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OZET

Giiniimiizde kara, deniz, hava ve demir yollar ile entegrasyon halinde olan limanlarda
istenen diizeyde hizmet verilmesi, gemi, yiik, limanin fiziksel boyutu ve liman ekipmanlari
arasinda dinamik bir denge kurulmasi ile saglanmaktadir. Bu nedenle limanlarda kapasite
ve bu kapasiteye bagl olarak verimlilik, isletme bakimindan son derece énemlidir.

Limanlar, bulunduklar1 bolgelerde ticaret olanaklarinin gelismesine, sanayilesmeye,
yasam standartlarinin iyilesmesine, istihdam artisina ve bunlarin paralelinde sosyal
imkanlarin artmasina onemli katki saglarlar. Limanlarin bu katkilart hem bulunduklart
bolge hem de iilke ekonomisi agisindan son derece yararlidir. Bunlar ekonomik ve sosyal
katkilarinin yani sira ulusal giivenlik agisindan da hayati dnem tasirlar.

Dogu Karadeniz’de bulunan Trabzon, Rize ve Hopa Limanlari, Kafkaslar ve Iran’a
gidecek yiikler acisindan son derece elverisli konuma sahiptirler. Fakat bu limanlar
mevcut durumlari ile transit tagimalarda kuzeydeki Batum, Poti ve Novorosisk limanlari ile
rekabet edememektedirler. Dogu Karadeniz’deki Tiirk limanlarmin yiik trafigine
bakildiginda, limanlara gelen ve giden yiikler icerisinde dokme yiiklerin 6nemli bir yere
sahip oldugu goriilmektedir. Ayrica bolge limanlart agirlikli olarak Karadeniz iilkeleri ile
yapilan ticarette kullanilmaktadir.

Trabzon, Rize ve Hopa Limanlarimin kapasite analizlerinin yapildigi ve
verimliliklerinin belirlendigi bu ¢alismada, elde edilen sonuglara gore Trabzon Limani’nin
% 38, Rize Limani'min % 15 ve Hopa Limani’'nin ise % 12 kapasite ile calistigt
belirlenmistir. S6z konusu Limanlarin diisiik kapasite ile caligmalarinin, bu limanlarin
transit yiikler i¢in kullanilmamasindan ve sadece sanayi ve ekonomik bakimindan c¢ok

gelismemis olan bolge hinterlandina hizmet vermelerinden kaynaklandigi sdylenebilir.

Anahtar Kelimeler: Trabzon Limani, Rize Limani, Hopa Limani, Limanlarda kapasite,
Limanlarda verimlilik.
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SUMMARY
ANALYSIS OF CAPACITY AND EFFICIENCY IN THE HARBOURS OF
TRABZON, RiZE AND HOPA

Nowadays, the desired serving in ports, which are in integration with land, sea, air and
railways, is supplied by the dynamic balance in thysical dimension and the equipments of
the ports. Because of these reasons, the capasity in ports and the productivity of this
capacity are so important fort he interprise.

The ports contribute to expand the commercial facilities, industrialization the improving
of life standards, increasing employment of their regions and with paralel to these they
contribute to increase the social opportunity. The contribution of the ports are so important
for both their region’s and the country’s economy. These have also vital importance for the
national security besides the economical and social contribution.

Trabzon, Rize and Hopa Ports, which are located in East Blacksea, have very suitable
position fort he cargos which are carried to Kafkas’ and Iran. But these ports can not
compete with Batum, Poti and Novorosky ports in transit transportation with their present
states. When it’s looked at the cargo traffic of the Turkish Ports in East Blacksea, it’s seen
that bulk cargos have important place between the income and outcome cargos the ports.
Also, the region’s ports are mostly used for the commerce which is made to Blacksea
countries.

In this study, in which the capacity analysis of Trabzon, Rize and Hopa Ports are
studied, it’s been found out that Trabzon Port works with %34, Rize Port works with %12
and Hopa Port works with %10 capasity according to the results. It can be said that the
causes of the lower work capacities of these ports are that they aren’t used for transit

cargos and they serve in the hinterland which are not developed socially and economically.

Key Words: Trabzon Port, Rize Port, Hopa Port, Capacity in Ports, The productivity in
ports.

VII



Tablo 1.
Tablo 2.
Tablo 3.

Tablo 4.
Tablo 5.
Tablo 6.
Tablo 7.
Tablo 8.
Tablo 9.

Tablo 10.
Tablo 11.
Tablo 12.
Tablo 13.
Tablo 14.
Tablo 15.
Tablo 16.
Tablo 17.
Tablo 18.
Tablo 19.
Tablo 20.
Tablo 21.
Tablo 22.
Tablo 23.
Tablo 24.
Tablo 25.
Tablo 26.
Tablo 27.

TABLOLAR DIZiNi

Sayfa No
Tasima sistemlerinin maliyet bakimindan karsilastirilmasi.......... 3
Tasima araglarinin yakit tiiketimi bakimindan karsilastirilmast..... 4

Tiirkiye’nin dis ticaret yiiklerinin tagindig1 sektorlere gore oransal 20
Dagilimi....o.oiei

Tiirkiye’nin 2004 Y1l ithalat/ihracat tagimalar1 (ton)................. 20
Kabotaj tastmalart............oooiiiiiiiiiii 20
Modeli olusturan limanlarin girdileri ve ¢iktilart...................... 31
Modeli olusturan limanlara ait degisken degerleri..................... 33
Modeli olusturan limanlarin parametre hesaplart..................... 34
Trabzon Liman1 Rihtim Bilgileri.......................o.oo. 38
Trabzon Liman1 Liman Ambarlama alanlari............................ 38
Trabzon Liman1 Depolama Kapasiteleri.......................oooee. 38
Trabzon Liman Yiik Ellegleme Ekipmanlart.......................... 39
Trabzon Limam Yiik Ellegleme Kapasitesi.....................coceee.e. 39
Trabzon Liman1 Gelen Yolcu Sayis1 ve Elleglenen Yiik Miktari... 39
Trabzon Limani Transit Yiik Miktari...............oooiiii 40
Trabzon Limanina Ugrayan Gemi Sayist...........cooeveiieiieannn... 40
Hopa Liman Rihtim Bilgileri..............o.oooooiiiiinn, 41
Hopa Limamni Yiik Ellecleme Donanimlart.............................. 42
Hopa Limam Yiik Ellegleme Kapasitesi............ccccooevieiiinnien. 42
Hopa Limaninda Elle¢lenen Yiik Miktart.................c..oooa. 42
Hopa Liman Transit Yik Miktari................ooooii, 43
Hopa Limanm Ugrayan Gemi Say1sl........coeveivuiiiiiiiniinnennen.. 43
Rize Liman1 Depolama Kapasiteleri..................coooeeiiiiiiia. 44
Rize Liman1 Rihtim Bilgileri....................ooi 44
Rize Liman1 Yiik Ellegleme Ekipmanlart.............................. 45
Rize Liman1 Gelen Yolcu Sayisi ve Elle¢clenen Yiik Miktari........ 45
Rize Limani Ugrayan Gemi SayiSl........cocevvviiiiiiiniiniiniennennn 45

VIII



Tablo 28. Trabzon, Hopa ve Rize Limanlarina ait kapasite kullanim degerleri 46

Tablo 29. Liman performans degerleri..............cooooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii.. 47

IX



AB

BAE

BDT

DLH
DOKAP
GAP

JICA

KEI

KOBI
M.O.
RIPORT
SSCB
TAO

TEU
TRACECA
UNECE
UNESCAP

SEMBOLLER DiZiNi

Avrupa Birligi Toplulugu

Birlesik Arap Emirlikleri

Bagimsiz Devletler Toplulugu

Demiryollar Limanlar ve Hava Meydanlar1 Insaat: Genel Miidiirliigii
Dogu Anadolu Kalkinma Birligi

Giineydogu Anadolu Projesi

Japon Uluslar aras1 Isbirligi Ajansi

Karadeniz Ekonomik Isbirligi

Kiigiik ve Orta Biiyiikliikteki Isletmeler
Milattan Once

Rize Liman Isletmesi Yatirim A.S.

Sovyet Sosyalist Cumhuriyetler Birligi
Tiirkiye Anonim Ortaklig

20 feet ebadindaki konteynir

Avrupa Asya Transit Koridoru

Birlesmis Ulusal Avrupa Ekonomi Komisyonu

Birlesmis Ulusal Asya ve Pasifik Ekonomi ve Sosyal Komisyonu



1. GENEL BiLGILER

1.1. Giris

Giiniimiizde diinya ticaretinin yaklasik % 90’1, Tiirkiye’de ise dis ticaret yiiklerinin
yaklasik % 85’1 deniz yolu tagimaciligiyla yapilmaktadir. Diinyada ve Tiirkiye’de deniz
yolu tastmacilifinin bu denli yiiksek oranda olmasi, deniz yolu ulastirmasini olusturan
Ogelerin de Onemini ortaya koymaktadir. Deniz yolu tagimaciliginin en 6nemli 6gelerinden
birisi limanlardir.

