koprii konumunda olmasi, iiretim ve tiiketim merkezlerini
bulusturmasi, ticaret yollan iizerinde bulunmasi ile giiclii Alman ekonomisinin
diinyaya acilan en 6nemli kapisidir. Hamburg Limani, ellecleme, depolama, dagitim,
ulagtirma gibi liman faaliyetleri konusunda yiiksek teknolojinin kullanildigi; ard
bolgesiyle giiclii demiryolu, karayolu ve havayolu baglantilarina sahip bir limandir

(Erdal, 2004a).

Hamburg, cografi konum itibariyle Elbe Nehri {izerinde denizden 120 km iceride
olmasina ragmen diinyanin en biiyiilk konteyner gemilerini kabul edebilmektedir

(Hamburg Liman1 Resmi Internet Sitesi, 2007).

Limanda her yil ortalama 40 milyon tondan daha fazla miktarda dokme kargo; petrol
tirevleri, komiir, tahil, maden cevheri, tohum, hayvan yemi, yag, giibre
elleclenmektedir (Erdal, 2004a). Hamburg hizli ellecleme kapasitesi ve genis

depolama olanaklar1 ile dokme yiik konusunda rekabet avantaji son derece yiiksek bir
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limandir. Bunun yaninda siv1 yiikler ve konteynerlerin elleclemesi de yapilmaktadir

(Tablo 3.8).

Tablo 3.8 : Hamburg Limam Yiik Cinsine Gore Ellegleme Miktarlar1 (Kaynak :
Hamburg Liman1 Resmi Internet Sitesi, 2007)

Yiik Cinsi Yil
20012002 | 2003 | 2004 | 2005 ] 2006
Kuru Dékme (Milyon Ton) | 39,2| 37,5| 39,4| 37,8| 40,0| 42,7
Sivi Dokme (Milyon Ton) | 13,6| 11,5| 11,6| 12,2 13,1| 14,2
Genel Kargo (Milyon Ton) | 53,2| 60,1 | 66,9 76,7| 85,8| 92,1
Diger (Milyon Ton) 25,6 26,1| 27,9 25,6| 26,8| 28,5
Konteyner (1000Teu) 468915374 | 6138|7003 | 8088 | 8862

Hamburg tipki diger lojistik merkezleri gibi aktarma limam 6zeligine sahiptir ve
toplam konteyner dongiisiiniin % 44’1t Kuzey ve Giineydogu Asya ile yapilan ticarete
dayanmaktadir. Baltik {iilkeleri ile olan konteyner trafigi ise %18 seviyesine

ulagmustir.

Algeciras Limam : Korfez icinde yer alan liman, Avrupa ve Afrika’nin kesigim
noktasinda bulunmaktadir. 7500 hektarlik bir alana yayilmis olan Algeciras Limant,
10 km.den fazla rihtim uzunluguna sahiptir (Erdal, 2004i). Algeciras Limani1 son
yillarda biiyiik bir doniisiim icerisindedir. Ozellikle konteyner trafiginde biiyiik bir

artis yaganmaktadir.

Giiney Avrupa’nin c¢ikis kapist niteligindeki Algeciras Limani’nmin 6zellikle

konteyner transit tasimaciligindan aldigi pay her gecen giin artmaktadir (Sekil 3.2).
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Sekil 3.2 : Algeciras Limaninda Yillara Gore Konteyner Ellecleme Miktar1 (TEU)

2004 yilinda toplam 65.742.000 ton kargo ellecleyen liman, konteyner elleglemede
Avrupa’da yedinci sirada bulunmaktadir. Ayn1 yila ait konteyner trafiginde Valensia

2.137.137 teu, Barselona 1.910.723 teu ve Bilbao 468.953 teu’luk ellecleme
kapasitesiyle calismistir (Erdal, 20041).

Algeciras Limani, Algeciras Korfezi Liman Otoritesi (APBA) tarafindan idare
edilmektedir. Liman Otoritesi, Paseo de la Conferencia da 5.600 metre karelik bir
teknoloji merkezinde bulunmakta ve merkez yiiksek teknoloji liriinleriyle donanmais
olup, korfezdeki gelismeleri, arag-yiik ve belge hareketini es zamanli bir sekilde
takip etmektedir (Erdal, 20041).

Yukarida bahsedilen limanlar Avrupa’nin en 6nemli limanlaridir. Her biri Avrupa
ticaretinin gelismesinde biiyiikk rol oynamaktadir. Bu limanlar diginda Avrupa’da
Amsterdam, La Spezia, Barselona, Bilbao, Valensia, Gioia Tauro, Tirieste, Cenova,

Pire ve Selanik gibi limanlar da 6nemli limanlar arasindadir.

3. 1. 2. Asya

Asya Tiirkiye’den Japonya’ya; Orta Dogu’dan Rusya’ya kadar uzanan ¢ok genis bir
cografyadir. Bu genis cografyada ve diinyada Asya ekonomisi her gecen giin gelisen,
biiyliyen bir ekonomidir. Depolama ve dagitimin, imalat ve montaj ile ¢ok siki iligki

icinde oldugu Asya’da Singapur, Tayvan, Japonya ve Hong Kong kilit dagitim
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merkezleri olarak stratejik mevkiye sahip bolgelerdir. Ozellikle bu bolgelerde
altyapidaki gelismeler ile birlikte iilkelerin kendi i¢lerinde ve birbirleri arasinda
saglikli bir rekabet ortami olusmustur. Asagida her gecen giin gelisen Asya’nin

onemli limanlar1 incelenmistir.

3. 1. 2. 1. Singapur Limam

Singapur Limani, Malezya, ABD, Hong Kong, Japonya, Cin ve Tayland basta olmak
tizere bolge iilkeleri olan Filipinler, Tayvan, Endonezya ve Avustralya ile yakin
ticaret iliskisi icinde olan iilkenin en 6nemli limanidir (Sekil 3.3). Singapur’un en
temel 6zelligi konumu itibariyle aktarma limani1 olmasidir ve yilda ortalama 140.000
adet gemiye hizmet verebilmektedir (Singapur Liman1 Resmi Internet Sitesi, 2007).
Singapur’da ellegclenmekte olan konteynerlerin yaklastk %80’ aktarma

konteynerleridir.

Sekil 3.3 : Singapur Liman1 Konteyner Terminali

Her ii¢ dakikada bir geminin giris veya cikis yaptigi Singapur Limami, 2004 yili
verilerine gore 393 milyon ton ellecleme yaparak bu anlamda diinyada birinci siraya
yerlesmis, ayni yil 21.340.000 teu konteyner trafigi ile Hong Kong’un ardindan
diinyada ikinci sirada yer almistir (Port Statistic, 2005).

Singapur’da bircok konteyner terminali bulunmaktadir. En Onemlileri Tanjong

Paggar, Keppel, Brani ve Pasir Panjang konteyner terminalleridir. Bunun yaninda her

32



tiirlii gemiye hizmet verilebilmektedir (Erdal, 2004d). Singapur Denizcilik ve Liman
Otoritesi (MPA) Singapur’da denizcilik islerinden sorumlu tek idari yapidir ve deniz

ticaretinin gelismesi i¢in yogun bir ¢aba icerisindedir.

Singapur Limam verimliligi cok yiiksek bir limandir. Bunun en 6nemli sebeplerinden
biri iilkede ¢ok gelismis olan bilisim teknolojisidir. Bugiin Singapur Limani deniz

lojistigi ve operasyonlarinda diinyada bilisim lideri konumundadir.

3. 1. 2. 2. Shanghai Limam

Shanghai, Cin’in Hong Kong ile birlikte en biiyilk liman1 olmakla beraber Cin
ekonomisiyle paralel bir sekilde hizla biiyiimektedir. Shanghai Liman1 yillik biiyiime

oranlari;

- 1998 yilinda % 21,7,

- 1999 yilinda % 37,3,

- 2000 yilinda % 33,8,

- 2001 yilinda % 45,7 olarak kayitlara gegmistir (Erdal, 2004g).

Shanghai, Changjaing Nehri’nin Huangpu Nehri ile birlestigi noktada Jiangsu ve
Zhejiang eyaletlerini birbirine baglamaktadir. 2004 yili verilerine gore Shanghai
Limani’nda 380 milyon ton kargo ve 14.554.000 teu konteyner elleclenmistir (Port
Statistic, 2005).

Ard bolgeyle olan nehir ve denizyolu baglantilarinin yani sira gii¢lii bir demiryolu
agina da sahip olan liman, Cin ekonomisinin Diinya’ya acildigi kapidir. Bunlarin
yaninda yurt i¢i ve yurt dis1 nakliyelerde lojistik iis konumunda bulunan Shanghai
Limant’nmin gelisme potansiyeli cok yiiksektir ve bu gelisim dogrultusunda altyapi

calismalar1 devam etmektedir.

3. 1. 2. 3. Hong Kong Limani

Hong Kong yiizylldan fazla siiregelen “serbest liman” ozelligi ile bdlgenin
uluslararast ticaret ve finans merkezi konumundadir. Dolayisiyla Hong Kong
giiniimiizde lojistik merkez olarak faaliyet gdsteren en 6nemli limanlardandir (Erdal,
2004b). Siirekli artan bir konteyner trafigine sahip olan Hong Kong Limani, son on

yildir diinyanin en islek ve en verimli konteyner limanlarindan biridir (Tablo 3.9).
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Tablo 3.9 : Hong Kong Limani Konteyner Ellecleme Miktar1 (1000TEU) (Kaynak :
Hong Kong Limani1 Resmi Internet Sitesi, 2007)

Kwai Tsing Diger Konteyner
Y1l | Konteyner Terminali Terminalleri Toplam
2001 11.285 6.541 17.826
2002 11.892 7.252 19.144
2003 12.070 8.379 20.449
2004 13.425 8.559 21.984
2005 14.284 8.318 22.602
2006 16.048 7.491 23.539

Biiyiilk hacimli kargo ellegleme sahalari, konteyner terminalleri, nehir ticaret
terminali, yiik depolama sahalar1, gemi tamir-bakim {initeleri ve tersanelerden olusan
limanin, en 6nemli konteyner terminali Kwai Tsing’tir. Konteynerler, toplamda 217
hektar alana 6,592 metre rithttm uzunluguna sahip derin su terminallerinde
elleclenmektedir. Bunun yaninda yeni konteyner terminallerinin ingast yapilacaktir.
Hong Kong Ozel Idari Bolge Devleti (Hong Kong Special Administrative Region
Government - HKSARG) tarafindan “2020 Hong Kong Limami Master Plani”
cercevesinde 10. konteyner terminalinin fizibilitesi de bugiinden yapilmaktadir

(Erdal, 2004b).

3. 1. 2. 4. Dubai Limam

Birlesik Arap Emirlikleri yedi emirlikten olugmaktadir ve bu emirliklerden Basra

Korfezi kiyisinda yer alan Dubai Emirligi, iilkenin en Onemli ticaret merkezidir

(Erdal, 2004c).

Dubai Limani, cografi konum itibariyle Umman, Suudi Arabistan, Katar, Bahreyn,
Kuveyt, Iran ve Irak gibi iilkelerin yakin komsusu olmakla birlikte Afrika ve
Akdeniz’e yakin bir konumdadir. Bolgenin en 6nemli zenginligi olan petrol Dubai’de
boylesine nemli bir lojistik merkezin olusmasinda dnemli rol oynamaktadir. Dubai
Limaninda 2004 yil1 verilerine gore 6.428.883 teu konteyner elleclemesi yapilmistir
(Port Statistic, 2005).

Bu limanlar disinda Asya’da Giiney Kore’nin diinyaya agilan kapis1 Busan Limani
cok Onemlidir. Giliney Kore’de denizyolu tasimaciliginin ozellikle konteyner
tasimaciliginin ¢ok biiylik bir kism1 Busan Limani {izerinden yapilmaktadir. Busan
Limani, Pasifik’in diclincii Diinya’min besinci biiyilk limam1 olarak kabul

edilmektedir. Yine Cin’de bulunan Dalian Limani, Tayvan’daki Kaoshiung,
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Tayland’daki Loem Chebang ve Malezya’daki Kelang Limanlar1 da onemli
limanlar olup gelismeye devam etmektedirler. Son olarak genis Asya cografyasinda

Shenzen, Quingdao, Tanjung Pelapas, Tientjin ve Ningbo diger 6nemli merkezlerdir.
3. 1. 3. Amerika

Amerika Kitasi ticaretin ve sanayinin gelismis oldugu bir bolgedir. Bolgede bulunan
limanlar ticarete onemli katkida bulunmaktadirlar.

3. 1. 3. 1. Los Angeles Limam

Los Angeles Amerika Birlesik Devletleri’nin Pasifik kiyisinda bulunan, giiglii
Amerikan ekonomisinin en 6nemli limanidir. 7500 doniim alana kurulu olan Los
Angeles Limani1 3 kuru yiik, 9 siv1 yiik, 8 konteyner, 1 otomobil, 4 dokme yiik ve 2
cesitli amagclar i¢in kullanilan toplam 27 kargo terminaline sahiptir (Sekil 3.4).

Sekil 3.4 : Los Angeles Liman Bolgesi

Los Angeles Liman1 son derece modern bir tesistir ve ellecleme islemleri son
teknolojiler yardimiyla gergeklesmektedir. Liman konumu itibariyle cok sayida
miisteriye hizmet saglamaktadir. 80 adet uluslar aras1 deniz ticaret hatt1 ve 12 yolcu

hatt1 Los Angeles Limani’na diizenli sefer yapmaktadir (Erdal, 2004f).

2006 yilinda 8.469.853 teu konteynerin elleclendigi liman, bu anlamda Amerika’da

birinci sirada bulunmaktadir (Los Angeles Limani Resmi Internet Sitesi, 2007).
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Los Angeles Limam, giicli denizyolu, karayolu, demiryolu ve havayolu
baglantilarina sahiptir. Oyle ki liman sahasinda dort demiryolu terminali mevcuttur.
Denizyolu ve demiryolu kombinasyonu ile tasimacilikta biiyiik kolaylik saglanmakta
bu da limanin bir dagitim merkezi olarak gelismesine katkida bulunmaktadir (Erdal,

2004f).

3. 1. 3. 2. Santos Limani

Santos Limam Brezilya’min ve Giliney Amerika’nin en verimli ve en Onemli
limanlarindan biridir. Brezilya’min kakao ve sekerleri diinyaya bu limandan

ulagsmaktadir. Rotterdam Limani ile birlikte diinyadaki en dnemli derin su limanidir.

Santos Limami gelismeye ac¢ik bir limandir ve her gecen yil kapasitesini
artirmaktadir. 2006 yili verilerine gore toplam 76 milyon ton yiik elle¢clenmistir

(Tablo 3.10).

Tablo 3.10 : Santos Limam Yiik Ellecleme Miktarlar1 (Kaynak : Santos Liman1
Resmi Internet Sitesi, 2007)

Yil 2002 2003 2004 2005 2006

Yiikleme (Ton) |33.822.484|39.126.666|45.809.828|50.399.621 |52.243.709
Tahliye (Ton) |19.651.784|20.950.407 |21.799.925 |21.502.873 | 24.053.484
Toplam (Ton) |53.474.268 |60.077.073|67.609.753|71.902.494|76.297.193

Cografi konumu, kapasitesi, baglanti yollar ile Santos Liman1 hem Brezilya hem de

Giliney Amerika icin ¢ok 6nemli bir limandir.

Yukanidaki verilerden de goriilecegi iizere Amerika Kitas1 limancilik konusunda
Avrupa ya da Asya kadar gelismis degildir fakat her gecen giin hizlanan diinya
ticareti ile bolge limanlarinin 6nemi daha da artacaktir. Amerika Kitasinda Los
Angeles ve Santos Limanlar1 en 6nemli iki limandir. Bunlarin disinda Long Beach,

New York, Bounes Aires diger 6nemli limanlardir.

Incelemeler sonunda ele alnan lojistik merkezlerin ve limanlarin baz1 ortak

ozelliklere sahip olduklan goriilmektedir. Bu 6zellikler su sekilde siralanabilir;
- Cografi olarak stratejik mevkiye sahip olmalari.
- Ard bolgelerine giiclii ulastirma sistemleriyle baglanmis olmalari.
- Giiclii ve gelismeye acik bir altyap: sistemine sahip olmalari.

- Cok uluslu sirketler agisindan cazibe merkezi olmalari.

36



- Devlet ve sanayinin tedarik zincirindeki memnuniyetini saglama cabalart.
- Biiyiik capta tamitim faaliyetleri yapilmasi.
- Altyap1 ve teknolojiye biiyiik ¢apta yatirim yapilmasi.

Tiim bu ozellikleri ile bahsedilen limanlar diinyada lojistik merkez konumunda
bulunmaktadir. Tiirkiye limanlar1 i¢in de gelisim ve iyi organizasyonun
saglanmasiyla lojistik merkez olma yolunda ilerlemek miimkiin olabilecektir.
Yukarida bahsedilen limanlarin yonetim bicimleri ve yatirnmlari Tiirk limanlan i¢in

iyi birer 6rnek teskil etmektedir.

3. 2. Tiirkiye’de Genel Durum ve Onemli Limanlar

Biitiin diinyada oldugu gibi iilkemizde de uluslararasi ticaretin biiyiik bir boliimii
halen en ekonomik ulastirma sistemi olan denizyolu ile gerceklestirilmektedir. Dig
ticaretimizin (ithalat - ihracat) % 87.4°1i denizyoluyla yapilmakta olup diinya deniz
ticaret hatlarinin merkezi konumunda bulunan iilkemizde, limanlarin teknolojik
gelismelere uyum saglamadaki zorluklar1 ve altyapr eksikligi ve limanla
entegrasyonu saglayacak demiryolu baglantilarinin yetersizligi nedeniyle, transit

tasimaciliktan yeterli pay alinamamaktadir (Deniz Ticaret Odasi, 2005).

Komsu ve yakin iilkelerdeki pek cok liman Tiirk limanlarinin potansiyel rakibi
durumundadir. Bu rakip limanlar rekabet giiciinii koruyabilmek icin biiylime ve
gelisme stratejisi izlemektedirler. Akdeniz’de bolge limanlar1 Limasol, iskenderiye,
Pire, Hayfa; Karadeniz’de Kostence ile Rusya’nin Karadeniz’deki en biiyiik limani
olan Novorossisk, Ukrayna’da Odessa ile ilichevsk limanlarinda yeni konteyner
terminali ve konteyner aktarma limani1 kurma, mevcut konteyner limanin1 genisletme,
kapasite arttirma calismalar1 devam etmekte ayrica sdz konusu bazi limanlarda
karayolu ve demiryolu sebeke baglantisim saglayan altyapr calismalari devam
etmektedir (Ece, 2006b). Tiirkiye limanlarinda dis rekabetin saglanabilmesi i¢in tipki
bahsi gegen limanlarda oldugu gibi gelistirme calismalar1 yapilmali bunun yaninda

yeni liman projeleri gelistirilmelidir.

