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MARMARA BÖLGESĠ LĠMANLARININ ANA (HUB) LĠMAN 

ÖZELLĠKLERĠ YÖNÜNDEN POTANSĠYELLERĠNĠN ĠNCELENMESĠ 

ÖZET 

 

Türk Boğazları Bölgesi; 17 deniz mili uzunluğundaki Ġstanbul Boğazı, Marmara 

Denizi üzerindeki 110 deniz mili uzunluğunda trafik ayrım hattı ve 37 deniz mili 

uzunluğundaki Çanakkale Boğazı‘ndan oluĢan toplam 164 deniz mili uzunluğunda, 

gemilerin geçiĢ yaptığı bir su yoludur. Bu su yolunun alternatifi yoktur ve tüm 

ülkeler, özellikle Karadeniz‘e kıyısı olan ülkelerin ekonomileri için çok önemlidir. 

Ġstanbul Boğazı‘nda deniz trafiği yoğunluğunun çok yüksek olması, deniz 

kazalarındaki artıĢ, geçen gemilerin boylarındaki ve tonajlarındaki artıĢ, tehlikeli yük 

taĢıyan gemi geçiĢlerinde görülen artıĢ, karmaĢık ve zor trafik yapısı, olumsuz hava, 

deniz, akıntı ve iklim Ģartları, çevre koĢulları ve mahalli tehlikeler, ulusal ve uluslar 

arası geliĢmeler ile bölgedeki diğer denizcilik faaliyetleri göz önüne alındığında, 

büyük miktardaki konteyner yükünü Marmara Denizi içerisinde bırakarak Ġstanbul 

Boğazı‘nı geçmeden bu konteyner yükünün Marmara Denizi içerisinde bulunan tali 

limanlara ve Karadeniz limanlarına ulaĢmasını sağlayacak bir ana limana ihtiyaç 

olduğu açıktır. Bu ihtiyaç baz alınarak, Marmara Bölgesi‘nde konteyner elleçlenen 

limanların ana liman olabilme bakımından özelliklerinin belirtilmesi, analizlerinin 

yapılması ve bu limanların mevcut durumlarının belirlenmesi ile geleceğe yönelik 

öngörülerin bilimsel bir biçimde ortaya konulmasını amaçlayan bu çalıĢma 

yapılmıĢtır. 

Ana liman literatürdeki en basit tanımıyla bir yükleme merkezidir. Konum lojistiği, 

aktarma hacmi ve hizmet etki alanı özellikleri bakımından diğer tür limanlardan 

ayrılır. Doğrusal taĢımacılık ağlarının yapısının zaman içinde evrimleĢmesi ile 

birlikte ana liman kavramı da ön plana çıkmıĢtır. Ana limanların ortaya çıkmasını 

tetikleyen en önemli etkenler, ülkelerin neden ana limana sahip olma ihtiyacını 

duyduklarını da açıklamaktadır. Bu noktada günümüzde ticari geliĢimin üzerinde çok  

etkin bir güce sahip olan küreselleĢme ve konteynerleĢme iliĢkisinin iyice anlaĢılması 

gerekmektedir. KüreselleĢebilme isteği konteynerleĢme için çok uygun bir ortam 

yaratmıĢ olup, konteynerleĢme da küreselleĢmeye ulaĢabilmeyi sağlamıĢtır. Okyanus 

nakliyeciliğinden toplam lojistik nakliyeciliğine geçiĢ, ticaret yollarının konteyner 

elleçlenebilen limanlara doğru birleĢmesi, üretim tesislerinin küreselleĢmesi ve 

tedarik zinciri sisteminin bir disiplin olarak ortaya çıkması ile konteynerleĢme ve 

küreselleĢme iliĢkisi daha da artmıĢtır. Bunun bir getirisi olarak birbiri ile bağlantısı 

olan bir üs ve tali limanları olacak Ģekilde bir düzene kayılarak ana limanların 

etkinliği artmıĢtır. Ana limanların etkinliğindeki bu artıĢ aslında merkez üsler 

teorisinin bir sonucudur. Yani birbirleriyle bağlantılı ve iĢbirliği halinde olan 

düğümlerden oluĢmuĢ bir ağ söz konusudur. Yani ana liman ve üs tesisleri çıkıĢ-varıĢ 

noktası akıĢları için aktarma ve birleĢtirme noktaları gibi davranırlar.   



xiv 

Bu  teoriden yola çıkarak bu çalıĢmada liman bağlantılılık indisi ve liman iĢbirliği 

indisi kullanılarak Marmara Bölgesi limanlarının ağ yapısı rastgele çizge ağ  

yapısından ölçeksiz ağ yapısına kayarak bağlantı açısından zengin düğümleri yani 

limanları incelenerek ana liman potansiyeli ortaya konmuĢtur. Liman bağlantılılık 

indisi ve iĢbirliği indisi, ana liman seçimi ve analizi için kullanılan bilimsel analiz ve 

öngörü yöntemlerinden birisi olan Network Based Hub Port Assessment Model (Ağ 

Tabanlı Ana Liman Değerlendirme Modeli) yöntemi ile elde edilmiĢtir. Adı anılan 

yöntem ile analiz ve öngörü yapabilmek üzere 2004 ile 2008 yılları arasında 

Marmara Bölgesi‘nde konteyner elleçleyen limanların yük hareketleri çıkartılarak 

konteyner hareketleri belirlenmiĢ ve hangi limanın hangi limanlarla bağlantılarının 

bulunduğu ve bu limanlar arasındaki ağ yapısı ortaya konulmuĢtur. Elde edilen 

veriler Ağ Tabanlı Ana Liman Değerlendirme Modeli yöntemi ile analiz edilmiĢ ve 

limanların ana liman olabilme kriterleri bakımından özellikleri belirtilmiĢ ve 

geleceğe yönelik bilimsel öngörülerde bulunulmuĢtur. 

ÇalıĢmadaki sonuçlar ölçeksiz ağ yapısını oluĢturabilme açısından önemlidir. 

Bundan dolayı çalıĢmada kapasiteden daha öncelikli olarak limanların ağ (network) 

yapısı incelenmiĢ ve ana liman kavramının çıkıĢ teorisi olan merkez üsler ve ölçeksiz 

ağ yapısı konuları geri planda bırakılmamıĢtır. 
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AN ANALYSIS OF MARMARA REGION PORTS’ POTENTIALS AS OF 

MAIN HUB PORT FEATURES 

SUMMARY 

Turkish Straits Region, a 164 sea miles long waterline with vessel transit, comprises 

of the 17 sea miles long Ġstanbul strait, the Bosporus and the 37 sea miles long 

Çanakkale Strait, the Dardanelles. This waterline does not have any alternative and it 

is of great importance for the economies of all countries especially of the ones which 

has coastline in Blacksea. When the factors—such as the enourmous density of 

maritime traffic, the increase in maritime accidents, the increase in the size and 

tonnage of the ships, the increase in the transit of vessels carrying hazardous 

material, complex and difficult trafficking, adverse weather, sea, current and climate 

conditions, regional dangers, national and international developments and the other 

maritime activities in the Bosporus region—are considered, it appears obvious that 

there is a great need for a main hub port that will provide the container cargo to reach 

other subports in the Sea of Marmara and to the other ports in the Blacksea without 

transiting from the Bosporus, leaving the cargo in the Sea of Marmara. Predicating 

on this need, this study conducted, aims at defining and analysing the features of the 

container handling ports in the Marmara Region in terms of their potential to be main 

hub ports; and determining these ports‘ current states and presenting the predictions 

for their future potentials in a scientific way.  

The main hub port, in the literature, is basically defined as the loading centre. It 

differs from other types of ports in terms of location-logistics, transshipment volume 

and hinterland properties. With the evolution of the linear shipping network 

structures, the main hub port concept has become prominent. The main factors that 

triggered the main hub ports to come to the fore also shed light on why the countries 

are in need of main hub ports. In this respect, it is crucial to realise the relation of 

globalisation to containerisation, which have an effective impact on today‘s 

commercial development. The urge to globalise has created a very suitable 

environment for containerisation and in turn containerisation provided access to 

globalisation. With the transition from open seas shipping to total logistics shipping, 

the accretion of trade routes towards the ports that can handle containers, the 

globalisation of the manufacturing plants, and the emergence of supply-chain as a 

discipline, the relation of globalisation to containerisation has increased more. As a 

return of this relation, the efficiency of the main hub ports has increased, shifting 

towards a hub-and-spoke structure. The increase in the efficiency of the main hub 

ports is a result of the home base theory. Put it another way, a network comprising of 

linked nodes in that are collaboration is at issue here. In a sense, the bases and 

facilities of the main hub port serve as the transshipment and assembling centres for 

the departure-destination flows. 
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Based on this theory, this study puts forth the main hub port potentials for the 

Marmara Region ports, by analysing the connection-rich nodes in the region through 

a transition from a random graph network structure to a non-scaled network structure 

using the port-connectivity index and the port-collaboration index. Port-connectivity 

index and port-collaboration index are obtained using the Network Based Hub Port 

Assessment Model, one of the scientific analysis and prediction methods for port 

selection and analysis.  In order to conduct analysis and to make predictions using 

the aforementioned method, the cargo movements of the container handling ports in 

the Marmara Region between 2004 and 2008 were extracted and their container 

movements were separated; then the connections between the ports were calculated 

and the network structure between these ports were extricated. The data obtained 

were analysed using the Network Based Hub Port Assessment Model and the 

features of the ports in terms their potential to be a main hub port were defined and 

some forecasting about their future situation were performed.   

The results of the study are important with regard to being able to construct the non-

scaled network structure. Therefore, the network structure of the ports, instead of 

their capacity, was analysed primarily; and the notions of home base theory - the 

starting point of the main hub port concept - and non-scaled networks were not back 

grounded accordingly. 
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1.  GĠRĠġ 

Genellikle bir ana liman, bir aktarma limanı ve çevresindeki bir kaç tali liman ya da 

‗tali liman‘lardan ve bunların hizmet etki alanıından oluĢan bölgesel bir liman 

sistemi olarak tanımlanmaktadır ve ana limanlar taĢımacılık alanının temel araĢtırma 

konularından biri olmuĢtur. Bu konudaki araĢtırmalar genel olarak iki sınıfa 

ayrılabilir. Birinci sınıf araĢtırmalar bir liman sisteminin nasıl geliĢtiğini ve kendi 

hizmet etki alanıı ve kara ulaĢım sistemleriyle nasıl bir etkileĢim içinde olduğunu 

incelemektedir. Bu sınıftaki araĢtırmaların ilk adımları olarak Taaffe ve diğ. (1963) 

ve Rimmer (1977) çalıĢmaları örnek olarak gösterilebilir. Bu çalıĢmalarda, söz 

konusu baĢlıca limanlar kolonileĢme geçmiĢleri olan geliĢmekte olan ülkelerde 

bulunmaktadır ve bu limanlar kendi bölgeleri için birer ana liman haline gelmiĢlerdir. 

Bu nedenle, araĢtırmalar, doğal olarak, limanların geçiĢ noktası olma iĢlevi üzerine 

odaklanmıĢtır. AraĢtırmalara iliĢkin, bu çalıĢmanın da içinde yer aldığı ikinci sınıf 

ise, aslında daha çok bir liman sisteminin evrimleĢmesiyle, yani limanların ana liman 

olabilmek için birbirleriyle nasıl rekabet ettikleriyle ve konteyner taĢımacılığı gibi 

yeni teknolojilerin bu uzamı nasıl değiĢtirdiğiyle ilgilenmektedir. Gerçekten de, 

konteyner limanı sistemlerinin geliĢim eğilimleri bölgesel koĢullara göre 

değiĢebilmektedir. Bu tür değiĢkenlikler, küresel bir ekonomide bulunan ve bölgesel 

ekonomik geliĢme ve büyüme bağlamına uyan ya da uymayan deniz taĢımacılığı 

döngülerinin bir sonucu olarak kabul edilebilir (Rodrigue ve diğ., 1997).  

1.1 Tezin Amacı 

ÇalıĢmanın temel amacı; Marmara Bölgesi‘nde konteyner taĢımacılığı açısından 

konteyner elleçleyen liman bölgelerinin yakın geçmiĢteki konteyner gemisi 

hareketlerinin bilimsel yöntemlerle incelenerek mevcut durumlarının tespit edilmesi, 

bu hareketlerin modellenmesi ve hangi liman bölgelerinin ana liman olabileceğinin 

ortaya konulmasıdır. 
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1.2 Tezin Ġçeriği ve Sınırları 

Tezin bu kısmında, Marmara Bölgesinde konteyner elleçlenen liman bölgeleri ile 

ilgili konular irdelenmiĢ, tezin amaç ve hedefleri belirtilmiĢtir. Ġkinci bölümde, ana 

limanlar hakkında bilgi verilmiĢ, üçüncü bölümde ise ana limanların yönetimi ile 

ilgili konular ortaya konulmuĢtur. Dördüncü bölümde, ana liman ihtiyacı ve seçimi 

ile ilgili bilgiler verilmiĢ, beĢinci bölümde ise, Marmara Bölgesi‘nde ana liman 

olabilme potansiyeli bulunan Ambarlı, Gemlik, Ġstanbul, Ġzmit ve Tekirdağ liman 

bölgelerinin özellikleri incelenmiĢtir. Altıncı bölümde NHPA modeli hakkında 

ayrıntılı bilgi verilmiĢ, yedinci bölümde ise  Marmara Bölgesi limanlarının NHPA 

modeli ve ana liman kriterlerine uygunlukları ile değerlendirilme yapılarak incelenen 

limanların içerisindeki ana liman olabilme potansiyelleri ortaya konulmuĢtur. Tezin 

amacı, Marmara Bölgesi‘nde konteyner elleçlenen bütün liman bölgeleri için mevcut 

durumun ve ana liman olma potansiyellerinin ortaya konulmasıdır. Bu yüzden, elde 

edilmeye çalıĢılan sonuç, Marmara Bölgesi limanlarının hangilerinin ana liman 

olabileceğinin gerçek verilerle ve bilimsel yöntemlerle ortaya konulması olarak 

belirlenmiĢtir. 
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2.  ANA LĠMANLAR 

2.1 Liman Tanımı ve Kategorizasyonu 

Bir liman, bir gemiyi yanaĢtırmak için kurulmuĢ küçük bir iskeleden birçok terminali 

ve bir dizi sanayisi ve hizmeti olan çok büyük ölçekli bir merkeze kadar değiĢiklik 

gösterebilir. Liman özellikleri konusunda yapılan çalıĢmalarda, kıyı, haliç, deniz 

üsleri, gemi/kıyı, çok-türlü/çok-biçimli taĢımacılık arayüzleri, dağıtım ve lojistik 

merkezleri, koridorlar ve geçiĢ noktaları, deniz sanayi geliĢim bölgeleri, ticaret ve 

dağıtım denizcilik merkezleri, sanayi grupları, serbest bölgeler, ticaret ana limanları 

ve ağları gibi birçok farklı terim ortaya konulmuĢtur. 

Gemilerin dalga, akıntı, fırtına ve buz gibi dıĢ etkenlere karĢı korunduğu, bütün 

ihtiyaçlarının görüldüğü, yolcu ve yük transferinde bütün hizmetlerin sağlandığı, inĢa 

ve tamir edildikleri denizin korunmuĢ su alanları liman tanımının genel bir 

çerçevesini oluĢturmuĢtur. Limanlar, coğrafi, fiziksel ve tüzel varlıklar olarak 

makroanalitik yaklaĢımla tanımlanırken, liman sözcüğü genellikle su yolu 

bağlantılarına, yani deniz, göl, nehir, iç suyolları ve kanal bölgelerini kapsamaktadır 

(Wood ve diğ., 2002). Ancak suyolu eriĢimi olmayan ve suyla iliĢkisi olmayan kuru 

ve iç limanlar ve diğer taĢımacılık yollarını birleĢtiren çok-türlü/çok-biçimli 

taĢımacılık terminalleri de liman kavramı altında incelenebilmektedir. Örneğin, 

Amerika‘daki bir çok kıyı bölgesi, Massachusetts Liman Müdürlüğü gibi, bir tek 

liman müdürlüğü denetiminde deniz, hava ve demiryolu nakliye terminalleri liman 

adı altında toplanmıĢtır (Bichou, Gray, 2005). Bununla birlikte liman tanımının 

sadece deniz limanları için değil aynı zamanda yasal gerekliliklerden dolayı hava 

terminalleri içinde kullanıldığı görülmüĢtür (Newman, Walder, 2003; Bichou, Gray, 

2005). Bu çalıĢmada ise liman tanımı yalnızca deniz limanlarını kapsayacaktır. 

Genel olarak bir liman türü büyüklük, hizmet etki alanı (hizmet etki alanı) eriĢimi, 

konum gibi bir çok boyut temelinde yapılandırılmaktadır. Literatürde ―yukarı akım‖ 

ve ―aĢağı akım‖ limanları, Ģehir limanları ve sanayi limanları ve küçük, orta ve 

büyük limanlar (Langen, 2009, 2002) gibi farklı sınıflandırılmalar kullanılmıĢtır. 
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Bununla birlikte yapılan çalıĢmalarda stilize liman sınıflandırmaları da 

geliĢtirilmiĢtir. Liman türleri kuruluĢları, coğrafi özellikleri, hizmet sağladıkları 

alanlar ve hizmet verdikleri alanlar yönünden  sınıflandırılmıĢlardır (Keskin, 2006) . 

Bu sınıflandırma yöntemine göre limanlar; 

KuruluĢları Yönünden : 

1) Doğal Limanlar : Koruyucu imalata gerek göstermeyen limanlardır. Bu limanlara 

örnek olarak Ġzmir, Hamburg, Haliç, New York Limanları örnek verilebilir. 

2) Yapay Limanlar : Doğal korunma imkanına sahip olmayıp, yapay imalatla 

korunur hale gelen limanlardır. Mersin, HaydarpaĢa, Ereğli, Marsilya Limanları 

yapay limanlar arasındadır. 

Coğrafi Özellikler Yönünden :  

1) Deniz Kıyısı Limanları 

2) Nehir Limanları (Bremen, Antwerp, Londra gibi) 

3) Ada Limanları (Kefke) 

4) Kıyı Gölü Limanları (Venedik Limanı gibi) 

Gördükleri Hizmet Yönünden : 

1) Barınma ve Sığınma Limanları (Kefken, Sinop) 

2) Askeri Limanlar (Gölcük, Fransa Toulon gibi) 

3) Ticari Limanlar (Ġstanbul, Marsilya gibi) 

4) Petrol Limanları (Kuveyt Mina Al Ahmedi gibi) 

5) Yat Limanları (KalamıĢ, Fransa Saint-Tropez gibi) 

6) Balıkçı Limanları 

7) Gemi ĠnĢa ve Tamir Limanları (Odessa Limanı gibi) 

Verdikleri Hizmet Yönünden : 

1) Ana Liman (Hub Port) : Bu limanlar hizmet etki alanılarından ithal ve/veya ihraç 

ettikleri kendi bölgesel yüklerine sahipken diğer limanlardan gelen ulusal ve uluslar 

arası yüklerin uğrak ya da besleme limanlarına aktarılmasını sağlar. Bu kategoriye 

Barselona, Marsilya, Port Said, Rotterdam, Hamburg, Pire limanları girer. 

2) Aktarma Limanı (Hub Port 2 ve Transshipment Port) : Genellikle uluslar arası yük 

aktarımı için kargonun elleçlendiği limanlardır. Kendi hizmet etki alanılarına hizmet 

etmezler. Bu kategoriye Malta, Damietta limanları girmektedir. 

3) Uğrak Limanlar (Calling Port) : Bu tip limanlara uluslar arası gemiler ya da kıtalar 

arası gemiler de belli periyotlarla uğrayabilir ancak aktarma kargosu elleçlemezler. 
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Aktarma konteyneri elleçleme potansiyeline sahip olduklarından bu limanlar kolayca 

ana limana dönüĢebilirler. 

4) Besleme Limanı (Feeder Port) : Ana limanlara uğrayan konteyner gemileri bu 

limanlara uğramazlar, sadece ana limanlardan aktarılan yükleri elleçleyerek, kendi 

hizmet etki alanılarına hizmet ederler. Türkiye‘deki limanlar bu limanlar arasındadır.  

Yukarıda geçen sınıflandırmanın yanında, Langen (2002) limanların daha kesin 

sınıflandırılmasına izin veren ve bu çalıĢmanın konusu olan ana liman kriterlerinin de 

ortaya konduğu  bir ölçütler kümesi geliĢtirmiĢtir. Farklı liman türlerini tanımlamak 

için kullanılan ölçütler Ģunlardır:  

Konum : Bu ölçüt bir limanın taĢımacılık ağındaki coğrafi konumuyla ilgilidir. Hem 

coğrafi hem de hizmet etki alanı ağlarını içermektedir. 

Hizmet etki alanı Hizmetleri : Bu ölçüt aktarmanın (denizden denize) önemi, hizmet 

etki alanıın boyutu ve hizmet etki alanıa olan çok-türlü bağlantıların önemi gibi 

konuları kapsar. 

Hizmet Özellikleri : Minimum yükleme-boĢaltma hacmi, limandan düzenli olarak 

yararlanan en büyük gemilerin boyutu ve bu hizmetlerin sıklığı bu ölçüt 

kapsamındadır. 

Bu ölçütlere göre belirgin liman türleri küresel pivotlar, yükleme merkezi olarak da 

nitelenen ana limanlar, bölgesel limanlar ve küçük limanlar olarak dörde ayrılmıĢtır. 

Çizelge 2.1‘de bu ölçütlere göre belirgin liman türleri ve bu limanların özellikleri 

verilmiĢtir. Langen (2002) çalıĢmasından alınan bu sınıflandırma Ģöyledir; 

Küresel Pivotlar : Küresel denizcilik ağlarının ana hatlarına, ağırlıklı olarak da 

Kuzey Amerika, Avrupa ve Asya‘yı birbirine bağlayan küresel doğu-batı eksenine 

yakın konumlanmıĢ limanlardır. Bu eksen, en büyük hacim ve en büyük gemilerin 

üzerinde seyretmesiyle ana denizcilik hattı olarak tanımlanmaktadır. Bu limanların 

temel iĢlevi aktarma iĢlevidir; gelen yükün en az % 60‘ı aktarmadır. Karaya taĢınan 

yük çok-türlü tesisleri kullanır ve daha uzak varıĢ noktalarına ulaĢtırılır (limandan 

300 km‘ye kadar uzağa), çünkü yerel yük üssü (en azından nispeten) küçüktür. 

Limandan 5000 TEU‘dan büyük gemiler yararlanmaktadır ve önemli hizmetlerin 

verilme sıklığı haftada en az iki keredir. Bir ‗küresel pivot‘ tanımlaması için 

minimum yükleme-boĢaltma hacmi yaklaĢık 600000 TEU‘dur.  
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Ana Limanlar veya Yükleme Merkezleri : Küresel denizcilik ağının ana doğu-batı 

hattının çevresinde yer alan limanlardır. Ancak yükleme merkezleri geniĢ bir hizmet 

etki alanıa hizmet ettiklerinden, birinci sınıf hizmetlere yoğunlaĢılmıĢtır. Aktarma 

küresel pivotlara göre çok daha az oranda önemlidir (% 40‘ı geçmez). Limanın temel 

iĢlevi hizmet etki alanı transitini sağlamaktır; elleçlenen yükün yaklaĢık % 60‘ı uzak 

bir hizmet etki alanıa gönderilmektedir (yükün önemli bir kısmı limana 300 km‘den 

uzak bir yerden gelmektedir ya da bir yere gönderilmektedir). Liman, geniĢ çok-türlü 

hizmet etki alanı bağlantı özelliğine sahiptir. Yükleme merkezleri, sıklıkla büyük 

gemilerden uğrama almaktadır (4000-6000 TEU aralığında). Minimum yükleme-

boĢaltma hacmi yaklaĢık 1000000 TEU‘dur. Bu önemli bir hacimdir, ancak 

armatörleri çekmek için gereklidir çünkü taĢımacılık rotalarından sapmaları bu 

önemli hacimdeki elleçlemeyle dengelenmelidir.  

Bölgesel Limanlar : Önemli ölçüde toplanma sağladıkları için var olan limanlardır. 

Bu tür limanlar hemen hemen hiç aktarma yapmazlar. Ortalama hizmet etki alanıları 

limandan 500 km uzağa kadar uzanır. Bölgesel limanlar 2000 TEU‘ya kadar olan 

gemiler tarafından kullanılır ve yıllık olarak 150000 TEU‘dan fazla elleçleme 

yaparlar. Bölgesel limanlar elleçlenen yük miktarına göre çok farklılaĢabilirler. 

Uğrama yapan gemilerin sıklığı ortalama olarak haftada birdir. Bölgesel limanlar, 

hizmet etki alanı bağlantılarının mevcudiyetine bağlı olarak, yükleme merkezleri 

rekabet güçlerini kaybettiklerinde bu merkezlerin iĢlevlerini yüklenebilirler. Böyle 

bir senaryoya göre bölgesel limanlar yükleme merkezine dönüĢebilirler.  

Küçük Limanlar : Yakındaki bir yük üssüne hizmet sunarlar. Yerel trafik üssü, 

küçük bir konteyner tesisinin varlığının ekonomik olarak uygun olmasını sağlayacak 

kadar yük ürettiğinde bu limanlar ortaya çıkar. Bu tür bir tesisten, genellikle, küçük 

gemiler yararlanır ve genellikle bunların düzenli bir zamanlaması yoktur. Yıllık yük 

hacimleri 200000 TEU‘ya kadardır. 
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Çizelge 2.1 : Belirgin liman türleri ve bunların özellikleri (Langen, 2002). 