Denize kiyist olan bir iilkenin ekonomik biiylimesinde limanlarin islevi gercekten
onemlidir. Kiiresellesme c¢aginin baslangici ile birlikte limanlarin islevleri, ozellikle
ekonomik faaliyetler icinde her zaman oldugundan daha 6nemli hale gelmistir. Eger bir
limanda farkli endiistri dallarn gelisirse ve ekonomik faaliyetler limanin merkez oldugu
bolgede yogunlasirsa, burada kentsel yerlesim yogunlasir, dolayisiyla tiiketimle birlikte
tiretim artis1 olur ve liman araciligiyla taginan yilk miktarinda 6nemli gelismeler olur.
Boylece limanlar ve yakinindaki kentler birbirlerini etkileyerek gelisirler.

Limanlar, deniz tagima araglarinin ve gemilerin rthtim ve iskelelerine yanasip
baglanabildigi, diger tasima sistemlerine aktarilabildigi, su alanlarina demirleyebildigi, yiik
ve yolcunun gemiden-kiyiya, kiyidan-gemiye ve diger tasima sistemlerine aktarilabildigi,
esyanin depolanabildigi sinirli kara ve deniz alanlaridir.

Limanlar, bulunduklar1 bolgelerde ticaret olanaklarinin gelismesine, sanayilesmeye,
yasam standartlarinin iyilesmesine, istihdam artisina ve bunlarin paralelinde sosyal
imkanlarin gelismesine ©nemli katkilar saglarlar.  Limanlarm bu katkilar1 hem
bulunduklar1 bolge hem de iilke ekonomisi agisindan son derece yararlidir. Bunlar
ekonomik ve sosyal katkilarinin yami sira ulusal giivenlik acgisindan da hayati 6neme
sahiptirler.

Iyi yonetilmeyen limanlar hem deniz yolu tastmaciligini hem de bunlarla baglantili olan
diger tasimacilik alanlarinda 6nemli problemlerin olugsmasina neden olurlar. Bu nedenle
limanlar deniz tasimaciliginda ¢ok onemli bir yere sahiptirler. Limanlardan kaynaklanan
problemlerden dolay1 tasimacilik faaliyetinin yavaslamasi ve durmasi biiyiikk zararlara
neden olur. Bu bakimdan agik deniz tasgimaciligi yoniinden limanlarin yeterliligi biiyiik

onem arz etmektedir [1].



Bu ¢alismada, Dogu Karadeniz Bolgesi’nde yer alan Trabzon, Hopa, Rize limanlarinin
mevcut durumu incelenerek kapasiteleri ve verimlilikleri belirlenmis ve bu limanlarin

verimliklerinin artirilmasi i¢in neler yapilmasi gerektigi ortaya koyulmustur.

1.2. Deniz Tasimaciligl ve Ekonomisi

Son yillarda diinyadaki politik ve teknolojik gelismeler diinya deniz ticaretini ve
paralelinde deniz tagimaciligimi etkilemis ve yapisal degisimlere zorlamistir. Teknolojik
gelismeye paralel olarak gemilerin hizlarinin ve boylarinin artmasi, diinyanin herhangi bir
yerindeki pazarlara daha kolay ve ekonomik ulagilmasini saglamistir [1].

Diinya ticaret hacmindeki artis, ekonomik tasima hizmetine duyulan ihtiyac1 da
beraberinde getirmektedir. Deniz tagimaciligi, bu ihtiyaca en ekonomik karsiligi verebilen
tagima sistemidir. Diger taraftan, deniz tagimaciliginin kendi i¢inde sagladigi hiz, kapasite,
konfor, giivenlik unsurlart bakimindan gelismeler, ekonomik iliskilerin verimini ve
boyutunu etkileyen faktorler olmustur.

Deniz tasima sistemleri, ilk tesis masrafi yiiksek, ancak 6zellikle tagima kapasitesinin
genigligi, teknolojik gelismelerle giivenli ve hizli bir hizmet diizeyinin yakalanmasi, uzun
mesafe ulagtirmada ve genellikle yiik tasimacilifinda, deniz tasimaciligim diger tasima
sistemlerine kiyasla iistiin duruma getirmektedir [2].

Ozellikle uzun mesafe tagimalarda kara tasimaciligi maliyetleri daima artarken, deniz
tasimaciligl maliyetlerinin yalmzca kisa mesafeler i¢in biraz yiiksek, ancak uzun mesafe
tasimacilikta maliyetlerin son derece diisiik oldugu, kara ve deniz tasimaciligi maliyetleri
arasinda diferansiyel bir iliskinin varlig1 belirlenmistir [3].

Yiik tasimacilifinda deniz yolu ulastirmasi, km/ton maliyeti olarak demir yoluna gére
2,5 kat, kara yoluna gore 5 kat daha ucuzdur. Bu 6nemli avantajdan dolay1 giiniimiizde
diinya ticaretinin yaklasitk % 90’1, iilkemizde ise dis ticaret yiiklerinin % 85’1 deniz
tasimaciligiyla yapilmaktadir [4].

Yolcu tagimaciligi ve turistik gezilerde de, giivenlik ve ekonomik bakimindan son
derece avantajli olan konforlu araglarin hizmete girmesi, deniz tasimaciligin bu alanda da
one cikaran etken olmustur.

Glintimiizde uluslararast tagimacilikta ©nemli bir yere sahip olan deniz yolu
tasimaciligl, kara ve demiryolu ile baglanti yapilarak kombine uzun tasima hatlar

durumuna getirilmistir. Son yillarda diinya ticaretindeki tagimacilikta, konteynir tiiriiniin



gelismesi, deniz tasimacilifi ve limanlarda buna uygun gemi ve liman hizmetlerinin de
gelismesi sonucunu ortaya ¢ikarmistir. Konteynir tasimaciligiin tercih edilmesinin nedeni
giivenlik ve c¢ok yonlii tasimaya elverislilik acisindan sagladigi avantajlardan
kaynaklanmaktadir. Cok yonlii tasimada yani; kara, deniz ve demiryolu tasimacilik
sistemlerinin entegre edilebilmesinde, konteynirlar biiyiik kolaylik ve giiven sagladig: gibi,
sistem entegrasyonu, hiz ve ekonomiklik de bu sistemin énemli 6zelliklerindendir.

Diinya deniz ticaret filosunu olusturan gemilerin sayisi, bunlarin cinsleri, tonajlar
tasimacilik piyasalarini dogrudan etkileyen parametrelerdir. Diinya deniz ticaret filosu,
yillar itibartyla beklenen kargo ve iiretimin biiylimesine gore belli oranlarda gelisme
gostermektedir. Deniz tagimacilik sektoriinde atil kapasitenin bilyiik maliyetleri oldugu
gibi, gemi azliginin da navlunlara olumsuz etki edecegi bilinmektedir [2].

Tasima sistemlerini birbirleriyle karsilastiran degisik maliyet arastirmalar yapilmistir.
Bu aragtirmalarda, denizyolu tagimaciliginin en ekonomik tasima yolu oldugu ortaya
koyulmustur [5].

Yapilan bu arastirmalarda, deniz tasimaciligr maliyeti ton-km, ton-deniz mili ve yakit
sarfiyatt bakimindan, diger tasimacilik yontemleri ile karsilastinlmistir. Akten [5]

tarafindan yapilan arastirmada elde edilen sonuglar Tablo 1 ve 2’de verilmistir.

Tablo 1. Tasima sistemlerinin maliyet bakimindan karsilastirilmasi

Tagima Sistemi Tasima Nfll?éil}itrin (ABD Dolar1) —
Tarifeli ucak (yiik, yolcu, posta) 25,2 36,8
Yiik ugagi 5-10 7-15
Karayolu (yiik) 3-8 4-12
Demiryolu (yiik) 0,75-5 0,1-7
Denizyolu (yiik) 0,1-2 0,1-3




Tablo 2. Tasima araglarinin yakat tiikketimi bakimindan karsilagtirtlmasi

Ulasim Sistemi ve Araci Yakat Tiiketimi (megajul/ton-km)
Denizyolu
- 3.000 dwt tanker (hiz1 14 mil/saat) 0,3
- 1.226 TEU konteynir gemisi (hiz1 14 mil/saat) 0,12
Demiryolu
- Yiik treni 0,6
Kamyon
- Minimum 0,7
- Maksimum 1,2

1.3. Deniz Tasimaciiginda Limanlarin Fonksiyonlari ve Onemi

Deniz tasimaciliginin en 6nemli unsurlart limanlar ve gemilerdir. Gemiler limanlarda
yiiklenmekte ve bosaltilmaktadir. Diger bir ifadeyle deniz tasimacilifinin basladigi ve
bittigi noktalar limanlardir. Bu nedenle limanlar gemiye ve yiike bagli olarak hizmet
saglayan birimlerdir. Hizmet gemiye, yiike ve yolcuya verilir. Verimli ve gerektigi gibi
hizmet verilebilmesi, gemilerdeki degisme ve gelismelere, limanin zamaninda uyum
saglamasiyla gerceklesir [6].