3. 2. 1. Tiirkiye’de Limanlarim Durumu
Bugiin Tiirkiye kiyilarinda;

- Kamu tarafindan kurulup kamu tarafindan isletilen,
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- Kamu tarafindan kurulup 6zel sektor tarafindan isletilen,
- Ozel sektor tarafindan kurulup 6zel sektor tarafindan isletilen,

0zel ve genel kullanima acik toplam 162 adet liman tesisi mevcut olup bu tesislerden
nerdeyse yaris1 (80 adet tesis) Marmara Denizi kiyilarinda konumlanmistir

(Denizcilik Miistesarligi, 2007).

Bu tesislerde 2005 yihi itibariyle yapilan yiikleme miktar1 Tiirkiye genelinde toplam
68.998.711,7 ton olarak belirlenmistir (Tablo 3.11).

Tablo 3.11 : 2005 Yilinda Limanlarda Gerceklesen Yiiklemenin Madde Cinslerine
Gore Miktarlan (Ton), (Kaynak : Denizcilik Miistesarligi, 2007)

KURU KARISIK | KON-
LiMAN YUK SIVI YUK |ESYA TEYNER |TOPLAM
Alanya 0 247 1.510 0 1.757
Aliaga 527.958 5.778.079 |[3.758.613 |0 10.064.650
Amasra 115.036 0 0 0 115.036
Ambarli 3.503 27.712 543.819 5.605.864 |[6.180.898
Anamur 0 0 0 0 0
Antalya 206.625 64.050 535.884 281.930 1.088.489
Ayancik 0 0 0 0 0
Ayvalik 89 2.570 24.607 0 27.267
Bandirma 746.025 6.870 286.894 0 1.039.789
Bartin 55.185 0 315.790 0 370.975
Bodrum 0 0 0 0 0
Botas 46.585 1.547.967 |213.861 0 1.808.413
Bozcaada 0 0 0 0 0
Cide 9.000 0 0 0 9.000
Canakkale 94.195 0 1.571.030 |0 1.665.225
Cesme 0 1 1.239 0 1.240
Datca 0 0 0 0 0
Dikili 194.538 0 125.573 0 320.111
Edremit 0 0 0 0 0
Enez 0 5.100 0 0 5.100
Erdek 0 0 0 0 0
Fatsa 46.810 0 1.550 0 48.360
Fethiye 34.500 0 0 0 34.500
Finike 0 0 0 0 0
Foca 0 0 0 0 0
Gelibolu 9.042 3.400 2.600 0 15.042
Gemlik 6.808 20.600 1.031.862 [2.028.729 |3.087.999
Gerze 0 0 0 0 0
Giresun 5.945 0 18.288 0 24.233
Gocek 0 0 0 0 0
Gokgeada 0 0 0 0 0
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Tablo 3.11 : 2005 Yilinda Limanlarda Gerceklesen Yiiklemenin Madde Cinslerine
Gore Miktarlan (Ton), (Kaynak : Denizcilik Miistesarligi, 2007)

Gorele 0 0 0 0 0

Giilliik 2.348.239 |0 3 0 2.348.242
Hopa 24.564 4.749 8.138 0 37.451
Igneada 0 0 0 0 0

Inebolu 227.990 0 535 0 228.525
Iskenderun 589.944 30.177 2.239.450 |0 2.859.570
Istanbul 0 166.216 184.761 1.418.359 |1.769.336
[zmir 1.181.892 |[71.257 1.757.536 [5.330.250 |8.340.935
Izmit 300.779 6.597.451 |[5.308.966 |153.301 12.360.496
Karabiga 120.049 0 951.951 876 1.072.876
Karadeniz Ereg. |538.843 9.190 2.184.567 |0 2.732.600
Karasu 0 0 0 0 0

Kas 0 120 0 0 120
Kefken 0 0 0 0 0

Kemer 0 0 0 0 0
Kusadasi 0 0 0 0 0
Marmara Adalar |702.648 140 179.610 0 882.398
Marmara Ereglisi | 0 0 0 0 0
Marmaris 172.702 0 76.646 0 249.348
Mersin 461.116 339.731 2.086.670 [3.316.713 |6.204.229
Mudanya 115.961 5.800 13.908 0 135.669
Ordu 63.120 0 13.051 0 76.171
Pazar 0 0 0 0 0

Rize 146.950 0 71.900 0 218.850
Samsun 192.299 58 183.319 0 375.676
Silivri 0 19.725 0 0 19.725
Sinop 0 0 0 0 0
Siirmene 0 0 2.600 0 2.600

Sile 0 0 0 0 0

Tasucu 0 0 215.400 0 215.400
Tekirdag 273.601 3.850 818.310 9.576 1.105.337
Tirebolu 0 0 0 0 0
Trabzon 1.620 4.300 200.999 15.965 222.883
Tuzla 0 1.310 96.486 0 97.796
Unye 39.131 0 930.455 0 969.586
Vakfikebir 0 0 0 0 0

Yalova 0 0 0 0 0
Zonguldak 422.365 0 142.445 0 564.810
Tiirkiye 10.025.656 [14.710.669 |26.100.825 [18.161.562 | 68.998.712

Yine bu tesislerde 2005 yili itibariyle Tiirkiye genelinde toplam 138.131.547.4 ton
yiik tahliye edilmistir (Tablo 3.12).
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Tablo 3.12 : 2005 Yilinda Limanlarda Gerceklesen Bosaltmanin Madde Cinslerine
Gore Miktarlar (Ton), (Kaynak : Denizcilik Miistesarligi, 2007)

KURU KARISIK | KON-
LIMANLAR |YUK SIVI YUK |ESYA TEYNER |TOPLAM
Alanya 0 0 0 0 0
Aliaga 1.594.309 |12.728.623 |6.384.274 |14 20.707.220
Amasra 0 2.500 0 0 2.500
Ambarli 511.667 3.662.548 [1.924.068 |6.675.526 |12.773.808
Anamur 0 0 0 0 0
Antalya 123.161 1.448.969 |474.953 114.279 2.161.361
Ayancik 0 0 3.927 0 3.927
Ayvalik 0 0 5.116 0 5.116
Bandirma 1.081.372 ]99.234 915.129 0 2.095.735
Bartin 66.856 0 263.239 0 330.095
Bodrum 0 0 0 0 0
Botag 5.004.976 |5.473.903 |895.562 0 11.374.440
Bozcaada 0 1.440 0 0 1.440
Cide 0 0 0 0 0
Canakkale 223.851 11.576 272.037 0 507.463
Cesme 0 30.098 550 0 30.648
Datca 0 0 0 0 0
Dikili 8.977 355 39.656 0 48.988
Edremit 0 0 0 0 0
Enez 0 11.700 0 0 11.700
Erdek 0 9.200 0 0 9.200
Fatsa 29.978 0 222.286 0 252.264
Fethiye 0 0 0 0 0
Finike 0 0 0 0 0
Foca 0 0 0 0 0
Gelibolu 0 12.320 2.982 0 15.302
Gemlik 363.155 424.762 2.383.575 |1.545.980 |4.717.472
Gerze 0 0 0 0 0
Giresun 94.518 0 69.682 0 164.200
Gocek 0 85.993 20.383 0 106.376
Gokgeada 0 1.100 8.720 0 9.820
Gorele 0 0 0 0 0
Giilliik 185 1.265 0 0 1.450
Hopa 243.187 8.728 42.200 0 294.114
Igneada 0 0 0 0 0
Inebolu 2.205 0 17.711 0 19.916
Iskenderun 4.975.057 |1.112.183 |4.381.674 |8 10.468.921
Istanbul 68.409 1.567.242 |114.111 2.192.168 [3.941.930
[zmir 136.676 236.611 557.492 2.707.728 |3.638.506
[zmit 5.333.146 |12.019.562 | 13.028.462 |262.931 30.644.100
Karabiga 109.193 700 1.468.470 |410 1.578.773
Karadeniz Ereg. |6.273.252 [47.617 2.042.742 |0 8.363.611
Karasu 0 0 0 0 0
Kas 0 0 0 0 0
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Tablo 3.12 : 2005 Yilinda Limanlarda Gerceklesen Bosaltmanin Madde Cinslerine
Gore Miktarlan (Ton), (Kaynak : Denizcilik Miistesarligi, 2007)

Kefken 0 250 0 0 250
Kemer 0 0 0 0 0
Kusadasi 0 200 2 0 202
Marmara Adalar1 | 0 4.330 1.200 0 5.530
Marmara Ereglisi | O 0 0 0 0
Marmaris 0 33.246 0 0 33.246
Mersin 327.249 5.527.859 |1.221.152 |3.328.315 |10.404.576
Mudanya 29.334 201.516 283.213 0 514.063
Ordu 3.787 12.661 87.918 0 104.366
Pazar 7.432 0 3.250 0 10.682
Rize 35.054 0 390.779 0 425.833
Samsun 1.485.296 |598.298 693.386 0 2.776.980
Silivri 0 3.671.297 |2.100 0 3.673.397
Sinop 950 0 1.500 0 2.450
Siirmene 37.077 0 0 0 37.077
Sile 0 0 0 0 0

Tasucu 0 750 2.695 0 3.445
Tekirdag 441.043 129.288 1.620.274 |3.467 2.194.071
Tirebolu 0 0 0 0 0
Trabzon 868.834 617.249 171.698 8.291 1.666.072
Tuzla 39.005 72.111 443,925 0 555.040
Unye 330.873 4.750 243.695 0 579.318
Vakfikebir 0 0 3.085 0 3.085
Yalova 0 0 0 0 0
Zonguldak 697.453 6.125 157.891 0 861.469
Tiirkiye 30.547.517 |49.878.158 {40.866.759 | 16.839.115 | 138.131.547

Diinya’da konteyner ve kombine tasimacilik sistemi en verimli sekilde uygulaniyor

iken, Tiirkiye limanlarinin konvansiyonel tiirde planlanmis, insa edilmis ve isletiliyor

olmasi1 sonucu bu limanlar yalnizca feeder hizmeti verebilmektedir.

Tiirkiye limanlarinin yaklasik 150 gemilik yanagma yeri kapasitesi vardir ve

konvansiyonel tasimalara gore donatilmiglardir. Tiirkiye 8.333 kilometreyi bulan

sahil seridi ile Asya - Avrupa arasinda koprii konumunda olmasi nedeniyle ve

uluslararast ulagim yollan iizerinde bulunmasi sayesinde stratejik ve lojistik agidan

son derece Oonemli bir konumdadir. Fakat bu avantaj cesitli sebeplerden otiirii

yeterince kiymetlendirilememistir. Uzun vadeli ve istikrarl1 bir ulusal ve uluslar arasi

liman politikasinin olmamasi, mevzuatin ihtiyaca cevap verememesi, kontrol

mekanizmasinin yetersizligi, liman yonetiminde cok baghlik, yatirim yetersizligi,

finansman ihtiyaci, altyap1 ve iist yap1 yetersizligi, limanlarin uluslararasi standartta

olmamasi, etkin pazarlama ve tamitim faaliyetlerinin olmamasi, diizenli bilgi akisini
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saglayacak Elektronik Veri Aktarimi (EDI) Sistemi’nin olmamasi, esnek bir tarife
yapisinin olmamasi, kapidan kapiya tasimacilik sisteminin yetersizligi, biiyiiyen
gemileri alabilecek rihtim sayisimin ve derinliklerin yetersiz olmasi bu sebepler

arasinda sayilabilir.

Tiirkiye’nin kamu limanlarina, 6zellikle TCDD Limanlari’na (Haydarpasa-Mersin-
Iskenderun-Derince-Samsun ve Bandirma) Deniz Ticaret Odalari, Ticaret ve Sanayi
Odalan ile meslek kuruluslarindan 6nemli tepkiler vardir. Bu tepkiler, mevcut
sistemin limanlar1 uzaktan idare etmeye caligmasi, biirokrasi, eski ara¢ ve yiik
donanimlari, asir1 istihdama ragmen is verimsizligi, rekabete dayanmayan yOnetim
bicimi, yonetimde profesyonel kadrolardan ¢ok politik kadrolar bulunmasi, gelisen
teknoloji ve yiik sistemlerine ayak uydurulamamasi olarak siralanabilir (Aydin,
2005). Tirkiye’de TCDD Limanlar1 ve diger limanlar arasinda kiyaslama
yapilabilmesi agisindan gecmis doneme ait veriler Tablo 3.13 ve Tablo 3.14’te
incelenmistir. Ozellestirilmesi giindemde olan TCDD Limanlari’min ellecleme
verileri her gecen sene diismesine ragmen 6zellikle konteyner ellecleme oranlarinin
ozel limanlarda elleglenen toplam konteyner oranina neredeyse esit oldugu
goriilmektedir. TCDD Limanlar1 hala Tiirkiye limancilik sektoriinde 6nemli bir yere
sahiptir. Bu limanlarin toplam TCDD gelirleri i¢indeki pay1 yaridan fazla, giderleri
ise toplamin %151 kadardir (ITU, 2005). Boylesine iilkeye katkis1 yiiksek limanlarin
ozellestirilmesindense devlet biinyesi altinda yapilacak olan iyilestirmelerle ve gii¢lii
bir isletme organizasyonuyla iilke ekonomisine olan katkilar1 daha yiiksek diizeye

cikarilabilecektir.

Tablo 3.13 : TCDD Limanlar ve Diger Limanlarda Konteyner Ellecleme Oranlari
(Kaynak : Tiirklim) *Elle¢lenen miktarin toplam icindeki yiizdesel orani

Yil TCDD Limanlari Diger Limanlar Toplam
Elleclenen (Teu) | %* | Elleclenen (Teu) | %* | Elleclenen (Teu)
2003 1.416.054 56,72 1.080.336 43,28 2.496.390
2004 1.656.696 53,77 1.424.655 46,23 3.081.351
2005 1.721.845 52,16 1.579.295 47,84 3.301.140
2006 1.892.403 49,5 1.930.324 50,5 3.822.727

42



Tablo 3.14 : TCDD Limanlar ve Diger Limanlarda Genel ve Kuru Dokme Yiik
Oranlan (Kaynak : Tiirklim) *Elle¢clenen miktarin toplam icindeki yiizdesel orani

Yil TCDD Limanlari Diger Limanlar Toplam
Elleclenen (ton) | %* | Elleclenen (ton) | %* | Elleclenen (ton)
2003 19.531.400 46,65 22.334.234 53,35 41.865.634
2004 20.522.682 33,54 40.663.400 66,46 61.186.082
2005 19.107.512 28,55 47.829.751 71,45 66.937.263
2006 19.594.116 25,57 57.046.602 74,43 76.640.718

TCDD Limanlar1 iizerine veri zarflama analizi uygulanarak yapilan etkinlik
aragtirmasinin Baysal ve dig. (2004) sonuclarina bakildiginda Samsun, Bandirma,
Derince ve Iskenderun Limanlari’min etkin olmadifi ortaya cikmustir. Yine bu
calismanin sonuglarina gore, etkin olmayan limanlarda personel sayisinin gereginden
fazla oldugu anlasilmis ve yillik yiik ellecleme kapasitelerinde azaltmaya gidilmesi
sonucu ortaya cikmistir. TCDD Limanlari’na ait 2005 yili konteyner ellegleme
oranlar1 Sekil 3.5°te goOsterilmistir. Hem personel azaltimina gidilmesi hem de
kapasitenin diisiiriilmesi, gelirlerin yetersizliginden kaynaklanmaktadir. Diger bir
deyisle bahsi gecen limanlarda gelir miktarlarinin artirllmasi gerektigi sonucu da
cikarilabilir. Is potansiyelinin artirilarak gelirlerin yiikselmesinin 6niindeki en énemli

engel ise yonetim etkinsizligidir (Baysal ve dig., 2004).

HAYDARPASA

20% .
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Sekil 3.5 : TCDD Limanlar1 2005 Y1l1 Konteyner Ellecleme Miktar1 Oransal
Dagilim1 (Kaynak : Deniz Ticaret Odasi, 2006)

Limanlarin 6zellikle de kamu limanlarinin etkin olmama nedenlerinin en 6nemlisi
biitiin kamu kuruluslarinda karsilagilan yanlis istihdam politikalaridir. Dogru ve etkin
istihdam politikalarinin uygulanmasi ve is verimliliginin artirilmasiyla limanlar etkin

olarak kullanilabilir duruma gelecektir (Baysal ve dig., 2004). Bircok kaynakta
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limanlarin  6zellestirilmesinden bahsedilerek bodylece limanlarin daha verimli
kurumlar haline gelecegi o©ngoriilmektedir. Tiirk denizcilik sektorii ve milli
ekonomimiz acisindan Kamu Iktisadi Tesebbiislerinin cagdas bir isletmecilik
yapisina kavusturulup, gelistirilerek daha iyi hizmet vermeleri, bunlarin ivedi olarak
ozellestirilmeleri ile saglanacaktir (Baykal, 1999). Oysa asil sorun limanlarin kamu
limanm olmasinda degil limanlarin verimli kullanilamamasindadir. Bu verimliligi,
ozel sektor saglayabilecegi gibi devlet kurumlart da dogru ve etkin politikalarla
rekabeti saglayarak limanlan istenen verimlilik diizeyine getirebilecektir. Rekabetin
tesis edilememesi durumunda, 6zellestirme ile bazi iyilestirmeler yapilmis olsa da bu
iyilestirmeler olduk¢a simmirli kalmaktadir (World Bank, 2001b). Tiirkiye’de bazi
denizcilik kuruluslart uzun siiredir 6zellestirme kapsaminda olmalarina karsin,
istenen sonu¢ almamamakta ve Ozellestirilen kurumlarda sorunlar yasanmaktadir
(DPT, 2006). Kaldi ki giiniimiizde dahi bdylesine plan ve insa maliyeti yiliksek liman
ve kiyr yapilarinin 6zel sektor tarafindan gerceklestirilmesi son derece zordur.
Dolayisiyla bu tiir yapilar, 6zellikle gelismekte olan iilkelerde kamu kurumlari
tarafindan insa edilip yap-islet-devret modeliyle 6zel sektore isletmesi amaciyla
devredilmektedir. Kiy1 yapilarinin insasim gergeklestirebilen kamu kurumlarinin,
uygun isletme politikalariyla bu yapilara en uygun ve verimli bir sekilde islerlik

kazandirmalar1 da miimkiindiir.

Genel hatlartyla deginilen kurumsal 6zellie sahip TCDD Limanlarinin ortak
sorunlarin1 su sekilde toparlamak miimkiindiir; limanlar gelirlerini yatirim olarak
kullanamamaktadir, bilgisayar sistemine gecilememistir, personel ve arag-gereg
eksikligi  vardir, sigorta sistemi yetersizdir, gelisen teknolojiye uyum
saglanamamigtir, giimriikte sikintilar yasanmaktadir, biirokrasi enerji ve zaman
kaybina neden olmaktadir, hizmette kalite yakalanamamaistir, gereken alt ve iist yap1

yatirimlar1 gerceklestirilmemektedir (ITU, 2005).