Özellik DeğiĢken Küresel Pivot Yükleme 

Merkezi 

Bölgesel 

Liman 

Küçük 

Liman 

Konum 

Lojistiği 

Denizcilik 

Ağı 

Stratejik olarak 

baĢlıca denizcilik 

rotalarının 

yakınında (keĢiĢim 

noktalarında) 

konumlanmıĢtır. 

Denizcilik 

ağında 

çevreseldir. 

Denizcilik 

ağında 

önemsiz bir 

konuma 

sahiptir. 

Denizcilik 

ağında 

önemsiz 

bir konuma 

sahiptir. 

Hizmet etki 

alanı Ağı 

Kısıtlı doğal 

hizmet etki alanı 

GeniĢ ve hacimli 

bir hizmet etki 

alanı 

Önemli bir 

sanayi/Ģehir 

hizmet etki 

alanıı 

Bölgesel 

trafik üssü 

 

Hizmet etki 

alanıın 

Rolü 

Aktarma > %60 (denizden 

denize) aktarma 

< %40 aktarma
 

Hemen 

hemen hiç 

aktarma yok 

Aktarma 

yok 

Hizmet etki 

alanı 

Türleri 

Kısıtlı yerel hizmet 

etki alanı 

> %60 hizmet 

etki alanıa 

doğrudan eriĢim  

Yükleme 

boĢaltma 

hacminin önemli 

bölümünün(en az 

%10) çıkıĢ yeri 

/varıĢ yeri> 300 

km 

Yükleme 

boĢaltma 

hacminin en 

az %90‘ının 

çıkıĢ yeri 

/varıĢ yeri < 

500 km 

Dolaysız 

yerel 

hizmet etki 

alanı  

Yükleme 

boĢaltma 

hacminin 

en az 

%90‘ının 

çıkıĢ yeri 

/varıĢ yeri 

< 100 km 

Çok Türlü 

Bağlantılar 

Çok-türlü 

bağlantıların 

önemi düĢüktür. 

Türe göre 

ayrılmada çok-

türlü bağlantılar 

önemlidir 

Sınırlı sayıda 

çok-türlü 

hizmet 

Hemen 

hemen hiç 

çok-türlü 

tesis 

yoktur. 

 

Hizmet 

Özellikleri 

Gemi 

Boyutu 

En az 5000 TEU En az 4000 TEU 2000-4000 

TEU  

En çok 

1000TEU 

Hizmet 

Uğramaları 

BaĢlıca hizmetler 

için sık uğramalar, 

bazı durumlarda 

tek bir armatörün 

egemenliği 

Birkaç 

armatörün 

baĢlıca servisler 

için sık 

uğramaları 

 

Ġkincil 

hizmetleri 

uğramaları 

(kısa deniz, 

besleme hattı 

ve ikincil 

kıtalararası 

hizmetler), 

baĢlıca 

hizmetler için 

az sayıda 

uğrama 

Besleme 

ve kısa 

deniz 

uğramaları 

Minimum 

Yıllık 

Hacim 

> 600.000 TEU > 1000000 TEU 

kargo 

> 150.000 

TEU 

> 40.000 

TEU ve 

< 200.000 

TEU 

2.2 Ana Liman Tanımı 

Doğrusal taĢımacılık ağlarının yapısının zaman içinde evrimleĢmesi ile birlikte bu 

durumun bir sonucu olarak limanların bu ağlardaki konumu da zamanla 
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değiĢmektedir. Bu değiĢiklikleri anlamak koyteyner limanlarındaki geliĢimi 

(potansiyel) çözümlemek için çok önemlidir. Konteyner limanlarının doğrusal 

taĢımacılık ağlarında farklı-stilize rolleri vardır. 

Liman sınıflandırılması ile birlikte ölçütleri ortaya konan ana liman, Hayuth (1981) 

tarafından yükleme merkezleri terimi ile alana kazandırılmıĢtır (Fageda, 2000). 

Benzer, dağınık ve bir ağdan bağımsız limanların, bir iki baĢlıca limanı ve bütünleĢik 

bir taĢıma sistemi içinde bu limanlara bağlı bir çok alt limanı olan bir ağa doğru 

geliĢim sürecini içeren Taffee Modeli (Taffee ve diğ., 1963)  Hayuth tarafından 

geliĢtirilerek yükleme merkezi kavramı ortaya konmuĢtur (Hayuth, 1981). 

Notteboom (1997) da yükleme merkezlerine dört özellik yükleyerek bu kavramın 

kapsamını geniĢletmiĢtir. Bu dört özelliğin; 

1) Dünya turu hizmetleri için düzenli limana ulaĢtırma isteği 

2) Yüksek konteyner kapasiteleri (>400000 TEU) 

3) Yüksek aktarma rakamları 

4) Belli bir zaman aralığında bir limanın pazar payında azımsanmayacak artıĢlar 

olduğu vurgulanmıĢ ve bir yükleme merkezinin bu ölçütlerden en az üçüne sahip 

olması gerektiği vurgulanmıĢtır. Bununla birlikte O‘Kelly ve Miller (1994) ve diğ. 

aktarma merkezi terimini benzer bir Ģekilde kullanmıĢlardır. Fakat aktarma merkezi 

terimi doğrusal taĢımacılıkta büyük aktarma payları olan limanlar için kullanılırken, 

yükleme merkezleri yani ana limanlar daha çok üstün hizmet etki alanı eriĢimi olan 

limanlarla iliĢkilidir (Fageda, 2000). 

Ölçütlerindeki değiĢkenlerin nedeni ile ana liman/yükleme merkezlerinin birçok 

tanımı vardır. Marti (1988) ana limanı, iĢletmecilerin diğer yerel limanlara yaptıkları 

uğramaları iptal ederken dikkatlice seçerek kullandıkları liman olarak 

tanımlamaktadır. Marti, ayrıca, limanları üç türde sınıflandırmıĢtır: 

1) Dünya ticaretinde etkin olan uluslar arası yükleme merkezi  

2) Bölgesel borsaları kontrol eden orta ölçekli liman 

3) Ġç ticareti etkileyen aktarma limanı 

Bu çalıĢmayı izleyen bir UNCTAD Raporu (1990) ana limanı, baĢlıca konteyner 

trafiğinin aktarma limanlarına dağıldığı, ana ticaret rotalarının kesiĢme noktalarında 

konumlanan bir liman olarak tanımlamıĢtır. Bu rapor, ayrıca, bir yükleme merkezinin 
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hizmet etki alanılar için merkeziyet ve eriĢim açısından önemli olduğundan söz 

etmiĢtir. Hoi (1999) ana limanı, konteynerlerin ana (mother) gemilerle aktarma 

gemileri arasındaki aktarımını mümkün olan en kısa sürede elleçlemek ve 

kolaylaĢtırmak için terminal ve denizcilik hizmetleri sunan bir konteyner limanı 

olarak tanımlamaktadır. Hoi (1999), ana limanları birincil ana limanlar ve ikincil ana 

limanlar olmak üzere kendi içinde sınıflandırmaktadır. Hoi‘nin ana liman tanımına 

göre, yükleme-boĢaltma iĢlemlerinin yaklaĢık % 50‘sini aktarma konteynerlerinin 

oluĢturduğu, draftı (su kesimi) 15 metre olan gemileri ağırlamak için yeterli su 

derinliğine sahip olan ve yükleme-boĢaltma olarak en az 2 milyon TEU elleçleyen 

bir limandır. Hoi‘nin verdiği rakamlar bazı limanlar için geçerli ama farklı coğrafi 

hizmet özelliklerine sahip bazı limanlar için geçerli olmadığından, bir ana liman 

tanımına katı rakamlar yerleĢtirme eğilimi tanımlamanın zayıf noktasıdır. 

Hayuth ve Fleming (1994) ve Shashikumar (1999) ana limanların merkezilik ve 

aracılık özelliklerinin uygulanmasını geniĢletmiĢtir. Buna göre, merkezilik, limanın, 

hizmet etki alanıından çıkan ya da orada sonlanan konteyner trafiği oluĢturabilme 

kapasitesi olarak anlaĢılmaktadır. Aracılık ise, bir limanın, aktarma yükü ya da 

transit yük olarak artımlı yük çekme kapasitesine gönderme yapmaktadır.  

Bir limanın aracılık ölçütü yoluyla artımlı yük trafiğini arttırması için olağan 

mekanizma üst düzey iĢletmecileri farklı teĢviklerle o limana çekmek ve aktarma 

operasyonları gerçekleĢtirmek ya da bu operasyonları baĢka yerlerden o limana 

aktarmaktır. Merkezilik, çok etkili biçimde değiĢkenlik gösterebilen aracılığın 

aksine, ana liman ya da yükleme merkezi konumunu kazanmada temel ölçüt olarak 

kabul edilmektedir (Shashikumar, 1999). 

 

 

 



 
10 



 
11 

3.  ANA LĠMANLARIN YÖNETĠMĠ 

3.1 Ana Limanların ĠĢletim Modelleri 

Limanların basit ama geniĢ bir tanımına göre limanlar, gemi bakımının ve yük/yolcu 

aktarımının sağlandığı (A.B.D. Denizcilik Ġdaresi-MARAD, 1999) tesisler olarak ele 

alınmaktadır; ancak, diğer tanımlar limanın rolünü gemi/yük elleçleme, depolama ve 

çok-türlü görevlerden öteye götürmekte ve Ģirketlerin deniz ticaretiyle iliĢkili çok 

geniĢ etkinliklerini içermektedir. Bichou ve Gray (2004)  yaptığı çalıĢmada da 

belirtildiği gibi UNCTAD (1995, 1999) bir limanın iç ve dıĢ iĢlevleri arasında bir 

ayrım yapmakta ve dıĢ iĢlevleri gemilere sağlanan hizmetler ve yüke sağlanan 

hizmetler olarak ayırmaktadır. UNCTAD, limanlar tarafından sağlanması gereken; 

koruma, kılavuzluk ve römorkaj, inĢaat mühendisliği, yük elleçleme tesislerinin ve 

bağımlı tesislerin iĢletilmesi gibi temel tesis ve etkinliklerin bir taslağını çizmektedir. 

Bununla birlikte limanlar, hizmetlerin gemi-ilintili, mürettabat-ilintili ve yük-ilintili 

olarak sınıflandırılabileceği mekansal bileĢenler olarak değerlendirmektedir.  

Diğer birçok rolü ve iĢlevleriyle birlikte, limanlar tarafından ve limanlar dahilinde 

çok farklı etkinlikler ve hizmetler gerçekleĢtirilebilmektedir. Liman operasyonları 

genellikle herhangi bir liman sisteminin iki geleneksel bileĢenine yönelik 

yürütülmektedir, gemi ve yük. Gemilere sağlanan hizmetler denizde ya da 

suyollarında (taraklama, kılavuzluk, bağlama/çözme, vb.) ve gemi/kıyı arayüzünde 

(yanaĢma, onarım ve bakım, tedarik ve aktarma, vb.) gerçekleĢtirilmektedir. Yük için 

sağlanan hizmetler kendi içinde gemi/kıyı arayüzünde gerçekleĢtirilen hizmetler 

(istifleme, yükleme, boĢaltma, vb.) ve bütünüyle konteyner nakliye istasyonları gibi 

kara bölgesinde gerçekleĢtirilen hizmetler (parça yük ve konsolide yük, saklama ve 

dağıtım, vb.) olarak ikiye ayrılabilir. Bazı durumlarda liman etkinlikleri, gümrük ve 

sağlık idaresi tarafından gerçekleĢtirilenler gibi hem gemi hem de yük çıkarına 

hizmet verebilirken, diğer etkinliklerin liman bölgesinde gerçekleĢtirilmesi 

gerekmeyebilir. 
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UNCTAD ‗Liman Performansını GeliĢtirme‘ (IPP) modeli akademik literatürde en 

çok kaynak gösterilen model olmaya devam etmektedir. Bu modelde, bir limanın 

hem gemilerin hem de hizmet etki alanıdan gelen ya da hizmet etki alanıa giden 

malların varıĢ/ayrılma süreçleri boyunca gerçekleĢtirilen birincil operasyonel ve idari 

iĢlevleri irdelenmektedir. Bu iĢlevler, yük planlaması, gemi operasyonları, iskele 

operasyonları, saklama operasyonları ve teslim alma/teslim etme operasyonları 

olarak beĢ temel bileĢen yoluyla tanımlanmaktadır (UNCTAD, 1992). Model (IPP1 : 

liman performansını arttırma : liman operasyonları ve idaresi), her ne kadar dökme 

yük/birim yük operasyonları yerine genel yük/parça yük operasyonlarına göre 

tasarlansa da, limanların operasyonel ve idari iĢlevleri için bir baĢvuru kılavuzu 

sağlamaktadır. Diğer liman-türü operasyonlar ve tesisler için baĢka modeller 

geliĢtirilmiĢtir. Bu modeller, konteyner terminalleri için IPP2, ekipman ve bakım 

operasyonları için IPP3, stratejik liman ücretlendirme için IPP4 dür. Bireysel çabalar 

belli liman tesislerine odaklanırken (temel olarak konteyner terminalleri), farklı 

operasyonları önceden tanımlanan bir çerçeve içinde bütünleĢtirmek ve en iyi Ģekilde 

kullanmak için operasyonel ve lojistik yönetim teknikleri (ERP, JIT, vb.) 

uygulanmıĢtır (Choi ve diğ., 2003). Bu konuya olan ilginin bir sebebi de liman 

üretkenliğine ve operasyonel etkinliğe iliĢkin türetilen terminolojidir. 

Üçüncü yaklaĢım ise liman rollerinin ve iĢlevlerinin melez bir tanımını vererek hem 

makro hem de mikro bileĢenleri birleĢtirmeyi denemektedir. Örneğin, Dünya Bankası 

liman yetkililerinin, tüzel kiĢilikler için bir mülk sahibi olarak, ekonomik etkinlik ve 

operasyonların düzenleyicisi olarak, gelecekteki operasyonlar ve yatırımlar için 

planlayıcısı olarak, deniz hizmetlerinin ve tesislerinin iĢletmecisi olarak, pazarlamacı 

ve giriĢimci olarak, yük elleçleyici ve depolayıcı olarak ve yan hizmet sağlayıcı 

olarak gerçekleĢtirebilecekleri bir dizi etkinliği tanımlamıĢtır. Bütün bu hizmetlerin 

bir de tüzel kiĢilik, yani liman idaresi tarafından sağlanacağına ve tipik bir liman 

düzeninde diğer kurumsal aktörlerin diğer hizmet ve etkinlikleri sağlayacağına dikkat 

edilmelidir. Diğer bir melez tanım da, UNCTAD‘ın sıklıkla atıfta bulunulan liman 

türü ‗kuĢak‘larıdır. Liman rol ve iĢlevleri, bunun yanında kurumsal yapılanmaları, 

operasyonel ve idari uygulamalar kuĢaktan kuĢağa önemli ölçüde değiĢmektedir. 

Birinci ve ikinci kuĢak limanlar, gemi/kıyı ve sanayi arayüzleriyle iliĢkilidir, dökme 

ve parça yük operasyonlarını geleneksel biçimde gerçekleĢtirirler, ama ikinci kuĢak 

limanlar iĢgücünden çok sermayeye bağımlıdır. Üçüncü kuĢak limanlar, limanların, 
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katma değer hizmetleri sunan, teknoloji ve bilginin temel belirleyici ölçüt olduğu 

birer lojistik ve çok-türlü hizmet merkezleri olarak geliĢmesine yol açan deniz 

ticaretiyle çok-türlü yük paketlemenin birleĢtirilmesinin bir ürünüdür. 

Dördüncü kuĢak limanlar, temel olarak, en son dikey ve yatay bütünleĢtirme 

stratejilerinin sonucudur ve coğrafi olarak ayrılmıĢ ama ortak iĢletmeci ve yönetime 

sahip olarak tanımlanmaktadırlar (UNCTAD, 1999). KuĢak-türü sınıflandırmasının 

eksi yönleri, onun artı yönlerine birden fazla açıdan ağır basmaktadır. 

Ġlk olarak, bu sınıflandırma liman kuĢaklarını deniz/kıyı arayüzü geliĢimi yoluyla, 

kuru limanlarda ve distriparklarda olduğu gibi limanın kıyı/kara geniĢleme 

potansiyeline dikkat etmeden tanımlamaktadır. Ġkincisi, bu sınıflandırma limanların 

birçok parçadan oluĢan gerçekliğini yansıtmaktan uzak, katı bir sınıflandırma 

uygulamaktadır. Dünyadaki birçok liman hala birinci ve ikinci kuĢak-türü iĢlevleri 

yerine getirmektedir ve bir tek liman içinde bile, farklı kuĢak sınıfları arasında 

kesiĢen operasyonel ve idari sistemler olabilir. Üçüncüsü, bu sınıflandırma, 

varsayımsal olarak bütün yük/gemi türü operasyonları ve iĢlevleri aynı kuĢak 

çerçevesinde eĢit kabul etmektedir. 

Bununla birlikte uygulamada, dördüncü nesil olduğunu açıklayan birçok liman, 

birinci nesil-türü yük ve gemileri elleçleme yoluyla birinci ya da ikinci nesil türü 

etkinlikler gerçekleĢtirmektedir. Son olarak, limanları kurumsal, operasyonel ve 

iĢlevsel durumlarından bağımsız olarak birer iĢ giriĢimi olarak algılayan yeni bir 

yaklaĢım evrimleĢmektedir. Örneğin, birçok danıĢmanlık raporu, limanları üretim, 

satıĢ, pazarlama, vb. gibi iĢletme birimleri çerçevesinde analiz etmektedir. 

Limanlardaki stratejik (ya da operasyonel) iĢletme birimlerine iliĢkin kapsamlı birer 

çerçeve geliĢtirmeseler bile, UNCTAD‘ın (IPP4) önceki bazı giriĢimleri ve Dünya 

Bankası bu sınıfa örnek verilebilir. 

3.2 Ana Limanların Güvenlik Stratejisi Açısından Önemi 

Hala süren küresel liman kriziyle birlikte, ana liman bahislerinin muhtemel 

kazananları denizcilik güvenliği açısından önemli sonuçlar ortaya çıkartabilirler. 

Dargeçit kavramına benzer olarak, ana liman deniz ticaretinin serbest ve düzenli 

akıĢında hassas bir halka oluĢturmaktadır. Ancak, ana liman dargeçitten bazı önemli 

noktalarda farklılaĢmaktadır: 
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Dargeçitlerde olduğundan farklı olarak, büyük gemiler ana limanlardan kaçamazlar; 

yüklerini almak ya da boĢaltmak zorundadırlar. Ana limanlar, stratejik suyollarında 

ya da dargeçitlerdeki ―seyrüsefer serbestliği‖ ve ―zararsız geçiĢ‖ konularının aksine 

egemenlik sorunlarıyla uğraĢırlar. ĠĢ envanteri döngüleri, bir dargeçitten çok ana 

limandan kaynaklanan bozulmalara karĢı daha duyarlıdır. Bir ana limanın 

kaybedilmesinin ekonomik sonuçları, bir dargeçitin kapanmasından daha 

kestirilemez ve anidir; odak noktalarına yönelik tehditler hem elektronik hem de 

fizikselken, dargeçitlere yalnızca fiziksel tehdit vardır. Bu tehditler Denizcilik 

Analizleri Merkezi tarafından 1996‘da yürütülen Dargeçitler: Güneydoğu Asya’da 

Denizcilik Ekonomisi Sorunları adlı çalıĢmada ayrıntılı olarak betimlenmiĢtir. Bu 

analiz, Malacca, Sunda, Lombok, Makassar ve Güney Çin Denizini de içeren bütün 

boğazların kapatılması ve gemilerin Avusturalya‘nın güneyinden yönlendirilmesi 

durumunda, fazladan çalıĢma ücretlerinin, 1993 deniz ticareti akıĢına göre yılda 

yaklaĢık 8 milyar dolar olacağını ortaya koymaktadır. Aynı çalıĢma, yalnızca 

Singapur Limanı‘nın kapatılmasının küresel ekonomik etkisinin, envanter ve üretim 

döngülerindeki bozulmalar nedeniyle, kolaylıkla yılda 200 milyon doları 

aĢabileceğini öngörmüĢtür. 

Bu tehditler, denizcilik güvenliğine iliĢkin stratejik düĢünmede değiĢikliğe gidilmesi 

gerektiğini göstermektedir. Bütün güvenliğe iliĢkin konular derinlemesine bir analiz 

gerektirmektedir. 11 Eylül‘ün sonrasında, bu ve denizcilik güvenliğine iliĢkin diğer 

sorulara verilen yanıtlar, yeni bir aciliyete bürünmüĢtür ve bu durum kolay kolay 

geçmeyecektir. Bu sorunlar, olası ve daha büyük terörist saldırılara iliĢkin ve deniz 

ticareti güvenliğinin nasıl yürütülmesi gerektiğine yönelik paradigma kaymasına 

iliĢkin kurumsal bir farkındalık gerektirmektedir. Yalnızca böyle bir farkındalık, 

küresel ticaretin denizdeki ve genel güvenliğine ve ekonomik geliĢmeye iliĢkin 

çokyönlü ve çokkatmanlı bir yaklaĢıma götürür.  

Türkiye açısından incelendiğinde, belirli bir tonajın üzerindeki gemilerin 

boğazlardan geçmesi olası kaza durumları için büyük risk anlamına gelmektedir. 

Özellikle Ġstanbul Boğazı geçiĢi sırasındaki kazalar, gerek ekonomik gerekse halk 

sağlığı ve çevresel kirlilik adına büyük önem taĢımaktadır. Terör saldırıları için de 

büyük tonajlı gemiler biraz daha kritik olabilmektedir.  
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4.  ANA LĠMAN ĠHTĠYACI VE SEÇĠMĠ 

4.1 Ana Liman Ġhtiyacı Etkenleri  

4.1.1 KonteynerleĢme  

1956‘da McLean Kamyonculuk ġirketi nakliyatçıdan emanetçiye doğru bir dağıtım 

sistemi oluĢturmak için standartlaĢmıĢ kasalarla deneyler yapmaya baĢlamıĢtır 

(Notteboom, 1997). Kısa süre sonra, konteyner ve çok türlü taĢımacılık kavramı 

modern denizcilikte ve daha da büyük ölçüde hizmet etki alanı taĢımacılığında bir 

devrim yaratmıĢtır. Ardından konteynerleĢme bütün A.B.D.‘ye yayılmıĢ ve 

1960‘ların ortasında ilk transatlantik konteyner hizmeti sayesinde Avrupa‘ya da 

ulaĢmıĢtır. KonteynerleĢme tarafından dayatılan yeni gereklilikler, belli bazı oturmuĢ 

limanların gerilemesine neden olmuĢ ve yenilerinin geliĢmesini sağlamıĢtır; bu 

gereklilikler bir ölçüde de liman hiyerarĢisini yeniden ĢekillendirmiĢlerdir. 

KonteynerleĢme kavramı limanların hizmet etki alanılarını geniĢletmiĢ ve bir bakıma 

limanlar arasındaki rekabeti yeniden tanımlamıĢtır. Literatürde, deniz limanları 

sistemleri içindeki geliĢmelerin konsantre hale gelmeleri ve dağılmaları üzerine çok 

az sayıda modelleme bulunmaktadır. Taaffe ve diğ. (1963) tarafından geliĢtirilen ve 

yaygın olarak kullanılan ve idealleĢtirilen ağ geliĢim modeli, Ģehir merkezlerinin 

artan önemine bağlı olarak belli hizmet etki alanı rotalarının diğerlerine oranla çok 

büyük ölçüde geliĢmesinin liman konsantrasyon düzeyinde bir artıĢa yol açacağını 

ileri sürmektedir. Deniz limanları arasındaki, karasal merkezler arasındaki ve deniz 

limanlarıyla karasal merkezler arasındaki rekabetin bir sonucu olarak coğrafi sistem; 

baĢlangıçtaki dağınık, kıyıda zayıf bağlantıları olan limanlardan oluĢan örüntüden, 

aktarma limanları ve baĢlıca Ģehir merkezleri arasındaki koridorlardan oluĢan bir 

ağın kurulduğu, Taaffe ve diğ. modelinin altıncı ve son aĢamasına evrimleĢmiĢtir. 

Sonuçta ortaya çıkan liman konsantrasyonu ağdaki diğer küçük limanların öneminin 

azalmasına neden olabilir. Hatta, bazı limanlar tamamen ortadan kalkabilir. Son 

zamanlarda, Slack (1990), Taaffe ve diğ. modeline yedinci bir aĢama eklemiĢ ve çok 

türlü taĢımacılık sistemleri gerçeğinin sonucu olarak baĢlıca koridorlarda daha fazla 

trafik konsantrasyonuna iĢaret etmiĢtir (Notteboom, 1997). Slack (1990), tamamen 
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geliĢmiĢ çok türlü taĢımacılık sistemi kurulduğunda -burada A.B.D.‘deki kapsamlı 

çok türlü taĢımacılık ağına gönderme yapıyor- ana liman olarak hizmet vermeyen 

bütün karasal terminallerin ağın dıĢında bırakılacağını belirtmektedir. Dolayısıyla, 

yedinci aĢama ana rotaların dıĢında konumlanmıĢ artık bağlantı noktalarının 

bırakılacağını ima etmektedir.  