Genel tanim ile limanlar; rihtim veya su alanlarina demirleyebilme olanaklarim
kapsayan, teknelerin baglanip kaldirilmasi veya demirleyebilmesi, hizmet gérmesi ve
yiikiin karada/denizde teslimine kadar korunmasi icin tesisleri ve olanaklar1 bulunan,
tekneden kiyiya, tekneden tekneye, kiyidan tekneye yiik ve insan naklinin gergeklestirildigi
sinirlandirilmis kara ve deniz alanlaridir [7].

Baska bir tanima gore liman; gemilerin girebilmesi i¢in yeterli derinlige sahip emniyetli
su alani ile buna bagli kara alam1 olup, gemilerin yiikleme, bosaltma, tamir vb. gibi
ihtiyaglarim giderdigi ve tam bir koruma olanaginin yaninda gerekli giimriik, ambar, liman
yOnetimi ve hizmet tesislerinin bulundugu alandir [8].

Limanlar, gemiler i¢in hizmet ve olanak saglayan birer tiretim iinitesi olarak, yiiklerin
toplanmas1 ve denizasiri pazarlara gonderilmesi, ayn sekilde deniz asir1 pazarlardan
getirilen yiiklerin c¢evredeki bolgelere, diger bir deyisle hinterlanda dagitilmasini
saglayarak iilke ekonomisinin nabzini temsil etmektedir.

Limanlar, deniz hatt1 ile kara hattinin kesisim bolgelerinde bulundugundan 6nemli

digiim noktalandir. Zira bu noktalarda mal ve insanlarin su yolu tasitlarindan genis ¢apl



akigi, kara tagitlarinin yardimu ile daha ufak capli akislara boliiniip karaya dagilmakta ve
bunun tersi denize dagilimda da gerceklesmektedir [7].

Tasima hizmetlerinde kullanilan gemi c¢esitlerinin sayist siirekli artmaktadir.
Giiniimiizde gemiler daha ¢ok 6zel amaglar icin (dokme, kombine dokme, hayvan, araba,
likit gaz, kimyasal madde vb.) yapilmaktadir. Bu gemilere hizmet verecek limanlar da soz
konusu cesitlenme karsisinda yapisal degisikliklere ugramislardir. Gemilerdeki yapisal
degisikliklere gore yenilenemeyen limanlar giin gectikce ekonomik ozelliklerini
kaybetmektedirler [8].

Baslangicta geleneksel yiik tasimacilifina uygun olarak dizayn edilen limanlar,
gliniimiiz tasimaciliginin kombine sisteme kaymasiyla gemilerde ve yiik birimlerinde
meydana gelen degisikliklere uygun olarak yapisal yenilenme icersine girmislerdir.
Kombine tagimaciligin gerektirdigi, mallarin kapidan kapiya kesintisiz bir sekilde
ulagtirilmasi, limanlarin diger ulastirma sistemleriyle biitiinlesmesi sonucunu dogurmustur.
Bunun neticesinde limana gelen yiikler depolama masrafina gerek duyulmadan ve zaman
kaybetmeden alicisina ulagtirabilmistir. Limanlarin gelismelere ve degisikliklere uyum
saglamalari, giiniimiiz rekabet ortaminda rakipleri arasinda tercih edilmesinde onemli bir
etkendir. Bu durum limanlarin yiik hacmini pozitif yonde etkileyecek, paralelinde de kendi

ekonomisini ve bolge ekonomisini gelistirecektir.

1.4. Limanlarin Simiflandirilmasi

Limanlar kuruluslar, dogal yapilan, gordiikleri hizmet, trafik tipleri, yiik akimi ve
giimriilk formaliteleri, faaliyet asamalar1 ve sahipleri acilarindan detayli sekilde

siniflandirilirlar [9].

1.4.1. Kuruluslar1 Bakimindan Limanlarim Smiflandirilmasi

— Dogal limanlar

— Yapay limanlar

— Med-Cezir limanlar
— Med limanlar1

— Dok limanlari



— Acik limanlar

1.4.2. Dogal Yapilar1 Bakimindan Limanlari Siiflandirilmasi

— Deniz kenarindaki limanlar
— Nehir limanlart

— Hali¢ limanlart

— Fiyord limanlar1

— G0l ve kanal limanlari

— Ada limanlan

1.4.3. Gordiikleri Hizmet Bakimindan Limanlarin Simiflandirilmasi

— Barinma ve siginma limanlari
— Balikc¢t limanlar

— Yat limanlar

— Gemi yapim-onarim limanlari
— Akaryakit limanlart

— Ticari limanlar

— Askeri limanlar

— Serbest limanlar

1.4.4. Trafik Tiplerine Gore Limanlarin Smiflandirilmasi

— Muntazam hat limanlar1
— Genel yiik limanlar

- Ro-Ro

- Konteyner

- Ferry hizmetleri

— Dokme yiik limanlart



- Akaryakit ve gaz
- Kimyasal madde
- Kuru yiik hizmetleri
— Ky trafigi limanlari
— I su yolu trafigi limanlar

— Yiik-yolcu limanlart

1.4.5. Yiik Akimi ve Giimriik islemlerine Gore Limanlarin Smmflandirilmasi

— Dus ticaret-ithalat-ihracat limanlari
— Transit yiik limanlar

— Bolgesel ve mahalli limanlar

— Serbest limanlar

— Gumrikli limanlar

1.4.6. Faaliyet Alanlarmma Goére Limanlarin Smiflandirilmasi

— Diinya trafigine cevap veren limanlar
— Milli trafige cevap veren limanlar
— Bolgesel trafige cevap veren limanlar

— Mabhalli trafige cevap veren limanlar

1.4.7. Sahiplerine Gore Limanlarin Smiflandirilmasi

— Kamu limanlarn

— Milli hiikiimet limanlar1

— Bolge hiikiimeti limanlar
— Mabhalli hiikkiimet limanlar1
— Ogzel limanlar

— Endistriye ait limanlar



— Ticari firmalara ait limanlar
— Demiryolu nakliyecilerine ait limanlari

— Kamu-06zel limanlar

1.4.8. Yonetim Bicimlerine Gore Limanlarin Simiflandirilmasi

— Ozerk limanlar

— Kontrol edilen limanlar

— Kamu otoriteleri tarafindan yonetilen limanlar

— Ozel endiistri kuruluslar1 tarafindan yonetilen limanlar

— Hem kamu hem 6zel endiistri kuruluslar tarafindan yonetilen limanlar

1.5. Liman Tesisleri

Ekonomisinde deniz ticareti 6nemli yer tutan iilkeler, iirettikleri sanayi iiriinlerini yine
gelistirdikleri teknoloji ile birlikte gerek liman i¢i, gerekse liman dis1 tesislerinin yardimi
ile ihra¢ ederek veya yeni iiriinleri ithal ederek liman rantabilitelerini arttirmaktadirlar.
Limanda bu islemlerin gergeklestirilmesinde kullanilan tesisler alt yap1 tesisleri, iistyap1

tesisleri ve destek sistemleri olarak gruplandirilirlar [7].

1.5.1. Liman Altyap Tesisleri

Limanlarin deniz kesiminde ve hemen kiyida yer alan yapilari altyap:r tesislerini
olusturur ve bunlar bir limandan beklenen islevlerin saglanmasi agisindan 6nemli rollere
sahiptirler. Ornegin bir iskelede yanasma yerinin akinti, dalga, riizgara agik olusu, geminin
yanagma ve ayrilma hareketlerini zorlastirmakta, geminin istenmeyen hareketlerine neden
olmakta, baglant1 halatlan ile usturmacalarda olumsuz etkilere yol agmakta ve hatta kargo

elleclemenin tamamen engellenmesine neden olmaktadir [10].



1.5.1.1. Liman Dis1 Deniz Yapilari

Liman dis1 deniz yapilar dalgakiranlar ve mendireklerden olugmaktadir. Dalgakiranlar;
acik deniz tarafindan gelen olumsuz deniz sartlarinin liman iginde bulunan gemiler
tizerinde olusturacagi riski azaltmak amaciyla deniz i¢inde insa edilen ve genellikle liman
dis smurin1 belirleyen, karayla baglantist bulunmayan yapilardir. Mendirekler ise;
dalgakiranlarin aksine, karayla baglantisi olan, denize dogru insa edilen liman disi deniz

yapilardir [10].