Ozellikle i¢ rekabet konusunda iilkemizin Ozellestirilen bazi limanlarinda carpici
gelismeler yasanmaktadir. Ornegin, gerek Antalya Limani gerekse Mersin Liman1 bir
biitiin olarak 6zellestirme yoluyla liman operatoriine devredilmislerdir. Ancak her iki
limanda da tarife fiyatlarinda artislar yapildigr ve liman miisterilerinden tepkiler
dogdugu bilgileri medyaya yansimaktadir (Gedik, 2007). Bu durumun arkasinda
yatan ana nedeni, liman i¢ rekabetinin tesis edilememesinde ve iilkemizde heniiz

diizenleyici ve denetleyici liman otoritelerinin kurulamamasinda aramak gerekir.
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Anilan her iki limandaki celiskili durum gegici olarak diizeltilebilecekse de, sistemin
kendisinden gelen kurumsal eksiklik nedeniyle, uzun vadede sorunun devam etmesi
kacinilmaz olacaktir (Gedik, 2007). Tam da bu noktada bircok gelismis iilkede
oldugu gibi devletin saglikli bir yonetmelikle liman otoritesi olarak gorev almasi

limanlarimiz i¢in son derece onemlidir.

Tiirkiye olarak gereken hizmeti saglayabilmek amaciyla bolge bazinda limanlarin

durumu ile ¢6ziim Onerileri agsagida belirtilmistir.

3. 2. 1. 1. Karadeniz Bolgesi

Karadeniz Eregli (Erdemir), Samsun, Hopa, Rize, Trabzon, Giresun bu bolgede yer
alan biiyiikk limanlardir. Bu limanlar yalmiz kendi alanlarina nadiren de transit

tasimaciligina hizmet vermektedir.

Karadeniz’den Avrupa’ya ve Rusya’nin i¢leri ile Hazar Denizi’ne nehir baglantisinin
saglanmasi ile Avrupa ve Orta Asya kaynakli yiikler i¢in Karadeniz’in bir gecis alan
haline gelmesi sonucu, Tiirkiye’nin Karadeniz limanlar1 gecmis senelere oranla ¢ok
daha fazla yiik trafigine maruz kalmaktadir ve bu trafik giderek yogunlasmaktadir.
Artan trafige cevap verebilmek icin mevcut limanlarimizin igletmecilik kosullarinin
iyilestirilmesi, ekipman eksikliklerinin giderilmesi, uzun vadede ise gerek duyulmasi
halinde yeni liman noktalarinin tespit edilerek ilave kapasitelerin yaratilmasi
gerekecektir. Dogu Karadeniz Bolgesel Gelisme Plani’na gore bolgede liman
sisteminin verimli ve etkin bir sekilde isletilebilmesi icin bolge limanlarinin birbirini
tamamlayan bir organizasyon i¢inde isletilmesi ongoriilmekte ve bu proje ile bolge
limanlarini birbirine baglayan haberlesme sisteminin kurulmasi 6nerilmektedir (ITU,
2005). Yine bu plana gore bolgesel bir konteyner limaninin kurulmasina en uygun

liman Rize Limani olarak onerilmistir (ITU, 2005).

Erdemir Liman bolgenin en énemli limanmdir. 405 ve 350 metre boyunda iki dokme
yiik rihtimi, 295 ve 200 metre uzunlugunda iki genel kargo rihtimi, 1 Ro-Ro rihtimi,
1 ciiruf rthtimi ile 11 liman vinci mevcuttur. 150.000 ton kapasiteli gemilerin
yanasmasina uygun, toplam 1343 metre uzunlugundaki rihtimlari, 20 metre su
derinligi ile Tiirkiye’nin en biiyiikk sanayi kurulusu olan Eregli Demir Celik
Fabrikalar1 T.A.S.’ye ait olan liman ii¢iincii sahislara da hizmet vermektedir. Ayni
zamanda konteyner ellegleme ve depolama i¢in de uygun bir limandir. Liman ¢ok

yiiksek kapasiteyle calismakta olup ard bolgesi cok genistir (Tablo 3.15).
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Tablo 3.15 : Erdemir Liman1 Ellecleme Kapasitesi

Bosaltmalar :

CEVHER 15.000-28.000 ton/giin/gemi
KOMUR 12.000-20.000 ton/giin/gemi
SLAB 6.000-10.000 ton/giin/gemi
Yiiklemeler :

RULO SAC 3.500-7.500 ton/giin/gemi
LEVHA SAC 2.000-5.000 ton/giin/gemi
BORU-PROFIL 500-1.500 ton/giin/gemi
DIGER MAMULLER 3.000 ton/giin/gemi

Eregli-Zonguldak arasinda vagon tasimacilifi yapan bir demiryolu feribotu 2004
yilinin Kasim ayinda seferlerine baglamistir ve Eregli-Zonguldak arasinda demiryolu
baglantis1 gerceklestirilinceye kadar boyle bir ¢oziim daha faydali ve ekonomik

olmustur (ITU, 2005).

Samsun Limani, Dogu Karadeniz Bolgesindeki en onemli limandir. Samsun’da
bulunan 6zel Yesilyurt Limani ile rekabet halindeki Samsun Limam &zellestirme
kapsaminda bulunmaktadir. Samsun Limani’nda son zamanlarda yasanan yogunluga
bagh olarak gemilere yeterli sayida posta (isci) verilememekte, bu yiizden ihracatgi
firmalarin gecikmeden dolay1r demuraj iicreti 6demelerine sebep olmaktadir. Bu
durumun daha Onceki yillarda oldugu gibi gegici is¢i alinmasi yontemiyle

coziilebilecegi degerlendirilmektedir (Deniz Ticaret Odast, 2005).

Trabzon Limani, 1990 yilinda tamamlanarak bugiinkii konumuna getirildi. Devlete
ait olan Trabzon Limam 22 Kasim 2003 tarihinde 6zellestirilerek isletmeciligi Alport
Trabzon Liman isletmeciligi A.S.’ye verilmistir. Limanda konteyner, ro-ro, feribot,
dokme yiikk ve yolcu gemilerine hizmet verilmektedir (Sekil 3.6). Trabzon
Limani’nda konteyner kapasitesi yapilan ¢alismalar sonucunda artmaya baglamistir.
Mevcut konteyner terminalinin ihtiyaca cevap verememesi halinde Hopa Limani

alternatif olarak kullanilabilecektir.
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Sekil 3.6 : Trabz Liman1 Genel Grijnm

Bu limanlarin yaninda, Bat1 Karadeniz’de Filyos Cay1’nin denize dokiildiigii noktada
biiyiik bir liman projesi gelistirilmistir. Fakat boyle bir projenin insan yasamina ve
dogaya etkileri tartisma konusudur (Avci ve Avci, 2001). Bu proje ile, Bati
Karadeniz’de odaklasacak yiik trafigine cagdas bir bicimde cevap verilebilecek,
bolgedeki sanayi alanlari ve serbest bolgenin denize cikisim1 saglayacak, Orta

Anadolu’yu dahi ard bolgesine dahil edebilecek bir liman planlanmaktadir.

3. 2. 1. 2. Marmara Bolgesi

Marmara Denizi’nde Tiirkiye’nin en Onemli liman tesislerinin bulunmakta, irili
ufakli birgok iskele yer almaktadir. Haydarpasa, Derince, Bandirma, Gemport,
Ambarli bu bolgede yer alan biiyiik limanlardir. Bunun disinda, Tekirdag, Mudanya,

Canakkale tesislerinden de yiikleme - bosaltma hizmeti verilmektedir.

Genel olarak, Marmara Bolgesi’nde liman sikisikligi ve karisikligi konusu giindemde
olup liman tesisleri, Marmara Denizi ¢evresinde yer alan yogun sanayi alanlarinin
ihtiyacina yeterince cevap verememenin yani sira, hizmet vermesi gereken Orta

Anadolu hinterlandina da liman mevcut kapasiteleri yetmemektedir.

Bolgede biiyiik oneme sahip Haydarpasa Limani’nin sehrin icinde yer almasi ve
genisleme imkaninin bulunmamasi nedenleriyle ilave kapasite ihtiyacinin buradan
karsilanmasi miimkiin degildir. Ancak iyi bir organizasyon ile limanin cok daha
verimli hale getirilmesi miimkiindiir. Bunun yaninda Ambarli Limani bdlgede
ozellikle konteynerizasyon konusunda Onemi her giin artan bir tesistir. Fakat
Anadolu’nun hatta Izmit Sanayi Bolgesi’nin liman ihtiyacinin dahi Ambarli Liman
Tesisleri tizerinden karsilanmasi konteynerlerin ve yiik kamyonlarinin Diinya’nin en
kalabalik sehirlerinden biri olan Istanbul’dan ve bogaz kopriilerinden gecmesine

neden olmakta bu da zaten yogun trafikte daha fazla sikisikliga neden olmaktadir.
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Marmara Boélgesinde yasanan sikigikliga ¢oziim olmak iizere cesitli ¢alismalar
yapilmis ancak ciddi bir uygulamaya gecilememistir. Bu ¢alismanin 4. boliimiinde

Marmara Bolgesi ayrintili olarak incelenerek uygun liman yeri konusu irdelenmistir.

3.2. 1. 3. Ege Bolgesi

Ege Bolgesi, kuzeyde Ayvalik’tan giineyde Fethiye’ye kadar yer alan sahil seridinde
onemli sanayi ve turizm limanlarim barindirmaktadir. izmir ve Nemrut
Korfezi’ndeki liman ve iskeleler, Bat1 ve hatta Orta Anadolu’nun denize agilan
kapilaridir. Bolge, bir zamanlar ¢ogunlukla tarim {riinlerini kapsayan ihracat
mallarinin yan sira son yillarda sanayinin de yogun oldugu ve 6zellikle imalat sanayi
sektoriiniin gelistigi Aliaga Sanayi Bolgesi’nin 6zellikle demir — celik sektoriinde
giiclendigi ve buna paralel olarak ithalatin da biiylime gosterdigi bir alandir. Bolgede
deniz tasitmaciliginin gelismesiyle liman tesislerine olan ihtiya¢ artmis ve alternatif
arayislar baslamistir. Nitekim, izmir Alsancak Limam ikinci kisim tevziat1 bu amagla
ele alinmis, Ozellikle konteyner tasimaciliginin artirtlmasit zorunlulugu 6n plana
cikmis ve Nemrut Korfezi ile Candarli’da yeni liman tesislerinin projelendirme ve

yapimi asamasina gelinmistir (Deniz Ticaret Odasi, 2006).

Bati Anadolu Bolgesi, ozellikle sanayinin yogun oldugu bir bolgedir. Uretim
sanayinin gelismis oldugu bu bolgede 6zel sektor tarafindan isletilmekte olan, ¢ok
sayida iskele bulunmaktadir. Ancak son yillarda liman tesislerine olan ihtiya¢larin
artmasi nedeniyle bu ihtiyaglara cevap vermek icin ilave liman kapasitesine ihtiyag
duyulmaktadir. Bu sebeple bolgede mevcut kapasiteler artirilmakta, limanlarda
calismalar siirmekte, Aliaga bolgesinde yeni iskele caligmalari planlanmakta, izmir

Limani’nda tarama ve kapasite yiikseltme ¢aligmalar1 baslamaktadir.

[zmir Limam 6zellestirme kapsamindadir ve son yillarda hizlanan 6zellestirme siireci
tamamlanarak liman 49 yilligia Global — Hutchison - Ege Ihracatc1 Birlikleri (EIB)
Ortak Girisim Grubu’na devredilmistir (Resmi Gazete, 2007). Izmir Limam, kat1 ve
s1v1 yiiklerin, karigik esyanin ve konteynerlerin elleclenebildigi bunun yaninda yolcu

gemilerine hizmet verilebilen 6nemli bir limandir (Tablo 3.16).
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Tablo 3.16 : izmir Limaninda Yillara Gore Elleclenen Yiiklerin Cinslerine Gore
Dagilimi (Ton) (Kaynak : TCDD, 2007), (2007 y1l1 mart ay1 itibariyledir.)

YIL|KARISIKIKONTEYNERDOKME KATIDOKME SIVITOPLAM
2000] 488.184 4.614.209 2.795.771 266.306 8.164.470
2001] 496.005 4.671.425 2.986.219 272.420 8.426.069
2002] 567.725 5.439.787 3.457.351 187.851 9.652.714
2003] 614.348 6.478.213 3.765.593 251.445  [11.109.599
2004] 673.254 7.659.365 3.947.449 220.197  [12.500.265
2005] 554.296 7.789.102 3.130.959 337.122  [11.811.479
2006] 586.881 8.274.042 3.044.234 364.776  [12.269.933
2007] 155.193 2.008.297 551.344 42.267 2.757.101

Konteyner elleclemede ©nemli bir yere sahip izmir Limam sehir merkezinde
bulunmaktadir (Sekil 3.7). Liman konteyner elleclemede ©6nemli bir konumda
olmasma ragmen liman bolgesinde bazi sikintilar bulunmaktadir. Ozellikle Izmir
Limani’nda konteyner terminali, limam acik denize baglayan yaklasim kanalinin
cevresel nedenlerle bugiine kadar taranamamis olmasi nedeniyle tam verimlilik ile
calisamamaktadir. Ozellestirmenin ardindan 6zellestirme siirecindeki taahhiitler goz
oniine alindiginda izmir Limaninda iyilestirme calismalar1 (tarama, rihtim
uzunlugunu artirma, teknolojiye uygun ellecleme araclari temini vs.) yapilarak
limanin kapasitesi ve hizmet kalitesi artirilacaktir. Diger taraftan, elleclenen kargo
miktar1 limanin teorik kapasitesi sinirina yaklasmis bulunmakta oldugundan kapasite
yiikseltilecektir. Fakat bolgede, gelecek yillarda liman ihtiyacinin karsilanmasi

amaciyla tespit edilecek yeni bir konumda liman yapilmasina ihtiya¢ duyulmaktadir.
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Sekil 3.7 : Izmir Liman

Ege Denizi’ndeki en 6nemli limanlardan biri Izmir Alsancak Limani’min da rakibi
olan Pire Limanidir. Izmir’in Yunanistan'in Pire Liman ile rekabette geri kalmasinin
en 6nemli nedenleri arasinda; Izmir Limani’min fiziksel olarak yeterli su derinligine
sahip olmamasi, tarife anlaminda izmir Limani’nin ¢ok daha pahali olmasi, isletme
organizasyonunda modern liman yonetim politikalarinin uygulanamamasi sayilabilir.
Tarife acisindan bakildiginda bir 6rnekle somutlastirmak gerekirse; Izmir Limani'na
2006 yilinda her hafta demir atan Costa Fortuna gemisi toplam 35.000 Amerikan
Dolar1 liman iicreti 6derken, ayn1 gemi Pire Limani'na yanastiginda 5.500 Amerikan
Dolar1 6demistir. iki limanin tarifeleri arasinda yaklasik 7 kat fark bulunmaktadir.
Pire Limani 16 metre su cekimine sahip gemilere hizmet verebilirken, Izmir
Limani’nin su derinligi rthtimlarda en fazla 13 metredir. Tablo 3.17 ve Sekil 3.8’de
Izmir ve Pire limanlarina ait konteyner ellecleme verileri karsilastirilmistir. Pire’ye
gelen konteynerlerin yaris1 transit yiik iken Izmir’e bu siirecte hi¢ transit yiik
gelmemistir. Bunun yami sira Pire Limani’na her sene yaklagik 20 milyon yolcu,

yolcu gemileri ile gelmektedir.
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Tablo 3.17 : izmir ve Pire Limanlarinda Konteyner Elleclemesi (TEU), (Kaynak :
Pire Liman1 Resmi Internet Sitesi, 2007 ve TCDD, 2007)

2004 2005 2006
izmir Limam Toplam 804.563  784.377 847.926
Pire Yiikleme-Bosaltma 464.019 462.240 443.154
Pire Transit 790.727 660.461 694.091
Pire Bos Konteyner 286.817 271.811 266.163
Pire Toplam 1.541.563 1.394.512 1.403.408
izmir - Pire
1.800
1.600
1.400 -
o 1.200 1 —e— [zmir Toplam
— 1.000 Pire T i
S 800 .\ﬁ.—: —=— Pire Transi
2 600 Pire Toplam
400
200
0

2004 2005 2006
Yillar

Sekil 3.8 : Izmir ve Pire Limanlarinda Konteyner Elleglemesi (Kaynak : Pire Limani
Resmi Internet Sitesi, 2007 ve TCDD, 2007)

Izmir Limani’nin sorunlart ve son donemde yapilan ve planlanan iyilestirme

calismalari asagida belirtilmistir (DPT, 2006).

Liman mevcut kapasitesinin iistiinde calismakta olup, su derinligi, istif sahasi, arag
ve personel yoniinden yetersizdir.Halen limana giren araglarin liman sahasini
gereksiz yere otopark seklinde kullanilmasini engellemek amaciyla, araglarin acente
is talep formu dogrultusunda giris yapmalar1 saglanmalidir. Sadece izmir Limani’nda
bulunan ve atil vaziyette duran konteyner yikama tesisine ya uygun bir iicret
politikasiyla islerlik kazandirilmali ya da baska amag¢ icin kullanilmalidir.
Demiryollar1 Limanlar ve Havameydanlar1 Insaati Genel Miidiirliigii (DLH)
sorumlulugundaki alanlardan kullanim miisaadesi alinan yerlerde betonlama ve
asfaltlama seklindeki diizenlemelerle yeni alanlar kazanilmaktadir. Vagonla gelip-
giden konteynerler icin ayrilan alanda yiikleme bosaltma ve istifleme ¢aligmalart

baslamistir. Thrag otomobillerinin park yeri olarak kullandig1 rihtim alanlari bosaltilip
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araclar yeni asfaltlanan yere nakledildiginden rihtimda ¢aligsma ortami yaratilmistir.
2004 yilinda yolcu salonunun yenilenmesi yapilarak cagdas bir hale getirilmistir.
Liman operasyonlarinin takibi ve iicretlendirilmesine yonelik bilgisayar ve yazici
almarak sistem caligmalar1 acentelerin de giris yapabilecegi bir hale getirilmistir.
TCDD’nin diger alt1 limanindan gegici gorevle 45 mekanik vasita operatorii 1zmir’de

goreve baslamislardir.

Aliaga Liman Bolgesi, 1970’1i yillarda bolgenin agir sanayi bolgesi ilan edilmesi ile
beraber 6zel sektor kendi faaliyetleri amac ile Petkim ve Petrol Ofisi iskelelerine
ilaveten 5 ozel iskeleyi de (Ege Giibre, IDC, Habas, Ege Celik ve Limas) bolgede
isletmeye acmistir (Deniz Ticaret Odasi, 2006). Gelisen ekonomik kosullar ve
ihtiyaglar dogrultusunda Petrol Ofisi hari¢ diger iskeleler ii¢lincii sahislara da hizmet
vererek hem Aliaga Bolgesi’'nin hem de Ege Bolgesi’nin ihtiyaglarina cevap
vermektedirler. Daha sonraki yillarda Ege Gaz ve Total iskeleleri de kendi ihtiyaglar
icin isletmeye acilmislardir. Bilahare 1990’11 yillarda bolgede taleplerin olusmasi ile

6 ilave iskele yapimina miisaade edilmis, ancak bu giine kadar herhangi bir yatirim

gerceklestirilmemistir (Sekil 3.9).