1970 ve 1988 arasında A.B.D. liman sistemindeki genel yük trafik akıĢına iliĢkin 

araĢtırma, bu son aĢamanın daha küçük genel yük limanlarına da uygulandığını ve 

böylece A.B.D. genel yük liman sistemindeki konsantrasyonu arttırdığını 

göstermiĢtir (Kuby and Reid, 1992). Barke (1986) tarafından geliĢtirilen model de 

Taaffe ve diğ. modeline benzemektedir. Ancak, bu beĢ-aĢamalı modelin son 

aĢamasında, Barke bir dağılma sürecinden söz eder. Bu durum, geniĢ ve hızlı bir 

Ģekilde büyüyen liman alanlarının aĢırı birikimden zarar görmeye baĢlayacaklarını ve 

böylece bazı liman hizmetlerinin Ģehir merkezlerini terk edip, daha az kalabalık olan 

banliyö liman sistemlerine ya da çevre liman sistemlerine yöneldiğinde ortaya 

çıkmaktadır. Daha olası biçimde, bu dağılma aĢaması, limanların altyapısal olarak 

tarihsel merkezden daha az kentsel olan liman alanlarına geniĢlemesine gönderme 

yapmaktadır. Birçok Avrupa limanındaki terminal altyapılarının gerilemesi bu süreci 

örneklemektedir. Daha uç durumda ise, dağılma eğilimi, bir hizmetin baĢlıca 

limanlardan, onlara komĢu olan daha az kalabalık (yeni) limanlara kayması anlamına 

gelmektedir. Ġkinci durumda, ayrıca, Barke‘ın betimlediği dağılma süreci mekansal 

olarak Daha radikal bir mekansal dağılma süreci Hayuth‘un konteyner liman 

sistemlerinin dinamiklerine iliĢkin modelinde bulunabilir (Hayuth, 1981). Bu model, 

A.B.D. konteyner liman sektörü üzerine yapılan deneysel bir araĢtırmanın sonucudur 

ve Avrupa konteyner limanı sektöründeki konsantrasyon eğilimleri üzerine yapılan 

çalıĢmalarda da özel ilgi konusudur. Hayuth (1981), her biri konsantrasyonlarının 

düzenli bir biçimde birbirlerini takip eden geliĢimlerine, liman-hizmet etki alanı 

iliĢkilerine ve teknolojik yeniliklere göre farklı özellikleri olan beĢ aĢama 

belirlemektedir. Hayuth‘a göre konteynerleĢmeun bu beĢ aĢaması Ģu Ģekilde 

belirtilebilir;  

Ġlk aĢama doğma aĢamasıdır. Konteyner sistemindeki konsantrasyon, avantajlı 

konumları olan küçük limanların ve büyük limanların değiĢikliklere ayak 

uydurmadaki istekliliklerinden etkilenmektedir.  



 
17 

Ġkinci aĢama geniĢleme aĢamasıdır. KonteynerleĢmeun potansiyeli henüz bir limanın 

pazar alanını geniĢletme yolu olarak tanımlanmadığından, liman-hizmet etki alanı 

iliĢkilerinde büyük değiĢiklikler olmamıĢtır. KonteynerleĢme ve çok türlü taĢımacılık 

tam anlamıyla iĢlevsel olduklarında, ilk avantajlar ve kendisini güçlendirici süreçler, 

sisteme ilk uyum gösterenlerin en çok faydayı sağlayanlar olmasına yol açacaktır. 

Bunun sonucunda, bu limanlar hızla büyümektedir. Büyük-ölçekli yükleme 

merkezlerinin ve ikincil aktarma limanlarının hiyerarĢik düzenlemesinin ortaya 

çıkması konteyner liman sistemlerindeki konsantrasyonu artırmaktadır.  

Üçüncü aĢama geniĢleme ve yoğunlaĢma aĢamasıdır. KonteynerleĢme genel yük 

ticaretinde etkin yöntem olduğunda, çok türlü taĢımacılık ağı geniĢler ve konteyner 

trafiği daha çok belli sayıdaki büyük limanlarda, yani ‗yükleme merkezlerinde‘, 

yoğunlaĢır. Konsantrasyon eğilimi, çok türlü taĢımacılık sisteminin üç segmentindeki 

güçlerin sonucunda ortaya çıkmaktadır. Bunlar okyanus taĢımacılığı, limandan 

transit geçiĢ ve hizmet etki alanı taĢımacılığıdır.  

Dördüncü aĢama rekabet aĢamasıdır. Denizcilikteki ölçek ekonomileri ve gemilerin 

tam sefer sürelerinin azaltılması gereksinimi uğrak limanlarının azaltılmasına, 

özellikle de ölçek ekonomilerinin belirgin olduğu uzun-mesafeli rotalardaki uğrak 

limanlarının azaltılmasına yol açmaktadır. Limanlardaki ölçek ekonomileri, daha 

büyük ve daha verimli konteyner terminallerini beraberinde getirmiĢtir. Hizmet etki 

alanı taĢımacılığındaki ölçek ekonomileri ise, konteyner hacminin az sayıdaki baĢlıca 

koridorlara yönlendirilmesini arttırmıĢtır. Yükleme merkezleri ve baĢlıca pazar 

merkezleri arasındaki yüksek hacimli ana hatların konsantrasyonu, hizmet etki alanıa 

daha derinlemesine eriĢime izin vermekte ve birbirlerinden çok uzakta olan limanlar 

arasında doğrudan rekabeti ortaya çıkarmaktadır.  

BeĢinci ve son aĢamada, Hayuth, konteyner liman sisteminde, ‗çevresel liman 

tehdidi‘nin bir sonucu olan, dağılma eğilimini ortaya koymuĢtur. Liman sistemi 

geliĢtikçe, bazı yükleme merkezlerinde, geniĢleme için alan yokluğu ve kısıtlı ön 

saha ve hizmet etki alanı eriĢimi (altyapısal ya da üstyapısal darboğaz nedeniyle 

liman sıkıĢması) olarak kendini gösteren yetersiz ölçek ekonomileri ortaya 

çıkmaktadır. Büyüme üzerindeki bu kısıtlamalar daha küçük limanları, yük 

merkezlerinden nakliyecileri çekmeleri için cesaretlendirmektedir.  
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4.1.2 KüreselleĢme  

Ekonomik küreselleĢme çağında, limanlar kara ve deniz arasındaki arayüz olmaktan 

bütüncül lojistik sağlayıcıları olmaya doğru evrimleĢmektedir. Bu eğilimin ivmesi, 

limanlarda ani gerilemeler yaratmakta ve küresel ölçekte keskin çizgilerle ayrılmıĢ 

bir hiyerarĢinin geliĢmesine yol açmaktadır. Limanlar, en son kuĢak gemileri 

elleçleme yetenekleri bakımından giderek farklılaĢmaktadırlar. Daha da büyük 

konteyner gemilerine doğru olan eğilimle birlikte, çok daha az sayıda liman bunları 

elleçleyebilir hale gelmektedir. Sonuç olarak da, dünya deniz ticaretinin esnekliği, 

özellikle de doğal ya da insan kaynaklı kriz ya da kargaĢa durumlarında giderek 

kısıtlı hale gelmektedir.  

Son on yılda konteyner taĢımacılığı endüstrisinde, ana liman-tali liman ağlarının 

ortaya çıkmasına denizcilik literatüründe geniĢ yer verilirken, ana limanların deniz 

güvenliğine yönelik etkilerine iliĢkin çok az Ģey yazılmıĢtır. Deniz ticaret yollarının 

hassas noktaları bakımından, büyük ölçüde fiziki coğrafya yoluyla tanımlanan 

dargeçitler bağlamında açıklanır. Akla gelen ilk örnekler, Hürmüz Boğazı, SüveyĢ 

Kanalı ve Güney Çin Denizi‘dir ama çok sayıdaki ticaret etkinliğini bir tek noktada 

yoğunlaĢtıran ve bu nedenle ―ana liman‖ olarak adlandırılan Singapur ve Rotterdam 

gibi, dargeçit özellikleri taĢıyan ana limanlarda deniz güvenliği açısından daha 

önemli sonuçların ortaya çıkabilmesi mümkündür. Ġkisi arasında yatan fark bir 

kargaĢa durumunda kullandıkları müdahale mekanizmalarıdır. Dargeçitlerde, gemiler 

bir engelin etrafından dolaĢabilirler ve ekstra transit zaman miktarı yüksek 

doğrulukla hesaplanabildiği için iĢ envanter döngüleri buna göre ayarlanabilir. Ana 

limanlarda ise, bu etki hem çok aĢamalı hem de kaotiktir, çünkü ana liman-tali liman 

ağındaki gemiler bağlayıcı ve sabit bir sefer çizelgesine bağlı kalırlar. Bu da, 

envanter döngülerinde yapılması gereken ayarlamaları hızlı ve etkin bir biçimde 

yapmayı zorlaĢtırır.  

Ġlk konteyner gemisi Atlantik‘i Mayıs 1966‘da geçtiğinden beri, dünya ticareti 

konteyner taĢımacılığının egemenliğine girmiĢtir. Artık çok yaygın olan konteyner, 

günümüzde değer olarak dünya ticaretinin % 70‘ine karĢılık gelmektedir. 

Konteynerin bu baĢarısı elleçlemedeki kolaylığına ve hasar ve hırsızlığa karĢı 

sağladığı korumaya bağlıdır. Günümüzde yalnızca bir vinç operatörü bile 1950‘lerde 

bir liman iĢçisi ordusu gerektirecek kadar yükleri yükleyip boĢaltabilmektedir. 

Gemilerin liman iĢ bitirme süresi 3 hafta gibi bir süreden 24 saatten az sürelere 
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düĢmüĢtür. Bu büyük etki, denizcilik maliyetlerini çarpıcı biçimde azaltmıĢtır. 

Konteyner ortaya çıkmadan önce, deniz taĢımacılığının maliyeti, malın satıĢ fiyatının 

% 5‘i ile % 10‘una denk gelmekteydi. Artık 6000 dolarlık bir motosiklet, kıtalararası 

bir yolculukla 85 dolara, yani değerinin % 1,5‘ine, ve 1 dolarlık bir kutu bira 1 cent‘e 

taĢınabilmektedir (Coulter, 2002). 

Dört önemli eğilimin de gösterdiği gibi, dünya ticareti ve küreselleĢme 

konteynerleĢme ile kolaylaĢmıĢtır (Coulter, 2002) : 

Okyanus Nakliyeciliğinden Toplam Lojistik Sistemine Geçiş : Nakliyecilerin 

stratejileri, limandan-limana anlayıĢından, adresten-adrese anlayıĢına kaymıĢtır. 

Konteyner, farklı taĢıma türlerine (karayolu, demiryolu, denizyolu) aktarılabilmesi 

dolayısıyla bu değiĢimi sağlamıĢtır ve çok türlü taĢımacılığı baĢlatmıĢtır. Malların 

üretim yerinde paketlenen ve yüklenen konteynerler satıĢ noktasına ya da varıĢ 

noktasına kadar denizden ya da karadan, hiç açılmadan taĢınabilmekte ve böylece 

üreticiden satıcıya uzanan kesintisiz ve güvenli bir mal akıĢı sağlanmaktadır. 

Ticaret Yollarının Daha Konsantre Hale Gelmesi : KonteynerleĢmeun dünyaya 

yayılması, ham pamuk, Ģeker, kağıt hamuru, atık kağıt, kereste, ve tahıl gibi 

geleneksel malların giderek artan Ģekilde konteynerleĢmeuna yol açmıĢtır. Sonuç 

olarak, bir zamanlar genel yük elleçleme tesisleri olan limanlara belli malları taĢıyan 

uzmanlaĢmıĢ ticaret yolları, aĢamalı bir biçimde yalnızca konteyner elleçleyen 

limanlara konteyner taĢıyan sürekli bir konteyner akımı oluĢturmak için 

birleĢmektedir. Demir cevheri, kömür ve ham petrol gibi dökme mallarda, 

kaynakların coğrafi olarak dağınık olması nedeniyle, daha az konsantrasyon vardır.  

Üretim Tesislerinin Küreselleşmesi : Üretim, giderek hammaddelerin, parçaların ve 

yarı-tamamlanmıĢ ürünlerin bir araya getirilmesi ve birleĢtirilmesi sürecine 

dönüĢmektedir. Yalnızca son-birleĢtirme ayarlamaları yerel pazarlarda 

yapılmaktadır.  

Tedarik Zinciri Yönetiminin Bir Disiplin olarak Ortaya Çıkması : Konteynerin yük 

hattında görünebilirlik sağlamasıyla birlikte, envanter yatırımlarını azaltma ve 

ürünleri pazara hızlı ulaĢtırma gereksinimi, Ģirketlerin tedarik lojistiği üzerine 

odaklanmalarına yol açmıĢtır. Daha ileride, mallar daha hızlı hareket ettikçe, lojistik 

doğrudan malın değerini etkileyecektir ve genel alıcı talebi artacaktır teorisine 

dayanarak, ne satın aldıklarının bir kanıtı olarak bir ürünün nasıl kendilerine 
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ulaĢtığını görmeyi seçen müĢteriler üzerine odaklanılacaktır. Bu noktada, hız ve 

seçim fiyattan daha önemli hale gelebilecektir. Sonuç olarak, birçok Ģirket lojistikte, 

―operasyonel etkinlik‖ stratejisinden ―müĢteri değer maksimizasyonu‖ stratejisine 

geçmektedir. 

4.2 Ana Liman Seçim Kriterleri 

4.2.1 Kargo Hacmi Üretimi 

Bir limanın ana ve besleyici (feeder) gemiler için (ana) ve spoke (tali liman) 

sistemine göre verimli olabilmesi, iĢlem yapabildiği kargo sayısının fazla olması ile 

doğru orantılıdır. Kargo iĢlem hacmi yüksek olan limanlar gemilerin yanaĢmaları için 

daha caziptir. Bunun nedeni bu limanların gemilerin bulundukları konumlarının 

kullanımını maksimize etmesi ve bununla birlikte maliyetleri de minimize 

edebilmeleridir. 

4.2.2 Coğrafi Konum ve Özellikler 

Bir limanın konumu, mevcut taĢıma hattında olması veya kargo trafiğinin 

merkezlerine olan uzaklığı ya da müĢterilere sunabileceği potansiyel hizmetler 

bakımından ana liman seçimini etkileyen bir özelliktir. Murphy ve diğ. (1991) 

yaptıkları çalıĢmalarda liman konumunun yerel ulaĢtırma sistemlerinin belirgin 

Ģekilde geliĢmesi ile birlikte daha az önem arzetmesine rağmen bazı durumlarda ise 

coğrafi konumun çok önemli bir faktör haline gelebildiğini belirtmiĢlerdir. Kargo 

hacmi bakımından en büyük limanlar yoğun taĢıma hattında yer almıĢ ve 

çevrelerindeki bölgesel geliĢimlerden de yararlandıkları görülmüĢtür. 

4.2.3 Liman Verimliliği 

Liman verimliliğini belirlemek için kullanılacak yöntemler, limanın incelenmek 

istenen operasyonlarının özelliklerine göre değiĢiklik gösterir. Bir ana limanı 

kullanan taĢıyıcıların arasında liman seçimini belirleyen faktörlerin en önemlisi 

olarak düĢünülmektedir. Hangi liman iĢlemlerinin değerlendirildiğine bağlı olarak, 

liman yeterliliği bir çok Ģekilde ölçülebilir. Ayrıca, farklı ve zaman zaman çeliĢkili 

hedefleri olan bir çok liman kullanıcısı olduğundan, bir çok farklı bakıĢ açısından da 

incelenebilir. Örneğin, bir liman gemi sahipleri için verimli olabilir fakat aynı 

zamanda, kargo çıkarlarına göre yetersiz olarak değerlendirilebilir. Bu yüzden, liman 
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yeterliliği sadece bir kriter baz alınarak ölçülemez. Anlamlı bir liman yeterlilik 

değerlendirmesi liman iĢlemlerinin çeĢitli yönlerine iliĢkin bir grup gösterge 

gerektirecektir. Bu yeterlilik göstergeleri Ģöyle sınıflandırılabilir: iĢlemsel yeterlilik 

ölçüleri ve müĢteri yönlü ölçüler. Ġlk kategori limanın vinçler, iskeleler, uç alan, iĢ 

gücü ve gemi gibi üretici malvarlıklarının kullanılması ile alakalıdır. Ġkinci kategori 

ise bu iĢlemsel yeterliliklerin, liman ücretleri, daha kısa gemi devir süresi, daha kısa 

kargo elleçleme süresi ve güvenilirliği gibi bakımlardan, bunun nasıl liman 

kullanıcılarının yararına ve memnuniyetine dönüĢtürüldüğü ile alakalıdır.  

Yeterli depo tesisleri, bundan baĢka, vinçlerin kalitesine göre, liman/limanlararası 

bilgi sistemlerinin kalitesi ve etkenliği, sağlanan yaklaĢım kanalı, liman yönetiminin 

hazırlıklı olması/hazırlıklı olmaması ve limanda önerilen çok çeĢitli liman iliĢkili ve 

gemi iliĢkili hizmetleri. Bölgesel merkez olmak özellikle yeterli miktarda iskeleler ve 

yüksek hacimli kargo trafikleri, çok sıklıktaki gemi ziyaretleri ve çok büyük gemiler 

ile baĢa çıkmak diğer gerekli liman tesislerini gerektirir. Ayrıca merkezin bir liman 

olarak gereken yüksek seviyede koordinasyon ile baĢa çıkabilmesini ve mükemmel 

bir bilgi ağını gerektirir.  

4.2.4 Doğrudan Liman Ücretleri 

Seviyeleri ve yapısı bakımından limanlar arasında değiĢiklik gösteren doğrudan 

liman ücretlerinin değiĢik türleri vardır. Hepsi liman ziyaretleri bazında toplanır. 

Doğrudan liman ücretleri, gemi bazlı türler (gemi seferi ücretleri, gemi demirleme 

yeri ücreti, iskele kirası, liman ücreti ve tonaj ücreti gibi) ve kargo bazlı türler (iskele 

ücreti ve bölge kirası gibi) den oluĢmaktadır. Ġskele kirası ya net kayıtlı tonaj bazında 

(NRT-Net Registered Tonnage) ya da brüt kayıtlı tonaj (GRT-Gross Registered 

Tonnage) bazında alınır. Ġskele ve bölge kirası farklı oranlarla farklı kargolar için bu 

tonajlar üzerinden toplanır. Doğrudan liman ücretleri nakliyecilerin ödemek zorunda 

olduğu navlun oranlarında neticeye yansıtılır. Nakliyecilerin neticede ödedikleri 

diğer tip ücretler, kılavuzluk ücreti, romörkaj, hatlar, demirleme/demirlememe, 

elektrik, su ve çöp yok etme gibi yardımcı ücretleri içermektedir. 

Fageda (2000) çalıĢmasında, liman ücretlerinin liman seçiminde önemli bir 

belirleyici etken olduğunu göstermiĢ, bununla birlikte öneminin tüm ücretlerin 

bağlamında görülmesi gerektiğini vurgulamıĢtır. Bu doğrudan ücretlerden ayrı 

olarak, ayrıca, yetersiz hizmetten dolayı kaçınılmaz olan gecikmeler, pazar 
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kayıpları/pazar payı, tüketici güven kaybı ve fırsatlar ile ilgili dolaylı ücretler 

bulunmaktadır. Dolaylı ücretler, bir geminin bir limanda harcadığı zamanın 

uzunluğunu (gemi devir süresi) ve kargo dwelling süresini (kargoyu, kargo idare 

bölgesinden çıkarmak ya da oraya taĢımak için harcanan süre) etkiler. Bazı 

durumlarda, liman ücretleri toplam ulaĢım ücreti (düĢük değerli ana malzemelerde 

olduğu gibi) nin oldukça fazla bir oranda olmasının açıklamasını yapmakta ve diğer 

durumlarda, toplam ulaĢım ücreti (yüksek değerli üretimlerde olduğu gibi) nin 

fazlasıyla küçük olan payının açıklamasını yapmaktadır. 
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5.  MARMARA BÖLGESĠ POTANSĠYEL ANA LĠMAN BÖLGELERĠ 

5.1 Marmara Bölgesi Ana Liman Ġhtiyacı 

Türk Boğazları Bölgesi; 17 deniz mili uzunluğunda Ġstanbul Boğazı, Marmara Denizi 

üzerindeki 110 deniz mili uzunluğunda trafik ayrım hattı ve 37 deniz mili 

uzunluğunda Çanakkale Boğazı‘ndan oluĢan toplam 164 deniz mili uzunluğunda, 

gemilerin geçiĢ yaptığı bir su yoludur. Bu su yolunun alternatifi yoktur ve tüm ülkeler, 

özellikle Karadeniz‘e kıyısı olan ülkelerin ekonomileri için çok önemlidir. 

Türk Boğazları Bölgesi seyir emniyeti ve deniz güvenliği açısından özel önemi haiz 

olmasının yanı sıra, coğrafi, oĢinografik ve meteorolojik özellikleri ile de emniyetli 

seyri kısıtlayıcı unsurları barındırmaktadır. Ġstanbul Boğazı‘ndan yaklaĢık 27-28 adedi 

tehlikeli yük taĢıyan olmak üzere her gün yaklaĢık 150 gemi geçiĢ yapmakta olup, 

yaklaĢık 2 milyon insanın taĢındığı 2500 adet yerel deniz trafiği hareketi ile Ġstanbul 

Boğazı dünyadaki en dar ve gemiler için çok riskli suyollarından biridir. Benzer 

özelliklere sahip ve dünyadaki en dar ve kavisli suyollarından biri olan Çanakkale 

Boğazı‘ndan da yaklaĢık 25-26 adedi tehlikeli yük taĢıyan olmak üzere her gün 

yaklaĢık 130 gemi geçiĢ yapmakta olup, boğazın belirli bölgelerinde yoğunlaĢan yerel 

deniz trafiği boğazdaki seyir emniyeti ve deniz güvenliğini önemli ölçüde 

etkilemektedir. 

Bununla birlikte Ġstanbul Boğazı, dünyada deniz trafiğine açık 264 boğaz arasında, 

tarihi kültürü ve güzellikleri barındırması açısından dünyada bir eĢi ve benzeri 

olmayan özelliklere sahiptir. 

Ġstanbul Boğazı‘nın en dar yeri 700 metre, en geniĢ yeri 1500 metredir ve 12 keskin 

dönüĢe sahiptir. Boğazın dört noktasında 45 derecelik, Yeniköy‘de ise 80 derecelik 

rota değiĢikliği yapılması gerekmektedir. Ġstanbul Boğazı‘nda ortalama derinlik 35 

metre olup, Sarayburnu, Kızkulesi, Umuryeri, Yeniköy, Büyük Liman Bankları, 

Salacak, Kandilli ve Arnavutköy Burnu gibi sığlıkların, kayalıkların ve bankların 

bulunduğu bölgeler mevcuttur. 
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Ġstanbul Boğazı bölgesi özellikle ilkbahar ve sonbahar aylarında yoğun sis, kıĢ 

aylarında ise yağmur, kar ve kuvvetli kuzey rüzgarlarının etkisindedir. Özellikle kıĢ 

aylarında boğazdaki akıntı hızının 6-8 deniz miline çıkması ve yer yer kuvvetli orkoz 

akıntıları oluĢması Ġstanbul Boğazı‘nda deniz trafiğini olumsuz olarak 

etkilemektedir. 

Fiziksel, oĢinografik ve meteorolojik olarak emniyetli seyri kısıtlayıcı unsurların 

yanında, Ġstanbul Boğazı Panama Kanalı‘nın dört katı, SüveyĢ Kanalı‘nın üç katı 

yoğunluğunda deniz trafiğine sahiptir. Gemi inĢa teknolojisindeki geliĢmelere paralel 

olarak büyüyen gemi boyutları ve bölgenin ticaret hacminin büyümesi ile doğru 

orantılı olarak artan Türk Boğazları‘ndan geçen gemi sayısı, deniz trafiği ile ilgili 

tedbirlerin alınmasını kaçınılmaz hale getirmiĢtir. Montreux sözleĢmesinin 

imzalandığı 1936 yılında, yılda ortalama 4500 gemi geçmekte iken günümüzde yılda 

ortalama 55000 gemi geçiĢ yapmaktadır (Özben, 2006). 

Ġstanbul Boğazı‘nda deniz trafiği yoğunluğunun çok yüksek olması, deniz 

kazalarındaki artıĢ, geçen gemilerin boylarında ve tonajlarındaki artıĢ, tehlikeli yük 

taĢıyan gemi geçiĢlerinde görülen artıĢ, karmaĢık ve zor trafik yapısı, olumsuz hava, 

deniz, akıntı ve iklim Ģartları, çevre koĢulları ve mahalli tehlikeler, ulusal ve uluslar 

arası geliĢmeler ile bölgedeki diğer denizcilik faaliyetleri göz önüne alındığında, 

büyük miktardaki konteyner yükünü Marmara Denizi içerisinde bırakarak Ġstanbul 

Boğazı‘nı geçmeden bu konteyner yükünün Karadeniz limanlarına ve Marmara 

Denizi içerisinde bulunan tali limanlara ulaĢmasını sağlayacak bir ana limana ihtiyaç 

olduğu açıktır. Ayrıca Rusya‘nın Azak Denizi Rostov Bölgesi Limanlarının, özellikle 

de konteyner elleçlenen Taganrog Limanı‘nın önem kazanmasıyla birlikte Marmara 

Denizi ve Ġstanbul Boğazlarına ek bir yük gelmesi ihtimali de vardır. ġekil 5.1‘de 

önemli Karadeniz Liman Bölgeleri gösterilmektedir (Denizcilik MüsteĢarlığı, 2009). 

Marmara Bölgesi içerisinde konteyner elleçlemesi yapılan liman bölgelerinin 

verileriyle yapılan değerlendirmede Marmara Bölgesi‘nde uluslar arası ölçeklerde bir 

ana liman bulunmadığı saptanmıĢtır ve bu ihtiyacın gün geçtikçe daha çok artacağı 

görülmektedir. 
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ġekil 5.1 :Marmara bölgesi ve önemli Karadeniz liman bölgeleri. 