1.5.1.2. Liman Ici Deniz Yapilari

Rihtimlar, iskeleler ve baglama diizenleri liman i¢i deniz yapilarini olusturmaktadir.
Limanlarda gemi yanagma yerlerinden olan rthtimlar; kiyr ¢izgisi boyunca veya ek bir
dolguya paralel olacak sekilde yapilmis olan gemi yanasma yerleridir. Iskeleler ise;
yiikleme/bosaltma yapacak geminin yanasabilmesi amaciyla kiy1 ¢izgisinden denize dogru
uzanacak sekilde insa olunan, iizerinde bazi durumlarda vingler ve kara nakil vasitalar
bulunan, bazi durumlarda da yanasma platformu ile kara arasindaki baglantinin dar yollar
ile saglandig1 yanasma yapilaridir. Liman i¢i deniz yapilarina ait baglama diizenleri ise

usturmacalar, iskele babalari, samandiralar, satlar, aneleler ve 6zel kaziklardir [10].

1.5.2. Liman Ustyap: Tesisleri

Limanlarda iistyap: tesisleri, gemilerin kolaylikla yiikleme/bosaltma yapabilecekleri
rthtimlar, apronlar, belirli siirelerle yiikiin liman igerisinde depolanmasini saglayan ve
yiikiin niteligine gore degisen cesitli depolama alanlari, yiikiin liman alanina girisini ve
cikisimi saglayan ekipmanlardan olusan biitiin tniteleri kapsamaktadir. Liman {iistyap1
planlama teknikleri ve prensipleri, pratik ve hizli yiikleme/bosaltma ekipmanlarinin
teknolojik gelisimini goz Oniinde bulundurmalidir. Limanin verimliliginde ekipman tip ve
kapasiteleri onemli yer tutarken, planlanan ticaret hacmi de secilecek olan ekipmanin
verimliligini belirlemektedir.

Bilindigi gibi, bir ulastirma, tasima ve hizmet endiistrisi olan limanlar, yiik hareketini

icermektedir. Yiikiin bulunabilecegi liman {istyap1 tesisleri ise; rithtimlar, apronlar,
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konteynir terminalleri, feribot terminalleri, lash terminalleri, s1v1 yiik terminalleri, kuru yiik
terminalleri, transit depolama alanlari, uzun siireli depolama alanlar1 (antrepolar), soguk
hava donamimli depolama alanlari, acik depolama alanlari, liman yonetim binalari,

kaplamalardan olugmaktadir [7].

1.5.3. Destek Sistem ve Tesisleri

Bir limanin yiik faaliyeti, siiratli bir haberlesmeye, tesvik edilmis ticarete, caligma ve
yasam icin gerekli temel modern ihtiyaclara ve bunlarin yaninda destek tesislerine ihtiyac
duymaktadir. Bu destek hizmetleri ve yan tesisler, yiik hareket olanaklarinin artigini,
baglantilarin hizlanmasimi ve ticaretin gelismesini saglamaktadir. Bu destek sistem ve
tesisleri; demiryollari, karayollar1, havayolu baglantilari, telefon, temiz su temin {initesi,

enerji kaynaklari, acil durum sistemleri, aritma tesisleri ve digerlerinden olugsmaktadir [7].

1.6. Limanlarm Fonksiyonlari

Limanlarin mikro ve makro acilardan cok degisik ve Onemli fonksiyonlar
bulunmaktadir. Ulusal ve uluslararasi pazarlama fonksiyonlarinin yerine getirilmesinde
onemli noktalar olan limanlarda bu fonksiyonlarin etkin ve ekonomik olarak
gerceklestirilmesi, liman isletmeciliginin verimliligine katki saglamaktadir. Liman

verimliligine etki eden bir¢ok fiziksel fonksiyon bulunmaktadir [10].

1.6.1. Denizde Yer Alacak Tesislerin Fonksiyonlari

— Belirlenecek optimum sayidaki gemiye hizmet verecek yeterli rthtim uzunluguna
sahip olmak,

— Giris agz1 ve derinligi, gececek olan gemilerin su kesimlerine uygun olmak,

— Giris agzmmin  yonii hakim riizgar dogrultusunda olmamak ve siiriintii
malzemelerinin girisini 6nleyecek bicimde olmak,

— Gemilerin demirleyebilmesi ve rihtima yanagabilmesi i¢in yeterli manevra alam

bulundurmak,
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— Riizgar, dalga ve med-cezir sartlarina uygun inga edilmis ve liman i¢c bolgesinde
emniyetli bir ortam saglamak,

— Kolay manevra saglayacak dolfinler bulundurmak,

— Gemilerin yanagmalarinin emniyetli olabilmesi i¢in iyi tasarlanmis usturmaca

sistemi bulundurmak,

— Gemilerin tamir bakim isleri i¢in kizaklar, kuru veya yiizer havuzlar bulundurmak

[10].

1.6.2. Karada Yer Alacak Tesislerin Fonksiyonlari

— Gemi ve kiy1 arasinda elleclenecek yiik icin yeterli bir alan bulundurmak,
— Yiik tipine uygun kapali-acik depolama alanina ve hacmine sahip yapilar

bulundurmak,

— Limanda yiikleme-bosaltma ve alan diizenleme faaliyetlerinin yapilabilmesi icgin

yeterli ulagim ve manevra alani saglamak,

— Ard bolgeye kolay sevkiyat saglamak amaciyla uygun kara-demiryolu baglantisina

sahip olmak [10].

1.6.3. Servis Ekipmam Bakimindan Fonksiyonlar:

— Farkl tipteki yiikii ellecleyebilecek vinglere sahip olmak,
— Yiikiin vin¢-depo-kamyon arasindaki transferini saglayacak ara tasiyict ekipmanlara

sahip olmak,

— Dokme ve karisik yiik transferi icin tasiyici bantlara ve pnomatiklere sahip olmak

[10].
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1.6.4. Liman Faaliyetlerinin Organizasyonu ve Isletmesi Bakimindan

Fonksiyonlari

Gemilerin limana emniyetli bir bicimde yanasabilmesi i¢in kilavuz gemilerin

faaliyetlerini organize etmek,

Gemi-liman haberlesmesini saglamak,

Limandaki yiikleme-bosaltma faaliyetlerini kontrol etmek,
Yiik-nakliyat firmasi iletisimini saglamak,

Yiikiin emniyetli sekilde muhafazasim saglamak,

Liman ici yiik transferini kontrol etmek,

Gemilerin su, akaryakit gibi ihtiyaclarini temin etmek,

Gemilerin emniyetli giris-¢ikig-demirleme faaliyetlerini diizenlemek,

Liman i¢i iggiicli organizasyonunu saglamak ve mali durumu kontrol etmek [10].

1.7. Limanlarin islevleri

Limanlar deniz tagimaciliginin en onemli altyapr ve isletme oOrgiitlerinden biri olarak

degerlendirilmektedirler. Ciinkii limanlar konumlar1 geregi tasimacilikta bir¢ok faaliyetin

gerceklestigi yerlerdir.

Deniz kazalarinin en ¢ok goriildiigii yerlerdir,

Yiiklerin zarar gordiigii ve calindigi yerlerdir,

Onarimlarin yapildig: yerlerdir,

Gemi, yiik acisindan en ¢ok maliyetlerin goriildiigii yerlerdir,
Gecikmelerin en ¢ok yasandig yerlerdir,

Tasima hizmetlerini sunanlarin en ¢ok yerlestigi yerlerdir,
Sanayilerin yerlestigi yerlerdir,

Yiiklerin geldigi yerlerdir,

Giimriik ve devlet politikalarinin uygulandig: yerlerdir [11].
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1.7.1. Limanlarin Lojistik Islevleri

Limanlarin, ozellikle uluslararasi tasimacilik boyutunda, lojistik hizmete ihtiyag
duyanlar ile bu lojistik hizmetleri sunan isletmeler arasinda ulastirma modlarinin kesistigi
diigiim noktalar1 olarak ¢ok ©Onemli bir iglevi s6z konusudur. Limanlar lojistik ve
ulagtirmada ana islevleri yerine getiren unsurlardan biridir. Bu unsurlar; yiik ellecleme,
trafik yOnetimi, dokiimantasyon ve iletisim ile depolama, denetim ve puantaj

islevleridir[11].

1.7.2. Limanlarm Uretim islevleri

Limanda veya limana komsu alanlarda demir-gelik, petrol, tersaneler, serbest ticaret
bolgeleri gibi imalat, iiretim ve ticaret isletmeleri kurulmaktadir. Bu endiistriler limanin
ulagtirma fonksiyonuna ayrilmaz bir sekilde baghdirlar ve bunlar icin kosul olarak liman
varligir gereklidir. Limanin kendi basina bir endiistriyel alan oldugunu gosteren bazi
nedenler vardir veya bir liman endiistriyel faaliyetleri gelistirebilir. Limanin bu olgular

genellikle “limanin {iretim fonksiyonu olarak adlandirilir [11].