Sekil 3.9 : Aliaga Liman Bolgesi

Bu yatinmlarin gerceklestirilememesinin en Onemli nedenleri, yiiksek insaat

maliyetleri ve firmalann taahhiit ettikleri kendi iskelelerine baglant1 yolunu
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yapmamalaridir (Deniz Ticaret Odasi, 2006). Nemrut Limani’ndaki en biiyiik
sikintilarindan biri limanla olan karayolu baglantisinin zayifligidir. Karayollari
konusunda devletten gereken destegi alamayan liman isletmecileri kendi olanaklar
ile yol yapimiyla da ilgilenmekte fakat bolgede cok sayida sirkete ait iskelelerin
bulunmasi sebebiyle iyi bir organizasyon saglanamamaktadir. Halen kullanilmakta
olan Aliaga — Izmir yolu ve iskelelerin bu yola baglantis1 olan Aliaga — Yenifoga
yollar1 ihtiyaca cevap verememekte ve bolgenin gelismesini engeller duruma
gelmistir. Bolgenin yol ihtiyaci (otoyol, duble yol yapimi ve sinyalizasyon) acil
olarak ¢oziimlenerek bolgenin potansiyeli iyi degerlendirilmeli ve iilke ekonomisine

katkis1 artirilmalidir (Deniz Ticaret Odasi, 2006).

Nemrut koyunda yilda 2500 gemi elleclenmekte iskeleler ortalama %40 kapasite ile
calismaktadir. Uzun yillardir bolgedeki iskeleler arasinda ciddi koordinasyonsuzluk
bulunmaktadir (Deniz Ticaret Odasi, 2006). Uzun yillardir giindemde olan Deniz
Hudut Kapisi ve Pasaport polisi hizmeti, Aliaga ilcesinde 19 Mart 2007 tarihli
Bakanlik kararn ile hayata gecirilmistir. Ulastirma Bakanligi tarafindan
projelendirilen demiryolu hattinin da limanla baglantis1 saglanarak kombine

tagimacilik sistemi uygulanabilir olacaktir.

Nemrut Koyu, denizcilik sektorii agisindan 6nemini korumakta ve mevcut iskeleler
gerceklestirdikleri alt yapr yatinmlan ile hizmet kalitesi ve cesitliligi yaratarak
verimliligi artirma cabasi icindedirler (Deniz Ticaret Odasi, 2006). Petkim Liman1 6
adet iskelesi ile, 217 metre uzunluktaki ve 18 metre su ¢ekimine sahip gemilere
hizmet verebilen Nemrut Liman Bolgesi’ndeki en 6nemli tesislerden biridir (Sekil
3.10). Bolge gelisen Tiirkiye sanayisi icin ¢ok oOnemlidir, bu onem goz Oniine

aliarak bolgenin gelismesinde gerekli tedbirler alinarak yatirimlar yapilmalidir.
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Sekil 3.10 : Petkim Limani1 Genel Goriiniim

Giillik Limanm bolgedeki en Onemli limanlardandir. Son zamanlarda yapilan
calismalar ile limandaki tikamiklik asilmakta olup calismalar devam etmektedir.
Giillik Liman1 feldspat ihracati konusunda bolgenin diinyaya acilan kapisidir. Artan
ihracata cevap verebilecek konuma gelmesi icin limanda iyilestirme projelerine

devam edilmelidir.

Candarli Korfezi ise Ege Bolgesi’nde gelecege doniik diisiiniilen bir bolgedir. 1991-
1992 yillarinda tespit edilmis olan Bakircay Havzasi’na Izmir Limani’na alternatif
olarak 2020’li yillar icin yapilmasi disiiniilen yeni liman kompleksi ile ilgili
calismalarin etiid - ihale sathasinda oldugu ve Cevre Etkisi Degerlendirme Raporu
alindig1 bilinmektedir (Deniz Ticaret Odasi, 2006). Bu asamadan sonra projenin
hizlandirilarak ele alinmasi ve ihtiya¢c dogrultusunda tersane tesisinin de yapilma

olanaklarinin arastirilmasi gerekmektedir.

Cesme eskiden beri liman ve denizcilik konusunda var olmus bir bolgedir.
Giiniimiizde Ulusoy A.S. tarafindan isletilen liman 28.05.2003 tarihinde 6zellesmis
olup yeni feribot yanasma yeri ve geri sahast 6zellikle yaz sezonunda yogun bir
sekilde calismakta ve her gecen giin 6nem kazanan Ro-Ro tasimaciligina hizmet
vermesi sebebiyle kis sezonunda da liman verimli bir sekilde kullanilabilmektedir.
Orta Avrupa ile Cesme Limani arasinda olusturulan Ro-Ro hatti oldukga iyi

calismakta olup bu hat sayesinde liman 6zel bir konuma gelmis ve Tiirkiye nin
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onemli Ro-Ro ellegleme tesislerinden olmustur. Hattin gelismesi ile limanin da
oniimiizdeki yillarda biiyiimesi miimkiin oldugundan limanin gelistirilmesi icin yeni
projeler giindeme gelmeye baslamistir (Deniz Ticaret Odasi, 2006). Bunun yaninda
Cesme Yat Limani da ana limana yakin bir konumda ve sehir merkezinin i¢inde

bulunan marinacilikta 6nemli bir limandir.

Ayvalik Limani’nda yapilan yeni iskele hizmete girmis ve Altinoluk dis liman tarafi
taranmistir. Boylelikle koster gemileri disinda, turist motorlar1 seferlerinin rahatca
gerceklestirilmesine olanak saglanmistir. Marina ve ¢ekek yerleri ise 6zel sektorce

isletilmektedir (Deniz Ticaret Odasi, 2006).

2003 tarihinde ozellestirilen Dikili Limani’nda mevcut tesisler ile hem yiik hem
yolcu hizmetleri verilmekte olup yeni tesisler projelendirilmektedir. Dikili Liman1
gelismeye miisait bir bolgede olup ozellestirme sonrasi diisiiniilen projeler hayata

gecirilmelidir.

Kusadas1 Limam 02.07.2003 tarihinde ozellestirilerek Egeport Liman Isletmesi
tarafindan isletilmeye baslanmistir. Kusadasi Limani’nda iskeleler uzatilmis
olmasina ragmen yanasma yeri sorunu ¢oziilemediginden {iciincii bir iskeleye ihtiyac
duyulmaktadir (Deniz Ticaret Odasi, 2006). Bunun yaninda bdlgede bulunan marina
ihtiyaglara cevap veremez hale gelmis olup kuzeyde Pamucak sahillerinde alternatif
marinalar yapilmasi bu sorunu ¢ozebilecektir. Ornegin; Efes Antik Kenti’nin deniz
girisine yapilacak bir marina etkileyici konumu ile faydali olabilir (Deniz Ticaret

Odasi, 2006).

Fethiye, Gocek ve Dalaman ise bolgedeki diger limanlardir. Bunlar Tiirkiye
turizminin O6nemli beldeleri olmasina ragmen limanlar kruvaziyer gemilerin
yanagmasi i¢in yeterli kapasite ve donanima sahip degildir. Yolcu hizmetlerinin yani

sira Gocek’te yiik hizmeti de verilmektedir.

3. 2. 1. 4. Akdeniz Bolgesi

Akdeniz Bolgesi’'nde Antalya, Mersin, Iskenderun limanlar1 en énemli limanlardir.
Bu limanlarin ardindan Tasucu, Alanya ve Kas limanlar1 da bolgedeki liman
tesislerindendir. Mersin ve Iskenderun limanlan 6zellikle simdiye dek Iran, Irak ve
Ortadogu iilkelerine yonelik transit trafigi acisindan ©nemli Olciide aktif rol

oynamislardir.
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Dogu Akdeniz iizerinden gecen konteyner hatlar1 bu bolgede transit limanlara ihtiyag
oldugunu gostermektedir. Okyanus asiri iilkelerden ve Kuzey Avrupa’dan gelen
yiiklerin Ortadogu ve Orta Asya’ya ulastirilmasinda Dogu Akdeniz limanlan stratejik
bir konumda bulunmaktadirlar. Bolgede transit hizmeti veren ©6nemli limanlar,
Limasol, Larnaka, 1skenderiye, Port Said ve Hayfa olarak sayilabilir. Mersin ve
Iskenderun limanlarmin bolgedeki transit tasimaciliktan daha fazla pay almasi
kapasitelerinin  artirilmasit  ve ile

yonetim organizasyonlarinin  saglanmasi

miimkiindiir.

Bunun yaninda Gap Projesi’nin tamamlanmasi ile ortaya cikan ihra¢ yiiklerinin
artmast ile bolge limanlart kuru ve yas sebze - meyve ihracatinda Snemli rol

oynamaktadirlar.

Mersin Limani, Tiirkiye’nin ana limami olma konusunda elverisli konumda yer
almaktadir. Izmir Limam ile birlikte transit tasimacihikta Tiirkiye'nin ana limam
olmas1 konusunda fikirler ortaya atilmis ancak ne izmir’de ne de Mersin’de boyle
proje hayata gecirilememistir. Bu baglamda ulagtirma ana plam stratejisi raporunda
Ege ve Akdeniz’de aktarma merkezi olacak limanlarin belirlenmesi gerektigi Tiirkiye
denizyolu ulastirmasinda amaglar kapsaminda yer almistir ve Tiirkiye Limanlar
Master Plan sonuglarinda da Mersin ve Candarli konteyner limanlarinin gelecekte
transit liman olarak planlanmas1 gerektigi ongoriilmiistir (ITU, 2005). Mersin,
bolgenin en biiyiik limanidir. Tablo 3.18’deki veriler Mersin Limani’nda ellecleme
miktarlarinin ne denli yiiksek oldugunu gostermektedir. Mersin Limani1 demiryolu ve
karayolu baglantilartyla Ortadogu ticareti i¢in ideal konumunda bir transit limandir.
Limanin kapasitesi bir konuma

artirllarak liman bolge icin daha Onemli

getirilmelidir.

Tablo 3.18 : Mersin Limaninda Yillara Gore Elleglenen Yiiklerin Cinslerine Gore
Dagilimi (Ton) (Kaynak : TCDD, 2007), (2007 y1li mart ay1 itibariyledir.)

YIL|KARISIKIKONTEYNERDOKME KATIDOKME SIVITOPLAM
2000[1.343.248| 3.114.412 3.418.807 5.504.013 |13.380.480,
2001]1.609.420| 2.982.231 2.977.333 6.059.698 |13.628.682
2002]1.004.885| 3.858.623 3.073.544 5.825.813 [13.762.865
2003(1.102.223| 5.128.919 3.128.805 6.116.431 [15.476.378
2004/1.064.862| 5.924.054 2.679.438 7.514.939 [17.183.293
2005|1.264.205| 6.462.500 2.444.871 6.114.732 [16.286.308
2006]1.276.260( 7.181.091 2.971.386 5.105.014 ]16.533.751
2007] 272.441 1.796.280 939.029 1.123.914 [4.131.664
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Iskenderun Limami, demiryolu ve karayolu baglantisnin bulunmasi, Ortadogu'ya
yakin konumu ile Mersin Limani’ndan sonra bolgenin en Onemli limanidir.
Akdeniz'de stratejik oneme sahip limanlar arasinda yer alan Iskenderun Limani 12
metreye kadar su derinligine sahiptir ve 8’i demiryolu baglantili olmak iizere 10 adet

iskeleye sahiptir (Tablo 3.19).

Tablo 3.19 : iskenderun Liman1 Genel Ozellikleri

Toplam Rihtim Uzunlugu (metre) 1.426
Liman Alanm (1000 metre kare) 750
Maksimum Draft (metre) -12]
[sci Sayist 491
Gemi Kabul Kapasitesi (gemi/yil) 640
Toplam Ellecleme Kapasitesi (1000 ton/y1l) 3.247
Toplam Rihtim Kapasitesi (1000 ton/y1l) 6.097
Konteyner Rihtim Ekipman Kapasitesi (1000 ton/yil) 20
Karisik Esya Stoklama Kapasitesi (1000 ton/y1l) 9.286)
Konteyner Stoklama Kapasitesi (1000 ton/y1l) 146,

Iskenderun Limani, cografi konum itibariyle korfezin icinde bulunmaktadir ve

giivenli bir limandir (Sekil 3.11)

Sekil 3.11 : Iskenderun Limani1 Genel Géoriiniim

Iskenderun ve Mersin limanlar1 birbirine yakin konumda olmasi sebebiyle rekabet
icinde bulunan ve ard bolgeleri i¢ ice olan limanlardir. Mersin Liman1 kapasite ve
elleclenen yiik miktar1 acisindan Iskenderun Limani’na gore daha biiyiik bir limandir.
Bunun yaninda Mersin Limani, Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Limanlart

icerisinde en fazla transit yiikiin elle¢clendigi limandir (Tablo 3.20).
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Tablo 3.20 : TCDD Limanlarinda Transit Yiik Ellegcleme Miktarlar1 (Ton) (Kaynak :
TCDD, 2007), (2007 yil1 mart ay1 itibariyledir.)

Yil | Mersin fisekrel;ll; H.Pasa | Samsun | Derince [ Bandirma | izmir | Toplam
2000 | 582.847 | 3.272 | 9.470 | 16.821 0 2.312 0 614.722
2001 | 499.816 | 360 | 15.373 | 1.936 263 1.440 0 519.188
2002 316.831 | 54.260 | 57.283 | 24.178 0 0 293 | 452.845
2003 | 461.237 | 16.342 | 53.075 | 7.190 83 0 0 537.927
2004 | 725.327 | 35.994 | 57.262 | 16.475 | 1.152 7.603 0 843.813
2005 | 652.827 | 27.531 | 9.093 | 13.481 40 21.384 0 724.356
2006 [ 1.095.016| 23.727 0 7.237 102 0 0 1.126.082
2007 | 281.377 | 7.179 0 1.430 0 4.000 0 293.986

Antalya Limani, 10 metre su derinligi ve toplam 2040 metre rthtim uzunluguyla
bolgenin en biiyiik {i¢iincii liman1 konumundadir (Sekil 3.12). Antalya Limani’nda
liman giivenligi agisindan Antalya Balikgr Rihtimi’min taginmast igin baslatilan
calismalarin hizlandirilmasi1 gerekmektedir. 20.000 ton kapasite tizerindeki gemiler,
rthtim  su  derinliklerinin  yetersiz olmasi nedeniyle Antalya Limani’na
yanagamamaktadir. Bu nedenle tarama calismalar1 yapilmali ve su derinligi
artirlarak liman kapasitesinden daha fazla yararlanilmasi gerekmektedir (Deniz

Ticaret Odasi, 2006).

Sekil 3.12 : Antalya Liman Genel Goriiniim

Tiirkiye’de bulunan limanlar ve bunlarin durumlar1 bolgesel ve liman tesisi

diizeyinde incelenmistir. Tiirkiye’nin bulundugu jeopolitik konuma ragmen transit
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ticaretten cok az pay almasi kabul edilebilir degildir. Limanlarin iyilestirilerek
modern liman tesislerinin Kuzey Ege, Iskenderun, Mersin, Tekirdag, izmit Korfezi
noktalarinda planlanan siire¢ icinde gerceklestirilmesi ve en az ikisinin ana liman
olarak hizmet vermesi saglanarak diinya limanlar1 ile rekabet edebilir bir konuma
dontistiiriilmesi, transit trafikte Tiirkiye'nin vazgecilmez bir koridor olmasini
saglayabilir (DPT, 2006). Mevcut limanlarimiz i¢cin en temel amaclardan birisi;
gemiye, yiilke ve yolcuya yonelik kaliteli hizmet sunacak yatirimlarla limanlarin
teknoloji entegrasyonunun saglanarak limanlarda demiryolu, karayolu baglantili

kombine tasimacilig gelistirmektir (ITU, 2005).

3.2.2. Limanlarimzdaki Genel Sorunlar ve Coziim Onerileri

Mevcut limanlarimizdaki genel sorunlart asagidaki sekilde siralamak miimkiindiir

(Deniz Ticaret Odasi, 2006).

- Ozel limanlardan alinan %15 nispi kira bedeli nedeniyle, rekabetin cnlenmesi ve

hizmetlerin ucuzlayamamasi,

- 1 Agustos 2003 tarihinde yiiriirliige giren Yeni Liman Tarifeleri’nde kalan acgik
noktalar dolayisiyla, limanlarda farkli uygulama yapilmasi nedeniyle yasanan

karigikliklar,

- Devlet limanlarinda, limanlardan elde edilen gelirlerden, limanlarin genisletilmesi,

modernizasyonu ve yeni ekipman alimlari i¢in yeterli ddenek ayrilmamasi,

- Uzun vadede 6zel kuruluslara kiralanan devlet limanlarindan, her yil yenilenen kira
bedellerine ilave olarak, 3 yilda bir Kiymet Takdiri yapilmak suretiyle, yiiksek

oranda zam yapilmasi ve buna bagh liman isletme maliyetlerinin yiikselmesi.

- Irtifak Hakki Sozlesmelerine konu olan liman dolgu alanlar1 {izerine, Milli Emlak
Genel Miidiirliigii’niin izniyle yapilan ve sézlesme sonunda zaten devlete kalacak
olan antrepo ve depo gibi yapilar i¢in son yillarda maktu bedel diginda ilave kira
bedeli tahakkuk ettirilmesi (maktu bedelden sonra alinacak kiralarin da belirli bir

vadeye baglanmasinin daha uygun olacagi degerlendirilmektedir).

Bunlarin disinda denizyolu ulastirmasinda Tiirkiye limanlarinin zayif yonleri; liman
kapasitelerinin artan gereksinime cevap veremeyecek sekilde yavas gelismesi, liman
personelinin egitim ve nitelik agisindan yetersizligi, limanlarla baglantili olan mevcut

demiryollarinin diisiik olan fiziki standartlari, artan maliyetler ile paralel gelir artist
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yaratilamamasi, limanlarda tehlikeli yiikler i¢in uluslar aras1 standartlara uygun depo,
antrepo ve koruma alanlarinin yetersizligi, biirokratik islemlerle ilgili mevzuatin
yetersizligi, tamitim ve pazarlama imkanlarinin yeterince saglanamamasi, liman
faaliyetlerine iliskin diizenli bilgi akisinin saglanamamasi, limanlarimizin ard bolge
sorunlari, kurumlar arasindaki koordinasyon eksikligi ve yetki karmasasi, konteyner
islemlerinde hukuki ve teknik sorunlar ile Ozel sektor tarafindan gerceklestirilen
plansiz kiy1 yapilart ve yatinmlarin sebep oldugu ekonomik sorunlar olarak

gosterilebilir.