5.2 Marmara Bölgesi Konteyner Limanı Özellikleri 

Bu doktora çalıĢmasında değerlendirme yapılırken ticari açıdan uygun olmayacağı 

için limanlar değil liman bölgeleri belirtilmiĢtir. Marmara Bölgesinde 5 ayrı liman 

bölgesinde olmak üzere toplamda 25 ayrı limanda konteyner elleçlemesi 

gerçekleĢtirilmesi imkan ve kabiliyeti bulunmaktadır. Bu bölgeler alfabetik sıra ile 

Ambarlı, Gemlik, Ġstanbul, Ġzmit ve Tekirdağ liman bölgeleridir. Ambarlı liman 

bölgesinde konteyner elleçlemesi gerçekleĢtirilebilen liman sayısı 6, Gemlik liman 

bölgesinde 3, Ġstanbul liman bölgesinde 3, Ġzmit liman bölgesinde 11 ve Tekirdağ 

liman bölgesinde 2‘dir. Bunlar Ambarlı‘da Akçansa, Anadolu Çimentoları, Çekisan, 

Kumport, MardaĢ ve Marport, Gemlik‘te Gemport, Borusan ve Roda, Ġstanbul‘da 

HaydarpaĢa, Anadolu Yakası Kumcuları ve Zeyport, Ġzmit‘te Akçansa, Çolakoğlu, 

Derince, Diler, Evyap, LimaĢ, Nuh Çimento, Poliport, Rota, Yalova Elyaf ve Yılport, 

Tekirdağ‘da ise Akport ve MartaĢ limanlarıdır. Bu limanlardan ağırlıklı olarak 

konteyner elleçlemesi yapan liman sayısı ise 9‘dur ve bu limanlar Ambarlı‘da 

Kumport, MardaĢ ve Marport olmak üzere 3, Gemlik‘te Gemport ve  Borusan olmak 

üzere 2, Ġstanbul‘da HaydarpaĢa olmak üzere 1, Ġzmit‘te Evyap ve Yılport olmak 

üzere 2, Tekirdağ‘da ise Akport Limanı olmak üzere 1‘dir. 2008 yılında bu 5 liman 

bölgesinden Ambarlı‘ya 2382, Gemlik‘e 1041, Ġstanbul‘a 727, Ġzmit‘e 446 ve 
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Tekirdağ‘a 114 adet olmak üzere toplamda 4710 adet konteyner gemisi yanaĢmıĢ ve 

ayrılmıĢtır. Marmara bölgesinde ağırlıklı olarak konteyner elleçlemesi yapan 

limanlarda 2008 yılında elleçlenen toplam konteyner miktarları Çizelge 5.1‘de, 2003-

2008 yılları arasında elleçlenen toplam konteyner miktarları ise Çizelge 5.2‘de 

gösterilmektedir (Denizcilik MüsteĢarlığı, 2009). 

Çizelge 5.1 : Marmara bölgesinde ağırlıklı olarak konteyner elleçlemesi yapan                 

…………… limanlarda 2008 yılında elleçlenen toplam konteyner miktarları.  

Marmara  Bölgesi Limanları Toplam 

Yükleme Türk Bayraklı 180795 

 Yabancı Bayraklı 1300151 

 Ġhracat Toplam 1480946 

 Kabotaj Yükleme 59950 

 Transit Yükleme 58345 

 Yükleme Toplam 1599241 

BoĢaltma Türk Bayraklı 174062 

 Yabancı Bayraklı 1375553 

 Ġthalat Toplam 1549615 

 Kabotaj BoĢaltma 36167 

 Transit BoĢaltma 50999 

 BoĢaltma Toplam 1636781 

Transit Toplam  109344 

Genel Toplam  3345366 

 

Çizelge 5.2 : Marmara bölgesinde ağırlıklı olarak konteyner elleçlemesi yapan 

………………..limanlarda 2003-2008 yılları arasında elleçlenen toplam konteyner 

.miktarları.……………………………………………. 

Liman  2003 2004 2005 2006 2007 2008 

Ambarlı 776033 1078406 1186592 1446267 1939864 2254016 

Gemlik 253715 287699 331466 369331 455848 463622 

Ġstanbul 244429 316982 340629 398968 396437 344328 

Ġzmit 31731 34180 47792 68802 146772 252812 

Tekirdağ 4000 4434 1292 235 1956 30588 

5.2.1 Ambarlı Limanı 

5.2.1.1 Coğrafi konum 

Ambarlı Limanı; sınırı batıda Bababurnu (Enlemi 40º 59′ 07″ Kuzey,  Boylamı 28º 

32′ 32″ Doğu) ve Bababurnunun 2 mil güney kerterizindeki (Enlemi 40º 57′ 07″ 

Kuzey boylamı 28º 32′ 32″ Doğu) mevkii ile doğuda Kefaldalyan burnundan (Enlemi 
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40º 58′ 18″ Kuzey boylamı 28º 43′ 22″ Doğu) mevkii arasında kalan deniz sahasıdır 

(Ambarlı Liman Talimatı, 1997). 

5.2.1.2 Hizmet etki alanı 

Ġstanbul Avrupa yakasındaki en büyük ve en önemli liman kompleksi Ambarlı‘da 

bulunur. Ambarlı Liman Bölgesi limanları yaklaĢık 20 milyon nüfusu barındıran 

hizmet etki alanıı beslemektedir. Türkiye'nin sanayi ve ticaret baĢkenti konumundaki 

en büyük Ģehri Ġstanbul her türden yatırım ve geliĢimin öncüsüdür. Ambarlı liman 

kompleksinin hükmettiği geniĢ hizmet etki alanı, Ġstanbul'un barındırdığı büyük 

nüfus ile dıĢ ticarette kilit pozisyondadır. Üstelik Ambarlı, zengin ticaret yollarının 

kesiĢim noktasında bulunmaktadır. Ambarlı Liman Bölgesi‘nin TEM ve E-5 

karayollarına bağlantısı bulunmaktadır. Ambarlı liman kompleksi Ege ve Karadeniz 

denizlerinin geçiĢ yolunda Marmara Denizi'nde yer alması nedeniyle ticaret yollarına 

hakim konumdadır.  

Ġstanbul boğazı dinamik ekonomilere sahip geliĢmekte olan Karadeniz ülkelerinin 

deniz yolu geçidi konumundadır. Bu özellikleriyle Ambarlı eĢsiz bir coğrafi 

üstünlüğe sahiptir. Ġstanbul hızla geliĢen Karadeniz'e komĢu bölge ülkelerinin 

Güney'den ulaĢım yolu üzerindedir. Petrol ve doğalgaz gibi doğal yeraltı 

kaynaklarının bolca bulunduğu ve çevre ülkelere ihracı neticesinde zenginleĢen bu 

ülkelerin geliĢimlerini finanse edebildikleri müddetçe bu deniz yolu ticaretin kilit 

noktasını oluĢturacaktır. Ambarlı Liman Bölgesi Ġstanbul Boğazından kuzeye geçiĢ 

öncesinde yer alır. Ġntermodal taĢımacılık imkanları geliĢmiĢ Karadeniz limanları 

elleçledikleri yükleri nehir yolu ve demir yolu taĢımacılığı ile Avrupa ve Rusya 

içlerine aktarmaktadır. Bu durum göz önüne alındığında ülkemiz Karadeniz'den 

yalnız kıyı ülkeler değil, demiryolu ve nehir yolu ile ulaĢım sağlanabilen tüm bölge 

ülke yüklerinin yoğunlaĢtırdığı zengin bir pazarın seyir yolu üzerindedir. Gerek 

Türkiye'nin merkezi konumu gerekse geniĢ hizmet etki alanıı ile bu ticaretten en 

fazla payı alan Ġstanbul'un ve dolayısıyla Ambarlı‘nın önemi bu gerçekler ıĢığında 

daha iyi anlaĢılır. Ambarlı Limanı hizmet etki alanı ġekil 5.2‘de gösterilmektedir 

(Denizcilik MüsteĢarlığı, 2009). 
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ġekil 5.2 :Ambarlı Limanı hizmet etki alanı. 

5.2.1.3 Liman yeterliliği 

Ambarlı liman bölgesine gelebilecek en yüksek draftlı geminin su çekimi 15 m‘dir. 

Ambarlı liman bölgesinde ağırlıklı olarak konteyner elleçlemesi yapan liman sayısı 

3‘tür. Bu limanlar alfabetik sıra ile Kumport, MardaĢ ve Marport limanlarıdır. Bu 3 

liman Ambarlı bölgesinde 2008 yılı için elleçlenen toplam konteyner miktarının % 

99,9‘unu elleçlemiĢlerdir. Ambarlı Limanı‘nın özellikleri Çizelge 5.3‘te verilmiĢtir.  

Çizelge 5.3 : Ambarlı Limanı özellikleri. 

Ambarlı Limanı Kumport MardaĢ Marport 

Tesisin ĠĢleticisi (Kamu/Özel) Özel Özel Özel 

Konteyner Rıhtımı Uzunluğu (m) 1930 910 1950 

Liman Alanı (m
2
) 400000 194224 409000 

Koordinatları  
40º58'N,  

28º41'E 

40°57'N, 

28°40'E 

40°59'N, 

28°32'E  

Maksimum Draftı (m) 15,5 15 14,5 

Konteyner Rıhtımı Ekipman     

Kapasitesi (TEU/Yıl) 1000000 550000 1700000 

2008 Yılında GerçekleĢen     

Elleçleme (TEU) 660989 387447 1203101 

Kapasite Kullanım Oranı (%) 66,1 70,4 70,1 

2008 Yılında Bulunduğu Liman     

Bölgesindeki Elleçleme Yüzdesi (%) 29 17,2 53,4 
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5.2.1.4 Liman trafiği 

Ambarlı Limanı için 2003-2008 yılları arasında gerçekleĢmiĢ olan liman trafiği 

bilgileri Çizelge 5.4 (Ambarlı Liman BaĢkanlığı, 2009) ile gösterilmiĢtir. Bu liman 

bölgesinde bulunan ve ağırlıklı olarak konteyner elleçlemesi yapan limanlardaki 

toplam elleçlenen konteyner miktarının 2003-2008 yılları arasındaki değiĢimi ise 

ġekil 5.3 ile ortaya konulmuĢtur (TÜRKLĠM, 2009). 

Çizelge 5.4 : Ambarlı Limanı trafiği. 

Ambarlı   40′ 

Dolu 

40′ 

BoĢ 

20′ 

Dolu 

20′ 

BoĢ 

Toplam 

Yükleme Türk Bayraklı 75842 11206 27013 4180 118241 

 Yabancı Bayraklı 378186 204204 202524 54413 839327 

 Ġhracat Toplam 454028 215410 229537 58593 957568 

 Kabotaj Yükleme 8130 17372 3183 9986 38671 

 Transit Yükleme 30202 9288 15887 1541 56918 

 Yükleme Toplam 492360 242070 248607 70120 1053157 

BoĢaltma Türk Bayraklı 56432 30806 16943 9757 113938 

 Yabancı Bayraklı 554214 76484 263378 22361 916437 

 Ġthalat Toplam 610646 107290 280321 32118 1030375 

 Kabotaj BoĢaltma 4770 4644 7949 681 18044 

 Transit BoĢaltma 26804 6502 13239 1216 47761 

 BoĢaltma Toplam 642220 118436 301509 34015 1096180 

Transit Toplam  57006 15790 29126 2757 104679 

Genel Toplam  1191586 376296 579242 106892 2254016 

 

ġekil 5.3 :Ambarlı liman bölgesinde ağırlıklı olarak konteyner elleçlemesi yapan 

limanlarda elleçlenen toplam konteyner miktarının 2003-2008 yılları... 

arasındaki değiĢimi.………………………………………………………. 



 
30 

5.2.2 Gemlik Limanı 

5.2.2.1 Coğrafi konum 

Gemlik  Limanı; a) Enlemi  40˚ 31΄ 10΄΄ Kuzey,  Boylamı  28˚ 46΄ 51΄΄  Doğu  olan 

Bozburun (Kara Noktası) mevkiinden, 40˚ 30΄ 00΄΄ Kuzey, 28˚ 47΄ 00΄΄ Doğu 

koordinatlarıyla  verilen  Denizdeki  (A)  Noktasına, b) (A Deniz Noktası)‘ndan, 

Enlemi: 40˚ 21΄ 14΄΄ Kuzey, Boylamı: 28˚ 58΄ 30΄΄ Doğu olan AltıntaĢ (Kara 

Noktası) mevkiine çizilen hattın doğusunda kalan kıyı ve deniz alanıdır (Gemlik 

Liman Talimatı, 1998). 

5.2.2.2 Hizmet etki alanı 

Gemlik Limanı Türkiye'nin en varlıklı ve kalabalık Kuzeybatı bölgesine doğal bir 

geçiĢ kapısıdır. Bu özelliği ile ulusal karayolu ağına da stratejik bir biçimde 

bağlanmıĢ olup Marmara, Anadolu ve Kuzey Ege'yi en verimli bir Ģekilde 

beslemektedir. Kuzeybatı Anadolu bölgesinin deniz yolu taĢımacılığına olan ihtiyacı 

ile Güney Marmara Bölgesindeki hızlı sanayileĢmesi ve ticaret hacmi dikkate 

alındığında Gemlik Limanları coğrafi konum itibari ile en uygun yere kuruludur. 

Balıkesir, Bilecik, EskiĢehir, Afyon, Kütahya'dan Ankara'ya kadar uzanan geniĢ bir 

bölgede kurulmuĢ olan sınai ve ticari tesisleri ile sanayi bağlantısının avantajlarını 

kullanabilmektedir. Gemlik limanlarının hizmet etki alanıı Ġzmit körfezine yapımı 

düĢünülen köprü projesinden sonra Ġzmit limanlarının hizmet etki alanııyla birleĢmiĢ 

olacaktır. Gemlik Liman Bölgesi‘nin Bursa‘ya uzaklığı 35 km, Ġzmit‘e uzaklığı 110 

km, Ġstanbul‘a uzaklığı 150 km, Ankara‘ya uzaklığı 400 km, Ġzmir‘e uzaklığı 350 

km, EskiĢehir‘e uzaklığı 170 km ve Kütahya‘ya uzaklığı 250 km‘dir. Gemlik Limanı 

hizmet etki alanı ġekil 5.4‘te gösterilmektedir (Denizcilik MüsteĢarlığı, 2009). 
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ġekil 5.4 :Gemlik Limanı hizmet etki alanı. 

5.2.2.3 Liman yeterliliği 

Gemlik liman bölgesine gelebilecek en yüksek draftlı geminin su çekimi  16 m‘dir. 

Gemlik liman bölgesinde ağırlıklı olarak konteyner elleçlemesi yapan liman sayısı 

2‘dir. Bu limanlar alfabetik sıra ile Borusan ve Gemport limanlarıdır. Bu 2 liman 

Gemlik bölgesinde 2008 yılı için elleçlenen toplam konteyner miktarının % 95,5‘unu 

elleçlemiĢlerdir. 2008 yılında konteyner elleçlemesine baĢlamıĢ ve 2008 yılında 

20694 TEU konteyner elleçlemiĢ olan Roda Limanı‘nın da gelecekte bölgesinde 

konteynercilikte kaydadeğer bir rol oynayacağı değerlendirilmektedir. Halihazırda 

Borusan Limanı da önemli kapasite artırım çalıĢmaları yapmaktadır. Gemlik 

Limanı‘nın özellikleri Çizelge 5.5‘te verilmiĢtir.  

Çizelge 5.5 : Gemlik Limanı özellikleri. 

Gemlik Limanı Borusan Gemport 

Tesisin ĠĢleticisi (Kamu/Özel) Özel Özel 

Konteyner Rıhtımı Uzunluğu (m) 780 845 

Liman Alanı (m
2
) 54547 700000 

Koordinatları  
40°25'N, 

29°05'E 

40°25‘N, 

29°07‘E 

Maksimum Draftı (m) 11 36 

Konteyner Rıhtımı Ekipman    

Kapasitesi (TEU/Yıl) 300000 600000 

2008 Yılında GerçekleĢen    

Elleçleme (TEU) 132383 310510 

Kapasite Kullanım Oranı (%) 44,1 51,8 

2008 Yılında Bulunduğu Liman    

Bölgesindeki Elleçleme Yüzdesi (%) 28,6 67 
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5.2.2.4 Liman trafiği 

Gemlik Limanı için 2003-2008 yılları arasında gerçekleĢmiĢ olan liman trafiği 

bilgileri Çizelge 5.6 (Gemlik Liman BaĢkanlığı, 2009) ile gösterilmiĢtir. Bu liman 

bölgesinde bulunan ve ağırlıklı olarak konteyner elleçlemesi yapan limanlardaki 

toplam elleçlenen konteyner miktarının 2003-2008 yılları arasındaki değiĢimi ise 

ġekil 5.5 ile ortaya konulmuĢtur (TÜRKLĠM, 2009).  

Çizelge 5.6 : Gemlik Limanı trafiği. 

Gemlik   40′ 

Dolu 

40′ 

BoĢ 

20′ 

Dolu 

20′  

BoĢ 

20′40′ 

Dolu 

Toplam 

Yükleme Türk Bayraklı 24346 986 9004 177 182 34695 

 Yabancı Bayraklı 111888 13110 63176 2162 0 190336 

 Ġhracat Toplam 136234 14096 72180 2339 182 225031 

 Kabotaj Yükleme 950 3332 1358 517 0 6157 

 Transit Yükleme 334 340 392 0 0 1066 

 Yükleme Toplam 137518 17768 73930 2856 182 232254 

BoĢaltma Türk Bayraklı 16028 8140 4572 2695 0 31435 

 Yabancı Bayraklı 65288 53796 34843 28134 0 182061 

 Ġthalat Toplam 81316 61936 39415 30829 0 213496 

 Kabotaj BoĢaltma 2708 6454 1103 2123 0 12388 

 Transit BoĢaltma 1750 44 372 43 0 2209 

 BoĢaltma Toplam 85774 68434 40890 32995 0 228093 

Transit Toplam  2084 384 764 43 0 3275 

Genel Toplam  225376 86586 115584 35894 182 463622 

 

 

ġekil 5.5 : Gemlik liman bölgesinde ağırlıklı olarak konteyner elleçlemesi yapan 

limanlarda elleçlenen toplam konteyner miktarının 2003-2008 yılları. 

arasındaki değiĢimi.…………………………………………………….. 
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5.2.3 Ġstanbul Limanı 

5.2.3.1 Coğrafi konum 

Ġstanbul Limanı; Kuzeyde; Enlemi: 41° 16` 00‘‘ Kuzey , Boylamı: 028°  55` 00‘‘ 

Doğu mevkii ile Enlemi 41° 14` 00‘‘ Kuzey, Boylamı  29° 16` 00‘‘ Doğu mevkiinde 

Genel Kuzey istikametine çizilen hatlar ve ona bitiĢik Türk Karasuları ile sınırlanan 

deniz ve kıyı alanı ile Güneyde Kefaldalyan kerterizindeki  (Enlemi 40° 54` 50‘‘ 

Kuzey Boylamı 28° 43` 40‘‘ Doğu) mevkii ile, Enlemi  40° 48` 40‘‘ Kuzey, Boylamı 

29° 09` 00‘‘ Doğu mevkii ve Enlemi   40° 52` 30‘‘ Kuzey, Boylamı  29° 13` 80‘‘ 

Doğu mevkiini birleĢtiren çizgiler arasında kalan deniz ve kıyı alanıdır (Ġstanbul 

Liman Tüzüğü, 2001). 

5.2.3.2 Hizmet etki alanı 

Ġstanbul Liman BaĢkanlığı idari liman sınırları içerisinde kayda değer miktarda 

konteyner elleçlemesi yapan liman devlete ait bir liman olan TCDD HaydarpaĢa 

Limanıdır. HaydarpaĢa Limanı Rhein-Main-Tuna nehri kanalı ile Avrupa ve 

Karadeniz ülkelerini kapsayan bölgede önemli bir konuma sahiptir. Kara ve deniz 

taĢımacılığına demiryolu boyutunu da eklemiĢtir. Temel problem yer darlığı 

olduğundan konteyner hizmetleri aksamaktadır. Zemin bozukluğu, mevcut raylar 

üstüne asfalt çekilmesi, konteynere uygun rıhtım vinci olmayıĢı gibi fiziki 

yetersizlikleri mevcuttur. HaydarpaĢa Limanı‘nın yetersizliği Ambarlı liman 

bölgesinin geliĢmesini hızlandırmıĢtır. Pendik‘te özel sektörün Ro-Ro Limanı‘nın 

(terminalinin) devreye girmesiyle özelleĢtirme kapsamı dıĢında tutulan limanın 

gelirleri daha da düĢmektedir. Bugün itibarıyla HaydarpaĢa Limanı‘nda 4 adet 

Gantry Crane, 1 adet MHC konteyner yükleme boĢaltma kullanılmakta olup, kapasite 

fazlalığı söz konusudur. Ambarlı doyum noktasına ulaĢtığından HaydarpaĢa 

Limanı‘na geri dönüĢ baĢlamıĢ olup; konteynerde artıĢ gözlenmektedir. Ġstanbul 

Limanı hizmet etki alanı ġekil 5.6‘da gösterilmektedir (Denizcilik MüsteĢarlığı, 

2009). JICA raporlarında HaydarpaĢa Limanı‘nın alternatifi bir liman yeri 

bulunamadığından kaldırılması söz konusu olmayıp, kapasitesi 550 bin TEU olarak 

sınırlandırılmıĢ, bundan sonra Derince‘ye bir konteyner terminali öngörülmüĢtür.  

Liman bölgesinin HaydarpaĢa Garı ile birlikte rant ve cazibe merkezi olarak 

değerlendirilmesi giriĢimleri gözlenmektedir (DPT, 2009). Derince‘ye yapılması 

öngörülen Derince Konteyner Terminali Projesi ise imar planının çıkmaması 
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sebebiyle bugüne kadar gerçekleĢtirilememiĢtir. Derince‘de kurulması planlanan ve 

1999 yılında Yap – ĠĢlet – Devret Modeli ile ihalesi yapılan limanın iĢletmesini biri 

Türk diğeri Ġngiliz iki özel Ģirketin oluĢturduğu konsorsiyum 49 yıllığına kazanmıĢ 

fakat imar planının çıkmamasından dolayı yapılmıĢ olan sözleĢme feshedilmiĢtir. 

UlaĢtırma Bakanlığı‘nın yayınlamıĢ olduğu 2009 – 2013 arası yılları kapsayan 

Stratejik Plan‘a göre ise ancak ödenek sağlanması durumunda Derince‘de bir 

konteyner Limanı‘nın gerçekleĢtirilmesi planlanmaktadır (T.C UlaĢtırma Bakanlığı, 

2009).
 
 

 

ġekil 5.6 :Ġstanbul Limanı hizmet etki alanı. 

5.2.3.3 Liman yeterliliği 

Ġstanbul liman bölgesine gelebilecek en yüksek draftlı geminin su çekimi  11,5 m‘dir. 

Ġstanbul liman bölgesinde ağırlıklı olarak konteyner elleçlemesi yapan liman sayısı 

1‘dir. Bu liman HaydarpaĢa Limanıdır. Bu liman Ġstanbul bölgesinde 2008 yılı için 

elleçlenen toplam konteyner miktarının % 99,5‘ini elleçlemiĢtir. Ġstanbul Limanı‘nın 

özellikleri Çizelge 5.7‘te verilmiĢtir.  
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Çizelge 5.7 : Ġstanbul Limanı özellikleri. 

Ġstanbul Limanı HaydarpaĢa 

Tesisin ĠĢleticisi (Kamu/Özel) Kamu 

Konteyner Rıhtımı Uzunluğu (m) 1142 

Liman Alanı (m
2
) 398420 

Koordinatları  
40°59′N, 

28°57′E 

Maksimum Draftı (m) 12 

Konteyner Rıhtımı Ekipman   

  

Kapasitesi (TEU/Yıl) 300000 

2008 Yılında GerçekleĢen   

Elleçleme (TEU) 342519 

Kapasite Kullanım Oranı (%) 100 

2008 Yılında Bulunduğu Liman   

Bölgesindeki Elleçleme Yüzdesi (%) 99,5 

 

5.2.3.4 Liman trafiği 

Ġstanbul Limanı için 2003-2008 yılları arasında gerçekleĢmiĢ olan liman trafiği 

bilgileri Çizelge 5.8 (Ġstanbul Liman BaĢkanlığı, 2009) ile gösterilmiĢtir. Bu liman 

bölgesinde bulunan ve ağırlıklı olarak konteyner elleçlemesi yapan limanlardaki 

toplam elleçlenen konteyner miktarının 2003-2008 yılları arasındaki değiĢimi ise 

ġekil 5.7 ile ortaya konulmuĢtur (TÜRKLĠM, 2009). 

Çizelge 5.8 : Ġstanbul Limanı trafiği. 

Ġstanbul   40′ 

Dolu 

40′ 

BoĢ 

20′ 

Dolu 

20′ 

BoĢ 

Toplam 

Yükleme Türk Bayraklı 8506 988 2820 680 12994 

 Yabancı Bayraklı 48728 44544 30670 22029 145971 

 Ġhracat Toplam 57234 45532 33490 22709 158965 

 Kabotaj Yükleme 42 1972 15 8680 10709 

 Transit Yükleme 74 68 63 156 361 

 Yükleme Toplam 57350 47572 33568 31545 170035 

BoĢaltma Türk Bayraklı 6706 2100 4474 385 13665 

 Yabancı Bayraklı 86462 3722 65276 690 156150 

 Ġthalat Toplam 93168 5822 69750 1075 169815 

 Kabotaj BoĢaltma 1472 16 1472 19 2979 

 Transit BoĢaltma 274 0 295 0 569 

 BoĢaltma Toplam 94914 5838 71517 1094 173363 

Transit Toplam  348 68 358 156 930 

Genel Toplam  152612 53478 105443 32795 344328 
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ġekil 5.7 :Ġstanbul liman bölgesinde ağırlıklı olarak konteyner elleçlemesi yapan 

limanlarda elleçlenen toplam konteyner miktarının 2003-2008 yılları... 

arasındaki değiĢimi.…………………………………………………….... 