1.7.3. Limanlarin Giivenlik ve Emniyet Islevleri

Limanlar, gemiler i¢in firtina ve olumsuz deniz kosullarinda mendirekleri veya
dalgakiranlariyla siginma islevini yerine getirmektedir. Bu sayede limanlar, gemilere
giivenli demirleme ve barinma hizmeti sunmaktadir. Ayrica gemilerin limana emniyetli bir
sekilde ulagabilmesi icin gemi trafik yonetimi, pilotaj, romorkaj gibi seyir yardimlarinda
bulunan limanlar, bu islevleriyle de 6nemli bir yere sahiptirler.

Limanlar kapsadiklari karasal alanda da yiik ve yolcuya yonelik can ve mal giivenligini
saglama fonksiyonunu da yerine getirmektedirler. Ozellikle hirsizhgin ve kagakciligin
Onlenmesi i¢in limanlarda c¢itler, nizamiyeler, aydmnlatma, ¢esitli elektronik aygitlar vb.

gibi giivenlik ve emniyet sistemleri olusturulmustur [11].
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1.7.4. Limanlarin Denetim islevleri

Limanlarda ulusal ve ekonomik c¢ikarlarin korunmasi amaciyla cesitli denetim ve
kontroller yapilmaktadir. Bu islevler; giimriik, saglik, liman devleti denetimleri, polis, bitki

ve hayvan saglig1 denetimleri gibi yonetimsel islevleri kapsamaktadir [11].

1.8. Liman Hizmetleri

Liman bir hizmet iinitesidir. Burada gemiye ve yiike degisik hizmetler verilir. Yiike ve

gemiye verilen hizmetler limanin temel etkinliklerini olusturur [12].

1.8.1. Gemiye Verilen Hizmetler

— Kilavuzlama, yanastirma, gemi yer degisimi,

— ROmorkdor ve servis motoru hizmeti,

— Palamar, samandira hizmeti,

— Ambar ve gladoralarin acilip kapatilmasi,

— Yiikleme-bosaltma donanimlarinin hazirlanmasi,

— Malzeme, kumanya, su ve yakit hizmetleri,

— Cop, atik ve balast suyu alinmasi.

Bu hizmetlerden bazilar1 zorunludur (kilavuzlama, yanastirma, palamar hizmetleri

gibi), bazilan da ihtiyaridir (kumanya, su hizmetleri gibi) [12].

1.8.2. Yiike Verilen Hizmetler

— Yiikleme-bosaltma hizmetleri,
— Sifting hizmetleri,

— Limbo hizmetleri,

— Hamaliye/tagima hizmetleri,

— Ardiye (depolama) hizmetleri,
— Montaj ve demontaj hizmetleri,

— Aktarma hizmetleri.
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Bunlara ilaveten limanlarin ikincil derecede fakat biitiinleyici olan hizmetleri de vardir.

— Yangn sondiirme,

— Kaurtarma,

— Saglik,

— Giivenlik,

— Gozetim (tehlikeli esya gibi),

— Elektrik, haberlesme araclar1 tedariki,

—  Onarim,

— Karantina,

— Isiklandirma,

— Kirletmeyi kontrol.

Limanda yiike verilen terminal hizmetleri diginda yiikiin alicisina teslim edilmesi icin
verilen ulagim hizmetleri de vardir. Bu hizmetler i¢ bolge ulasim hizmeti diye bilinir. Bu
hizmetler limandan cekilen esyanin karayolu, demiryolu, denizyolu, nehir yolu veya boru

yoluyla alicisina gonderilmesi islemidir [12].

1.9. Limanlarin Gorevleri

Limanlar ticaret ve tasimanin biitiin modellerinde onemli ve birincil rol oynarlar. Bir
limanin ana gorevleri su sekilde 6zetlenebilir.

— Siginak saglayici; 6zellikle agir denizler ve kosullarindan dolay1 giivenli demir yeri
arayan gemiler icin,

— Yiik ve yolcu elleglenmesi,

— Gemiler i¢in destek hizmetler, kumanya, yakit, malzeme alimi, gemi onarimi,
bakimi vb.,

— Endistriyel gelisim i¢in temel ticari gelisimi kolaylastirmak,

— Tasimma zincirinin bir pargasi; uluslararast yada ulusal ticaretin diger tasima

cesitleriyle (demiryolu, karayolu, i¢ su yollar1) degisim noktas1 [13].
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1.10. Limanlarm Rolleri

Limanlara ait temel rolleri, bulunduklan iilke ekonomisindeki yerlerine, sosyal,
cevresel ve bolgesel anlamda yarattiklan katkilara bakarak degerlendirmek ©nemli bir
bakis acisidir. Bu yaklasimla degerlendirildiginde limanlarin; sosyo-ekonomik yapiy1
gelistirmek, kiiresellesme siirecinde ayakta kalabilmek, bolgesel ve lokal anlamda
gelismeyi saglamak, insanlarin giinliik yasamlarini siirdiirebilmelerine katkida bulunmak,
deniz ¢evresinin korunmasini saglamak ve 6zellikle Tiirkiye ac¢isindan degerlendirildiginde
deprem gibi dogal felaketlerde acil tahliye noktalar1 olmak gibi bir cok énemli rolleri s6z

konusudur [14].

1.11. Limanlarin Ekonomik Etkileri

Limanlar genellikle, hem tasiyana hem de tasitana ayni anda hizmet verirler. Bu hizmet
ekonomiye yoneliktir. D1 alim durumunda mal ekonomiye katilir. D1 satim durumunda
ise mal ekonomiyi terk eder. Bir iilkenin ekonomik ve sosyal kalkinmasinda, iilkenin
kalkinmislik diizeyi ne olursa olsun, limanlar etkin rol oynarlar. Ekonomik kalkinmada
etkin olan ise, dis ticarettir. Ulastirma, dis ticaretin yiiriitiicii giictidiir. Burada da ulagim
sistemi kadar, sistemlerin bulugsma/kesisme noktast durumundaki limanlarin 6nemli pay1
vardir.

Limanlarin ekonomik biiyiimedeki 6nemleri ekonomik islevlerine baglidir. Bunlarin
ticaret, ulagim istihdam, endiistri, doviz kazandirma gibi bircok alanda temel ekonomik
islevleri bulunmaktadir.

Liman sehirlerinin biiyiime ve gelismeleri sahip olduklart limanlarin is kapasitelerinin
gelisiminden etkilenmektedir. Limanlarin gelisimi, ekonomik, kiiltiirel ve cevresel bakis
acisindan kentsel biiylime ve degisimde etkili olmaktadir [15].

Liman isletmeciligi, denizciligin diger konularinda oldugu gibi teknolojinin
ilerlemesine paralel olarak modern atilimlar icerisindedir. Limanlarin gelismesi bolgesel
ekonomiler agisindan son derece énemlidir.

Limanlarin ekonomik islevleri ya ulusal ekonomiye, ya da bolge ekonomilerine
yoneliktir. Ulusal ekonomiye hizmet veren limanlar iilke dis ticaretini diizenler. Bolge

ekonomilerine yonelmis limanlarda ise transit hizmet geligmistir.
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Limanlar ekonomik islevlerini siirdiirebilmek i¢in baz1 gerekleri yerine getirmelidirler.

— Gemi giivenligi (barinma, giivenli seyir, giivenli manevra),

— Yiik giivenligi ve 6zeni,

— Gemilerin gereksinimlerini karsilama,

— Seri ve ekonomik hizmet,

— Elverisli yonetim ve organizasyon.

Limanda ¢esitli hizmetler verilir. Bu hizmet dallar1 arasinda yeterli uyumun
saglanamamas1 iiretim hizin1 diisiiriir ve liman isletmesinin prodiiktivitesini etkiler. Bu
durum tikaniklik yaratir. Liman tikanikligi deniz isletmelerini, limanci kuruluslar1 ve daha
onemlisi ulusal ekonomiyi olumsuz yonde etkileyen bir tiir hizmet aksamasidir. Bu sorun,
tasimacilikta yabanci tasiyanlar kullanan ekonomiler i¢in giderek artan doviz kayiplar
biciminde belirmektedir. Liman tikanikligi ekonomi icin de bir sorundur. Bu sorunun
bircok olumsuz etkileri vardir [16].

— Ulusal ekonomiye olumsuz etkiler, 6zellikle tasimalarda yabanci bayrakli hizmeti
satin alan toplumlarda giderler doviz ile karsilanir. Bu giderler, genellikle navluna eklenti
(stirastarya veya tikaniklik zammi) bi¢imindedir,

— Maln piyasaya intikal degeri gereksiz yere ylikselir,

— Piyasadaki malin dolasim hiz1 yavaslar,

— Mal arzinda kesinti olur,

— Hammaddesi dis kaynaklardan saglanan sanayilerde iiretim hiz1 diiser,

— Tikaniklik yiiziinden artan bekleme siireleri gemilerin tagima maliyetini arttirir,

— Tarifeli sefer yapan (layner) gemilerin sefer programlarinda ‘“zamanlama
aksakliklar” yaratir,

— Liman isletmelerinin gelirleri diiser.