Tiirkiye’de transit tastmaciliga verilen 6nem artirilmahdir. Tiirkiye’de 2005 yilinda
toplam 213.476.548 ton yiik elleclenmistir ve 2005 yilinda elleclenen toplam yiikiin;
% 25,5 1 olan 54.509.720 tonu ihracat, % 59,5 i olan 127.075.174 tonu ithalat, %13,2
si olan 28.168.838 tonu kabotaj iken yalmizca % 1,8 i olan 3.722.816 tonu transit
yiiktiir (Deniz Ticaret Odasi, 2006).

Tablo 3.21 : Tiirkiye Limanlarinda Elle¢lenen Transit Yiik Miktar1 (Kaynak : Deniz
Ticaret Odasi, 2006)

Yillar 2001 2002 2003 2004 2005

Yiikleme (ton) |28.718.044|23.435.730| bilgi yok |4.826.449|3.722.816
Bosaltma (ton) 5.700 bilgi yok - -
Toplam (ton) 28.723.744123.435.730| bilgi yok |4.826.449|3.722.816

Turkiye Limanlarinda Elleclenen Transit Yuk
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Sekil 3.13 : Tiirkiye Limanlarinda Elleclenen Transit Yiik Grafigi (Kaynak : Deniz
Ticaret Odasi, 2006)

Tablo 3.21 ve Sekil 3.13’ten goriilecegi lizere Tiirkiye’de elleclenen transit yiik
miktar1 her gecen yil azalmaktadir. Ozellikle 2002 yilindan itibaren ¢ok hizli bir

digiis yasanmistir. Bunun en oOnemli sebeplerinden biri limanlarimizin liman
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isletmeciliginde modern yonetim bi¢imini yakalayamamasi ve bu vizyona sahip
olmamasidir. Ulastirma sektoriindeki altyapi eksiklikleri, limanlarimizin teknolojik
gelismelere uyum saglamadaki zorluklari, limanla entegrasyonu saglayacak ulastirma
aglarinin 6zellikle de demiryolu baglantilarinin yetersizligi, Asya ile Avrupa arasinda
koprii konumunda olan Tiirkiye {izerinden yapilan transit tasimaciligin gelismesine
engel olusturmakta ve Tiirkiye’nin transit tagimaciliktan yeterli pay alamamasina
neden olmaktadir (ITU, 2005). Tiirkiye’de karayolu tagimacilifinin yurt icinde
agirh@ fazladir. Tasima bicimleri birbirinin alternatifi olarak goriilmemeli,
uluslararasi piyasalara agilimda iilkemiz i¢in en ekonomik tagima bi¢iminin kombine
tasimacilik oldugu gerceginden hareketle genel bir ulastirma stratejisi icerisinde en

ekonomik tagima bi¢imlerini birbiriyle uyumlu hale getirmek gerekmektedir.

Ayrica, kombine tagimaciligin en ekonomik seklinin diinyada denizyolu - demiryolu
oldugu ve Tiirkiye’de halen limanlardan gerceklestirilen tasimalarin yaklasik yiizde
95’inin karayolu ile yapildig1 dikkate alinarak, 6zellikle uzun mesafeli uluslar arasi
tasimalarda, denizyolu - demiryolu kombine tagima sisteminin gelistirilmesi yoniinde
calismalar yapilmalidir (Aydin, 2005). Limanlara hizmet veren i¢ ulagim aginin

gelistirilmesi gereklidir.

Kombine tasimacilik denildiginde konteynerizasyon kadar ro-ro sistemi de
ulagtirmada kombinasyona elverisli olmasi sebebiyle uygulanabilir bir tasimacilik
sitemidir. Ulkemizde bugiine kadar karayollara dayali olarak yapilmis yatirimlar
dikkate alindiginda, bu yatirnmlarin degerlendirilebilecegi bir tasima niteliginde olan
ro-ro tagimaciligi, tilkemiz kosullarina en uygun denizyolu ulastirma sistemi olarak
disiiniilmektedir (Yesilbag, 1999). Tahliye ve yiikkleme cabuklugu ile limanlarda
kalig siiresinin azlig1r nedeniyle liman giderlerinin azalmasi ve limanda iscilere az
ihtiya¢ duyulmasi nedeniyle insan giiciinden tasarruf olanagi saglamasi yoniinden
avantajlan vardir. Fakat 6zel liman yerleri gerektirmesi sebebiyle iilkemizde istenen
diizeyde ro-ro tasimaciligindan yararlanilamamistir (Yesilbag, 1999). Denizyolu
ulagtirmasinda, liman altyapilarinin 6nemli unsuru olan demiryolu ve karayolu

baglantili kombine tasimaciligin desteklenmesi ilkesi benimsenmistir (ITU, 2005).

Limanlarin diinya ulastirma sistemi igerisinde yer almasi icin yonetim bicimi ve
hizmet anlayis1 yoniinden de yapilandirilmasi gerekmektedir. Rotterdam, Hamburg
ve Antwerp orneklerinde oldugu gibi Izmit ve Iskenderun Korfezi ile Izmir’den en

azindan birinin devlet koordinasyonunda, c¢evreye dost bicimde limancilik
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sektoriinde diinyanin etkin ticaret ve sanayi merkezi haline getirmek Tiirkiye

Limancilig1 agisindan son derece onemlidir (Yiiksel ve dig., 2002).

Liman isletmeciliginde bilgisayar ve bilisim tekniklerinin (Internet iizerinden ticaret,
EDI gibi) hizli bir sekilde devreye sokulmasi gerekmektedir. Yine liman
isletmeciliginde bilgisayar teknolojileri yardimiyla modelleme teknigi ile kapasite

analizleri ve planlamasi yapilmali ve bunun icin egitimli personel yetistirilmelidir.

Limanlarimizin alt yapilarinin terminal olanaklari ve ana ulasim koridorlarinin
baglant1 yetersizlikleri giderilmeli, data islem sistemi kurularak limanlarda hiz,
kalite, kontrol artirilarak giimriik ve acente hizmetlerinin koordineli bir sekilde ve

seffaflikla gerceklestirilmesi saglanmalidir (ITU, 2005).

Ozellikle deprem bolgelerinde (Istanbul ve Marmara Bolgesi gibi) limanlara ait acil
eylem planlarinin hazirlanmast ve giivenlik sistemlerinin kurulmasi (VTS sistemi,
acil giivenlik sistemi) gerekli olup bu konuda acil yardimlarin denizden ulastirilmasi
amaciyla sismik performansi yiiksek yanasma yapilarinin ingsa edilmesi ve mevcut

yapilarin restorasyonu gerceklestirilmelidir (Yiiksel ve dig., 2002).

Deniz kirliligi de o6zellikle korfez, lagiin gibi sistemlerde iilkemizde sorun teskil
etmektedir. Deniz kirliligi denizciligi baz1 bolgelerde ciddi sekilde etkilemektedir.
Yapilan arastirmalar sonucu deniz ortaminda bir kagit parcasi 2 hafta, bez pargasi 1-5
ay, ip-urgan 1 yil, boyali tahta parcasi 13 yil, metal teneke 100 yil, aliiminyum parca
250 yil, plastik sisenin 450 yil sonra yok oldugu ortaya ¢cikmistir (Helmepa, 1990).
Bu tiir atiklarin deniz ekosistemine ve denizlerin ticari yoniine ne derecede zarar
verebilecegi eleminasyon siirelerinden goriilmektedir. Bu tiir atiklar deniz
canlilarimin yasam ve hareket alanlarim daraltmakta, ticari amagh gemilerin
pervanelerine takilarak zarar verebilmekte ve iilke turizmini olumsuz etkilemektedir
(Yi1lmaz ve dig., 2002). Dolayisiyla bu tiir atiklar limanlar1 da kirletmekte ve gelen
gemilere zaman zaman zarar verebilmektedir. Ulkemizde deniz kirliligini 6nleme
calismalan cesitli kurum ve kuruluslarca yapilmaktadir ancak halkin ve gemi

adamlarinin bilinglendirilmesi tiim 6nleyici yontemlerden daha etkili olacaktir.

Yukarida agiklanan genel sorunlar ve bu sorunlara iliskin gerekli dnlemlerin alinmasi
konusunda en biiyiik eksiklik, siyasi baskilardan siyrilmis gii¢lii bir liman otoritesinin
Tiirkiye’de bulunmamasindan kaynaklanmaktadir. Tiirkiye’nin uluslar arasi transit

tasimaciliinda 6nemli bir {is haline gelmesi icin giiclii bir liman otoritesinin
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yaptirrmiyla bu onlemler alinmalidir. Bu 6nlemler alinarak mevcut limanlarimizin
sorunlar1 giderildikten bir siire sonra dahi mevcut limanlarimiz gelisen Tiirkiye
ekonomisinin ihtiyaglarina cevap veremeyecektir. Bu sebeple hinterlandi, cografi
konumu, ulasim olanaklar1 ve konteyner aglarina entegrasyonu gibi parametreler
1s1ginda yeni liman yerleri belirlenmeli ve devlet kontroli altinda kiy1 yapilar igin

yatirimlar yapilmalidir (ITU, 2005).
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4. MARMARA LIMANLARI VE LIMANLAR ARASI REKABET

Tiirkiye uluslar arasi tasima koridorlar1 arasinda yer alan cografi konumu itibariyle
ulagtirma talebinin yiiksek oldugu bir bolgede bulunmaktadir ve yine Tiirkiye
limanlar1 bulunduklar1 bolge itibariyle transit tasimacilia uygun bir konum teskil
etmektedir (ITU, 2005). Tiirkiye, denizyolu ulastirma sisteminde cografi anlamda
boylesine kuvvetli yonleri olan bir iilke olmasma ragmen cografi konumunun
avantajlarimi yeterince kullanamamaktadir. Tiirkiye limanlan ile Tiirkiye, limanlan
ile konteyner tasimacilifinda diinyadaki gelismeleri izleyememis, ana aktarma
limanlarina sahip bir iilke konumuna gelememis ve dolayisiyla limanlarinin

Akdeniz’deki avantajli konumunu degerlendirememistir.

Bugiin diinya konteyner trafiginin % 25’i Akdeniz koridorunu kullanmaktadir.
Uzakdogu iilkeleri ile Avrupa iilkeleri arasindaki uzun mesafe konteyner
tasimaciligi, Dogu Akdeniz, Siiveys Kanali, Kizildeniz iizerinden ge¢mekte ve
giiniimiizde ana liman olarak Malta, Pire, Limasol, 1skenderiye limanlarindan hizmet
almaktadir. Akdeniz’de Misir’in Damietta ve Port Said; Israil’in Hayfa; Kibris Rum
Kesimi’nin Limasol ve Larnaka; Malta’nin Valetta; Yunanistan’in Pire; 1talya’n1n
Ravenna gibi limanlann aktarma limam olarak 6n plana c¢ikarken Tiirkiye,
limanlarinin Akdeniz ve Karadeniz’deki konumunun ortaya koydugu sansi heniiz

kullanamamustir.

Tiirkiye'nin diinya deniz ticaretinden daha fazla pay alabilmesi i¢in yukarida
bahsedilen limanlar gibi ana aktarma limanina sahip olmasi gerektigi yillardir
giindemdedir. Ana aktarma liman1 olarak Mersin, [zmir limanlarinin isimleri telaffuz
edilmis, hatta Candarli'da biiyiik bir liman projesi diisiiniilmiistiir. Son zamanlarda
ise Pire'ye alternatif olarak gosterilen Canakkale (Kepez) Limam faaliyete
gecirilmistir ancak bu liman iizerindeki ellecleme araglar1 eksikligi hala tam olarak
giderilememis ve su anki goriiniimiiyle bir ikmal limani olmanin iizerine
cikamamustir. Izmir Limani'min 6zellestirilmesiyle yapilacak tarama ve biilyiime
calismalartyla Izmir Limam, Dogu Akdeniz'de 6nemli bir aktarma liman1 konumuna

gelebilir. Bunlarin disinda Karadeniz'e hizmet verecek ve Istanbul ile Kuzey
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Marmara'daki kara yolu trafik yogunlugunu azaltacak sekilde Marmara Bolgesi’nde
biiyilik bir aktarma limani projesi de zaman zaman giindeme gelmis olmakla birlikte

heniiz plan agsamasina gelinememistir.

Tiirkiye’de bulunan liman tesislerinin nerdeyse yarist Marmara Denizi’nde
konumlanmistir ve bununla birlikte Marmara Denizi kiy1 yapilagsmasinin en yogun
oldugu bolgedir. Tiirkiye’'nin en bilyiik sehri olan Istanbul’da 2 ticari liman
(Haydarpasa ve Ambarli Limani), 7 yat limani, 40 balik¢i barinagi, 51 adet tersane
(48 tanesi Tuzla’da olmak iizere), 2 yolcu terminali, 4 roro iskelesi ile ¢ok sayida
sehir hatlar1 vapur iskeleleri vardir ve Istanbul’daki limanlarmn Kkapasitesi
Tiirkiye’deki toplam liman kapasitesinin yaklasik yarisma sahiptir (IMP, 2006).
Bununla birlikte Istanbul’da bulunan teknelerin sayis1 da bir hayli yiiksektir ve bu
baglamda Istanbul Teknik Universitesi Ingaat Fakiiltesi Su ve Deniz Bilimleri ve
Teknolojisi Uygulama ve Arastirma Merkezi tarafindan istanbul kiyilarinin kullanim
planinin hazirlanmasi projesi yiiriitiilmektedir. Bu proje kapsaminda ozellikle
Bogaziginde bulunan balik¢i, yolcu, yat vs. teknelerinin diizensiz bir sekilde
baglanmis veya karaya cekilmis olduklar goriilmiis ve bu diizensiz yapiy1 ortadan

kaldirmak amaciyla bir kiy1 kullanim plan1 hazirlama ¢aligmalari devam etmektedir.

Benzer sekilde Izmit Korfezi’ndeki liman tesisi yogunlugu da ¢ok fazladir (Sekil
4.1), (Ek A). Izmit Korfezi, Tiirkiye’nin énemli demir-gelik ve rafineri firmalarinin
bulundugu agir sanayinin gelismis oldugu bir bolgedir. Izmit Korfezi'nde liman
yogunlugunun bu denli fazla olmasiin ana sebebi bahsedilen sanayi kuruluslarinin
kendi sevkiyat ihtiyaclarimi karsilamak amaciyla gecmis yillarda bolgede kontrolsiiz
bir sekilde iskele ve rihtimlar insa etmis olmalaridir. Kendi gereksinimlerine yonelik
hizmet veren bu limanlardan bazilari, giiniimiizde artan bos kapasitelerini ii¢iincii

sahislarin hizmetine sunmaktadirlar (ITU, 2005).

Genel olarak, Marmara Bolgesi’nde kiy1 yapisindaki yogunlugun en 6nemli sebebi,
Trakya, Gebze ve Bursa sanayi bolgelerinin Marmara Denizi kiyilarindaki liman
tesislerinin ard bolgesi kapsami iginde yer almalarndir. Bolgedeki toplam 80 adet
liman tesisinin 43 adedi genel kullamima acgik olmayan 6zel amach tesisler olup,
genel kullanima agik liman tesislerinden Kumport, Marport, Haydarpasa, Bandirma,
Gemport ve Derince liman tesisleri diger tesislere gore oldukca biiyiiktiir. Bahsi
gecen 80 adet liman tesisi arasinda higbir idari ve organik bag bulunmamaktadir. Bu

liman tesislerinden biiyiik capta olanlar hari¢ genel kullanima agik 31 adet irili ufakli
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liman tesisi rekabet, liman biiyiikliikleri ve liman ekonomisi acisindan agik riskler
altindadir (Gedik, 2007). Ustelik liman otoritelerinin de kurulmamis olmasi bu

riskleri daha da artirmaktadir.

Sekil 4.1 : izmit Korfezi

Limancilik sektoriinii tehdit eden unsurlar arasinda, plansiz ve kontrolsiiz kiy1
yapilasmalar1 yer almaktadir (ITU, 2005). Marmara Bolgesi bu plansizligin en giizel
ornegidir. Liman kavrami sehir ve hinterlandi ile biitiinlesik bir varligi belirtmesi
nedeni ile, kavram olarak Marmara Denizi sahillerinde yer alan 80 adet liman tesisi
ancak 3 ya da 4 ana limanin (Istanbul, Izmit, Tekirdag ve Balikesir) terminallerini
olusturabilir (Gedik, 2007). Bu limanlarin bir ¢at1 altinda toplanip Rotterdam Limani
gibi Karadeniz'e hatta Dogu Akdeniz'e hizmet verebilecek, hinterlandi genis bir
liman projesi olusturmak Tiirk denizciligi ve Tiirkiye ekonomisi i¢in ¢ok dnemlidir.
Tiirkiye kiyilarinda parca parca kiiciik yatirimlara izin verilmemeli, yatirimlarin bir
kompleks halinde projelendirilmesinin saglanmasi ve bu tesislerin demiryolu ve
karayolu baglantilarinin planlanarak gerceklestirilmesi ulagtirma ana plam stratejisi
sonu¢ raporunda belirtilmistir (ITU, 2005). Bu sebeple Marmara Bolgesi’nde
ozellikle izmit Korfezi'nde limanlarm konumlarina, gegmis yillardaki verilerine

bakmak yol gosterici olacaktir (Ek B).

Gecmis donem verilerine bakildiginda genel anlamda Marmara Bolgesi Ambarli
Liman Tesisleri, Haydarpaga Limam, Izmit Liman Bolgesi olmak iizere ii¢ ana

baslikta incelenebilir. Bunun disinda Tekirdag, Gemlik ve Canakkale Liman tesisleri
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Marmara’daki diger onemli tesisler olarak karsimiza ¢ikar. Son yillarda ise yapilan
calismalar dogrultusunda Marmara’da baz1 bolgelerde ozellikle konteyner hizmeti
verebilecek liman konumlar1 belirlenmis ve proje caligmalarina baglanmistir.
Tekirdag’da Asya Port adi altinda konteyner hizmeti de verebilecek bir liman
kompleksi insas1 plan asamasindadir. Marmara Ereglisi ile Tekirdag arasinda kalan
ve daha once Nato’ya hizmet vermek iizere planlanan ve giinlimiizde Kuzey
Marmara Limani olarak bilinen bolge Istanbul’a hizmet verebilecek konteyner limani
icin kullanilabilecek ideal bolgelerden biri olarak goriilmektedir. Derince’de yillik
yaklagik 1.000.000 teu kapasiteli konteyner limami planlanmaktadir. Derince
Konteyner Liman1 tamamlandiginda Haydarpasa’ya alternatif olacak ve Tiirkiye’ nin
onemli limanlar1 arasinda yer alacaktir dolayisiyla bolgenin konteyner trafigine
cevap verebilecektir. Bununla birlikte Istanbul il biitiinii cevre diizeni plan
raporunda Haydarpasa Limani’na alternatif olarak Giimiisyaka bolgesi

ongoriilmiistiir (IMP, 2006).