5.2.4 Ġzmit Limanı 

5.2.4.1 Coğrafi konum 

Ġzmit Limanı; Yelkenkaya Feneri ve Çatalburun arasında çekilen hattın doğusunda 

kalan körfez alanıdır (Ġzmit Liman Yönetmeliği, 1995). 

5.2.4.2 Hizmet etki alanı 

Ġzmit‘te bulunan konteyner terminalleri, Kocaeli il sınırları içinde, Ġstanbul 

boğazından ise yaklaĢık olarak 80 km doğuda bulunmaktadırlar. Bu limanlar Ģehir içi 

trafiğinden uzakta, D100 ve TEM yollarına doğrudan ulaĢabilen konumu ile iyi bir 

noktadadırlar. Türkiye ekonomisinde kilit rol oynayan Ġstanbul, Kocaeli ve Sakarya 

(Adapazarı) gibi endüstriyel illere yakın bir coğrafyada kurulan Ġzmit konteyner 

limanları, Ġstanbul Anadolu yakasının sanayi bölgeleri olan Gebze, Tuzla, 

Sultanbeyli, Samandıra, Ġzmit ve ġekerpınar sanayi bölgelerine çok yakındırlar ve 

sanayi bölgelerinin tam ortasında yer almaktadırlar. Ġzmit konteyner limanları 

baĢkent Ankara'ya en yakın konteyner limanlarıdır. Ġzmit Limanı hizmet etki alanı 

ġekil 5.8‘de gösterilmektedir (Denizcilik MüsteĢarlığı, 2009). 
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ġekil 5.8 :Ġzmit Limanı hizmet etki alanı. 

5.2.4.3 Liman yeterliliği 

Ġzmit liman bölgesine gelebilecek en yüksek draftlı geminin su çekimi 16 m‘dir. 

Ġzmit liman bölgesinde ağırlıklı olarak konteyner elleçlemesi yapan liman sayısı 

2‘dir. Bu limanlar alfabetik sıra ile Evyap ve Yılport limanlarıdır. Bu 2 liman Ġzmit 

bölgesinde 2008 yılı için elleçlenen toplam konteyner miktarının % 80‘ini 

elleçlemiĢlerdir. Ġzmit Limanı‘nın özellikleri Çizelge 5.9‘da verilmiĢtir.  

Çizelge 5.9 : Ġzmit Limanı özellikleri. 

Ġzmit Limanı Evyap Yılport 

Tesisin ĠĢleticisi (Kamu/Özel) Özel Özel 

Konteyner Rıhtımı Uzunluğu (m) 830 325 

Liman Alanı (m
2
) 214000 202500 

Koordinatları  
40°46‘N, 

29°42‘E 

40°46‘N, 

29°32‘E 

Maksimum Draftı (m) 16 30 

Konteyner Rıhtımı Ekipman    

Kapasitesi (TEU/Yıl) 615000 300000 

2008 Yılında GerçekleĢen    

Elleçleme (TEU) 108204 93656 

Kapasite Kullanım Oranı (%) 18 31 

2008 Yılında Bulunduğu Liman    

Bölgesindeki Elleçleme Yüzdesi (%) 43 37 
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5.2.4.4 Liman trafiği 

Ġzmit Limanı için 2003-2008 yılları arasında gerçekleĢmiĢ olan liman trafiği bilgileri 

Çizelge 5.10 (Ġzmit Liman BaĢkanlığı, 2009) ile gösterilmiĢtir. Bu liman bölgesinde 

bulunan ve ağırlıklı olarak konteyner elleçlemesi yapan limanlardaki toplam 

elleçlenen konteyner miktarının 2003-2008 yılları arasındaki değiĢimi ise ġekil 5.9 

ile ortaya konulmuĢtur (TÜRKLĠM, 2009). 

Çizelge 5.10 : Ġzmit Limanı trafiği. 

Ġzmit   40′ 

Dolu 

40′ 

BoĢ 

20′ 

Dolu 

20′ 

BoĢ 

Toplam 

Yükleme Türk Bayraklı 6632 100 852 16 7600 

 Yabancı Bayraklı 63692 38614 7148 8679 118133 

 Ġhracat Toplam 70324 38714 8000 8695 125733 

 Kabotaj Yükleme 1168 1070 958 70 3266 

 Transit Yükleme 0 0 0 0 0 

 Yükleme Toplam 71492 39784 8958 8765 128999 

BoĢaltma Türk Bayraklı 3178 1290 356 823 5647 

 Yabancı Bayraklı 88580 3662 22690 1249 116181 

 Ġthalat Toplam 91758 4952 23046 2072 121828 

 Kabotaj BoĢaltma 66 1532 30 83 1711 

 Transit BoĢaltma 0 0 137 0 137 

 BoĢaltma Toplam 91824 6484 23213 2155 123676 

Transit Toplam  0 0 137 0 137 

Genel Toplam  163316 46268 32308 10920 252812 

 

 

ġekil 5.9 :Ġzmit liman bölgesinde ağırlıklı olarak konteyner elleçlemesi yapan 

..limanlarda elleçlenen toplam konteyner miktarının 2003-2008 yılları 

arasındaki değiĢimi.…………………………………………………... 
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5.2.5 Tekirdağ Limanı 

5.2.5.1 Coğrafi konum 

Tekirdağ Limanı; Enlemi 40º 58′ 04″ Kuzey Boylamı 27º 57′ 54″ Doğu olan 

Marmara Ereğlisi Fenerinden, Genel Güney istikametindeki Enlemi 40º 48′ 38″ 

Kuzey,  Boylamı 27º 57′ 54″ Doğu olan (A Deniz Noktası)‘na, b) A Noktasından, 

Enlemi 40º 48′ 38″ Kuzey, Boylamı 27º 32′ 06″ Doğu olan B (Deniz Noktası)‘na, c) 

B Noktasından, Enlemi 40º 40′ 26″ Kuzey, Boylamı 27º 23′ 49″ Doğu olan C (Deniz 

Noktası)‘na, d) C Noktasından, Enlemi 40º 30′ 00″ Kuzey, Boylamı 26º 59′ 45″ 

Doğu olan D (Deniz Noktası)‘na, e) D Noktasından, Genel Kuzey istikametindeki 

Enlemi 40º 33′ 15″ Kuzey, Boylamı 26º 59′ 45″ Doğu olan  Ġnceburun mevkiine 

çizilen hatlar arasında kalan deniz ve kıyı alanıdır (Tekirdağ Liman Talimatı, 1997). 

5.2.5.2 Hizmet etki alanı 

Tekirdağ Limanı‘nın baĢlıca hizmet etki alanı alanı Trakya bölgesi olmak üzere, 

Ġstanbul ilinde bulunan sanayi kuruluĢlarına da hizmet vermektedir. Trakya 

bölgesinin baĢlıca sanayi bölgeleri, Çorlu ve Çerkezköy baĢta olmak üzere Edirne, 

Kırklareli ve Tekirdağ'dır. Çorlu ve Çerkezköy bölgesinde Ģu anda 800 adet fabrika 

mevcuttur. Yapımı süren, makine yatırımı safhasında olan 100 kadar fabrika 

yatırımlarını bitirmek üzeredir. Bu geliĢmiĢ sanayi bölgeleri ile birlikte Çorlu'da 

kurulan Avrupa Serbest Bölgesi, Trakya bölgesinin ithalat ve ihracat hacminde 

büyük bir yer tutacaktır. Toplam 3 milyar dolar alt ve üst yapı yatırımıyla 

gerçekleĢtirilecek olan Avrupa Serbest Bölgesi, 2 milyon metrekare üzerinde tam 

kapasiteyle faaliyete geçtiğinde 25 bin kiĢiye istihdam olanağı sağlayacaktır. 

Tekirdağ Limanı, Bulgaristan ve Yunanistan sınırına yakın en yakın liman olduğu 

için kapasitesini artırmasıyla beraber bu ülkeler ile yapılacak transit ticarette önem 

kazanacaktır. Tekirdağ Limanı‘nın Ġstanbul‘a uzaklığı 136 km, Edirne‘ye uzaklığı 

130 km, Kırklareli‘ne uzaklığı 118 km, Hayrabolu‘ya uzaklığı 52 km, Çorlu‘ya 

uzaklığı 42 km, Çerkezköy‘e uzaklığı 62 km, Malkara‘ya uzaklığı 54 km, 

Yunanistan sınırına uzaklığı 125 km ve Bulgaristan sınırına uzaklığı ise 150 km‘dir. 

Tekirdağ Limanı hizmet etki alanı ġekil 5.10‘da gösterilmektedir (Denizcilik 

MüsteĢarlığı, 2009). 
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ġekil 5.10 :Tekirdağ Limanı hizmet etki alanı. 

5.2.5.3 Liman yeterliliği 

Tekirdağ liman bölgesine gelebilecek en yüksek draftlı geminin su çekimi 13,5 

m‘dir. Tekirdağ liman bölgesinde ağırlıklı olarak konteyner elleçlemesi yapan liman 

sayısı 1‘dir. Bu liman Akport Limanıdır. Bu liman Tekirdağ bölgesinde 2008 yılı için 

elleçlenen toplam konteyner miktarının % 98,7‘sini elleçlemiĢtir (AKPORT, 2009). 

Tekirdağ Limanı‘nın özellikleri Çizelge 5.11‘da verilmiĢtir.  

Çizelge 5.11 : Tekirdağ Limanı özellikleri. 

Tekirdağ Limanı Akport 

Tesisin ĠĢleticisi (Kamu/Özel) Özel 

Konteyner Rıhtımı Uzunluğu (m) 2000 

Liman Alanı (m
2
) 130000 

Koordinatları  
40°57‘N, 

27°30‘E 

Maksimum Draftı (m) 14 

Konteyner Rıhtımı Ekipman   

Kapasitesi (TEU/Yıl) 250000 

2008 Yılında GerçekleĢen   

Elleçleme (TEU) 30186 

Kapasite Kullanım Oranı (%) 12 

2008 Yılında Bulunduğu Liman   

Bölgesindeki Elleçleme Yüzdesi (%) 98,7 
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5.2.5.4 Liman trafiği 

Tekirdağ Limanı için 2003-2008 yılları arasında gerçekleĢmiĢ olan liman trafiği 

bilgileri Çizelge 5.12 (Tekirdağ Liman BaĢkanlığı, 2009) ile gösterilmiĢtir. Bu liman 

bölgesinde bulunan ve ağırlıklı olarak konteyner elleçlemesi yapan limanlardaki 

toplam elleçlenen konteyner miktarının 2003-2008 yılları arasındaki değiĢimi ise 

ġekil 5.11 ile ortaya konulmuĢtur (TÜRKLĠM, 2009). 

Çizelge 5.12 : Tekirdağ Limanı trafiği. 

Tekirdağ   40′ 

Dolu 

40′ 

BoĢ 

20′ 

Dolu 

20′ 

BoĢ 

Toplam 

Yükleme Türk Bayraklı 4690 256 1591 728 7265 

 Yabancı Bayraklı 2694 0 3386 304 6384 

 Ġhracat Toplam 7384 256 4977 1032 13649 

 Kabotaj Yükleme 374 374 129 270 1147 

 Transit Yükleme 0 0 0 0 0 

 Yükleme Toplam 7758 630 5106 1302 14796 

BoĢaltma Türk Bayraklı 4972 902 3167 336 9377 

 Yabancı Bayraklı 1178 374 1636 1536 4724 

 Ġthalat Toplam 6150 1276 4803 1872 14101 

 Kabotaj BoĢaltma 316 70 659 0 1045 

 Transit BoĢaltma 0 0 202 121 323 

 BoĢaltma Toplam 6466 1346 5664 1993 15469 

Transit Toplam  0 0 202 121 323 

Genel Toplam  14224 1976 10972 3416 30588 

 

ġekil 5.11 :Tekirdağ liman bölgesinde ağırlıklı olarak konteyner elleçlemesi yapan 

limanlarda elleçlenen toplam konteyner miktarının 2003-2008 yılları.. 

arasındaki değiĢimi.……………………………………………………… 
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Marmara bölgesinde ağırlıklı olarak konteyner elleçlemesi yapan limanlarda 

elleçlenen konteyner miktarları toplamının değiĢimi ġekil 5.12 ile ortaya 

konulmuĢtur (TÜRKLĠM, 2009). 

 

 

ġekil 5.12 :Marmara bölgesinde ağırlıklı olarak konteyner elleçlemesi yapan 

limanlarda elleçlenen konteyner miktarları toplamının değiĢimi... 
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6.  AĞ TABANLI ANA LĠMAN DEĞERLENDĠRME (NHPA) MODELĠ 

6.1 Modelin Özellikleri 

Literatürde liman seçimleri ile ilgili yapılan çalıĢmalar sürecine bakıldığında, ilk 

yapılan çalıĢmaların bu seçimleri etkileyen etkenler hakkında bilgi edinmek için 

anket odaklı olduğu görülmektedir (Low ve diğ., 2009). Bu çalıĢmalar, doğrusal 

taĢımacılık Ģirketleri için önemli olan faktörlerin tanımlanması ve sıralanmasını 

içerirken, bu faktörlerin liman seçimini nasıl etkilediklerini açıklıkla ortaya 

koyamamıĢlardır. Bu çalıĢmaların uzantısı olarak anket verilerinin analizinde 

kullanılmak üzere Analitik HiyerarĢi Süreci Modeli kullanılmıĢtır. Song ve Yeo 

(2004) yaptıkları çalıĢmada anket sonuçlarından alınan verileri liman seçimindeki 

çeĢitli faktörler ile birleĢtirmiĢlerdir. Son yıllarda yapılan çalıĢmalarda da çok sınıflı 

logit (multinominal logit) adlı model liman seçimlerinde önemli faktörlerin etkilerini 

gösteren çalıĢmalarda kullanılmıĢtır. 

Logit model, bağımlı değiĢkenin tahmini değerlerini olasılık olarak hesaplayarak 

olasılık kurallarına uygun sınıflama yapma imkanı veren, tablolaĢtırılmıĢ ya da ham 

veri setlerini analiz eden bir istatistiksel regresyon yöntemidir (Özdamar, 1999; Ġnal 

ve diğ., 2006). Çoklu logit model ise araĢtırılan sorudaki bağımlı değiĢkenin nominal 

olduğu ve ikiden fazla kategoriden oluĢtuğu durumlarda kullanılmaktadır. Örneğin 

Tiwari ve diğ. (2003) bu model ile Çin‘deki liman seçim davranıĢlarını incelemiĢ, 

yükleyici tarafla yaptığı anket verilerini çok sınıflı logit üzerine oturtmuĢ ve uzaklık 

ve liman yoğunluğunun liman seçimlerini etkileyen baĢlıca faktörler olduğunu 

vurgulamıĢtır. Bununla birlikte, Malchow ve Kanafani (2004) sevkiyatın karasal 

uzaklığının ve sıklığının yükleyici ve liman seçimi olasılığı ile ters orantılı olduğunu 

yine çok sınıflı logit metodunu kullanarak belirtmiĢtir.  

ÇalıĢmalar incelendiğinde çok sınıflı logitin bile genel bir kesintili seçim modeli 

olarak kullanılamadığı ortaya çıkmıĢtır. Çok sınıflı logit modelin denizcilik alanında 

özellikle konteyner liman endüstrisindeki ana elemanlardan biri olan servis ağı 

yapısını ihmal etmesi, bu modelin en büyük dezavantajı olarak ortaya çıkmıĢ ve 
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genelleĢememesine neden olmuĢtur (Low ve diğ., 2009). Bundan dolayı, son yıllarda 

liman seçimi için yapılan çalıĢmalarda uluslararası taĢımacılık endüstrisinde liman 

seçimi ağ tabanlı modelleri içermeye baĢlamıĢtır. Örneğin Taylor ve diğ., (2006) 

taĢımacılık ağı kavramının kabuledilebilirliğini destekleyen bağlantı indeksinin 

geliĢtirilip kullanıldığı Ağ Tabanlı Bütünsel Seçim Modelini tanıtmıĢtır. Bu model, 

Lattin ve diğ. (2003)‘ın yaptığı liman iĢletimindeki önemli boyutların faktör analizi 

ile ortaya konması ile desteklenmiĢtir. Low ve diğ. (2008) Ağ Tabanlı Bütünsel 

Seçim Modelinde, liman bağlantı indeksine ek olarak liman iĢbirliği indeksini de 

ekleyerek Ağ Tabanlı Ana Liman Değerlendirme (NHPA) Modelini inĢa etmiĢtir. 

Ağ Tabanlı Ana Liman Potansiyelini Değerlendirme Modeli, daha önce literatürde 

yapılan bölgesel veya ülkesel liman rekabeti ve iĢbirliği ve liman rekabetçiliğini 

destekleyen veya bunu arka planda kalmasını sağlayan nedenleri ortaya koyan veya 

araĢtıran çalıĢmaların bir uzantısı olarak görülebilir. Çünkü daha önce yapılan 

çalıĢmalarda genellikle ana liman seçimlerinde farklı limanlar rekabet veya iĢbirliği 

yönünden kıyaslanmıĢtır. Bu kıyaslamalar bölgesel veya ülkesel olarak değiĢmiĢtir. 

Örneğin  Fleming ve Baird (1999)  Amerika BirleĢik Devletleri ve Batı Avrupa için 

yaptıkları çalıĢmada bazı limanların diğer limanlardan kaçınılmaz olarak rekabet 

açısından üstünlük sağlamalarının nedenlerini açıklamıĢlardır. Cullinane ve diğ. 

(2005) ise Shanghai ve Ningbo limanlarını Çin Halk Cumhuriyeti için incelemiĢ ve 

iki limanın rekabetçiliğini liman maliyetleri ve servis kalitesi açısından incelemiĢtir. 

Song (2003) Hong Kong ve Shenzen limanlarını, birbirine komĢu olan limanların 

iĢbirliği çerçevesinde incelemiĢtir Bu çalıĢmalarda ana liman seçimleri için önemli 

özelliklerin ortaya konması amaçlanırken, ağ yapısının önemi yine ele alınmamıĢtır. 

Bu da NHPA Modelinin içerdiği liman bağlantı ve iĢbirliği indisleri ile bu 

çalıĢmaların eksik yönünü tamamladığını açıkça göstermektedir. Böylelikle NHPA 

Modeli, ġekil 6.1‘de görülen bütünleĢik bir model olarak diğer modellere göre bazı 

avantajlar sağlamıĢtır (Low ve diğ., 2009). Bu avantajlar Ģunlardır: 

i. NHPA Modeli, liman servis ağ yapısı içerisinde, subjektif anket verileri ile 

değil varolan liman kullanıcılarının hareketlerini baz alarak ortaya koyar ve 

limanın seçim odağı haline gelmiĢ olmasında çeĢitli liman özelliklerinin 

katkısının ne olduğunu bulmak için kullanılır. 

ii. Ağ yaklaĢımının benimsenmesi limanların birbiri ile iliĢkisinin de göz önünde 

tutulmasını sağlamaktadır. 
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iii. NHPA Modelindeki bağlantılılık indisi, bir limanın lojistik ana liman olarak 

liman rekabetinin bir ölçüsü olarak da yorumlanabilmektedir. Bunun nedeni 

doğrusal taĢımacılık Ģirketleri ana limanların asıl kullanıcılarıdır ve bağlantı 

indisi doğrudan doğrusal taĢımacılık yapan Ģirketlerin deniz kargoları için 

kullandıkları seyir rotası planı verisinin değerlendirilmesi sonucu ortaya 

konmuĢtur. 

 

                                         Modelleme ĠĢlemi                     Gerekli Olan Veriler 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 6.1 :Ağ Tabanlı Entegre Seçim Değerlendirmesi (NHPA) Modelleme ĠĢlemi. 

ġekil 6.1‘de Ģematik olarak gösterilmiĢ olan NHPA modelindeki süreç iki ağ tabanlı 

indisin -bağlantılılık indisi ve iĢbirliği indisi- değerlendirilmesinden oluĢmuĢtur. 

Modelde bağlantılılık indisi için doğrudan bir ölçüm yöntemi geliĢtirilmiĢtir. Her bir 

liman için hesaplanan bağlantılılık indisi, limanların taĢıyıcılar tarafından çıkıĢ veya 

varıĢ noktası olarak hizmet ettikleri hat çiftlerinin (Ç-V)  sayılması ve ortaya konan 

ağ yapısının değerlendirilmesi ile oluĢturulur. Limanların bağlantılılık indisinin 

doğrudan incelenmesi, limanlar arasındaki rekabetin de açıkça anlaĢılmasını sağlar 

ve hangi limanın veya limanların konteyner  taĢımacılığı için  küresel veya bölgesel 

olarak ana liman olabileceği potansiyelini ölçer. Bağlantılılık indisinin ana liman 

olabilme potansiyelinin bir göstergesi olmasının nedeni, konteyner Limanı‘nın asıl 

iĢinin taĢıyıcının kargoyu tedarik noktasından  talep noktasına deniz seyir rotasının 

içerisinde taĢıyabilmesidir (Wang ve Cullinane, 2006). Bununla birlikte bağlantılılık 

Liman Bağlantılılık Ġndisi + Liman 

ĠĢbirliği Ġndisi 

NHPA Modeli (Ana Liman 

Değerlendirme Modeli) 
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indisi ve liman rekabetçiliğinin gözlemlenmiĢ olan önemli elemanları arasındaki 

iliĢki, Tiwari ve diğ. (2003) ve Malchow ve Kanafani (2004) nin ağ yapısını dikkate 

almadıkları Multinominal Modelin bir uzantısı olarak faktör analizi ile 

değerlendirilerek  modelde  bağlantılılık indisi üzerine etkileri yönünden 

sunulmuĢtur. 

Ana limanın performansını ve bir limanın ana liman olma potansiyelinin dinamik 

olarak değerlendirilebilmesi için liman bağlantılılık indisi ile birlikte liman iĢbirliği 

indisi de bu model içerisinde geliĢtirilmiĢtir. ĠĢbirliği indisinin derecesi mevcut ağ 

bağlantısı içinde sürdürülebilirliliğin bir kriteri olarak da alınabilmektedir.  

Low ve diğ. (2008), bağlantılılık indisi ve iĢbirliği indisi ile küresel ve bölgesel 

olarak ana limanları değerlendirmiĢtir. Bu çalıĢmada ise küresel ana limanlar, 

bölgesele, bölgesel ana limanlar ise ülkesele indirgenmiĢtir. Bu Ģekilde bir indirgeme 

yapılması Ģu nedenle geçerlidir: Kaos ve karmaĢıklık teorisi yaklaĢımıyla ele 

alındığında, bir sistemin en küçük birimi için yapılacak olan gözlem, aynı zamanda 

en büyük birim içinde geçerlidir. Bununla birlikte büyük birim için yapılan gözlem, 

küçük birimin anlaĢılmasını sağlamaktadır. Büyük sistemlerin kapsadıkları küçük 

sistemler ile aralarındaki bu iliĢkiler kümesi, eĢbiçimliliğin iskeletini oluĢturan 

eĢlemelerdir (McMaster, 1996). Bu eĢlemeler baz alınarak, Low ve arkadaĢlarının 

çalıĢmasındaki değerlendirmeler için bir indirgeme yapılmasında da bir sakınca 

yoktur. 

Çizelge 6.1‘de görüldüğü gibi, yüksek bağlantılılık indisine sahip limanlar bölgesel 

ana liman alınırken bu limanların sürdürülebilirliği iĢbirliği indisine bağlıdır. DüĢük 

bağlantılılık indisine fakat yüksek iĢbirliği indisine sahip limanlar ise ülkesel 

limanlar olarak değerlendirilmektedir. 

Çizelge 6.1 : Liman ĠĢbirliği Ġndisi ve Liman Bağlantılılık Ġndisi ile Değerlendirme. 

 Gemi  Bağlantılılık Ġndisi 

 Trafiği DüĢük Yüksek 

 Yüksek Sürdürülebilir ülkesel ana  Sürdürülebilir ülkesel ana  

ĠĢbirliği  liman, bölgesel ana  liman 

Ġndisi  liman potansiyeli   

 DüĢük Kararsız ülkesel ana Kararsız bölgesel ana 

  liman liman 
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6.2 Model BileĢenleri 

6.2.1 Liman Bağlantılılık Ġndisi 

Liman Bağlantılılık Ġndisini hesaplama Ģekli, Low ve diğerlerinin (2008) yaptığı 

çalıĢmada sunulmuĢtur. Buna göre, ġekil 6.2‘de de örneklendiği gibi, iki bağımsız 

limandan, i ve j, oluĢan bir ana liman-tali liman ağı ele alındığında, iki farklı çıkıĢ 

noktası-varıĢ noktası (Ç-V) çifti kümesi tanımlanarak Ai ve Aj kümeleri oluĢturulur. 

Bu kümelerden Ai i Limanı‘nın j limanıyla iĢbirliği ya da rekabet içinde hizmet 

sunduğu Ç-V çifti ve Aj de j Limanı‘nın i limanıyla iĢbirliği ya da rekabet içinde 

hizmet sunduğu Ç-V çiftidir. Buradan da anlaĢıldığı gibi, iki kümenin kesiĢimi 

AiAj, i ve j limanlarının her ikisinin hizmet sunacağı Ç-V çiftlerini, birleĢimi ise, 

AiAj , ya i Limanı‘nın ya da j Limanı‘nın hizmet sunacağı Ç-V çiftlerini temsil eder. 

 

ġekil 6.2 :i ve j limanlarının ana liman-tali liman ağ konfigürasyonu. 