Deniz sektoriiniin bir alt sistemi olarak kabul edilen limanlarda olusan ekonomik
faaliyetler, iilke ekonomisi {iizerinde dogrudan etkiler olusturmaktadir. Bu alandaki
istthdam yoluyla milli biitceye yarar sagladigi gibi, istihdam edilen personelin kalifiye
olmasi da katki saglamaktadir [7].

Limanin ekonomik etkisi sadece liman endiistrileri ve limanla olan bagimlilik
derecelerinin tanimlanmasi ile sinirl degildir. Bu etki limam kullanarak ihracat ve ithalat

mallarinin alim-satimin1 yapan tiiketicilere kadar genisler. Genel olarak lokal ekonomi



18

tizerindeki liman etkisi birincil (dogrudan) ve ikincil (dolayl, nedensel) etki olmak iizere
ikiye boliinebilir [14].

Birincil ve dogrudan etkiler; liman sistemindeki yiik hareketleriyle ilgili liman sektorii
hizmetleri, konteynerler, otomobiller veya dokme yiikler icin ellecleme alanlarn belirleme
ve depolarin, diger binalarin yapimi, yeni iskelelerin yapimi, kiyr rithtimlarin veya
kanallarin taranmasi, yeni ekipmanlarin alimi, yeni liman yapimi, liman genisletilmesi
veya liman iyilestirilmesi ile ilgili sermaye harcamalar1 gibi liman aktiviteleri sonucunda
ortaya ¢ikan istihdam ve harcamalarin ilk asamasiyla olusmaktadir.

Ikincil etki (dolayli, nedensel) ise birincil etkilere ekonomik acidan bagimli olan
bolgedeki tiim aktiviteler seklinde genel olarak tamimlanabilir. Birincil aktivitelerin arzi
icin firmalar tarafindan satin alinan is¢i, hizmetler, mallar ve diger kalemler dolayh etkileri
olusturmaktadir. Benzer sekilde, nedensel etki de; hane halkinin birinci ve ikinci ekonomik
aktiviteler sayesinde kazandigr maas iicretleriyle satin alinan mal ve hizmetlerle olusan
ekonomik aktiviteleri icermektedir. Baska bir deyisle, ikincil etkiler, birincil etkilerle
olusan ekonomik aktivitelerin bolge ekonomisinde yarattig1 carpan etkisini kapsamaktadir.

Liman 6zetle, bir ekonominin denizlere acilmasinin temel altyapisini olusturan hizmet
tinitesidir. Ayn1 zamanda da ekonomik biiyiimeyi hizlandirici, 6nemi anlasilamadiginda da
kostekleyici bir stratejik altyapidir.

Elverisli kapasiteye ve verimli cagdas yonetime sahip bir liman endiistrisi ekonomik
bilyiimenin her zaman yiiriitiicii unsurudur. Bu bakimdan, ekonomik biiyiimenin temelinde

yeterli ve verimli bir limancilik sektoriiniin yattigin1 sdylemek yanlis olmayacaktir [17].

1.12. Limanlarla Etkilesim I¢indeki Kurum ve Kuruluslar

Liman altyap1 ve donanimlarinin yaninda, bunlar ile etkilesim icindeki kisi, kurum ve
kuruluslar deniz tagimacilifinin 6nemini ve diger tagima sistemleri icindeki yerini ortaya
cikarmaktadir. Birinin varlifi olmadan, digerinin varlifindan ve yararindan bahsetmek
miimkiin olmamaktadir. Liman i¢indeki klasik faaliyetlerin yam sira, limanda yiik, gemi ve
yolcu ile ilgili islemlerin yiiriitiilmesini saglayan bir¢ok organin ve ayrica acentelik,
gemicilik, sigortacilik, brokerlik, kumanyacilik vb. gibi alanlarda hizmet goren kurum ve

kuruluslarin denizcilik sektorii agisindan genel ekonomiye katkilar1 bulunmaktadir [7].
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1.13. Diger Ulasim Modlar1

Limanlar, diger ulasim modlar1 ile yogun bir isleyis icerisindedir. Oyle ki, iilkemizdeki
bazi limanlarin isletmecisi Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollari’na aittir. Limanlarin
diger ulasim modlarindan olan karayollar1 ve havayollar1 ile de hinterlanda ve mallarin ilk
cikig ve son varis noktalarina ulagabilmek icin baglantilart mevcuttur. Karayollar1 Genel
Miidiirliigii de yaptig1 calisma ve diizenlemeler ile liman hizmetlerine yardimci olmaktadir.
Son yillarin tagimacilifi olan kombine tasimacilik geregi hava limanlan ile deniz

limanlar1 arasindaki iligkiler giderek artmaktadir.

1.14. Tiirkiye’de Deniz Tasimacihig ve Limanlarin Onemi

Giiniimiizde, kiiresellesmenin sonucu olarak her alanda oldugu gibi ticarette de iilkeler
ve kitalar aras1 sinirlar kalkmis olup iiretici ve tiiketicinin her tiirlii ihtiyacina hizli ve
ekonomik cevap verebilecek sekilde gelismeler saglanmistir. Bunun sonunda iiretici
ulagabilecegi pazarlan genisletebilmis, tiiketici ise tilketim mallarinda cesitlilige sahip
olmustur.

Uriin maliyetlerinde ulastirmanin 6nemli etkisi oldugu tartismasiz bir gercektir.
Ureticiler, iiretim icin gerekli olan hammaddeyi temin etmede ve iiriiniin pazarlara
ulagtirnlmasinda tagima sistemlerinden faydalanmakta, bu durumda iireticileri ulastirmada
ekonomik olmaya zorlamaktadir.

Ulagtirma sistemleri ig¢inde tagima kapasitesinin en yiiksek, yakit tiiketiminin en
ekonomik ve bunun sonucu olarak da birim tagima maliyetinin diisiik olmast deniz
tasimaciliginin 6n plana ¢ikmasim saglamaktadir. Giiniimiizde diinya ticaretinin yaklagik
% 90’1, tilkemizde de dis ticaret yiiklerinin yaklasik % 85’1 deniz yoluyla taginmaktadir.

Tiirkiye’nin ii¢ tarafinin denizlerle ¢evrili olmasi, Avrupa-Asya kitalar1 arasinda koprii
vazifesi gdrmesi ve bircok ticaret yolunun iizerinden ge¢cmesi iilkemizin deniz tagimacilig
acisindan 6nemli bir konumda oldugunu gostermektedir.

Deniz tasimaciligi sektorii ithalat, ihracat artis ve azaliglarina ve hatta diinyadaki mal
degisimlerine paralel olarak inis ¢ikis yasanan bir sektordiir [18].

1995-2004 yillan1 arasinda Tiirkiye'nin dis ticari tagimalarinin ulasim sistemlerine

dagilimi Tablo 3’te verilmistir.
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Tablo 3. Tiirkiye’nin dis ticaret yiiklerinin tasindig1 sektorlere gore oransal dagilimi [19].

Yil Denizyolu Demiryolu Karayolu Havayolu Diger
1995 91,1 0,8 7,7 0,2 0,2
1996 84,8 0,3 114 0,8 2,7
1997 85,5 0,3 12,5 04 1,3
1998 88,1 0,6 9,1 0,3 2
1999 88,9 0,5 8,7 0,2 1,8
2000 88,6 0,5 8,6 0,2 2,1
2001 87,0 0,6 10,6 0,2 1,6
2002 87,3 0,7 9,7 0,2 2,1
2003 87,6 0,8 10,5 0,1 1
2004 87,4 1,2 10,3 0,1 1

Devlet Istatistik Enstitiisii verilerine gore, 2004 yilinda Tiirkiye nin dis ticaret hacmi
173.621.274 tondur. Bunun 151,7 milyon tonu denizyoluyla, 2,0 milyon tonu
demiryoluyla, 17,9 milyon tonu karayoluyla, 241 bin tonu havayoluyla ve 1,6 milyon tonu

ise diger yollarla tasinmistir ( Tablo 4).

Tablo 4. Tiirkiye’nin 2004 Y1l ithalat/ihracat tagimalar (ton) [20].

Dis Denizyolu Demiryolu Karayolu Havayolu Diger Toplam
Ticaret
Thracat 47.058.194 795.973 12.212.365 139.125 14.944 60.220.603
Ithalat 104.697.120 1.255.727 5.715.149 102.386 | 1.630.287 113.400.671
Toplam 151.755.314 2.051.701 17.927.515 241.511 | 1.645.231 173.621.273

Tiirkiye’nin deniz tasimaciligi, dahili (kabotaj) ve uluslararasi tagimalar olmak iizere iki
kesimde incelenmistir.