Marmara’da {ii¢ biiyiik bolgeye baktigimizda genel olarak elleglenen yiik
miktarlarinin tipki Tiirkiye genelinde oldugu gibi arttig1 goriilmektedir. Ozellikle son
yillarda konteyner hareketinde siirekli biiyiime gosteren Ambarli Liman Tesisleri
(ALTAS) gelismeye devam etmekte ve her tiirden yiike hizmet verebilmektedir.
Keza Izmit Liman Bolgesi'nde de yiik ellecleme oranlar1 yasanan biiyiik depreme
ragmen siirekli bir artis icerisindedir. Izmit Liman Bolgesi’ne ait ge¢mis dénem
istatistiksel verileri Tablo 4.1°de sunulmustur. Istanbul sehir merkezinde yer alan
Haydarpasa Limam ise diger iki bolge kadar ivme yakalayamasa da dnemli miktarda

yiik elle¢lemesinin yapildig: bir limandir.

Tablo 4.1 : izmit Liman Bolgesi Verileri

Yillar Gelen Gemi (Adet) | Yiikleme (1000ton) | Bosaltma (1000ton)
2000 7.084 6.478 26.867
2001 7.065 10.883 23.072
2002 8.066 10.913 27.177
2003 10.034 10.883 28.149
2004 12.483 14.900 31.978
2005 12.392 12.207 30.013

Denizcilik sektoriiniin  sanayilesmesi olarak tabir edilen konteyner tasimacilig
oniimiizdeki yillarda ¢ok daha fazla biiyiiyecek ve konteyner hizmeti limanlarda daha

¢cok aranan bir hizmet tiirii haline gelecektir. Marmara Bolgesi’'nde ise Ambarli
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Liman Tesisleri ve Haydarpasa Limani1 disinda ciddi bir konteyner kapasitesine sahip
liman yoktur. Ozellikle de Ambarli Liman Tesisleri neredeyse en iist kapasitede
konteyner ellecleme hizmeti vermekte ve yatirimlarla bu kapasiteyi daha da arttirma
cabasindadir. Ancak bu tesis konumu itibariyle zaten yogun olan Istanbul karayolu
trafigine cok yiik bindirmektedir. Limana gelen ve giden yiiklerin tasimalarina
bolgesel olarak bakildiginda yiik hareketlerinin %48 inin Istanbul Avrupa Yakasi'na,
%30’unun Anadolu’ya ve %22’sinin Trakya’ya ve ait oldugu goriilmektedir (IMP,
2006). 27 rihtima, 1.673.000 metre kare geri sahaya sahip olan Ambarli Limani’na
gelen bir konteyner karayoluyla buradan yola ¢ikip Anadolu’ya gitmektedir. Bu da
¢ok uzun bir karayolu yolculugu demektir ve bu yol trafigin en yogun yasandigi kent
olan Istanbul iizerinden ge¢gmektedir. Ambarli Limani’na giinde yaklagik 4000 tir ve

1500 otomobil giris yapmaktadir (IMP, 2006).

Bunun disinda Ambarli Limani icin 6nemli sorunlarindan biri limanin hemen
arkasinda hizla kentlesen bolgedir. Hizli kentlesme ile mevcut karayolu altyapisinin
ihtiyaca cevap veremez hale gelmesi kuvvetle muhtemeldir. Bu da limanin ard
bolgeyle olan baglantilarii biiyiik 6lgiide aksatacaktir. Kentlesmenin bir sonucu
olarak tipki Haydarpasa drneginde oldugu gibi Ambarli Limani’nin da bir siire sonra
yerlesim birimi icin de kalmasi ve bunun yerlesimi olumsuz etkileyeceginin One
siiriilmesi gelecekteki muhtemel sikintilar arasinda yer almaktadir. Bu tiir sorunlarin
onceden belirlenip Onlenmesi ya da sorunlara ¢6ziim bulunmasi Onemlidir. Bu
amagla limanin hemen arkasindaki bolgede bulunan yerlesim birimleri miimkiinse

tasfiye edilmeli ve karayolu altyapisi gii¢lendirilmelidir.

Ambarli Limani’na erisim sadece denizyolu ve karayolu ile saglanabilmektedir
(IMP, 2006). Liman sahasinin icine giren bir demiryolu altyapisi limanda mevcut
olmadigindan limanlar icin son derece 6nemli olan demiryolu ile ard bolge baglantist
saglanamamistir dolayisiyla kombine tagimacilifin en Onemli unsurlarindan
demiryolu-denizyolu tasimacilifindan yararlanilamamistir. Giiniimiizde demiryolu
alt yap1 calismalar1 siirmekte ve limana kadar uzanan bir demiryolu projesi
giindemdedir (IMP, 2006). Kisa vadede Ambarli Limani’nin rayli sisteme dahil
edilmesiyle sehir trafigi kamyonlardan arindirilabilecek ve uluslar aras1 gecisler igin
¢6ziim imkam yaratilabilecektir (IMP, 2006). Fakat bu noktada da altyap: eksiklikleri
ve limanin genisleme imkaninin sinirli olmasi1 nedeniyle sikintilar yasanmaktadir.

Limanmn 5-10 km gerisindeki alanlarin limana dahil edilmesiyle sikintilar
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giderilmeye calisiimalidir (IMP, 2006). Bununla birlikte kisa mesafe denizyolu
tasimaciligindan yararlanilmali ve besleme gemileri ile ard bolgeyle olan karayolu
trafigini rahatlatmak amaciyla denizyolu ulastirmasi kullanilmalidir. Bu baglamda
Istanbul il biitiinii cevre diizeni plani raporunda yer alan Giiney Marmara ile Kuzey

Marmara arasinda denizyolu Ro-Ro hatlar diizenlemek dikkat ¢ekici bir 6neridir.

Ambarli Liman Tesisleri’nin bir dezavantaji da ¢ok sayida firmanin faaliyet
gostermesi ve 10 adet farkli firmaya ait yanagma tesisinin olmasi nedeniyle bir tiirlii
uzlasma saglanip gerekli olan mendirek ve dalgakiran projesinin hayata

gecirilememesi sebebiyle kismen giivenli bir liman olmamasidir.

Haydarpasa Limami denizyolu demiryolu ve karayollarmin kesistigi stratejik bir
konumda bulunmaktadir. Anadolu’dan gelen ve Haydarpasa Istasyonu’nda sonlanan
demiryolu hatt1 ve Haydarpasa-Sirkeci arasindaki demiryolu feribotu ile denizyolu-
demiryolu kombinasyonuna uygun bir altyapiya sahip olan Haydarpasa Limani’na
birinci derece sehir ici ulasim yolu olan D-100 (E-5) karayolu ile ulagmak da

miimkiindiir (IMP, 2006).

Haydarpasa Limami biitiin verimsizligine ragmen halen bolgenin en 6nemli ikinci
konteyner limanm1 konumundadir. Limanin en temel sorunu yer darligi olmakla
birlikte limanin diger sorunlar1 arasinda ard bolgeyle olan ulastirma sistemlerinin
yetersizligi, limanin sehir i¢cinde bulunmasi, isletme ve operasyon ile glimriik
arasindaki yetersiz koordinasyon ve giimriik nedeniyle olusan beklemeler sebebiyle
liman islemlerinin uzun siirede gerceklestiriliyor olmasi, zemin bozuklugu, varolan
raylar lizerine asfalt ¢ekilmesi, konteyner operasyonuna uygun rihtim vincinin
olamamasi olarak sayilabilir (ITU, 2005). Bu eksiklikler armatorlerin ve ticaret
yapan firmalarm limandan uzaklasmasma ve alternatif limanlar aramasina sebep
olmaktadir. Dolayisiyla giiniimiizde Haydarpasa Liman1 rihtimlarinda yiiksek oranda
bos beklemeler goriilmekte ve rihtimlar bos kalmaktadir. Bu sebeplerden otiirii
Haydarpasa Limam Istanbul’daki ihtiyaci karsilayamamaktadir ve bir anlamda
Haydarpasa Limani’nin yetersizli§i Ambarli Liman Bolgesi’nin gelisimini

hizlandirmastir (ITU, 2005).

Avrupa Birligi iilkelerinde limancilik 6zellikle de konteyner sektoriine bakildiginda,
2005 yili itibari ile Avrupa Birligi'ne iiye 25 iilkenin limanlarinin konteyner

hareketleri incelendiginde, Almanya’nin liderligi s6z konusudur (Efin, 2007).
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Tiirkiye ise 600 bin teu fark ile Fransa’nin altinda 8. olarak yer almaktadir. Tiirkiye
2005 yilinda 3.300.000 teu, 2006 yilinda ise 3.800.000 teu konteyner elleglemistir
(Efin, 2007). Konteyner hareketinin ¢ogunlugu Pire Limani’nda yapilan ve toplam
hareketi Tiirkiye’nin yaris1 olan Yunanistan ise, Tiirkiye'nin yakin takipgisidir.
Tiirkiye 2005 yilinda Dogu Akdeniz - Karadeniz cografi bolgesindeki toplam
konteyner hareketinin %28,5’ini elle¢lemistir (Efin, 2007). Buna gore, Ambarh
Limani bu toplamin %I10’unu ellecleyerek bolgede 2. biiyiik liman olma sifatini
almistir. Bolgedeki en yiiksek hareketli liman ise Pire’dir. Tiirkiye’nin Avrupa
Birligi siralamasinda 8. sirada bulunmasinin ana sebebi yiiksek niifusu ve buna bagh
dis ticaretidir. Bu konuya yonelik olarak, 2005 yilinda Avrupa Birligi’ndeki 25 iilke
limaninin yapmis oldugu transit hareket yaklasik olarak 28 milyon teu iken iilkemiz
limanlar1 250.000 teu transit hareket yapmistir. Yani yiizde biri. Malta’nin tek basina
yapmis oldugu transit hareket ise, Tiirkiye’de yapilan transit hareketin yaklasik 5
katidir (Efin, 2007).

Tiirkiye’nin son yillara ait dis ticaret verilerine ve limanlarda elleclenen yiik trafigi
Tablo 4.2, Tablo 4.3, Sekil 4.2 ve Sekil 4.3’te gosterilmistir. D1s ticaretteki veriler ile
limanlarda elleclenen yiik miktarlar1 arasinda benzer bir ivme ile artis goriinmektedir.
Bu verilerden ve grafiklerden de goriildigi iizere Tiirkiye limancilik sektori,

Tiirkiye’de gerceklesen dis ticarete dayanmaktadir.

Tablo 4.2 : Tiirkiye’nin Yillara Gore Dis Ticaret Verileri (1.000.000 Amerikan
Dolari)

2001 2002 2003 2004 2005 2006

Yiikleme 82.999| 39.065| 41.477| 66483 72471 77.909
Bosaltma 85.420| 86.180| 98.673| 119.425| 141.006| 154.540
TOPLAM | 168.419| 125.245| 140.150| 185.908 | 213.477| 232.449
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Tiirkiye 'nin D1s Ticaret Verileri
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Sekil 4.2 : Tiirkiye'nin Yillara Gore Dis Ticaret Verileri Grafigi

Tablo 4.3 : Tiirkiye Limanlarinda Yillara Gore Yapilan Ellecleme Miktarlar
(1000Ton) (Kaynak : DTO, 2006 ve Denizcilik Miistesarligi, 2007)

2001 2002 2003 2004 2005 2006

Yiikle

me 82.999| 39.065| 41.477| 66.483| 72471 77.909

Bosaltma 85420 86.180| 98.674| 119.425| 141.006| 154.540

TOPLAM | 168.419| 125.245| 140.151| 185.908 | 213.477| 232.449
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Sekil 4.3 :

Tiirkiye Limanlarinda Yillara Gore Yapilan Ellegleme Grafigi (Kaynak :
DTO 2006, Denizcilik Miistesarligi, 2007)

Tiirkiye dis ticareti ve konteyner liman ihtiyaci degerlendirildiginde goriilmektedir

ki, limanlardaki konteyner hareketi dig ticaretle paralel bir artis gostermistir. Diger

bir deyisle Tiirkiye, limancilik sektoriinii hizmet ve servis ihracati niteliginde

degerlendirememis dolayisiyla ekonomik kayiplar yasamistir.
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Goriildiigii tizere Tiirkiye’de biitiin bu sorunlar ¢dzebilecek Anadolu hinterlandina
yeterli derecede hizmet sunabilecek bir limanin planlanmasi ya da en azindan mevcut
limanlarin yeterli diizeye getirilmesi bir zorunluluktur. Yeni bir liman yapilmasinin
veya mevcut limanlarin iyilestirilmesinin planlanmas1 durumunda, 4 ana parametreye

dikkat etmek gerekmektedir (Yiiksel ve dig., 2002). Bu parametreler sirasiyla;

a. Liman ozelliklerinin liman1 kullanacak gemiler icin yeterli boyutlarda olmast,

b. Depolama, isletme ve kara araglar i¢in yeterli ol¢iilerde kara alan1 bulunmasi,

c. Temel liman faaliyetlerinin y1l boyu siirekli olarak yapilabilmesi,

d. Ard bolge baglantilarinda karayolu, demiryolu ve suyollar aglarinin kurulmasidir.

Fakat sadece yukaridaki veriler 1s181nda limanin planl bir altyapiyla insa edilmesi ile
sorun c¢oziilmemektedir. Limanin rekabet giiciiniin tesis edilebilmesi icin verimli bir
sekilde isletilmesi en temel konulardan biridir. Ornegin bos bekleyen rihtimlarin ¢ok

sayida olmasi limanda verimliligin o oranda diisiik oldugunu gosterir.

Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkeler i¢in dogru yerde yeterli biiyiikliikte yeni
limanlar yapilmasi, lilke ekonomisine katkida bulunmasi agisindan ¢cok dnemlidir ve
bu dogrultuda liman yeri ve 6zelliklerinin bulunmas1 konusunda planlama calismasi
yapilmasi zorunludur (Yiiksel ve dig., 2002). Tiirkiye’de toplam 185 liman / iskele
ya da terminal bulunmakta iken ada iilkesi olan Ingiltere’de bu rakam yaklasik
300’dur. Ulke limanlari ile toplam niifus oranlamasi yapildiginda ise, Tiirkiye’de
niifusa gore fazla liman oldugu soylenebilir. Transit hareketteki diisiiklik, ve
tilkemiz liman adetleri kargilagtirnldiginda, daha efektif bir liman modeline ihtiyag

duyulmaktadir.

Biitiin bunlar gbz oniine alindiginda, kapasitesi yiiksek, ard bolgesi genis, transit
hizmet verebilecek bir liman icin en uygun yer olarak Izmit Korfezi goriilmektedir.
Zaten Ulusal Mastir Plam1 raporundaki veriler 1s1ginda biiyiikk liman tesisleri ve
terminaller yerine ¢ok sayida irili ufakli liman tesislerinin kurulmus olmasi,
limanciik  sektoriinde  harcanan  kaynaklarin  rasyonel  kullanilmadigini
gostermektedir. Bu durum yatinm agisindan da biiyiikk limanlarin kiiciik limanlara

gore avantajini ortaya koymaktadir (Gedik, 2007).
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5. SONUC VE ONERILER

Biiyiiyen Tiirkiye ekonomisi ve dolayisiyla siirekli gelisen dis ticaret iilke
denizciliginin de lokomotifi durumundadir. Giliniimiizde denizcilik sektorii
kiiresellesmeyle birlikte artik iilkeler arasi sinirlara sigmaz olmustur. Ozellikle de
limancilik sektoriinde her tiirden, her bayraktan gemiye, her iilkeden gelen yiike
hizmet vermek esastir. Dolayisiyla sadece Tiirkiye dis ticaretine dayanan bir liman

isletme sistemi giiniimiiziin modern liman isletmeciligi kavramiyla ortiismemektedir.

Tiirkiye dis ticareti ve konteyner liman ihtiyac1 degerlendirildiginde goriilmektedir
ki, Tiirkiye limanlarindaki konteyner hareketi Tiirkiye dis ticaretine paralel bir artig
gostermistir. Tiirkiye dis ticaretine bagli olarak limanlarda elleclenen yiik kapasitesi
de artmaktadir bu limancilik sektoriintin gelistigini gostermektedir ancak modern
liman yonetimi anlayisinda sadece iilkenin dis ticaretine dayanan bir liman isletme
sisteminin yeri yoktur. Limancilik sektorii, transit yiiklere hizmet verebilecek isletme
organizasyonlar1 ve altyapilariyla yonetilerek, bir tiir hizmet ihracati niteliginde
degerlendirilmelidir. Cografi konum olarak Tiirkiye’ye yakin limanlardan Pire,
Rotterdam, Malta, Limasol, 1skenderiye, Port Said, Ravenna aktarma hizmeti
verebilen, kiiresel ticaretten pay alabilen 6nemli lojistik merkezler olarak hizmet
vermekte ve bu limanlar Tiirkiye limanlarinin rakibi olmakla birlikte Tiirk

limanlarinin gelecek yatirimlari i¢in iyi birer 6rnek teskil etmektedir.

Oniimiizdeki yillarda, yukaridaki veriler 1s18inda Ambarli Liman Tesisleri ve
Haydarpasa Limani, Marmara’daki konteyner ellecleme ihtiyacina cevap veremez
hale gelecektir. Biiyilk ¢ogunlugu Tiirkiye dis ticaretine dayanan, sadece
Marmara’daki yiik kapasitesini karsilamak i¢in dahi bu bolgede yeni bir konteyner
terminaline gereksinim vardir. Konteyner limam1 anlaminda Marmara Denizi’nde
Derince, Marmara Ereglisi, Tekirdag alternatif olarak Ongoriillen bolgelerdir.
Aktarma liman1 olarak denizcilikten pay almak icin standartlara uygun, bolgedeki
diger limanlarla rekabet edebilecek bir limanin planlanmast Tiirkiye igin
kacinilmazdir. Ulastirma ana plan1 stratejisi sonu¢ raporunda da belirtildigi iizere,

cagdas liman tesislerinin Iskenderun, Mersin, Kuzey Ege, Kuzey Marmara, Derince
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noktalarinda planlanan siire¢ icinde gerceklestirilmesi ve en az ikisinin ana liman
olarak hizmet sunabilecek hale gelmesi durumunda transit yiik trafiginde Tiirkiye

vazgecilmez bir iilke olabilecektir.

Liman Otoritesi kavramu tiim diinya limanlarinda oldugu gibi Tiirkiye’de de mutlak
gereksinimdir. Avrupa Birligi’ne bakildiginda liman otoritelerinin daha ¢ok kamu
kurumlan seklinde oldugu goriilecektir. Tiirkiye’de olusturulacak liman otoritesi de
kamu kurulusu seklinde, terminallerden gelir saglayabilecek ve liman pilotaj-
romorkaj hizmetlerini koordine edebilecek yapida olmali ve limanlar aras1 rekabeti

kontrol edecek sekilde olugturulmalidir.