Günümüzün karĢılıklı-bağımlı küresel pazarında, limanlar birbirlerinden ayrı 

iĢlememektedir. Min ve Guo (2004), ana liman konumu sorununa iliĢkin 

çözümlemelerde, kaynak limandan hedef limana gerçekleĢen konteyner 

hareketlerinin, dünyadaki konteyner limanlarını birbirine bağlayan, nakliyeci 

firmanın ana liman-tali liman ağı içerisinde gerçekleĢtiğini ileri sürmektedir. ġekil 

6.2‘de i limanı ile j limanı arasındaki bağlantı kesikli bir yayla temsil edilmiĢtir ve 

her bir limanın, diğer limanın yer aldığı ağa, hizmet etki alanıını geniĢletmesi ve 

daha geniĢ bir kullanıcı tabanına hizmet vermesi için baskı yapacağı anlamına 

gelmektedir. Yukarıda tanımlanan kümelerin boyutunu hesaplayabilmek için, ni ve nj 

i ve j limanlarından eriĢilebilen (limanın kendisini de kapsayan) baĢlıca limanların 
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sayısı olarak verilir. Ayrıca, i ya da j limanını kullanarak eriĢilebilecek belli sayıda 

ortak düğümler vardır ve nij olarak gösterilmiĢtir (ġekil 6.2‘de gölgelendirilmiĢ 

düğümler olarak temsil edilmiĢtir). Ai ve Aj kümelerinin tanımı bilindiğinde,  n(Ai) = 

n(Aj) = ninj + nij(ni + nj + 2nij) eĢitliği kullanılır. Ġlk terim, ninj i limana bağlı baĢlıca 

bir limandan baĢlayan ve j Limanı‘nın baĢlıca bir limanında sonlanan Ç-V çiftlerinin 

sayısıdır. Ġkinci terim, ortak bir düğüm içeren Ç-V çiftlerinin sayısını hesaplar. Daha 

da önemlisi, ikinci terimdeki ifade, n(Ai / Aj) = 2nij(nij -1) ifadesinin aksine, i ya da j 

limanına bağlı iki özdeĢ ortak düğüm arasında bir Ç-V çifti olma olasılığı göz ardı 

edilmemiĢtir. Gemilerin aynı noktadan yola çıkıp aynı noktaya vardığı Ç-V 

çiftlerinin bu Ģekilde dahil edilmesi ortak düğümler arasındaki döngüsel hizmetleri 

ortaya koymak  için gereklidir.  

Birbirinden bağımsız iĢleyen her bir limanla eriĢilebilecek toplam Ç-V çifti sayısı 

n(AiAj) = 2nij(ni + nj + nij) Ģeklinde hesaplanmaktadır. i ve j limanları arasında 

iĢbirliği gerektiren rotalar (örneğin, bağlantılar), i limanına doğrudan tek bir 

bağlantısı olan bir limandan baĢlayan ve j limanına doğrudan tek bir bağlantısı olan 

bir limanda sonlanan rotalardır. i ve j limanların ortaklaĢa hizmet sundukları 

bütünleyici Ç-V çiftlerini temsil etmek için {AiA} kullanarak,  n(AiAj) = 2ninj 

ifadesini elde ederiz. {AiAj} ve {AiAj} kümeleri karĢılıklı olarak bağımsız 

olduklarında, iki liman iĢbirliği yaptığında hizmet sunulabilecek Ç-V çiftlerinin 

toplam sayısı n((AiAj(AiAj)) = 2(ni + nij)(nj + nij) ifadesiyle elde edilir. 

Wang ve Cullinane‘e (2006) göre, limanlar deniz nakliye ağının düğümlerini 

oluĢturur ve deniz nakliye hizmetleri, limanlar arası yük hareketi potansiyeline göre, 

bir limana eriĢilebilirliği sağlayan bağlantıları sağlar. i Limanı‘nın eriĢilebilirliği, 

Taylor ve diğ., (2006) tarafından betimlenen tümleĢik eriĢilebilirlik indisinin bir 

varyasyonu olan j2(ni + nij)(nj + nij) ifadesiyle hesaplanır. Dolayısıyla, i Limanı‘nın 

eriĢilebilirlik ya da bağlantısallık indisini Si, yani i Limanı‘nın örneklemde hizmet 

sunduğu toplam Ç-V çiftlerinin bir böleni olarak ifade edilir.  

Yani, Si = 
2( )( )

2( )( )

i ij j ijj

i ij j ijj i

n n n n

n n n n

 

 


 

 Si ile bir limanın küresel bir ana liman statüsü 

elde etme potansiyelini büyük ölçüde belirleyen liman ağı kapsamını ve ana liman 

eriĢilebilirliğini ölçmek hedeflenmektedir. Böyle bir indis, ikili hesaplamalar 

yaparak, tüm küresel denizcilik ağındaki herhangi bir ana limanın bağlantısallığını 
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nicelemek için kolaylıkla uygulanabilir. Ç-V çiftlerinin sayımı kullanıldığından, bu 

indis ayrıca Ç-V çiftleri arasındaki sefer sıklığını hesaplayabilir. Burada sıklık 

değiĢkeni iki nedenden dolayı dıĢarıda bırakılmıĢtır, (1) bağlantısallık indisi 

formülünü basitleĢtirmek ve (2) indisi, liman hizmeti sıklığı ve önemli liman 

özellikleri bağlamında, taĢıyıcının belli bir seferdeki liman tercihini modellemeyi 

amaçlayan bu çalıĢmanın amacıyla iliĢkilendirmektir. 

6.2.2 Liman ĠĢbirliği Ġndisi 

i ve j limanları arasındaki rekabetin yoğunluğu, i ve j limanlarının birbirlerinden 

bağımsız olarak, ij yayını kullanmadan, elde ettikleri Ç-V çiftlerinin, birleĢik ağdaki 

toplam rota sayısına oranı olarak ifade edilebilir (Low ve diğ., 2009) dolayısıyla i ve 

j limanları arasındaki rekabet indisi Cij = 

( )

(( ) )

i j

i j i j

n A A

n A A A A



  
 = 

( )

( )( )

ij i j ij

i ij j ij

n n n n

n n n n

 

 
 

olarak hesaplanır. i ve j limanları arasındaki doğrudan rekabetin yoğunluğu bu iki 

limanın ağlarındaki ortak düğümlerin sayısına bağlıdır.  

 

 

ġekil 6.3 :Mükemmel bütünleyici iliĢki ağı için örnek. 
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ġekil 6.4 :Mükemmel rekabetçi iliĢki ağı için örnek. 

Mükemmel bütünleyici ve rekabetçi iliĢkilere iliĢkin iki örnek verelim. Eğer nij = 0 

(ya da eĢdeğer olarak n(AiAj)=0) ise, i ve j limanları mükemmel bütünleyici 

konumdadırlar (ġekil 6.3). Yani, Cij = 0‘dır.  

Diğer yandan, eğer bir limanın hizmet sunduğu Ç-V çifti kümesi diğer limanın 

altkümesiyse (örneğin, AiAj ya da AjAi) iki liman birbirleriyle tam rekabet 

içindedir. Bu durumda, i Limanı‘nın (j Limanı‘nın) ağındaki her düğüm aynı 

zamanda j Limanı‘nın (i Limanı‘nın) hizmet sunduğu ortak bir düğümdür. i ve j 

limanlarının tam rekabet konumunda olduğu söylenebilir (ġekil 6.4). Yani, Cij = 1 

ifadesini veren ni = 0 ya da nj = 0.  

Diğer taraftan, iki liman arasındaki iĢbirliği indisini, i ve j limanların ortaklaĢa 

hizmet sundukları Ç-V çiftlerinin (örneğin, (AiAj)) birleĢik ağdaki Ç-V çiftleri 

sayısına (((AiAj)(AiAj))) oranı olarak hesaplayabiliriz. ĠĢbirliği indisini cij
‘
 olarak 

göstererek Cij‘ = 
( )( )

i j

i ij j ij

n n

n n n n 
 ifadesi elde edilebilir. Burada cij

‘
 = 1 mükemmel 

iĢbirliğini belirtmektedir. cij
 
 ve cij

‘
 toplamlarının 1‘e eĢittir ve i ve j limanları 

arasındaki iĢbirliği indisi, basit bir biçimde iki liman arasındaki rekabet indisinin 

tümleyenidir. k sayılı bir liman örnekleminde, iĢbirliği matrisi C, bir k x k matrisidir; 

öyle ki, bu matrisin elemanları cij
‘
 ifadesiyle verilir. i limanı için toplam iĢbirliği 



 
51 

indisi (ACIi olarak gösterilir) diğer bütün limanlardaki değerlerin toplanmasıyla elde 

edilir.  

6.3 Liman Bağlantısallığının Ana Liman Özellikleri ile Açıklanması 

Bir limanın eriĢilebilirliği, bir nakliyecinin hizmet ağındaki liman seçimi 

olduğundan, liman bağlantısallığı bir limanın rekabet gücünün temsilcisi 

olabilmektedir. Dolayısıyla, bağlantısallığın, rekabet gücünün bir ölçüsü olarak 

kullanılması önerilmiĢtir. AĢağıdaki ölçütler, liman literatüründe, liman 

bağlantısallığı üzerinde önemli etki potansiyeli olan ölçütler olarak 

tanımlanmaktadır; (1) liman uğramalarının sayısı; (2) draft (su kesimi); (3) ticaret 

hacmi; (4) liman kargo trafiği; (5) tam sefer süresi; (6) yıllık toplam operasyon 

süresi; (7) gemi baĢına ortalama liman ücreti; (8) limanlardaki çoklu-türlü taĢıma 

kapasitesi.  

Liman uğramalarının sayısı, nakliyecilerin duraklama limanlarını seçmelerinde temel 

sorudur, çünkü bu sorunun cevabı nakliyecilerin seçtikleri duraklama limanı ile 

alıkoyacakları toplam trafiği ve hedeflerine giden gemileri bağlamak için gerekli 

bağlama zamanını etkileyecektir (Slack, 1985; Tiwari ve diğ., 2003).  

Su kesimi derinliği, rıhtıma yanaĢabilecek gemi boyutunu belirlemektedir. Artan 

gemi boyları sığ sulardaki limanlara bir tehdit oluĢturmaktadır. Liman ve denizcilik 

endüstrisinin büyük ölçekli ekonomiler tarafından Ģekillendirildiği düĢünüldüğünde, 

ticaret hacmi limanları nakliyeciler için çekici kılan ölçütlerden bir diğeridir (Song 

ve Yeo, 2004). Zengin ekonomiler ya da ana ticaret yollarının kavĢaklarına yakın 

konumlanmıĢ ekonomiler daha yüksek ticaret hacmine sahiptirler, bu da ana 

limanlarında daha fazla kargo trafiği anlamına gelmektedir. Liman kargo trafiği  

TEU cinsinden ölçülen ve bir limandan geçen kargo giriĢ çıkıĢına gönderme 

yapmaktadır ve gemiler arası trafiği içermektedir. Blonigen ve Wilson‘da (2006), 

limanlardaki hacimler, toplam bireysel liman seçimini yansıtmak için kullanılmıĢtır 

(Low ve diğ., 2009). Talley (2006), taĢıyıcıların liman seçiminde liman etkinliğinin 

önemini vurgulamıĢtır. Etkili limanların özelliği, güncel fiziksel tesislerin varlığı, iĢ 

verimi, gümrük hizmetlerinin hızı gibi ölçütlerden etkilenen kısa tam sefer 

süreleridir. Verimsiz bekleme saatlerini azaltmak ve daha kısa tam sefer süresi 

sağlamaya çalıĢan bazı limanlar,  uygun demirleme ve boĢaltma saatleri sunabilmek 

için 24 saat operasyon yapmaktadırlar. Hayuth (1991), bir taĢıyıcının limanı, 
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performansı, ünü ya da hizmet ücretlerine göre değil, kapıdan kapıya teslimatta 

toplamda daha az maliyet çıkartan, çok-türlü taĢımacılık olanaklarına sahip olan 

limanlardan seçmesi gerektiğini vurgulamaktadır.  

Low ve diğ. (2008), bağlantılılık indisinin  liman özelliklerinden etkilendiğini yaptığı 

çalıĢmada faktör analizi ile göstermiĢtir. ÇalıĢmada, Uzakdoğu bölgesindeki sekiz 

farklı liman için yukarıda verilen özellikler üzerinden yapılan faktör analizi,  i limanı 

için, sırasıyla liman etkinliği, ölçek ekonomisi ve elveriĢlilik faktörlerini kullanarak 

limanın bağlantıllık indisi için bir model elde edilmiĢtir. Liman etkinliği faktörü 

bekleme süresini ve ticaret hacmini, ölçek ekonomisi faktörü liman trafiğini, liman 

uğrama sayısını ve draftı, elveriĢlilik ise liman ücretleri ve kombine taĢımacılığı 

kapsamaktadır. Elde edilen model ile, liman özelliklerinin liman bağlantısallığı, 

dolayısı ile ana liman olma potansiyeli  üzerine olan etkilerinin incelenebilmesine 

olanak vereceği belirtilmiĢtir. Bu modele göre bağlantılılık indisi ve üç faktör 

arasında iyi bir uyum vardır. Bu üç açıklayıcı değiĢkenin katsayıları beklenen 

iĢaretleri göstermektedir; a = 0.005 değeriyle etkinlik ve ölçek ekonomileri 

istatistiksel olarak anlamlıdır. ġöyle ki, etkinlik, baĢarılı bir limanın nakliyecilere 

sunması gereken en önemli bileĢeni temsil etmektedir. Ölçek ekonomileri bir limanın 

rekabeti sürdürebilmesi için gereken diğer bir boyuttur. Bu boyutlar, ticaret hacmi ve 

draft gibi doğal liman koĢullarının liman uğramalarını çekmede çok önemli olduğunu 

ortaya koymaktadır. ElveriĢlilik ise diğer faktörlere göre daha az önemli gibi 

görünmektedir. 

Bu modelin bu çalıĢmada uygulanıĢında, Marmara Bölgesi limanlarının ana liman 

olma potansiyellerini değerlendirebilmek için, limanların özellikleri karĢılaĢtırılmıĢ 

ve  liman özellikleri ile ilgili olarak bağlantılılık indisinin değerlendirmesi 

yapılmıĢtır. 
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7.  MARMARA BÖLGESĠ LĠMANLARININ NHPA MODELĠ ĠLE 

DEĞERLENDĠRĠLMESĠ 

7.1 Marmara Bölgesi Limanlarının Liman Bağlantılılık ve Liman ĠĢbirliği 

Ġndisleri ile Değerlendirilmesi 

Marmara Bölgesi limanları için yapılan ampirik analiz, Denizcilik MüsteĢarlığı gemi 

hareketleri bilgileri kullanılarak elde edilen taĢımacılık ağı verileriyle yapılmıĢtır.  

ÇalıĢmanın sonunda Ek-Çizelge A.1‘de verilen veri setleri,  2004-2008 yılları 

arasında her yıl için taĢıyıcıların kullandığı çıkıĢ ve varıĢ limanlarını göstermektedir. 

Bu limanların, Marmara Bölgesi konteyner limanları (Ambarlı, Gemlik, Ġstanbul, 

Ġzmit ve Tekirdağ liman bölgeleri) ile aralarında servis hattı olup olmadığı yine aynı 

veri setlerinde gösterilmektedir. 

Bölüm 6.1‘de verilen formüllere göre toplam Ç-V çiftleri bulunarak 2004-2008 

yılları arası için 5 liman için bağlantılılık indisi ve iĢbirliği indisleri hesaplanmıĢ ve 

Çizelge 7.1 ve 7.2 arasında gösterilmiĢtir.  

Çizelge 7.1 :2004-2008 Arasında Toplam Ç-V çiftleri ve Bağlantılılık Ġndisi Si. 

2004 

 Ambarlı Gemlik Ġstanbul Ġzmit Tekirdağ 

Ambarlı - 2304 1872 1440 576 

Gemlik 2304 - 1612 1302 496 

Ġstanbul 1872 1612 - 1092 486 

Ġzmit 1440 1302 1092 - 396 

Tekirdağ 576 496 486 396 - 

Toplam Ç-V 6192 5714 5062 4230 1954 

Si 0,26745 0,246804 0,218642 0,182706 0,084399 
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Çizelge 7.1. (devam) : 2004-2008 Arasında Toplam Ç-V çiftleri ve Bağlantılılık Ġndisi 

Si.…………………………………… 

2005 

 Ambarlı Gemlik Ġstanbul Ġzmit Tekirdağ 

Ambarlı - 1750 1800 1330 420 

Gemlik 1750 - 1248 988 312 

Ġstanbul 1800 1248 - 950 300 

Ġzmit 1330 988 950 - 228 

Tekirdağ 420 312 300 228 - 

Toplam Ç-V 5300 4298 4298 3496 1260 

Si 0,284152 0,230431 0,230431 0,187433 0,067553 

 

2006 

 Ambarlı Gemlik Ġstanbul Ġzmit Tekirdağ 

Ambarlı - 2128 1976 1140 312 

Gemlik 2128 - 1456 784 232 

Ġstanbul 1976 1456 - 864 216 

Ġzmit 1140 784 700 - 128 

Tekirdağ 312 232 216 128 - 

Toplam Ç-V 5556 4600 4348 2916 888 

Si 0,303474 0,251256 0,237492 0,159275 0,048503 

 

2007 

 Ambarlı Gemlik Ġstanbul Ġzmit Tekirdağ 

Ambarlı - 2340 1794 1560 320 

Gemlik 2340 - 1380 1200 248 

Ġstanbul 1794 1380 - 1008 192 

Ġzmit 1560 1200 1008 - 168 

Tekirdağ 320 248 192 168 - 

Toplam Ç-V 6014 5168 4374 3936 928 

Si 0,294515 0,253085 0,214202 0,192752 0,045446 

 

2008 

 Ambarlı Gemlik Ġstanbul Ġzmit Tekirdağ 

Ambarlı - 2940 2268 3360 1428 

Gemlik 2940 - 1890 2730 1190 

Ġstanbul 2268 1890 - 2106 918 

Ġzmit 3360 2730 2106 - 2730 

Tekirdağ 1428 1190 918 2730 - 

Toplam Ç-V 9996 8750 7182 10926 7706 

Si 0,224327 0,196364 0,161176 0,245197 0,172935 
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Çizelge 7.2 :2004-2008 arasında limanların iĢbirliği indisleri ve toplam iĢbirliği 

indisleri.……………………………………………………… 

2004 

 Ambarlı Gemlik Ġstanbul Ġzmit Tekirdağ 

Ambarlı - 0,039063 0,059829 0,079167 0,100694 

Gemlik 0,039063 - 0,104218 0,147465 0,314516 

Ġstanbul 0,059829 0,104218 - 0,120879 0,318182 

Ġzmit 0,079167 0,147465 0,120879 - 0,242424 

Tekirdağ 0,100694 0,314516 0,318182 0,242424 - 

ACIi 0,278753 0,605262 0,603108 0,589935 0,975817 

 

2005 

 Ambarlı Gemlik Ġstanbul Ġzmit Tekirdağ 

Ambarlı - 0,027429 0,046667 0,085714 0,142857 

Gemlik 0,027429 - 0,100962 0,121457 0,282051 

Ġstanbul 0,046667 0,100962 - 0,191579 0,44 

Ġzmit 0,085714 0,121457 0,191579 - 0,122807 

Tekirdağ 0,142857 0,282051 0,44 0,122807 - 

ACIi 0,302667 0,531899 0,779207 0,521558 0,987715 

 

2006 

 Ambarlı Gemlik Ġstanbul Ġzmit Tekirdağ 

Ambarlı - 0,052632 0,013158 0,042105 0,230769 

Gemlik 0,052632 - 0,086538 0,130102 0,465517 

Ġstanbul 0,013158 0,086538 - 0,416667 0,462963 

Ġzmit 0,042105 0,130102 0,416667 - 0,4375 

Tekirdağ 0,230769 0,465517 0,462963 0,4375 - 

ACIi 0,338664 0,734789 0,979326 1,026374 1,596749 

 

2007 

 Ambarlı Gemlik Ġstanbul Ġzmit Tekirdağ 

Ambarlı - 0,018803 0,018952 0,025641 0,23125 

Gemlik 0,018803 - 0,113043 0,065 0,225806 

Ġstanbul 0,018952 0,113043 - 0,138889 0,21875 

Ġzmit 0,025641 0,065 0,138889 - 0,214286 

Tekirdağ 0,23125 0,225806 0,21875 0,214286 - 

ACIi 0,294647 0,422653 0,489634 0,443816 0,890092 
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Çizelge 7.2. (devam) : 2004-2008 arasında limanların iĢbirliği indisleri ve 

………………………..toplam iĢbirliği indisleri. 

 

   2008 

 Ambarlı Gemlik Ġstanbul Ġzmit Tekirdağ 

Ambarlı - 0,040816 0,014109 0,058929 0,036415 

Gemlik 0,040816 - 0,050794 0,120879 0,067227 

Ġstanbul 0,014109 0,050794 - 0,080722 0,041026 

Ġzmit 0,058929 0,120879 0,080722 - 0,01685 

Tekirdağ 0,036415 0,067227 0,041026 0,01685 - 

ACIi 0,150269 0,279716 0,18665 0,277379 0,161517 

 

Marmara Bölgesi liman bölgeleri ġekil 7.1 ve ġekil 7.2‘deki grafikler ile 

incelendiğinde Ambarlı liman bölgesinin her yıl en yüksek bağlantılılık indisine 

sahip olduğu görülmektedir; fakat iĢbirliği indisinin düĢük olması, bu limanın diğer 

limanlarla artık iĢbirliği içerisinde çalıĢmasının sürdürülebilirlik açısından verimli 

olmadığını göstermektedir. Ġstanbul, Ġzmit ve Gemlik liman bölgeleri ise hem 

iĢbirliği indisi hem de bağlantılılık indisi bakımından kararlı bir durumdadır.  

Tekirdağ liman bölgesi ise 2008  yılına kadar konteyner elleçlemesi miktarının çok 

az olduğu bir liman iken 2008 yılı ile birlikte diğer limanlardan aldığı konteyner 

miktarı artmıĢtır. Dolayısıyla iĢbirliği indisi 2008 yılı öncesi yüksek, yani diğer 

limanlarla olabilecek hat sayısına olan ihtiyacı yüksekken ve gelecek için daha fazla 

hattı kaldırabilir gözükürken 2008 yılı sonrası doğrudan bir düĢüĢ göstermiĢtir. 

Bununla birlikte bağlantılılık indisi yükselerek daha fazla konteyner için ana liman 

olma potansiyeli kazanmıĢtır. 

2004 yılı incelendiğinde Ambarlı liman bölgesinin ülkesel olmaktan daha çok 

bölgesel bir ana liman potansiyeli gösterdiği görülmektedir. Bağlantılılık indisi diğer 

liman bölgelerine göre yüksek, iĢbirliği indisi ise düĢüktür. ĠĢbirliği indisinin düĢük 

olması sürdürülebilirliğinin olmadığını ve ilerleyen zamanlar içinde kapasite olarak 

bölgesel ana liman özelliğini kaybedebileceğinin sinyallerini vermektedir. 2005 ve 

2006 yıllarında bölgesel olarak ana liman potansiyeli olma durumu yükselirken 

iĢbirliği indisinin düĢmesi ya da aynı kalması ile sürdürülebilirliği de azalmıĢtır. 

2007 ve 2008 yıllarına bakıldığında Ambarlı liman bölgesinin artık bölgesel ana 
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liman olma potansiyelini giderek düĢürdüğünü, sürdürülebilirlik potansiyelinin ise 

diğer yıllarla aynı kaldığı görülmektedir. 

 

 

ġekil 7.1 :Marmara Bölgesi liman bölgelerinin yıllara göre bağlantılılık indisleri. 

 

 

ġekil 7.2 :Marmara Bölgesi liman bölgelerinin yıllara göre toplam iĢbirliği indisleri. 

Gemlik liman bölgesinin genelde bağlantılılık ve iĢbirliği indisinin yıllar içinde 

kararlı olduğu görülmektedir. ĠĢbirliği indisi ve bağlantılılık indisinin orta 

seviyelerde olması bu liman bölgesinin ülkeselden daha çok bölgesel bir ana liman 

olma potansiyelinin daha yüksek olduğunu ortaya koymaktadır. Bu liman bölgesinin 

kararlılığı sürdürülebilirlik anlamında kendini göstermiĢ ve 2008 yılında ise iĢbirliği 
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indisini yükseltip, bağlantılılık indisini sabit tutarak sürdürülebilir bölgesel bir ana 

liman olma potansiyelini yükseltmiĢtir.  

Ġstanbul liman bölgesinin 2004-2008 yılları arasında bağlantılılık ve iĢbirliği indisi 

incelendiğinde ülkesel yada bölgesel ana liman olma potansiyelinin her ikisine de 

yakın durmaktadır. ġöyle ki 2004-2005 yılları incelendiğinde Ġstanbul Limanı‘nın 

iĢbirliği indisi ve bağlantılılık indisi artmıĢtır yani daha fazla sürdürülebilir bölgesel 

bir ana liman olma potansiyeline sahip olmuĢtur fakat 2006 yılından sonra Ġzmit 

liman bölgesinin sürdürülebilirliği ve bağlantılılık indisi arttıkça Ġstanbul liman 

bölgesinin bölgesel ana liman olma potansiyeli yerini ülkesel ana liman olma 

potansiyeline bırakmıĢtır.  Özellikle 2008 yılında bağlantılılık indisi ve iĢbirliği indisi 

Ġstanbul liman bölgesinin sürdürülebilirlik açısından kararsız bir ülkesel ana liman 

olma potansiyeline sahip olduğunu göstermiĢtir. 