Tiirkiye’nin liman ve iskelelerinden yiiklenen ve yine Tiirkiye’nin liman ve iskelelerine
bosaltilan Kabotaj Kanunu geregince Tiirk gemileri tarafindan yapilan denizyolu
tasimalarina kabotaj tasimalar1 denir. Kabotaj tasimaciliina iligkin bazi yillara ait veriler

Tablo 5’te verilmistir.

Tablo 5. Kabotaj tagimalari [20].

Yillar 2000 2001 2004

Yiikleme (Ton) 16.480.210 13.647.620 14.539.714

Bosaltma (Ton) 20.847.595 12.633.778 14.678.638
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1.15. Limanlarda Verimlilik Analizlerinin Onemi

Bugiin artik kabul edilmis bir gergcek vardir ki, diinya iilkelerinin oniimiizdeki yillarda
karsilasacagi en 6nemli problemlerden biri, diinya enerji ve hammadde kaynaklarinin
tikenmeye dogru gidisi karsisinda, bu kaynaklarin en rasyonel bigcimde kullanilmasi
olacaktir. Siiphesiz ki bu kit kaynaklar1 kisa vadede artirmaya olanak yoktur. Yapilacak en
dogru davrams eldeki mevcut kaynaklar1 en verimli bicimde birbirleriyle kombine etme
olanaklarin1 aramaktir. Diger bir deyisle, makine ve insan giicii dyle etkin bir sekilde
birlestirilmeli ve kullanilan metotlar 0yle rasyonel bi¢imde diizenlenmelidir ki, mevcut
kaynaklar ile maksimum verim saglanabilsin ve toplam isletme verimliligi oram
artirilabilsin. Bu nedenle, detayl olarak limanlarda kapasite analizleri ve verimlilik artirma
teknik ve olanaklari, imalat cevresinin biitiin alanlarinda, genel olarak her tiir isletmede,
ambarlarda, paketlemede, ambalajlamada, yiiklemede, biitiin planlama ve programlama
fonksiyonunda uygulanmaktadir [10].

Verimlilik; kisith kaynaklarin akilci, topluma ve insana yararli, dogaya saygili bir
bicimde kullanilarak en etkili sonuclar1 alabilmek ve yasam kalitesinin yiikseltilmesini
saglamak yoniindeki cabalarin tiimiidiir [21].

Bagka bir tanimla da verimlilik; Bir isletmede belirli bir donemde iiretim siirecinden
elde edilen c¢iktinin (iiretimin), bu ¢iktinin elde edilebilmesi icin harcanan girdi veya
girdiler toplamina oramidir. Buna gore de verimlilik artisi, belirli bir donem i¢inde eldeki
tiretim araglar1 daha etkili kullamlarak girdi veya girdiler basina iiretimin arttiritlmasi

anlamina gelmektedir [22].

Verimlilik kavraminin formiil ifadesi;

Ciktt Uretim miktar1 (1.15.1)
Verimlilik = = =
Girdi Uretim faktorleri

Verimlilik bir katsay1 olarak ifade edilir. Bu katsay1 ne kadar biiyiik olursa verimlilikte
o nispette biiyiik olur.

Verimlilik; toplam verimlilik ve kismi verimlilik olmak iizere ikiye ayrilmaktadir.
Toplam verimlilik, belirli bir iiretim siirecinde elde edilen ¢iktilarin bu ¢iktilar1 elde etmek

icin kullanilan tiim girdilere oranidir.
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Kismi verimlilik, iiretilen ¢iktilarin sadece herhangi bir iiretim faktoriine oranmidir [22].

Verimliligin isletmeler yoniinden 6nemi su iki noktada 6zetlenebilmektedir.

1- Verimlilik, isletmenin basar1 derecesini ve karlilik durumunu gostermektedir.
Serbest rekabete dayali bir ekonomide isletmelerin uzun donemlerdeki karlilik oranlar
verimliliklerini yansitan bir ol¢iit olarak kabul edilmektedir.

2- Verimlilik, isletme yonetimi agisindan da 6nemli olmaktadir. Verimlilik oranlar1 ve
verimliligin Ol¢lilmesi isletme yoOneticileri icin etkin bir denetim oram1 olarak
kullanilabilmektedir.

Verimlilik, etkin bir isletmecilik ile olur. Etkin bir isletmecilik ise kaynaklarin dogru
kullanimiyla saglanabilir. Bu, limanlar icin ifade edilecek olursa; sahip olunan insan,
malzeme, makine, rihtim gibi kaynaklarin dogru olarak kullanilmasi ve optimum degerde
ciktilarin elde edilmesiyle gerceklesir [23].

Giiniimiizde kara, deniz, hava ve demir yollar ile biitiinlesme halinde olan limanlarda
istenen diizeyde hizmet verilmesi, gemi-yiik-limanin fiziksel boyutu-limanin ekipmani
dortliisiiniin  iligkisinde dinamik bir denge kurulmasini ve isletmede verimliligi
saglamaktadir. Bu nedenle, limanin optimum kapasitesinin belirlenmesiyle ulasim agindaki
gecikmeler ve taginmakta olan yiikiin ulasim maliyetindeki artis en aza indirilmektedir
[10].

Liman masraflarinda hi¢bir indirim yapmadan gemi sahiplerinin masraflarin1 azaltmak
mimkiindiir. Eger limanlarda verimlilik artirilabilirse masraflar azalir. Verimliligin
artirnlmas1 demek, liman yonetim kalitesinin artmasi, yani gemilerin limanlarda kalig
siirelerinin azaltilabilmesi, hizmetlerde dakiklik ve siirat saglanmasi ve liman iscilerinin
hatasi ile olusan yiik hasarlarinin azaltilmas1 demektir [24].

Giiniimiiz rekabet kosullar1 diisiiniildiigiinde isletmeler agisindan verimliligin onemi
tartisgitlmaz bir gercektir. Ihtiyaglarin artmasi ve bunun paralelinde imkanlarin bu artisa
ayak uyduramamasi isletmeleri verimli olma konusunda zorlamaktadir.

Bir liman yatiriminda verimlilik ancak rihtimlarin siirekli hizmet vererek dolu olmasim
saglayacak sekilde tasarimi ile saglanabilir. Oyle ki, az sayida rihtim olmasi gemilerin
kuyrukta hizmet icin beklemelerine yol acacaktir. Buna karsilik, cok sayida rihtim olmasi
durumunda ise, gemiler beklemeden hizmet gorecektir. Bu durum rihtim kullanim oranini
diisiirerek yatirimin bir kisminin kullanilmamasina yol acacaktir [25].

Verimlilige limanlar agisindan bakildiginda, limanlarin bir hizmet iireten birim olmasi

nedeniyle yukaridaki verimlilik tamimlarindaki iiretimin yerini verilen hizmet almaktadir.
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Hizmet iiretimi, diger isletmelerdeki (sanayi) iiretiminden daha nicel bir yon tasimasi
nedeniyle limanlarda verimlilik, sunulan hizmetlerin kalitesi, giivenligi ve hepsinden
onemlisi hizmetin hiziyla 6l¢iimlenebilir.

Verimliligi etkileyen faktorler ise sdyle gruplamak miimkiindiir;
Genel faktorler

— Isletmenin kurulus yeri ve biiyiikliigii

— Pazarlama boyutlar
Teknik faktorler

— Teknoloji

— Kalite kontrol

— s etidi

— Ergonomi
Sosyal faktorler

— Egitim

— Organizasyon

— Ucret
Psikolojik faktorler

— Gidiiler

— Moral
Kurumsal faktorler

— Serbest piyasa

— Finansman olanaklar1

— Mali politika ve para politikas1 [26].

1.16. Limanlarda Kapasite Kullanim Analizi

Kapasite kullanimi hesaplamasinda kullanilan kapasite kavramlar1 agagida goriildiigii
gibi izah edilebilir.

Maksimum kapasite > Normal kapasite = Fiili kapasite + Atil kapasite

Maksimum kapasite (teorik kapasite); Bir isletmenin teknik projelerinde gosterilen ve
daha cok hesaplama ile bulunan kapasitedir. Diger bir deyisle; bir ig gérenin, bir makinenin

veya biitiiniiyle bir isletmenin belli bir calisma siiresinin tamaminin kullanilmasi ile
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saglanacak en yiiksek iiretim miktaridir. Boyle bir durumda isletme veya techizatin hicbir
duraklama ve ariza olmadan, nitelikli personel ile yapabilecegi en fazla iiretim miktar
anlasilacaktir.