Marmara Bolgesi'ne ozellikle de izmit Korfezi’ne harita iizerinde bakildiginda dahi
karmagik ve daginik liman tesisleri rahatlikla goriilebilmektedir. Bu tesisler ortak bir
liman otoritesine bagli olmaksizin, tarifelerinde, hizmetlerinde her hangi bir
standardizasyon uygulamasi olmadan ve hatta iiclincii sahislara hizmet verip
vermeme karar1 sadece ilgili tesisin yonetimine bagh olarak hizmet vermektedirler.
Dolayisiyla bu limanlar 6zel kurumlarca yonetilmeye devam etmektedir ve bir liman
otoritesi altinda toplanamadig1 siirece yeterince biiyiik kapasitede ve genis hizmet
yelpazesine sahip bir liman tesisinin olusmasi miimkiin degildir. izmit Korfezi’ne
senede yaklagik 12.500 adet gemi gelmektedir. Bu rakam onemli lojistik merkez
olarak kabul edilen Antwerp Limam igin 16.000’dir. Boylesine ©nemli bir
potansiyele sahip olan ve hemen hemen her tiirden yiike hizmetin verilebildigi Izmit
Korfezi liman tesislerinin nispeten ALTAS orneginde oldugu gibi cografi acidan
uygun bir konumda toplanarak tek ve etkin bir liman otoritesinin kontrolii altinda

olmas1 hem hizmet kalitesini hem de kapasitesini artiracaktir.

Marmara Bolgesi’nde gerekli altyapi calismalari yapilarak ve izmit Bolgesi'nde
dagmik durumda bulunan iskele ve limanlar giiclii bir otorite altinda toplanarak Izmit
Korfezi’'nde olusturulacak rekabet giicii yiiksek, biiylik tonajli gemilere hizmet
verebilecek verimli bir liman tesisi ile s1ivi, kuru, genel kargo, konteyner, ro-ro, yolcu
yiikleme-bosaltma hizmetleri ile yakit ikmal hizmeti, kumanya hizmeti, kati/siv1 atik
alim hizmeti, transit tasimacilik hizmeti verilerek limancilik sektoriinde son derece
onemli olan transit tasimaciliktan daha fazla pay alinacaktir. izmit Liman Bolgesi;
gelismis sanayi bolgelerine olan yakinligi, Anadolu hinterlandina hizmet verebilecek
konumu, nispeten dogal korunakli yapisi, yeterli su derinligine sahip olmasi,

Karadeniz’e, Marmara’ya, Ege’ye, Akdeniz’e ve denizcilikte onemli geg¢is noktalar
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olan Canakkale ve Istanbul Bogazlar’'na yakin cografi konumu, o6zellikle
Anadolu’dan gelen ve Anadolu’ya giden yiiklerin nakliyesinde Istanbul karayolu
trafigini rahatlatacak pozisyonda olmasi, Trakya Bolgesi dahil demiryolu aglariyla
Tiirkiye’nin her yerine ulasabilecek baglanti yollarina sahip olmasi sebebiyle

boylesine gii¢lii ve biiyiik bir transit liman i¢in Tiirkiye’de ideal bir bolgedir.
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EK - A izmit Korfezinde Bulunan Liman ve iskeleler
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EK - B Marmara Bolgesi’nde Ozellikle izmit Korfezi’ndeki Limanlara Ait
Gecmis Donem Yiik Ellecleme Verileri.
(Kaynak : Denizcilik Miistesarligi, 2005)
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LAFARGE ASLAN CIMENTO iSKELESI (KURU YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m) Uzunluk(m)

2 14-26 152
ISTATISTIKLER
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yk (1000Ton) 551 792 867 841 704
Gelen Gemi Adedi 253 317 278 211 176
Aslan Cimento
1.000
Qo0
.
?88 S —+— Elleclenen
500 Yk
=00 ¥ (1000Ton)
A00 —a— Gelen Gemi
300 - Adedi
200 :
100
[:I T T T
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.1 : Lafarge Aslan Cimento Iskelesi Istatistiki Veriler
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POLIPORT (KURU + SIVI YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri

Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m)  Uzunluk(m)
4 5,5-12 376
iISTATISTIKLER
Dokme Kuru Yik
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleclenen Yik (1000Ton) 888 551 1.212 1.418 1.189
Gelen Gemi Adedi 171 125 130 136 150
Poliport - Kuru Dokme Yuk
1.600
1400 =
1.200 . .
17900 i —e— Elleclenen Yilk
IBDD + / (1000Ton)
/ —=— Gelen Gemi
BO0 ¥
A00 Adedi
200 T__________.__.l.
[:I T T T T 1
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar
Dokme Sivi Yiik
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleclenen Yk (1000Ton) 275 241 294 320 503
Gelen Gemi Adedi 160 126 184 197 300
Poliport - Sivi Dokme Yuk
600
388 —— Elleclenan Yk
300 ) ___/ (1000Ton)
200 -"—___“*; -— —=— (Gelen Gemi
[:I T T T
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar
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Genel Kargo

Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yik (1000Ton) 57 46 96 82 56
Gelen Gemi Adedi 28 22 48 40 27

Poliport - Genel Kargo

120

’lgg . —+— Elleglensn Yk
50 (1000Ton)

40 )\.\. —=— Gelen Gemi
0 Adedi
I:I T T T

2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.2 : Poliport Istatistiki Veriler
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COLAKOGLU METALURJI TESISLERI (KURU YUK)
Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet)  Derinlik(m) Uzunluk(m)
9 13-27 1190

ISTATISTIKLER

Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yk (1000Ton) 2.188 2.849 2.686 2.851 2.951
Gelen Gemi Adedi 460 490 438 396 553

Calokoglu
2500
2.000
2500
,,/ —e— Elleclensn Yk

2.000 (1000Ton)
1.500 =— Zelen Gemi
1 000 Adedi

D T T T

2000 2001 2002 2003 2004

Yillar

Sekil B.3 : Colakoglu Metalurji Tesisleri Istatistiki Veriler
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SEDEF KONTEYNER TERMINALI VE LIMAN iSLETMESI
Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet)  Derinlik(m)  Uzunluk(m)
4 9-11 408
iISTATISTIKLER
Konteyner
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen YUk (1000TEU) 38 23 26 32 34
Gelen Gemi Adedi 139 145 115 104 88
Sedef - Konteyner
160
140 l —_—
:}Sg e — —e— Elleclenen Yk
20 T (TO00TELD
&0 —a— Gelen Gemi
40 i Adedi
20
I:I T T T
2000 Z001 2002 2003 2004
Yillar
Genel Kargo
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleclenen YUk (1000Ton) 593 447 535 509 499
Gelen Gemi Adedi 237 198 227 224 207
Sedef - Genel Kargo
Foo
G600
500 \‘,/M —+— Elleglensn ik
400 (1000Ton)
300 —m— Gelen Gemi
200 00— u—%—8____, Adedi
100
[:] T T T
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.4 : Sedef Konteyner Terminali ve Liman Isletmesi Istatistiki Veriler
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ALEMDAR DILISKELESI (KURU + SIVI YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet)  Derinlik(m) Uzunluk(m)
9 6-12 750

ISTATISTIKLER
Dokme Sivi Yik

Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen YUk (1000Ton) 528 506 555 467 519
Gelen Gemi Adedi 207 159 184 191 256
Alemdar - Dokme Sivi Yuk
G600
i% .
500 e
400 —— Elleclensen Yk
1000T
aoo I: on) _
" —=— Gelen Gemi
200 ————%—+ Adedi
100
[:I T T T
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar
Genel Kargo
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yik (1000Ton) 1.378 1.036 1.695 1.548 2.090
Gelen Gemi Adedi 482 397 591 461 872
Alemdar - Genel Kargo
2500

2.000 =

—— Elleglensn Yk
1.500 "\//“\1/ Cliecenen
1.000 —m— Zelen Gemi

c00 | Aded

[:I T T T
2000 2001 2002 2003 2004

Yillar

Sekil B.5 : Alemdar Diliskelesi Istatistiki Veriler
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ALTINTEL MELAMIN iSKELESI (KURU + SIVI YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet)  Derinlik(m)  Uzunluk(m)
4 6,7-12,4 440

ISTATISTIKLER
Dokme Kuru Yik

Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen YUk (1000Ton) 393 407 404 444 512
Gelen Gemi Adedi 138 144 144 144 194

Altintel - Dokme Kuru Yuk

600

500

400 * / —— Elleclensn Yk
300 (1000Ton)

—a— iZelen Gemi

e Adedi

100

I:I T T T
2000 20071 2002 2003 2004
Yillar
Dokme Sivi Yiik
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yik (1000Ton) 72 67 98 143 144
Gelen Gemi Adedi 41 36 50 55 58
Altintel - Dokme Sivi Yuk
200
150

/—"' —— Elleclensn ¥k
100 {1000Ton) |
0\/ —=— Gelen Gemi
50 _.?_._i' Adedi

[:I T T T
2000 2001 2002 2003 2004

Yillar

Sekil B.6 : Altintel Melamin Iskelesi Istatistiki Veriler
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SOLVENTAS ISKELESI (SIVI YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m) Uzunluk(m)

10-24 292,6
ISTATISTIKLER
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yk (1000Ton) 566 404 536 710 515
Gelen Gemi Adedi 232 161 222 301 233

Solventas

800
700 -

GO0 —+— Elleglenen
500 N P ~N Yok
400 \/ (1000Ton)

—=— 5elen Gemi

200

"Ha__.__f‘
100
0 . . .
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.7 : Solventas Iskelesi Istatistiki Veriler
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KIZILKAYA LIMANI (KURU YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet)  Derinlik(m) Uzunluk(m)

6 6-24 523
iSTATISTIKLER
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yik (1000Ton) 1.171 1.243 1.267 1.376 1.358
Gelen Gemi Adedi 292 382 305 315 313
Kizilkaya
1600
1400 w
1200 %= —s— Elleclenen
1.000 EZU[;{DDT )
o]y
800
—a— Gelen Gemi
600 Adedi
400 e —
7
200
[:I T T T
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.8 : Kizilkaya Liman Istatistiki Veriler
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TOTAL GEBZE TERMINALI (SIVI YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m) Uzunluk(m)

2 10-15 146
ISTATISTIKLER
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yk (1000Ton) 357 301 328 331 354
Gelen Gemi Adedi 404 288 267 290 334

Total Gebze

450
400 £
350

—s— Elleclensen
300 \G;;‘ ik
250 (1000Ton)

200 —=— 5elen Gemi
150 Aded

100
S0
0 T T T
2000 2001 2002 2003 2004

Yillar

Sekil B.9 : Total Gebze Terminali Istatistiki Veriler
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KROMAN GELIK LIMAN TESISLERI (KURU YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri

Gemi Kabul Kapasitesi (Adet)

Derinlik(m)  Uzunluk(m)

03-04 10-13 422
ISTATISTIKLER
Yillar 2002 2003 2004
Elleglenen YUk (1000Ton) 786 1.486 1.551
Gelen Gemi Adedi 255 376 423
Kroman Celik
1.800
1.600 /’d______,.,
1.400 —s— Elleclensen
1.200 ik
1.000 (1000Ton)
500 —a— Gelen Gemi
GO0 Aded
400 ._______—f"_
200
0 .
2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.10 : Kroman Celik Liman Tesisleri Istatistiki Veriler
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DILER LIMAN TESISLERI (KURU YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet)  Derinlik(m) Uzunluk(m)

8 6-13 965
iSTATISTIKLER
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleclenen Yiik (1000Ton) 2.586 2.741 3.592 3.092 3.503
Gelen Gemi Adedi 773 703 750 668 795
Diler
4 000
3500 *.
2.000 /J/ —s— Elleclensen
2200 9 EZU[;{DDT i
on
2000
—=— 5elen Gemi
1.500 Adedi
1.000
l—___.___..____.____—l
500
[:I T T T
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.11 : Diler Liman Tesisleri Istatistiki Veriler
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NUH GIMENTO LIMAN TESISLERI (KURU YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m)  Uzunluk(m)
- 5-16 595

ISTATISTIKLER
Dokme Kuru Yik

Yillar 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yk (1000Ton) 1.295 1.620 1.980 1.850
Gelen Gemi Adedi 88 100 135 170
Nuh Cimento - Dokme Kuru Yuk
2.500
2.000 *
/\" —e— Elleglensn ik
1.500 I— (1000Ton)
1.000 —a— elen Gemi
500 Adedi
[:I -I .I_ T 1
2001 2002 2003 2004
Yillar
Genel Kargo
Yillar 2001 2002 2003 2004
Elleclenen Yk (1000Ton) 15 24 13 80
Gelen Gemi Adedi 10 11 10 44
Nuh Cimento - Genel Kargo
100
s0 -
—e— Elleclenen Yik
B0 / (1000Ton)
40 = —=— Gelen Gemi
e / Adedi
20 — e 2
[:I T T T
2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.12 : Nuh Cimento Liman Tesisleri Istatistiki Veriler
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GUBRETAS TESISLERI (KURU + SIVI YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet)  Derinlik(m)  Uzunluk(m)
2 6-9 180

ISTATISTIKLER
Dokme Kuru Yik

Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yik (1000Ton) 314 268 170 384 509
Gelen Gemi Adedi 91 93 73 85 106

Gubretas - Dokme Kuru Yuk

sale]
S00
400 —— Elleclenan Yilk
00 S (1000Ton)
T~ —=— Gelen Gemi
200 ~ Adedi
I:I T T T T 1
2000 Z001 2002 2003 2004
Yillar
Dokme Sivi Yik
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yik (1000Ton) 59 73 63 75 67
Gelen Gemi Adedi 10 12 11 12 18

Gubretas - Dokme Sivi Yuk

a0
70 AVA‘"‘H»
&0
50 —— Elleclenen ik
40 {(1000Ton)
a0 —m— Gelen Gemi
Adedi
20
10
[:I T T T T

2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.13 : Giibretas Tesisleri Istatistiki Veriler
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MARMARA TRANSPORT iSKELESI (SIVI YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m) Uzunluk(m)

1 11 28
ISTATISTIKLER
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yk (1000Ton) 96 46 19 35 23
Gelen Gemi Adedi 36 25 9 12 7

Marmara Transport

120
100 5
\\ —s— Elleclensen
80 \ Yk
1000T
B0 ( on) .
\K\ —a— (zelen Gemi

A0 Aded

20 "\.\\:/4./‘\\1’

[:I T T T 1

2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.14 : Marmara Transport Iskelesi Istatistiki Veriler
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YARIMCA ROTA LiMANI (KURU YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m) Uzunluk(m)

4 10-22 329
ISTATISTIKLER
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yk (1000Ton) 769 697 734 928 828
Gelen Gemi Adedi 105 135 97 148 174

Yarimca Rota

1.000
q00 *-
800 4 T
200 "‘“m¢~__—~—*/ —+— Elleclenen
500 ik
c00 (1000Ton)
400 —=— 5elen Gemi
300 Adedi
200
100 T/"\a/

2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.15 : Yarimca Rota Liman Istatistiki Veriler
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AYGAZ YARIMCA DOLUM TESISi (SIVI YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m) Uzunluk(m)

7,5-22
ISTATISTIKLER
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yk (1000Ton) 250 240 273 370 493
Gelen Gemi Adedi 14 40 59 48 80

Aygaz

600

500

—s— Elleclensen

400 f/f’/ Yk
(1000Ton)

300

4hﬁ__4##~ﬁ“f —s— Gelen Gemi

200 Adedi

._/_/-—I’,.H/

2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

100

Sekil B.16 : Aygaz Yarimca Dolum Tesisi Istatistiki Veriler
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IGSAS LIMAN TESISLERI (KURU YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m) Uzunluk(m)

5 6,2-18,65 525
ISTATISTIKLER
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yk (1000Ton) 274 145 161 121 955
Gelen Gemi Adedi 39 26 21 21 332
igsas
1.100
1.000
acn0 /}
g00
700 Jl/ —— Elleglenan
/ Yilk
600 / (1000Ton)
500 —s— Gelen Gemi
/ Adedi
400 /
300 - 4
o e
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.17 : Igsas Liman Tesisleri Istatistiki Veriler
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TUPRAS izMIT RAFINERI TESISLERI (SIVI YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet)

Derinlik(m) Uzunluk(m)

10 4,5-29 656
iSTATISTIKLER
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yik (1000Ton) 15.000 17.648 16.573 15.766 18.106
Gelen Gemi Adedi 2.008 2.015 1.988 2.107 2.543
Tlupras izmit
20.000
18.000 P
Eggg + - —+— Elleclenen
12.000 Tk
15000 (1000Ton)
BIDDD —=— Gelen Gemi
6.000 Adedi
4000
2.000 T—-—-—-é'
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.18 : Tiipras Izmit Rafineri Tesisleri Istatistiki Veriler

113




HABAS TERMINALI (SIVI YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri

Gemi Kabul Kapasitesi (Adet)

Derinlik(m)  Uzunluk(m)

1 14 178
ISTATISTIKLER
Yillar 2001 2002 2003 2004
Elleglenen YUk (1000Ton) 45 104 197 179
Gelen Gemi Adedi 13 27 54 49
Habas
220
200
160
/ —e— Elleclenen
140 ;f Yilk
120 / (1000Ton)
100 // —u— Gelen Gemi
80 Adedi
&0

40
20
0

«/ f”.h——_—'
_,———"“.//

T/

2001 2002 2003

Yillar

2004

Sekil B.19 : Habas Terminali Istatistiki Veriler
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TCDD DERINCE LIMANI (KURU + SIVI YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet)  Derinlik(m)  Uzunluk(m)
4-15 1407

ISTATISTIKLER
Dokme Kuru Yik

Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen YUk (1000Ton) 188 128 400 603 800
Gelen Gemi Adedi 51 36 57 53 69

Derince - Kuru Dokme Yuk

900
800

700

600 // e Elleclenen Yk
500 — (1000Ton)
400 S —=— Gelen Gemi
oo —~ Adedi

100

o F———

2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

Dokme Sivi Yik

Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleclenen Yk (1000Ton) 27 8 51 56 65
Gelen Gemi Adedi 16 15 25 37 117

Derince - Sivi Dokme Yuk

140

120 )

100 / —+— Elleclenen ik
80 - (1000Ton)
60 —=" | = Gelen Gemi
40 ;7 Aded
20 =

0

2000 2001 2002 2003 2004
Yillar
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Genel Kargo

Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yk (1000Ton) 469 336 503 495 500
Gelen Gemi Adedi 306 234 291 269 261
Derince - Genel Kargo

GO0

200 » i

400 T 7 —— Elleclenen Yik

200 (1000Ton)

200 T "t | s GelenGemi

Adedi
100
[:I T T T
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar
Konteyner
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yiik (1000TEU) 1,19 0,68 0,64 1,94 1,51
Gelen Gemi Adedi 25 22 25 30 26
Derince - Konteyner