Ġzmit liman bölgesi 2004-2007 yılları arasında sürdürülebilirliği kararsız, ülkesel ana 

liman olma potansiyeline sahip olmuĢtur. Bu yıllar içerisinde bu statüsünü 

korumuĢtur. 2008 yılında ise çok farklı bir hal kazanmıĢtır. Bunun nedeninin 

Ambarlı liman bölgesinin bağlantılılık indisinin azalması, bununla birlikte Tekirdağ 

ve Ġzmit liman bölgelerinin bağlantılılık indislerinde doğrudan bir artıĢın 

görülmesidir. Ġzmit liman bölgesi 2008 yılı ile birlikte bölgesel ve sürdürülebilir bir 

ana liman olma potansiyeli kazanmıĢtır fakat bu durumun kalıcı olup olmadığının 

anlaĢılması için gerekli olan daha sonraki yıllara ait tam veriler mevcut değildir. Bu 

yüzden Ġzmit liman bölgesinin kesinlikle bölgesel sürdürülebilir bir ana liman 

olabileceği söylenememektedir. 

Tekirdağ liman bölgesi ise 2004-2007 yılları arasında sürdürülebilirliği çok yüksek 

ülkesel ana liman potansiyeline sahip bir bölgedir. ĠĢbirliği indisinin diğer liman 

bölgelerine göre yüksek olması bu liman bölgesinin sürdürülebilirliğinin bir 

göstergesidir. Bu nedenle bu liman bölgesinin 2004-2007 yılları arasında 

kapasitesinin altında çalıĢtığını, daha fazla konteyner taĢımacılığına hizmet edebilme 

kapasitesinin olduğunu ülkesel bir ana liman olma potansiyelinin artabileceği de 

söylenebilmektedir. Bu savı 2008 yılındaki veriler de destekler durumdadır. 2008 

yılına bakıldığında Tekirdağ liman bölgesinin sürdürülebilirliği fazla ülkesel bir ana 

liman olma potansiyelinin arttığı görülmektedir. 
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ġekil 7.3 : Marmara Bölgesi limanlarının yıllara göre iĢbirliği ve bağlantılılık 

indisleri.……………………………………………….. 

 

 

  2006 

0 
0,2 
0,4 
0,6 
0,8 

1 
1,2 
1,4 
1,6 
1,8 

0 0,05 0,1 0,15 0,2 0,25 0,3 0,35 

Ġş
b
ir
liğ

i 
Ġn

d
is

i 
  
 (

S
ü
rd

ü
rü

le
b
ili

rl
ili

k
) 

AMBARLI 
GEMLĠK 
ĠSTANBUL 
ĠZMĠT 
TEKĠRDAĞ 

Bağlantılılık Ġndisi (Rekabet) 

 



 
60 

 

 

ġekil 7.3. (devam) : Marmara Bölgesi limanlarının yıllara göre iĢbirliği ve 

bağlantılılık indisleri.…………. 

7.2 Marmara Bölgesi Limanlarını Ana Liman Kriterleri Yönünde 

Değerlendirme 

7.2.1 Liman Verimliliği Yönünden Değerlendirme 

Ġncelemekte olduğumuz Marmara Bölgesinde konteyner elleçlenen 5 liman 

bölgesinde ticaret hacmi yönünden Türkiye‘nin gayri safi milli hasılasına en büyük 

katkıyı yapan ve ülkenin üretim merkezi durumundaki kuzey marmara bölgeleri olan 

Ġzmit ve Ambarlı‘nın belirgin üstünlükleri görülmektedir. Bu iki bölgenin hem ham 

mamul, hem yarı-mamul hem de son ürün ithalatı ve ihracatı bakımından diğer 

bölgelerden üstün olduğu görülmektedir. Bununla birlikte Ġstanbul  liman bölgesi de 

2007 

0 
0,1 
0,2 
0,3 
0,4 
0,5 
0,6 
0,7 
0,8 
0,9 

1 

0 0,05 0,1 0,15 0,2 0,25 0,3 0,35 

Ġş
b
ir
liğ

i 
Ġn

d
is

i 
  
 (

S
ü
rd

ü
rü

le
b
ili

rl
ili

k
) 

AMBARLI 
GEMLĠK 
ĠSTANBUL 
ĠZMĠT 
TEKĠRDAĞ 

  2008 

0 

0,05 

0,1 

0,15 

0,2 

0,25 

0,3 

0,35 

0 0,05 0,1 0,15 0,2 0,25 0,3 

Ġş
b
ir
liğ

i 
Ġn

d
is

i 
  
 (

S
ü
rd

ü
rü

le
b
ili

rl
ili

k
) 

AMBARLI 
GEMLĠK 
ĠSTANBUL 
ĠZMĠT 
TEKĠRDAĞ 

Bağlantılılık Ġndisi (Rekabet) 

 

Bağlantılılık Ġndisi (Rekabet) 

 



 
61 

hizmet etki alanıında Ġstanbul gibi bir Ģehir bulunduğu için kaydadeğer bir yıllık dıĢ 

ticaret hacmine sahiptir. Tekirdağ hizmet etki alanıında bulunan 800 adet çeĢitli iĢ 

kollarında faaliyet gösteren fabrikanın etkisiyle Gemlik gibi hizmet etki alanıında 

hem Bursa gibi bir üretim üssünü hem de EskiĢehir, Kütahya ve Bilecik Ģehirleri 

bulunduran bir bölgeyi geride bırakmıĢtır. 

Limanda kalma süresi bakımından aylık ortalama 1250 gibi yüksek bir sayıda gibi 

çeĢitli yük taĢıyan gemiyi elleçleyen limanların bulunduğu bir liman bölgesi olan 

Ġzmit en yüksek durumdadır. Bu taĢıyıcıyı olumsuz etkileyecek bir unsurdur çünkü 

konteyner gemileri çok hızlı manevra yapmak ve hareket etmek durumunda olması 

gereken gemilerdir. Diğer dört bölgede limanda kalma süreleri birbirlerine çok 

yakındır. 

Liman masrafı ölçütü bakımından o bölgede konteyner gemisi iĢlemi yapmıĢ olan 

gemi acentelerinden öğrenildiği kadarıyla Ambarlı liman bölgesi en pahalı bölgedir. 

Gösterilen miktarlara ardiye ve önkabul ücretleri eĢit miktarda eklenmiĢ durumdadır. 

Toplam maliyeti göstermesi bakımından varsayılan olarak bu eklemeler yapılmıĢ 

fakat neticede bu durum temel maliyet sırasını değiĢtirmemiĢtir. Buna göre Ġstanbul, 

Ġzmit ve Tekirdağ limanlarındaki 2008 yılında birim konteyner elleçleme için liman 

masrafı eĢit seviyede, Gemlik liman bölgesinde ise görece az olmakla birlikte bu üç 

limana yakın seviyededir. 

7.2.2 Ölçek Ekonomi Yönünden Değerlendirme 

Liman trafiği ölçütü bakımından Ambarlı liman bölgesi açık ara öndedir ve bu liman 

bölgesinin artık doyum noktasına gelmiĢ olduğu denizcilik otoriteleri tarafından 

değerlendirilmektedir. Aralarında 100000 TEU‘luk farklar olmasına rağmen Gemlik 

Limanı, Ġstanbul Limanı ve Ġzmit Limanı nominal olarak birbirlerine yakın 

seviyededirler. Tekirdağ Limanı bu ölçüt bakımından belirgin biçimde çok düĢük 

durumdadır fakat yapmakta olduğu yatırımlar ve Muratlı-Tekirdağ demiryolu 

bağlantısının tamamlanmasından sonra bu rakamların ivmelenir bir biçimde artacağı 

değerlendirilmektedir. 

Yıllık uğrama sayısı ölçütü bakımından Ġzmit liman bölgesi liman verimliliği 

yönünden değerlendirme yapılan bir önceki bölümde belirtilmiĢ olan gemi trafiği 

bakımından açık ara önde bulunmaktadır. Diğer dört liman için ise nominal olarak 

Ambarlı ve Ġstanbul limanları birbirlerine yakın durumda, Gemlik Limanı daha 
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düĢük bir seviyede bulunmakta ve Tekirdağ Limanı ise belirgin bir biçimde en az 

yıllık uğrama sayısına sahip olarak görülmektedir. 

Bir liman tesisi elleçleyeceği yüke uygun rıhtımı üzerinde ancak draftı (su kesimi) 

rıhtımının su kesiminden biraz daha az miktarda olan bir gemiyi elleçleyebilir. 

Burada geminin brüt tonajı da toplam gemi kütlesinin su üzerinde yapacağı ve 

rıhtıma etkiyecek basınç bakımından önemli bir parametre olarak görülmektedir. 

Denizcilikte yaygın kanaat elleçlenecek geminin draftının rıhtımın su kesiminden en 

az yarım metre daha az olması gerektiğidir. Buna göre Gemlik, Ġstanbul ve Ġzmit 

liman bölgeleri günümüz konteyner taĢımacılığında kullanılmakta olan en modern 

konteyner gemileri olan super post-panamax konteyner gemilerini elleçleyebilecek 

su kesimine sahiptir. Tekirdağ liman bölgesi de gerekli tarama faaliyetlerini 

tamamladığında bu üç limanın su kesimi yeterliliğine ulaĢabilecektir. Ġstanbul 

Limanı ise düĢük bir su kesimine sahiptir ve yakın gelecekte dönüĢtürülmesinin 

planlandığı bilinmekte olduğundan yeni bir dip tarama yatırımının yapılmayacağı 

anlaĢılmaktadır. 

Ambarlı Limanı‘ndan 2008 yılında kabotaj hattında Antalya, Gemlik, Ġstanbul, 

Karabiga, Ġzmir, Ġzmit, Mersin ve Trabzon olmak üzere 8 farklı limana,  Gemlik  

Limanı‘ndan Ambarlı, Ġstanbul, Ġzmir ve Mersin olmak üzere 4 farklı limana, 

Ġstanbul  Limanı‘ndan  Ambarlı, Gemlik ve Ġzmir olmak üzere 3 farklı limana, Ġzmit  

Limanı‘ndan Ambarlı, Gemlik, Ġstanbul, Ġzmir, Karabiga ve Mersin olmak üzere 6 

farklı limana, Tekirdağ  Limanı‘ndan Ambarlı, Gemlik, Ġstanbul, Ġzmir ve Mersin 

olmak üzere 5 farklı limana kabotaj yükleme iĢlemi gerçekleĢmiĢtir.  

Çizelge 7.3 :Marmara bölgesi limanlarının 2008 yılı kabotaj yükleme miktarları. 

Kabotaj Yükleme 40′ 

Dolu 

40′  

BoĢ 

20′ 

Dolu 

20′ 

BoĢ 

Toplam 

Ambarlı Adet 4065 8686 3183 9986 25920 

 Tonaj 97690 35355 53092 20734 206871 

Gemlik Adet 475 1358 1666 517 4016 

 Tonaj 12614 29430 6783 1776 50613 

Ġstanbul Adet 21 986 15 8680 9702 

 Tonaj 425 3953 198 17930 22506 

Ġzmit Adet 584 535 958 70 2147 

 Tonaj 11845 2140 15430 161 29576 

Tekirdağ Adet 187 187 129 270 773 

 Tonaj 3629 744 1648 2468 8489 
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Ġstatistiki veriler incelendiğinde 2008 yılında Ambarlı Limanı‘ndan 8, Gemlik‘ten 4, 

Ġstanbul‘dan 3, Ġzmit‘ten 6 ve Tekirdağ‘dan ise 5 farklı Türk limanına kabotaj 

yüklemesi gerçekleĢtirilmiĢtir. Bu sonuçlara göre çevresel denizcilik ağı açısından 

Ambarlı birinci, Ġzmit ikinci, Tekirdağ üçüncü, Gemlik dördüncü ve Ġstanbul ise 

beĢinci sıradadır. 

2008 yılı istatistiki verilerine göre bu 5 limanın her birinden 2008 yılında kabotaj 

hattına intikal eden toplam tonajın o limandaki o yıla ait toplam elleçleme tonajının 

%40‘ından az olduğunu görmekteyiz. Bu da her 5 limanın da ana liman olabilme 

kriterlerinden aktarmanın %40‘tan az olması gerektiğini belirten kriterini karĢıladığı 

anlamına gelmektedir. 

Konteyner elleçleme hacmi bakımından Ambarlı liman bölgesinde ağırlıklı olarak 

konteyner elleçleyen limanların toplam yıllık kapasitesi 3250000 TEU‘dur.  Gemlik 

liman bölgesinde ağırlıklı olarak konteyner elleçleyen limanların devam etmekte olan 

yatırımlarıyla toplam yıllık kapasitesi Ģu an 900000 TEU‘dur fakat Roda Limanı‘nın 

da 2008 yılında konteyner elleçlemeye baĢlamasıyla bu liman bölgesi için toplam 

kapasite 1200000 TEU‘ya çıkmıĢtır. Ġstanbul liman bölgesinde konteyner 

elleçlemesinin çok büyük bölümünü TCDD HaydarpaĢa Limanı tek baĢına 

gerçekleĢtirmektedir ve bu limanın toplam yıllık kapasitesi 300000 TEU‘dur. Ġzmit 

liman bölgesinin toplam yıllık konteyner elleçleme kapasitesi 915000 TEU‘dur. 

Tekirdağ Limanı için ise bu değer yıllık 250000 TEU‘dur. Yıllık toplam konteyner 

elleçlemesi bakımından değerlendirildiğinde Ambarlı Limanı birinci, Gemlik Limanı 

ikinci, Ġzmit Limanı üçüncü, Ġstanbul Limanı dördüncü ve Tekirdağ Limanı beĢinci 

sırada yer almaktadır.  

2008 yılında Ambarlı Limanı 2254016 TEU, Gemlik Limanı 463622 TEU, Ġstanbul 

Limanı 344328 TEU, Ġzmit Limanı 252812 TEU ve Tekirdağ Limanı ise 30588 

TEU‘luk konteyner elleçlemiĢtir. Elleçlenen toplam konteyner miktarı bakımından 

değerlendirdiğinde Ambarlı birinci, Gemlik Limanı ikinci, Ġstanbul Limanı üçüncü, 

Ġzmit Limanı dördüncü ve Tekirdağ Limanı beĢinci sırayı almaktadır. 

Marmara‘da konteyner elleçlenen 5 liman bölgesine bugüne kadar uğrak yapan gemi 

boyutu bakımından Ambarlı Limanı‘na en çok 9200 TEU‘luk,  Gemlik Limanı‘na en 

çok 6724 TEU‘luk,  Ġstanbul Limanı‘na en çok 4181 TEU‘luk, Ġzmit Limanı‘na en 

çok 8411 TEU‘luk, Tekirdağ Limanı‘na ise en çok 1604 TEU‘luk konteyner gemisi 
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yanaĢmıĢtır. Bu özellik bakımından Ambarlı Limanı birinci, Ġzmit Limanı ikinci, 

Gemlik Limanı üçüncü, Ġstanbul Limanı dördüncü, Tekirdağ Limanı ise beĢinci 

sıradadır. Ana liman olarak kabul edilme Ģartı olan 4000 TEU‘dan büyük gemilerin 

uğrak yapması kriteri bakımından Ģu anda bu koĢulu Ambarlı, Gemlik, Ġstanbul ve 

Ġzmit limanları sağlamaktadır. Yapmakta olduğu yatırımlara devam etmesi 

durumunda Tekirdağ Limanı‘nın da bu koĢulu kısa zamanda sağlayacağı 

değerlendirilmektedir. 

7.2.3 ElveriĢlilik Yönünden Değerlendirme 

Marmara Bölgesi‘nde konteyner elleçlenen bütün limanlarda yıllık 365 gün 24 saat 

üzerinden kesintisiz konteyner elleçleme hizmeti verilmektedir. Çok türlü bağlantı 

bakımından Ambarlı Limanı‘nın karayoluna ulaĢımı geliĢmiĢ, demiryolu ağına 

ulaĢımı güç yine Gemlik Limanı‘nın karayolu ulaĢımı geliĢmiĢ demiryolu ulaĢımı 

güç, Ġstanbul Limanı‘nın gerek karayolu gerekse demiryolu ulaĢımı geliĢmiĢ, Ġzmit 

Limanı‘nın karayolu ulaĢımı geliĢmiĢ, demiryolu ulaĢımı ise Ġstanbul Limanı kadar 

olmasa da diğer 3 liman bölgesine göre daha geliĢmiĢ ve Tekirdağ Limanı‘nın 

karayolu ulaĢımı diğer 4 limana göre daha az geliĢmiĢ olmakla birlikte demiryolu 

ulaĢımında Tekirdağ – Muratlı arasında yapılması düĢünülen demiryolu bağlantısı 

sayesinde Marmara Bölgesi‘nin Avrupa yakasında demiryolu ulaĢımı olan tek limanı 

konumuna gelecektir. 

Havaalanına uzaklık bakımından Ambarlı Limanı diğer 4 limana orana daha avantajlı 

durumdadır. Bu 5 limanın hizmet etki alanı özellikleri bakımından 

değerlendirilmesinde Ambarlı ve Ġstanbul Limanı‘nın Ġstanbul gibi Türkiye‘nin dıĢ 

ticaret ve nüfus yoğunluğu açısından en kalabalık Ģehrinde bulunması, Gemlik‘in 

Batı ve Orta Anadolu‘nun Marmara Denizi‘ne açılan yüzü olması, Ġzmit‘in 

Türkiye‘nin üretim kapasitesi açısından en geliĢmiĢ bölgesini hizmet etki alanına 

almıĢ olması ve Tekirdağ‘ın 3 milyar dolarlık bir maliyetle kurulacak olan Avrupa 

Serbest Bölgesi‘ne, Bulgaristan‘a ve Yunanistan‘a yakınlığı belirgin özellikler olarak 

görünmektedir. 

Hizmet etki alanıa yani hizmet etki alanına doğrudan eriĢim bakımından en üstün 

görünen limanlar Ambarlı ve Ġstanbul limanlarıdır. 
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Çizelge 7.4 :Marmara limanlarının ana liman kriterleri yönünden gösterimi. 

Liman  Gemi  Bağlanırlık Gemi Kombine Hat Ticaret Liman Maliyet 

 Trafiği (Yıllık Limiti Havaalanı Demiryolu Hacmi Verimi Liman 

 (TEU) Uğrama 

Sayısı) 

Draft (km) (km) (milyon (Kalma 

Süresi)  

Masrafı 

   (m)   ton) (gün) (ABD$) 

Ambarlı 2254016 6399 15 20 Yok 5,89 15 384,5 

Gemlik 463622 3154 16 50 Yok 0,82 1,2 334,5 

Ġstanbul 344328 8011 11,5 40 0 1,69 1,4 359,5 

Ġzmit 252812 12272 16 55 1,3 7,19 1,9 359,5 

Tekirdağ 30588 1616 13,5 45 Yok 5,28 1,5 359,5 
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8.  SONUÇLAR VE ÖNERĠLER 

8.1 Genel Değerlendirme 

Bu doktora çalıĢmasında kullanılan yöntemler ve değerlendirmeler ile hub ve spoke 

yani ana liman ve üsleri (tali limanları) teorisinin çizgeler kuramından türeyen liman 

bağlantılılık ve iĢbirliği indisleri  ile bütünleĢerek mevcut limanların ana liman olma 

potansiyelinin  ölçeksiz ağ  yapısına ne kadar yaklaĢtığını incelemiĢtir. Ana limanlar 

ile ölçeksiz ağ yapısı arasındaki iliĢki kullanılan yöntemin ve sonuçların daha iyi 

anlaĢılmasını sağlayacaktır.  

Ana liman, merkez üsler teorisinin bir sonucu olarak ortaya çıkmaktadır. Merkez 

üsler teorisinde birbirleriyle bağlantı ve iĢbirliği halinde olan düğümlerden oluĢmuĢ 

bir ağ söz konusudur. Yani ana liman ve üs tesisleri çıkıĢ-varıĢ noktası akıĢları için 

aktarma ve birleĢtirme noktaları gibi davranırlar (ErmiĢ, Ülengin, 2006). ÇıkıĢ ve 

varıĢ noktalarını birer düğüm Ģeklinde düĢünürsek, ağların biçimsel olarak düğümleri 

birbirlerine bağlayan bağlantılardan oluĢtuğunu söyleyebiliriz. Economides (1996) 

ağların bu özelliğini vurgularken, ağın birleĢenlerinin belli bir hizmeti vermek için 

birbirini bütünsel olarak tamamladığını  ve bunun da ağın yapısına iĢlediğini 

belirtmiĢtir.   

Ağ yapıları incelenirken, merkez ve üslerin de içinde yer aldığı ağ kompleksler 

sisteminde ağların üç özelliği ön plana çıkmaktadır. Bu özelliklere göre ağlar; 

a) Giderek artan bir biçimde büyüktürler 

b) Ġçsel olarak daha fazla bağlantılıdırlar 

c) Tek tek parçaların toplamı hep birlikte ortaya çıkarttıkları davranıĢtan farklı olacak 

Ģekilde karmaĢıktırlar (Schianchi, 2002). 

Düğümler arasındaki mesafe, düğümlerin toplanması (yığılması) ve tek tek 

düğümlerden geçen bağlantıların olasılık dağılımları (örneğin, giden ve gelen 

bağlantılar açısından düğümlerin nasıl dağılım sergileyebileceği) gerçek ağları 

inceleyebilmek için ağların doğasını araĢtırmayı sağlayan kavramlardır. Bu çalıĢmada 
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da kullanılan toplanma, gerçek ağların sınıflandırmasını içeren modeller a) halka ağlar 

b) tam bağlantılı ağlar c) rastgele çizge ağları ve d) ölçeksiz ağlar olarak 

ayrılmaktadırlar. 

 

 

ġekil 8.1 :Ağ yapısı türleri. 

Ağ yapısı türleri ġekil 8.1‘de gösterilmektedir (Schianchi, 2002), buna göre; 

A. her biri en yakınındaki düğüme bağlanmıĢ on düğümden oluĢan bir 

halka ağı temsil etmektedir. 

B. On düğümün tamamen bağlandığı tam bağlantılı ağı temsil etmektedir; 

C. Düğümleri bir düzleme yerleĢtirerek ve çiftler halinde rastgele birbirlerine 

bağlayarak oluĢturulan rastgele çizge ağını temsil etmektedir 

D. Yeni düğümleri daha önceden bulunan düğümlere bağlayarak oluĢturulan 

ölçeksiz ağı temsil etmektedir. Bir bağlantının olasılığı ―hedef‖ düğümün 

bağlantılarının sayısıyla doğru orantılıdır; bağlantı açısından zengin olan 

düğümler, ―ana‖ düğüm oluĢumuyla sonuçlanacak yeni bağlantılar 

oluĢturma eğilimi sergilerler. 

Ölçeksiz ağ yapısı deniz taĢımacılığında ulaĢılmak istenen ana liman kavramını 

merkez ve üsler teorisi içerisine oturtmaktadır.  Bu çalıĢmada da liman bağlantılılık 

indisi ve liman iĢbirliği indisi kullanılarak Marmara Bölgesi limanlarının ağ yapısı 

rastgele çizge ağ yapısından ölçeksiz ağ yapısına doğru dönüĢümü incelenmiĢtir. 

Bağlantı açısından zengin düğümler yani limanlar incelenerek ana liman potansiyeli 

ortaya konmuĢtur.  

ÇalıĢmadaki sonuçlar ölçeksiz ağ yapısını oluĢturabilme açısından önemlidir. 

Bundan dolayı çalıĢmada kapasiteden daha öncelikli olarak limanların ağ (network) 

yapısı incelenmiĢ ve ana liman kavramının çıkıĢ teorisi olan merkez üsler ve 
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ölçeksiz ağ yapısı konuları geri planda bırakılmamıĢtır. Sonuçlardan görülen Ģudur 

ki; deniz taĢımacılığına, önemli bir ana limanın tali limanlarını artırmak, tanınmamıĢ 

bir limanı özellikle de eğer büyük ana gemilerin rotalarına kıyasla uzak olan bir 

limanı, ana limana dönüĢtürmekten daha kolaydır. Ġyi bilinen ve limanın özellikleri 

nedeniyle ünlenmiĢ bir deniz ana Limanı‘nın, iĢleyebileceğinden fazla ticari 

kapasiteyi çekmesi durumunda, bu eĢik değere ulaĢmak öncekinin yanında yeni bir 

ana limanın oluĢmasına neden olabilmektedir (Focshi, 2003). Bundan dolayı Gemlik 

Limanı‘nın kararlı bir Ģekilde sürdürülebilir bölgesel bir ana liman olma özelliği 

taĢıdığı çalıĢmanın en önemli sonucu olarak ortaya konmuĢtur. Gemlik ve diğer 

Marmara Bölgesi limanlarının ana liman olabilme potansiyeli açısından iĢbirliği ve 

bağlantılılık indisleri yönünden değerlendirilmesi Çizelge 8.1 ile gösterilmiĢtir. 

Çizelge 8.1 :Marmara bölgesi limanlarının liman iĢbirliği ve bağlantılılık indisleri 

yönünden değerlendirilmesi.……………………………………. 