35

a0

25 '\//\ —+— Elleglenen Yk

20 (1000TELY

15 —=— (5elen Gemi

10 Adedi

5

0 ¢

2000 2001 2002 2003 2004

Yillar
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Ro-Ro

Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleclenen Arag (1000Adt) 9 7 24 103 372
Gelen Gemi Adedi 12 24 76 166 404
Derince - Ro-Ro
450
400 /i
350 //P —+— Elleglenen
300 // Arar
250 /f (1000AdE)
200 ,'U —a— Gelan Gemi
150 ‘/ Aded
100 /./
[:I T I T T
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.20 : TCDD Derince Limani Istatistiki Veriler
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PETROL OFiSi DERINCE ISKELESI (SIVI YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m) Uzunluk(m)
3 12 170

ISTATISTIKLER
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004

Elleglenen Yik (1000Ton) 270 520 600 660 755
Gelen Gemi Adedi 225 588 514 430 624

Petrol Ofisi

800
750
700

650 o
600 WM’“’H il
250 —— Elleglenen
220 ff{"/ == // YUI{G

450 =7 ~ (1000Ton)

400

350 ,jff —a— Geler‘! Gemi

200 e Adedi

250 F

200

150

100
a0
o] T

2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.21 : Petrol Ofisi Derince Iskelesi Istatistiki Veriler
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SHELL DERINCE TESISLERI (SIVI YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m) Uzunluk(m)

10,5 190
ISTATISTIKLER
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yk (1000Ton) 84 90 120 164 156
Gelen Gemi Adedi 42 45 60 82 65

Shell

180
160 / —_—
140 /
120 —— Elleclensn
/ Yk
100 r/f’/ (1000Ton)
| K

—a— Gelen Gemi

* ] Adedi

G0
40
20

I:I T T T
2000 2001 2002 2003 2004

Yillar

Sekil B.22 : Shell Derince Tesisleri Istatistiki Veriler
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AKTAS HAMMADDE DOLUM TESISI (SIVI YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m) Uzunluk(m)

1 7,5 93
iISTATISTIKLER
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yk (1000Ton) 31 20 29 37 51
Gelen Gemi Adedi 39 26 28 32 40
Aktas
s10]
S0 —— Elleclenen
ik

400
. i T (1000Ton)
-0 V —a— Gelen Gemi

- Adedi
10
[:] T T T
2000 2001 2002 2003 2004

Yillar

Sekil B.23 : Aktas Hammadde Dolum Tesisi Istatistiki Veriler
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LIMAS LIMAN TESISLERI (KURU + SIVI YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri

Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m)  Uzunluk(m)
4-6 5-21 215
ISTATISTIKLER
Kuru Yiik
Yillar 2003 2004
Elleglenen Yik (1000Ton) 209 460
Gelen Gemi Adedi 105 229
Limas - Kuru Yuk
500
400 ]
—+— Elleclenaen Yk
300 (1000Ton)
200 / — —=— Gelen Gemi
Adedi
100 =
0
2003 2004
Yillar
Doékme Sivi Yiik
Yillar 2003 2004
Elleglenen Yik (1000Ton) 90 185
Gelen Gemi Adedi 46 84
Limas - Dokme Sivi Yuk
200 .
150 e —+— Elleclenen Yilk
100 4= (1000Ton) |
/‘ —=— Gelen Gemi
o0 o Adedi
0
2003 2004
Yillar

Sekil B.24 : Limas Liman Tesisleri Istatistiki Veriler
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FORD OTOSAN YENIKOY ISKELESI (RO-RO)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m)  Uzunluk(m)

- 10-20 234
iSTATISTIKLER
Yillar 2002 2003 2004
Elleglenen Arag (1000Adt) 32 94 190
Gelen Gemi Adedi 50 143 204
Ford Otosan
220
200 J:
180 //
160 // —e— Elleglenan
140 Arag
120 // (1000 Ad)
100 —=— Selen Gemi
a0 L~ Adedi
B0 g
40 2=
20
0 .
2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.25 : Ford Otosan Yenikoy Iskelesi Istatistiki Veriler
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AKCANSA YALOVA GCIMENTO TERMINALI iISKELESI (KURU YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri

Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m)  Uzunluk(m)
1 3-5,5 124
ISTATISTIKLER
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen YUk (1000Ton) 124 125 122 147 150
Gelen Gemi Adedi 116 126 119 132 139
Akcansa
200
150 M —+— Elleglenan Yik
100 (1000Ton) |
—a— Gelen Gemi
50 Adedi
I:] T T T
2000 2001 2002 2003 2004

Yillar

Sekil B.26 : Akcansa Yalova Cimento Terminali Iskelesi Istatistiki Veriler
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AKSA LIMAN TESISI (SIVI YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m) Uzunluk(m)

1 8,5 225
iISTATISTIKLER
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yk (1000Ton) 285 245 257 284 319
Gelen Gemi Adedi 122 102 114 128 121
Aksa
350
300 7
1 I —— Elleglenen
250 o=y Vil
200 (1000Ton)
150 —a— Gelen Gemi
mE—e Adedi
a0
[:I T T T
2000 2001 2002 20032 2004
Yillar

Sekil B.27 : Aksa Liman Tesisi Istatistiki Veriler
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iZMIT KORFEZi (GENEL)

ISTATISTIKLER
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Toplam YUkleme (1000Ton) 6.478 10.883 10.913 10.883 14.900 12.207

Toplam Tahliye (1000ton)

26.867 23.072 27.177 28.149 31.978 30.013

Izmit Korfezi - Yiik
35 000
30.000 ﬂ“’/l\l —+— Toplam
25000 F=—— Yukleme
20000 (1000Ton)
15.000 * \ —=— Toplam
10.000 e Tahlive
5000 (1000ton)
[:I T T T T
P G H > P
B P
Yillar
Gemi Adedi
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Gelen Gemi Adedi 7.084 7.065 8.066 10.034 12.483 12.392

Izmit Korfezi - Gemi

—— Zelen Gemi

Adedi

5000
2500
[:I T T T T
P > &P PP
PR A P
Yillar
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ISTATISTIKLER
Kuru + Sivi Dokme Yiik Ellegleme

Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Kuru D6kme (1000ton) 6.707 7.931 10.151 12.445 13.069
Sivi Dékme (1000ton) 18.010 20.506 20.094 20.163 23.320

Izmit - Kuru + Sivi Dokme

36.000 |
34,000
22,000 /fi
20.000 e
18.000 =
16.000 —— K uru Dokme
14 000 X (1000ton)
12.000 ‘/*”‘4 —a S Dokme
10.000 “f__/ (1000ton)
8.000 T—=
6.000 3
4000
2000

I:I T T T

2000 2001 2002 2002 2004

Yillar
Genel Kargo Ellecleme
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Genel Kargo (1000ton) 1.378 1.036 1.695 1.548 2.106
izmit - Genel Kargo
2 500
2000 /'_\_‘/"‘
1.500 3 —— Genel Kargo
1000 e (1000ton)
500
I:I T T T
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar
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Konteyner Ellecleme

Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Konteyner (1000teu) 39 24 27 34 36

Izmit - Konteyner

a0

4Dl\ f*d__—ﬂh

30 —— Konteyner

20 e (1000tew)

10

[:I T T T

2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

Ro-Ro Ellecleme

Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Ro-Ro (1000adet) 9 7 56 197 562
Izmit - Ro-Ro
600
550 -
500 7
450 7
400 7
%gg 7 —+ Ro-Ro
50 / (1000adet)
200 /J
130
58 L L_,-o-"""'dfjf
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.28 : Izmit Korfezi Istatistiki Veriler (Kaynak : Izmit Liman Bagkanlig1)
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AKCANSA AMBARLI LIMANI (KURU YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet)  Derinlik(m)  Uzunluk(m)

5-8 6,5-12 830
iISTATISTIKLER
Dokme Yik
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen YUk (1000Ton) 535 768 605 525 416
Gelen Gemi Adedi 115 117 157 192 151

Akcansa - Dokme Yuk

1.000
200 /\‘ —— Elle¢lenen Yik
600 4= : (1000Ton)
00 —a— Gelen Gemi
200 T—"_/.’_/.\T Adedi
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar
Genel Kargo
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yk (1000Ton) 231 124 194 270 438
Gelen Gemi Adedi 137 86 136 172 210

Akcansa - Genel Kargo

500
A
400 —— Elleglenen Yik

300 // (1000Ton)
200 = ' —=— Gelen Gemi
100 e Adedi
0 . . .
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar
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Ro-Ro

Yillar 2002 2003 2004
Elleclenen Arac(1000Adet) 6 40 54
Gelen Gemi Adedi 391 477 489

Akcansa - Ro-Ro

o0 Ellecl
400 4 f/"/_’l Araci1000Ad

300 ol .
500 —r—GeEnGeml
100 , Adedi

0 T

2002 2003 2004

Yillar

Sekil B.29 : Ak¢ansa Ambarli Liman Istatistiki Veriler
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AMBARLI DEPOLAMA TESISLERI (SIVI YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m) Uzunluk(m)

1 11 Samandira
iISTATISTIKLER
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yk (1000Ton) 467 403 307 286 293
Gelen Gemi Adedi 288 244 153 202 291

Ambarh Depolama Tesisleri

400 y

A00 ‘\, —— Elleglensan
\ Yk

300 1\.\ \:—7—- {1000Ton)

200 —=— (Gelen Gemi

T Adedi
100
[:I T T T
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.30 : Ambarli Depolama Tesisleri Istatistiki Veriler
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ANADOLU CIMENTO TESISLERI (KURU YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri

Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m)  Uzunluk(m)
1-2 2,5-12 281
iISTATISTIKLER
Dékme Yuk
Yillar 2002 2003 2004
Elleglenen Yik (1000Ton) 186 298 244
Gelen Gemi Adedi 73 102 122
Anadolu Cimento - Dokme Yuk

350

300 *

350 T —— Elleclenen Yik

200 = (1000Ton)

1350 4 | = GelenGem

= Aded

0 .
2002 2003 2004
Yillar
Ro-Ro
Yillar 2002 2003 2004

Elleclenen Arag(1000Adet) 34 34 35
Gelen Gemi Adedi 274 268 294

Anadolu Cimento - Ro-Ro

350
300 l“./l —— Elleglenan
250 Arac{1000Ad
200 et)
150 —=— Gelen Gemi
100 Aded
50 .
0 .
2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.31 : Anadolu Cimento Tesisleri Istatistiki Veriler

131




AYGAZ LPG DEPOLAMA VE DOLUM TESISLERI (SIVI YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m) Uzunluk(m)

2 6,5-40 Samandira
iISTATISTIKLER
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yk (1000Ton) 360 327 243 218 199
Gelen Gemi Adedi 201 184 137 118 122
Aygaz Ambarh
400
-
ggg T —— Elleclenen
350 Yk
00 4 — (1000Ton)
150 e —=— Gelen Gemi
100 P Adedi
50
[:I T T T
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.32 : Aygaz LPG Depolama ve Dolum Tesisleri Istatistiki Veriler
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GCEKISAN CEKMECE DEPOLAMA (SIVI YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m) Uzunluk(m)

3 4,5-14 160 + Samandira
iISTATISTIKLER
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen YUk (1000Ton) 1.274 1.142 1.160 1.215 1.125
Gelen Gemi Adedi 880 808 836 869 709
Cekisan
1400
4#._\_\_\_\_ il
1.200 Te— Ty —— Elleclenen
1.000 Yk
200 A—ﬁﬁ (1000Ton)
B00 —— (Gelen Gemi
A00 Aded
200
[:I T T T
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.33 : Cekisan Cekmece Depolama Istatistiki Veriler

133




KUMPORT (KURU + SIVI YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet)  Derinlik(m) Uzunluk(m)
8-12,5 2380

ISTATISTIKLER
Kuru Yiik + Genel Kargo + Konteyner

Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Kuru Dékme Yk (1000Ton) 220 120 126 150 200
Genel Kargo (1000Ton) 340 280 300 263 470
Konteyner (1000Teu) 252 227 276 440 484
Kumport - Kuru Yuk + Konteyner
ggg | —— Kuru
A50 !fi Dakmellk
400 /r / (1000Ton)
%gg e /. /. —=— 5enel Kargo
S50 m (1000Ton)
200 =
:1]88 _————" —a— Konteyner
0 (1000Teu)
[:I T T T
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar
Sivi Yiik + Ro-Ro
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Swvi Yiik (1000Ton) 33 25 11 2 4
Ro-Ro (1000Adet) 8 11 3 0,31 0,25
Kumport - Sivi Yuk + Ro-Ro
40
30 = —— Sl Yk
20 \\ (1000Taon)
\. —=— Ro-Ro
10 f——-= (1000Adet)
ol ey
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar
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Yillar

Gelen Gemi Adedi
2000 2001

2002 2003

2004

Gelen Gemi Adedi

850 905

895

1.266

1.373

1.600

Kumport - Gelen Gemi

1400
1.200

1.000

s00
600

—— Gelen Gemi
Adedi

400
200

0

2000

2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.34 : Kumport istatistiki Veriler
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MARDAS iSKELESI (KURU YUK)
Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m)  Uzunluk(m)
5-7 7-14,5 915

ISTATISTIKLER

Genel Kargo
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yk (1000Ton) 1.688 2.344 2.787 2.644 2.551
Gelen Gemi Adedi 495 635 808 942 709
Mardas - Genel Kargo
3200
2.800
5400 T e— —+—Elleclenen
2000 4—i Tk
’IIBDD 0/ (1000Ton)
1200 —=— Gelen Gemi
-SDD -— Adedi
l——“f-__f
A00
[:I T T T
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar
Konteyner
Yillar 2002 2003 2004
Elleglenen YUk (1000Teu) 54 88 137
Gelen Gemi Adedi 321 427 451

Mardas - Konteyner

00 /,_/_/J.
400 —— Elleclensn
L Yilk
300 (1000Teu]
200 —=— zelen Gemi
X Aded

100 e

0] T

2002 2003 2004

Yillar

Sekil B.35 : Mardas Iskelesi Istatistiki Veriler
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MARPORT (KURU YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m) Uzunluk(m)

5 12-14,5 1200
ISTATISTIKLER
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen Yiik (1000Teu) 118 128 234 247 462
Gelen Gemi Adedi 327 828 890 745 737
Marport
1.000
200 Ellegl
800 }/’.\x —— Elleclenen
00 7 ik
ggg 7 (1000Teu)
A00 .r,f af —=— Gelen Gemi
%88 gy e— Adedi
100
[:I T T T
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.36 : Marport Istatistiki Veriler
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PETROL OFiSi HARAMIDERE TESISLERI (SIVI YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m) Uzunluk(m)

2 13 Samandira
iISTATISTIKLER
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleclenen Yik (1000Ton) 1.217 1.042  1.106 924 1.032
Gelen Gemi Adedi 319 301 332 319 420
Petrol Ofisi
1400
1.200 M —+— Elleclenen
200 (1000Ton)
GO0 —a— aelen Gemi
A00 T ——— Aded
200
[:l T T T
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.37 : Petrol Ofisi Haramidere Tesisleri Istatistiki Veriler
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TOTAL HARAMIDERE iSKELESI (SIVI YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m)  Uzunluk(m)

2 10-16 404
iSTATISTIKLER
Yillar 2001 2002 2003 2004
Elleglenen YUk (1000Ton) 128 226 256 360
Gelen Gemi Adedi 156 167 196 218
Total
400
350 =
200 —— E_I_Ief;lenen
350 __,-/ Yk
500 /r’*f (1000 Ton)
150 M —=— Gelen Gemi
100 ¥ Adedi
&0
[:I T T
2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.38 : Total Haramidere Iskelesi Istatistiki Veriler
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AMBARLI LIMAN TESIiSLERI - GENEL
Kapasite Bilgileri

Ellegleme Kapasitesi Konteyner Kapasitesi Liman Sahasi
8.000.000 ton/yil 1.350.000 teu/yil 1.673.000 m2
Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet) Derinlik(m) Uzunluk(m)
5.920 adet/yIl 8-20 6.049

ISTATISTIKLER
Konteyner + Genel Kargo Ellecleme

Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Konteyner (1000teu) 348 368 684 776 1.078
Genel Kargo (1000ton) 2608 3028 3384 4060 4808

Ambarh-Konteyner+GenelKargo

5.500
S.000
<1500 i
4.000 N
2.500 —e— Kontevner
3.000 /' {1000teu)
2500 § —m— Senel Kargo
Z.000 {1000ton)
1.500
1.000 /'___*,/A————"

500 [P T —

O T T T T
rﬁsé:' ‘_19{‘3’\ ‘_19‘:3‘1’ ‘_19‘0{5 q?d* r@@
illar
Kuru D6kme + Ro-Ro Ellegleme

Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Kuru Dokme (1000ton) 68 26 16 408 364
Ro-Ro (1000adet) 10 36 37 34 36

Ambarh - KuruDokme+Ro-Ro
450
400 *- g
J‘lr v
250 ;’
300 ! —e— K Luru Dakme
250 7 {1000tan)
200 Jllr —m— Ro-Ro
150 {1000adet)
100
50 T //"
D T T T T
S A L R . s ~
S R i S
Yillar

Sekil B.39 : Ambarh Liman Tesisleri Istatistiki Veriler
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TCDD HAYDARPASA LIMANI (KURU YUK)

Rihtim/iskele Bilgileri
Gemi Kabul Kapasitesi (Adet)  Derinlik(m) Uzunluk(m)
5-12 3413

ISTATISTIKLER
Kuru Dékme Yiik

Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen YUk (1000Ton) 94 46 7 16 9
Gelen Gemi Adedi 18 16 10 23 28

Haydarpasa - Kuru Dékme

100 {

—e— Elleclenan
g0 \\ Yilk
60 \ (1000Ton)
40 —a— (Zelen Gemi
20 TN% Adedi
I:I T T T T [

2000 2001 2002 2003 2004

Yillar
Genel Kargo
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleglenen YUk (1000Ton) 471 132 52 38 47
Gelen Gemi Adedi 181 126 80 62 57

Haydarpasa - Genel Kargo

200 1, —+— Elleclenen
400 \ Yilk

300 \ (1000Tan)
200 —a— (Gelen Gemi
100 T Adedi

0 \\!:;_—_—_*

2000 2001 2002 2003 2004
Yillar
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Konteyner

Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleclenen Yk (1000Teu) 298 224 224 248 317
Gelen Gemi Adedi 937 846 765 744 785

Haydarpasa - Konteyner

1.000
—— Elleclenan
800 ‘\R\RWJ ik
GO0 (1000Tewu)
400 \ —=— Galen Gemi
200 e Adedi
[:I T T T
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar
Ro-Ro
Yillar 2000 2001 2002 2003 2004
Elleclenen Yiik(1000Adet) 101 84 105 138 131
Gelen Gemi Adedi 434 436 315 338 366

Haydarpasa - Ro-Ro

S00

1 - —— Elleclensn
400 w Yl 1000Adet
300 )

200 —u— Gelen Gemi
100 4 "¢ Adedi
0 . . .
2000 2001 2002 2003 2004
Yillar

Sekil B.40 : TCDD Haydarpasa Limani Istatistiki Veriler
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