 

 

T.C. UlaĢtırma Bakanlığı Demiryolları, Limanlar ve Hava Meydanları ĠnĢaatı Genel 

Müdürlüğü (DLH) yönetiminde UlaĢtırma Kıyı Yapıları Master Plan ÇalıĢması 

(UKYMPÇ) kapsamında 20.10.2009 tarihinde Ankara‘da yapılan çalıĢtayda 
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UKYMPÇ ile gerçekleĢtirilmesi düĢünülen; kamu ve özel sektöre ait deniz ulaĢımı 

ve taĢımacılık amaçlı kıyı yapılarının envanterinin çıkarılması, ulaĢım sektörünü 

etkileyen dünyada Türkiye‘de ve civar ülkelerdeki jeopolitik ve sosyo ekonomik 

geliĢmelerin değerlendirilmesi (yurt içi geliĢmeler, Avrupa Birliği boyutu, diğer 

uluslar arası geliĢmeler) ve bu değerlendirmeler ıĢığında 2030 yılı itibariyle yük 

trafiği tahminlerinin yapılarak ihtiyaç duyulan ilave kapasitelerin ortaya çıkartılması 

ve  kapasitelerin mekan ve zaman olarak gerçekleĢtirilmesinin planlanması, 

limanların hizmet etki alanıındaki karayolu ve demiryolu bağlantılarının irdelenerek 

diğer ulaĢtırma modlarıyla entegrasyonunun (iç su yolları taĢımacılığı da dahil) ve 

idari ve hukuki düzenlemelerin değerlendirilmesi hakkında çalıĢmalar 

gerçekleĢtirilmiĢ, bu kapsamda kamu ve özel sektör ve üniversitelerden ilgililerin 

katılımı ile UKYMPÇ ile gerçekleĢtirilmesi öngörülen; mevcut durumun tespiti, 

ulaĢım sektörünü etkileyen dünyada Türkiye‘de ve civar ülkelerdeki jeopolitik ve 

sosyo-ekonomik geliĢmelerin değerlendirilmesi ve ihtiyaç duyulan kapasitelere 

yönelik mevcut tesislerin geliĢtirilmesi veya yeni tesislerin önerilmesi aĢamaları ile 

ilgili rasyonel değerlendirmelerde bulunulmuĢtur. ÇalıĢtay sırasında limanlarımızla 

ilgili geleceğe yönelik yük tahminlerinde konvansiyonel biçimde ağırlıklı olarak 

kullanılan regresyon analizi yöntemleri kullanılmıĢtır (UKYMPÇ, 2009). 

Bu çalıĢmada bulunmuĢ olan sonuçların Marmara Bölgesi limanları için yapılmıĢ 

UlaĢtırma Kıyı Yapıları Master Plan ÇalıĢması‘ndan farklılık göstermesi ise 

kavramların ve  kullanılan yöntemlerin ele alınıĢ biçimi nedeniyle doğaldır. 

UlaĢtırma Kıyı Yapıları Master Plan ÇalıĢması‘nda limanların fizibilite çalıĢmaları 

incelendiğinde ana limanın çıkıĢ noktası olan merkez üsler ve ölçeksiz ağ yapısı 

teorileri içerisinde ele alınmadığı görülmektedir. Daha çok rastgele çizge ağları 

olarak adlandırdığımız yapıda senaryo bazlı çalıĢılarak, yeni limanlar ve intermodal 

ağların geliĢtirilmesi üzerine bir çalıĢma oluĢturulmuĢtur. Ana liman ve konteyner 

limanı arasındaki bariz farklar kavramsal olarak ortaya konamamıĢtır. Örneğin, 

MEDAMoS (Motorways of the Seas) projesinde Çandarlı Konteyner Limanı bir ana 

liman olarak uygun görülmüĢtür (UKYMPÇ, 2009).  Fakat diğer konteyner 

limanlarının neden ana liman olmadığı açıkça görülmemektedir. Bu çalıĢmada ise 

her ana liman bir konteyner limanı iken, her konteyner limanı bir ana liman değildir 

önermesi unutulmamıĢtır. Bir konteyner Limanı‘nın ana liman statüsünü sadece 

kapasite, ard alan gibi özellikler ile kazanamadığı, ağ yönünden de incelenmesi 
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gerektiği bu çalıĢmada ortaya konulmaktadır. Bununla birlikte senaryo bazlı bir 

çalıĢma olmayıp, gerçek veriler ıĢığında ağ yapısı incelenmiĢtir. 

Bununla birlikte UKYMPÇ için yapılan fizibilite çalıĢmaları genellikle çoklu 

regresyon yöntemi kullanılarak yapılmıĢtır. Örneğin, Marmara Bölgesi Limanları 

fizibilite çalıĢmasında çoklu regresyon yöntemi kullanılmıĢtır. Limanların mevcut 

durumu ve hizmet etki alanı analizi gerçekleĢtirilmiĢtir. Limanların ulaĢım 

mesafeleri, rıhtım uzunlukları göz önüne alınarak hizmet etki alanıdan alacakları pay 

hesaplanmıĢ ve bu pay üzerinden hizmet etki alanıdaki illerin Gayri Safi Milli Hasıla 

oranları belirlenmiĢtir. Doğrusal regresyon hesaplamalarında bağımsız değiĢken 

olarak her ilin hesaplanan GSMH oranları kullanılmıĢtır. Makro projeksiyonlarda 

ham petrol dıĢındaki toplam yük, kabotaj, ithal ve ihraç yük ayrı ayrı hesaplanmıĢtır. 

Ham petrol ithal ve yurtiçi yük hacmi olarak iki ayrı bileĢen olarak hesaplanmıĢtır. 

Konteyner tahminlemelerinde ithalat ve ihracatta konteynerleĢme oranı maksimum 

%80 alınmıĢ ve genel yükten konteynere dönüĢ hesaba katılmıĢtır. Mikro 

projeksiyonda ise, dökme yük tahmini, çimento, kum, klinker, hurda demir, hububat, 

kömür, soda, ayçiçeği, pamuk, kereste üzerinden onar yıllık (1995–2005–2015) 

dönemler halinde doğrusal regresyon ile hesaplanmıĢtır. Sıvı dökme yük ile birlikte 

konteynerize olamayacak yükler olarak un, gübre, kağıt doğrusal regresyon ile 

hesaplanmıĢtır (UKYMPÇ, 2009). Her yük tipi kabotaj (yurtiçi) ve uluslar arası – 

yükleme ve boĢaltma olarak dört ayrı Ģekilde 10‘ar yıllık dönemler içinde 

hesaplanarak tablolaĢtırılmıĢtır. Böyle bir yöntem genel olarak bir limanın ticari 

olarak fizibilitesini göstermektedir. Ana liman değerlendirmesinin yalnızca 

konteyner elleçleme üzerine olması gerekmektedir. Ana liman için önerme 

sonuçlarının ortaya konduğu TINA adlı projede de senaryo bazlı çalıĢılıp çok analizli 

değerlendirme yöntemi kullanılmıĢtır (UKYMPÇ, 2009). Fakat yine toplam kapasite 

(milyon ton/yıl) cinsinden ele alınmıĢtır. Yani sadece konteyner elleçleme ele 

alınmayıp, toplam elleçlenen yük miktarı üzerine bir analiz geliĢtirilmiĢtir. 

Konteyner elleçleme ve toplam elleçleme yük miktarı arasındaki fark ana liman 

seçimi için önemlidir. Örneğin Ġzmit limanlarında, 2004 yılında elleçlenen toplam 

yük miktarı 38,44 milyon ton/yıl  olarak gösterilirken, o yıl o liman bölgesinde 

elleçlenen konteyner miktarı gerçekte sadece 368097 ton/yıldır. Ġki miktar arasındaki 

fark, toplam kapasitenin ana liman seçimi için bir değiĢken olamayacağını, konteyner 

kapasitesinin bir gösterge olabileceğini belirtir.  
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Daha önce Türkiye‘de ana liman konusu ile ilgili yapılmıĢ olan nadir çalıĢmalardan 

biri olan ―Türkiye‘de Planlanacak Bir Ana Liman Üzerine ÇalıĢma ve Ege Bölgesi 

Örneği‖ isimli doktora tezinde ağırlıklı olarak limanların kapasitif değerleri ve 

hizmet etki alanı özellikleri araĢtırılmıĢ ve Türkiye‘nin denizyolu ile 

gerçekleĢtirilecek ticaretine uygun nitelik ve nicelikte hizmet verebilecek Ģekilde 

limanlarını geliĢtirmesi modernleĢtirmesi ve kapasitelerini artırması gerektiği, etkili 

bir kombine (kapıdan kapıya) taĢımacılık için demiryolu ve karayolu ağının 

geliĢtirilmesi ve modernleĢtirmesinin gerekeceği vurgulanmıĢtır (Yılmazer, 2005).  

Bununla birlikte Ģunu söyleyebiliriz ki, konteyner kapasitesi bir ana limanın 

verimliliğinin göstergesi olabilirken, bir ana limanın seçim değiĢkeni olup 

olmayacağı da tartıĢılabilir. Çünkü bir limanın ölçeksiz ağ yapısı içerisinde bir ana 

liman olabilmesi, kapasitesinden çok ağ (network) bağlantıları ve bu çalıĢmada da 

bahsettiğimiz diğer fiziksel özelliklerinin gücünden dolayı lojistik firmaları 

tarafından seçilmesi ile ilgilidir.  

8.2 Sonuçlar 

Marmara bölgesi limanlarına ana liman bölgesinin seçimi açısından bakıldığında 

liman bağlantılılık indisinin gerek ağ yapısı gerek liman özellikleri bakımından 

değerlendirilmesi ile Marmara bölgesi limanları için hangi liman bölgesinin en 

verimli ana liman rolüne gireceği bulunabilir. 

Ambarlı Limanı, ölçek ekonomi, etkinlik ve elveriĢlilik açısından 

değerlendirildiğinde Marmara Bölgesi için sıralamada ilk limandır. Bu liman için 

bağlantılılık indisinin ağ yapısı ile hesaplanarak yüksek bulunması  ele alınan 

ölçütlerin bağlantılılık indisine doğrudan etkisi olduğunu göstermektedir. Bununla 

birlikte sürdürülebilirliğinin yani iĢbirliğinin sürekli düĢük olması, Ambarlı Limanı 

için Barke‘ın çalıĢmasını da doğrulamıĢtır. Barke (1986), daha önce çalıĢmanın 

konteynerleĢme bölümünde de yer verildiği gibi, geniĢ ve hızlı bir Ģekilde büyüyen 

liman alanlarının aĢırı birikimden zarar görmeye baĢlayacaklarını ve böylece bazı 

liman hizmetlerinin Ģehir merkezlerini terk edip, daha az kalabalık olan banliyö 

liman sistemlerine ya da çevre liman sistemlerine yöneldiğini ortaya koymuĢtur. 

Ambarlı Limanı için incelendiğinde 2004‘ten 2007‘ye kadar bağlantılılık indisi çok 

yüksek, sürdürülebilirliği düĢük iken 2008 yılında Ġzmit ve Tekirdağ limanlarının 
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bağlantılılık indisleri yükselmiĢ, Ambarlı Limanı‘nın sürdürülebilirliği artarken, 

bağlantılılık indisi düĢmüĢtür. Dolayısıyla Ambarlı Limanı verimli bir  ülkesel yada 

bölgesel ana liman özelliğini taĢımamaktadır.  Ġstanbul Limanı ise son yıllarda 

bağlantılılık indisi yönünden gerilemektedir. Liman hacmini baĢka limanlarla 

paylaĢma, yıllık uğrama sayısında azalma bağlantılılık indisine doğrudan yansımıĢtır. 

ġunu da belirtmek gerekir ki Belde ve NATO Marmara Ereğlisi Liman projelerinin 

etkilerinin de bu Ambarlı-Ġstanbul Limanı üzerinde hissedilmesi muhtemeldir. 450 

metrelik  bölümü tamamlanan Dilovası‘nda inĢa edilen Belde Liman A.ġ.‘nin, bu 

uzunluktaki kapasitesi 350.000 konteyner/yıl‘dır. Planlanan uzunluğu 960 metre olan 

limanın kapasitesi de 750.000 konteyner/yıl olup, tamamlandığında Ġtalya‘dan sonra 

Doğu Akdeniz‘in en büyük limanı olacağı ve Ġstanbul Limanı‘nın yerine geçeceği 

tahmin edilmektedir. Ayrıca NATO'nun isteği üzerine, 2000'li yılların baĢında 

Marmara Ereğlisi'nde inĢaatına baĢlanan ancak NATO'nun bu talebini geri çekmesi 

üzerine 5 yıldır atıl durumda bulunan limanın, Yap-ĠĢlet-Devret modeliyle 

sivilleĢerek, bulunduğu bölge açısından Ġstanbul-Ambarlı Limanı‘nın yükünün 

yarısını alacağı, lojistik ve konteyner taĢımacılığı alanında da büyük öneme 

sahip olabileceği tahmin edilebilir. 

 

Bununla birlikte Ġzmit Limanı‘nın hızlı bir Ģekilde 2008 yılında bağlantılılık indisi ve 

iĢbirliği indisi yönünde artmasının ölçek ekonomideki artıĢla ilgili olma olasılığı 

vardır. Fakat bu bir yıllık bir durum olabilir. 2004-2008 yılları içerisindeki kararlı 

olmayan durumu Ġzmit Limanı‘nın ana liman olması için en elveriĢli yer  olarak 

gösterilebilmesini engeller. Tekirdağ Limanı ise, 2008 yılındaki konteyner 

hareketlerine göre değerlendirilirse daha iyi bir sonuç ortaya konabilir. 2008 yılında 

konteyner elleçlemenin artması ile Tekirdağ Limanı‘nda etkinlik ve ölçek 

ekonomideki  artıĢ doğrudan liman bağlantılılık indisine yansımıĢtır. Bu limanın 

birden etkin olarak kullanılmaya baĢlaması ile bağlantılılık indisi yükselmiĢ, iĢbirliği 

indisi düĢmüĢtür.  Tekirdağ Limanı ülkesel olarak bir ana liman olma potansiyelini 

son yıllarda geliĢtirecektir fakat elveriĢlilik açısından mevcut durumun iyileĢtirilmesi 

bağlantılılık indisinin ve sürdürülebilirliğini yükseltebilmesine bağlıdır. 

Gemlik Limanı değerlendirildiğinde ise limanın ölçek ekonomi, etkinlik ve 

elveriĢlilik durumunun kararlılığının liman bağlantılılık ve iĢbirliği indisine yansıdığı 

görülmektedir. Gemlik Limanı 2004-2008 yılları arasında kararlı bir Ģekilde 

http://www.porttakal.com/haberleri/nato/
http://www.porttakal.com/haberleri/nato/
http://www.porttakal.com/haberleri/model/
http://www.porttakal.com/haberleri/istanbul/
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sürdürülebilir bölgesel ana liman özelliği taĢımaktadır. 2008 yılı içerisinde 

bağlantılılık indisinin aynı seviyelerde kalırken iĢbirliği indisinin geliĢmesi, Gemlik 

Limanı‘nın kapasitesini yükselttiğini göstermektedir. Ölçek ekonomi, etkinlik  ve 

elveriĢlilik aynı kalırken limanın kapasitesi yükselmiĢ, daha fazla iĢbirliği 

yapabilecek potansiyele sahip bir liman özelliği kazanmıĢtır. Gemlik bölgesinin 

eksiği hizmet etki alanıları ile entegre bağlantı yapacak kombine bağlantının 

eksikliğidir. Gemlik Limanı‘nın mevcut durumuna kombine bağlantı da eklenirse 

bağlantılılık indisi artacak, hem sürdürülebilir hem de bölgesel ana liman olma 

potansiyeli daha da artacaktır. 

Merkez ve üsleri konumlandırması yöntemleri literatürde üzerinde çalıĢılan bir 

konudur.  Bu  tez çalıĢması ile ağ odaklı bir yaklaĢımın da ana liman seçiminde 

önemli olabileceği sonucuna varılmıĢtır. 
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EKLER 

EK A.1 : Ambarlı, Gemlik, Ġstanbul, Ġzmit ve Tekirdağ Limanlarının 2004 – 2008 

…………Yılları Arasındaki Yurtiçi ve YurtdıĢı Konteyner Hat Bağlantıları 

 

2004 YILI       

ÜLKE AMBARLI GEMLĠK ĠSTANBUL ĠZMĠT TEKĠRDAĞ 

ĠSRAĠL Y Y Y   

UKRAYNA  Y Y Y Y Y 

CEZAYĠR  Y Y  Y  

ALMANYA Y  Y Y  

ĠTALYA  Y Y Y Y Y 

BELÇĠKA Y Y Y Y  

MISIR Y Y Y Y  

SLOVENYA  Y Y    

TUNUS Y Y Y   

RUSYA FED.  Y Y Y Y Y 

YUNANĠSTAN Y Y Y Y  

ĠNGĠLTERE Y Y Y   

BULGARĠSTAN Y Y Y Y  

EK A.1‘de oluĢturulan listede incelenen limanlardan ilgili ülke limanlarına ve 

kabotaj limanlarına herhangi bir konteyner yük hareketi bulunması durumu Y 

değeri atanarak belirtilmiĢtir. 
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GÜRCĠSTAN Y Y    

MALTA Y Y Y Y  

SURĠYE Y Y  Y  

ARNAVUTLUK Y   Y Y 

ÇĠN  Y Y Y   

ROMANYA Y Y Y  Y 

ĠSPANYA Y Y Y Y Y 

LĠBYA  Y    Y 

LÜBNAN Y Y Y   

SĠNGAPUR  Y Y    

FRANSA Y Y Y Y  

BREZĠLYA  Y  Y   

A.B.D.  Y Y Y Y  

HOLLANDA Y  Y   

FĠNLANDĠYA Y Y    

SUUDĠ ARABĠSTAN  Y     

MALEZYA  Y    

HONG KONG  Y    

POLONYA  Y    

BAHAMALAR   Y   

LĠBERYA   Y   

KANADA    Y  

NORVEÇ    Y  

      

TÜRKĠYE ĠÇĠ AMBARLI GEMLĠK ĠSTANBUL ĠZMĠT TEKĠRDAĞ 

ĠZMĠR Y Y Y Y  
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ĠSTANBUL Y Y    

MERSĠN Y Y    

GEMLĠK Y  Y Y  

KARABĠGA Y     

TRABZON Y     

ĠZMĠT Y Y  Y  

AMBARLI  Y Y Y  

 

2005 YILI      

ÜLKE AMBARLI GEMLĠK ĠSTANBUL ĠZMĠT TEKĠRDAĞ 

TUNUS  Y Y    

ĠTALYA Y Y Y Y  

ALMANYA Y Y Y Y  

ROMANYA Y Y Y Y Y 

UKRAYNA Y Y Y Y Y 

RUSYA FED.  Y Y  Y Y 

CEZAYĠR  Y Y  Y  

MISIR  Y Y Y Y  

BELÇĠKA  Y Y Y Y  

SRI LANKA Y     

BULGARĠSTAN Y Y Y Y  

MALTA  Y Y Y Y  

FRANSA  Y Y Y   

ÇĠN  Y  Y Y  

ĠNGĠLTERE  Y Y Y   

ĠSRAĠL  Y Y Y   
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GÜRCĠSTAN Y Y Y   

LĠBYA  Y     

YUNANĠSTAN Y Y Y Y  

ĠSPANYA Y Y Y Y Y 

LÜBNAN  Y Y Y Y  

SLOVENYA Y Y    

ARNAVUTLUK  Y   Y Y 

SĠNGAPUR Y  Y   

A.B.D.  Y Y    

MALEZYA  Y     

YUGOSLAVYA Y     

HONG KONG Y  Y   

SUUDĠ ARABĠSTAN Y Y  Y  

SURĠYE Y  Y   

EKVATOR  Y    

MOĞOLĠSTAN   Y   

GÜNEY KORE   Y   

PORTEKĠZ    Y  

KANADA    Y  

      

TÜRKĠYE ĠÇĠ AMBARLI GEMLĠK ĠSTANBUL ĠZMĠT TEKĠRDAĞ 

GEMLĠK Y  Y   

MERSĠN Y Y    

ĠZMĠR Y Y Y   

KARABĠGA  Y     

AMBARLI  Y Y   
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2006 YILI      

ÜLKE AMBARLI GEMLĠK ĠSTANBUL ĠZMĠT TEKĠRDAĞ 

ĠTALYA Y Y Y Y  

RUSYA FED. Y Y  Y  

MISIR  Y Y Y Y  

UKRAYNA Y Y Y Y Y 

ALMANYA Y  Y   

TÜRKMENĠSTAN  Y     

TUNUS  Y Y Y   

SLOVENYA Y Y    

ÇĠN  Y  Y Y  

ARNAVUTLUK Y    Y 

MALEZYA  Y  Y   

BULGARĠSTAN  Y  Y   

GÜRCĠSTAN  Y Y    

ĠSRAĠL  Y Y Y   

ĠNGĠLTERE  Y Y Y Y  

SĠNGAPUR Y Y Y   

SURĠYE Y Y Y   

LĠBYA  Y Y Y   

ROMANYA Y Y Y Y  

YUNANĠSTAN  Y Y Y Y  

CEZAYĠR Y Y  Y  

ĠSPANYA Y Y Y   

LÜBNAN  Y Y Y   
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HONG KONG  Y  Y   

MALTA  Y Y Y Y Y 

PORTEKĠZ Y     

SRI LANKA  Y     

BELÇĠKA  Y Y Y Y  

FRANSA  Y Y Y   

A.B.D.  Y Y  Y  

HIRVATĠSTAN Y     

HOLLANDA  Y     

SUUDĠ ARABĠSTAN  Y Y Y   

ARJANTĠN  Y    

GÜNEY KORE  Y    

KANADA    Y  

      

TÜRKĠYE ĠÇĠ AMBARLI GEMLĠK ĠSTANBUL ĠZMĠT TEKĠRDAĞ 

ĠZMĠR Y Y Y Y  

GEMLĠK Y  Y Y  

MERSĠN Y Y    

ĠZMĠT Y  Y   

TRABZON Y     

AMBARLI  Y Y   

ĠSTANBUL  Y    

 

2007 YILI      

ÜLKE AMBARLI GEMLĠK ĠSTANBUL ĠZMĠT TEKĠRDAĞ 

MISIR  Y Y Y Y Y 
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UKRAYNA  Y Y Y Y  

ĠTALYA Y Y Y Y  

YUNANĠSTAN Y Y Y Y  

ROMANYA Y Y Y Y  

BELÇĠKA Y Y Y Y  

TUNUS  Y Y    

RUSYA FED. Y Y  Y  

SLOVENYA  Y Y    

SĠNGAPUR  Y Y Y   

ĠNGĠLTERE  Y Y Y   

ĠSRAĠL  Y Y Y Y Y 

FRANSA  Y Y Y Y  

A.B.D.  Y Y  Y  

MALEZYA Y  Y   

ĠSPANYA  Y Y Y Y  

ALMANYA  Y Y Y Y  

ÇĠN  Y Y Y Y  

BULGARĠSTAN  Y Y Y   

GÜRCĠSTAN Y Y    

PORTEKĠZ Y Y    

LĠBYA  Y  Y   

LÜBNAN  Y  Y   

HONG KONG  Y Y Y   

MALTA  Y Y Y Y Y 

CEZAYĠR  Y Y  Y  

SLOVAKYA Y     
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KAZAKĠSTAN  Y   Y  

SUUDĠ ARABĠSTAN  Y     

EKVATOR  Y     

SRI LANKA Y     

SENEGAL  Y     

HOLLANDA  Y  Y   

SURĠYE  Y Y    

JAPONYA  Y    

GÜNEY KORE  Y    

ĠSVEÇ   Y   

KANADA    Y  

FAS      

      

TÜRKĠYE ĠÇĠ AMBARLI GEMLĠK ĠSTANBUL ĠZMĠT TEKĠRDAĞ 

ĠZMĠR Y Y Y Y  

ĠSTANBUL Y Y    

MERSĠN Y Y  Y  

GEMLĠK Y  Y Y  

ĠZMĠT Y Y    

TRABZON Y     

ANTALYA Y     

AMBARLI  Y Y   
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2008 YILI      

ÜLKE AMBARLI GEMLĠK ĠSTANBUL ĠZMĠT TEKĠRDAĞ 

RUSYA FED.  Y Y Y Y Y 

MISIR  Y Y Y Y Y 

SĠNGAPUR  Y Y Y Y  

YUNANĠSTAN  Y Y Y Y Y 

UKRAYNA  Y Y Y Y Y 

A.B.D.  Y Y    

ĠSRAĠL  Y Y Y Y  

ĠNGĠLTERE  Y Y Y Y  

MALEZYA  Y Y Y Y  

FRANSA  Y Y Y Y  

ĠSPANYA  Y Y Y Y Y 

PORTEKĠZ Y     

TUNUS  Y Y  Y Y 

ROMANYA Y Y Y Y Y 

ĠTALYA  Y Y Y Y Y 

BULGARĠSTAN  Y Y Y Y Y 

GÜRCĠSTAN Y Y  Y  

LÜBNAN  Y Y Y   

HONG KONG  Y Y Y   

VENEZUELLA  Y     

LĠBYA  Y  Y Y Y 

SURĠYE  Y Y Y Y Y 

SRI LANKA  Y     

CEZAYĠR  Y Y  Y Y 
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SUUDĠ ARABĠSTAN Y     

BELÇĠKA  Y Y Y Y  

GÜNEY KORE  Y   Y  

MALTA  Y Y Y Y  

ALMANYA  Y  Y Y  

ÇĠN  Y Y  Y  

EKVATOR  Y   Y  

HOLLANDA  Y  Y Y  

SLOVENYA  Y Y Y   

FĠLĠPĠNLER  Y    

TÜRKMENĠSTAN  Y    

POLONYA  Y    

FĠNLANDĠYA  Y    

FAS    Y  

ARNAVUTLUK    Y  

B.A.E.    Y  

HIRVATĠSTAN    Y  

SUDAN    Y  

KOLOMBĠYA    Y  

GÜNEY AFRĠKA    Y  

      

TÜRKĠYE ĠÇĠ AMBARLI GEMLĠK ĠSTANBUL ĠZMĠT TEKĠRDAĞ 

TRABZON Y   Y  

MERSĠN Y Y  Y Y 

ĠSTANBUL Y Y  Y Y 

ANTALYA Y Y    
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ĠZMĠT Y Y Y   

ĠZMĠR Y Y Y Y Y 

GEMLĠK Y  Y Y Y 

KARABĠGA Y   Y  

TEKĠRDAĞ Y Y Y   

AMBARLI  Y Y Y Y 
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