Normal kapasite (pratik kapasite); Uygulamada teorik kapasitenin pek fazla anlami
yoktur. Bunun nedeni, teorik kapasiteye erismenin cok zor, hatta siirekli olarak bu
kapasitede kalabilmenin olanaksiz olmasidir. Isletmelerde cesitli nedenlerle iiretimin
siirekli olmamast hatta zaman zaman durdurulmasi, isleyisin bakim, onarim ve cesitli
arizalarla kesilmesi normaldir. Iste bu gibi durumlardan dogan ve normal kabul edilebilen
duraklamalar yiiziinden teorik kapasitenin altinda tiretim yapilir ki, isletmenin gercek
kapasitesi budur ve uygulamada elde edilebilen bu en yiiksek liretim miktarina normal
kapasite denir.

Fiili kapasite (kullanilan kapasite); Isletmenin uygulamada belli bir donemde yaptig:
tiretim miktarina fiili kapasite denir. Bir bagka deyisle eger satis hacmi yetersiz veya
hammadde darbogazi gibi nedenler var ise normal kapasitenin ancak bir kismindan
faydalanilir. Iste, normal kapasitenin bu faydalanilan kismina fiili kapasite ad1 verilir.

Al kapasite (aylak kapasite); Normal kapasitenin diisiik talep veya diger zor sartlar
nedeniyle kullanilamayan kismina atil kapasite denir.

Kapasite kullanim orani (calisma derecesi); fiili kapasitenin normal kapasiteye orani

kapasite kullanim oranin1 verir [22].

Fiili kapasite (1.16.1)

Kapasite kullanim orani (Calisma derecesi) =
Normal kapasite

1.17. Limanlarda Verimliligin Olciilmesi

Verimlilik i¢in s6z konusu hususlar, girdi-cikti aymrimi yapilmaksizin, kisaca su
basliklar altinda siralanabilir:

- Gemi {le Tlgili Kriterler: Limanin calismasi icin ya da daha genis bir ifade ile var
olabilmesi icin en 6nemli kriter gemidir. Bu nedenle degerlendirme yapilirken limana
gelen gemilerin sayisi, gemilerle limana getirilen ve limandan ayrilan yiikiin tonaji, limana

gelen gemilerin limanlarda gecirdikleri ortalama siireleri 6nem kazanmaktadir.



25

- Yiik ile Tlgili Kriterler: En az gemiler kadar yiikiin de limana etkisi vardir. Yiiklerin
liman gelisimine etkisi, yiik ellecleme calismasinin nasil yapildigi, elleclenen kargonun
miktar1 veya sayisi, yiikiin ellegclenmesinde gecen ortalama siire ve deniz, demir, karayolu
ile limandan ayrilan yiikiin ortalama agirligi hakkinda elde edilecek veriler limanin ¢alisma
temposu hakkinda bilgi verecektir.

- Rihtim ile Ilgili Kriterler: Limanda kullanilan tesislerin basinda gemilerin yanasma ve
yiik islemlerini gerceklestirecegi siire boyunca bagh kalacagi rihtimlar gelmektedir. Rihtim
uzunlugu ve sayis1 limana gelecek gemiler ve yiik sahipleri agisindan 6nem tasimaktadir.

- Personel 1le Ilgili Kriterler: Limanin ¢alistirdign postalarin sayisi ve c¢alisma saatleri
limanin degerlendirilmesinde 6nem kazanmaktadir.

Limanlarda verimliligin ol¢iilmesinde iizerinde durulacak 6nemli bir konu da 6l¢iim
esnasinda karsilagilan giicliiklerdir. Limanlarda verimlilik hesaplar ile ilgili sonuglara
ulagma konusunda engel teskil eden 6nemli bazi unsurlar vardir.

- Elleclemede gorev alan isgiiciiniin ve ekipmanin, ¢alisma siiresinin ve hangi yiikke ne
kadar hizmet verdiginin tam olarak tespit edilmesinde yasanan giicliikler,

- Yonetimsel anlamda ve hizmet kalitesi bakimindan girdilerin ¢ok zor olgiimlenmesi,

- Hizmet verilen taraflarin ¢ok farkli karakteristiklere sahip olmasi,

- Verimlilik 6l¢timii i¢in gerekli tiim verilerin toplanmasinin zorlugu,

- Limanlarin genellikle biiyiik olcekli isletmeler olmast,

- Limanlarda bir ¢ok tarafin konuya dahil olmasi,

- Ozellikle devlet eliyle isletilen limanlarda goriilen biirokrasi,

- Bilgi-islem altyapisinin ve teknik imkanlarin yetersizligi,

- Bu konuda egitimli is giicii agisindan yasanan eksiklikler,

- Hava kosullar gibi dogal nedenlerin, tiim liman faaliyetleri tizerindeki etkisi,

- Yiiklerin ¢ok farkli birimler (ton, yolcu, 20 feet ebadindaki konteynir (TEU) gibi) ile
ifade edilmesi ve tiim yiiklerin konteynir gibi iinitize bir bicime sokulamamasi,

- Limanlarin, dis ticaret ile yakindan alakali olmalar1 nedeni ile, cevresel tiim
faktorlerden biiyiik miktarda etkilenmeleri,

- Limana gelecek gemi ve yiikler icin, uzun dénemli bir plan yapilmasinin zorluklar

[25].
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1.18. Dogu Karadeniz Limanlarinin Genel Olarak Degerlendirilmesi

Tiirkiye cografi konumu geregi, dogu ile bati arasinda bulunan, hammadde {ireten
gelisen iilkeler ile, buna ihtiyaci olan sanayilesmis iilkeler, petrol iireten iilkeler ile petrole
biiyiik bagimliligi olan iilkeler arasinda potansiyel ticaret bakimindan ¢ok dinamik bir
bolgede yer almaktadir. Bu ticareti dogurabilecek, yonlendirebilecek, gelistirebilecek
limanlarimizin; fonksiyon, isletmecilik ve altyapr olarak istenilen diizeyde hizmet iireten
ve diger iilke limanlari ile rekabet edebilir bir seviyeye ulagsamadig bir gercektir [2].

1990’11 yillarda Sovyetler Birliginin dagilmasindan sonra ortaya c¢ikan 20’ye yakin
tilke, merkezi bir ekonomik rejimden piyasa ekonomisi tercihi yoniinde yogun ¢aba icine
girmistir. Rusya federasyonu dahil tiim iilkeler, disa acilarak diinya ekonomisi ile daha siki
bir entegrasyona gitmislerdir. Boylece, gelismis iilkeler ile eski Sovyetler birliginin
dagilmasindan dogan, gecis iilkeleri arasinda gittikce artan bir ekonomik ve ticari iliskiler
ag ortaya c¢ikmustir. 1992 yilinda kurulan Karadeniz Ekonomik Isbirligi (KEID),
cercevesinde ulagim, ticaret gibi alanlarda isbirligine gidilmesi ve gectigimiz yillarda
tamamlanan Tuna-Ren su yolu gecisi ve Asya Avrupa arasinda olusturulan ulastirma
koridorlari ile birlikte Karadeniz havzasi onemli bir odak merkezi haline gelmistir [27].

Karadeniz, tarihin her doneminde bolge iilkeleri ve Avrupa icin Onemli bir ticaret
havzas1 olmustur. ipek Yolu’nun, Kafkaslar ve Anadolu’nun kuzey limanlarinda son
bulmasindan 6tiirii bolgedeki limanlarin bircogunun tarihi eski ¢aglara kadar gitmektedir.
Giintimiizde ise Avrupa Birligi Toplulugu (AB), Birlesmis Ulusal Avrupa Ekonomi
Komisyonu (UNECE), Birlesmis Ulusal Asya ve Pasifik Ekonomi ve Sosyal Komisyonu
(UNESCAP), KEI gibi bolgesel ve uluslararast orgiitler ulastirma koridorlarini
olustururken bolge limanlar1 ile olan baglantilara biiyliik 6nem vermektedir. Karadeniz
limanlart kendi iilkeleri i¢in oldugu kadar deniz ile baglantis1 olmayan Dogu Avrupa,
Kafkasya, ve Orta Asya iilkeleri icinde dnemli bir ticaret kapisidir.

300 milyara ulasan diinya yiik trafiginin % 25’1 Karadeniz, Siiveys ve Dogu Akdeniz
koridorunda gerceklesmekte, ancak bolgede milkemmel konumda bulunan Tirkiye, dis
ticaretinin yaklasik % 85’ini deniz yoluyla yapmasma ragmen limanlarinin avantajl
konumunu degerlendirememektedir [28].

Son zamanlarda Karadeniz’deki limanlara baktigimizda Tiirk limanlar hari¢ konteynir
trafiginde bir artis oldugu gozlenmektedir. 1990’11 yillardaki Sovyet Sosyalist

Cumbhuriyetler Birligi (SSCB)’nin aniden dagilmasinin ve limanlardaki trafikte yasanan
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derin diisiisiin ardindan, bolge yeniden yapilanmaya gitmis ve sektorel markete uygun hale
kendini en kisa zamanda adapte edebilmistir. Konteynir terminal operatorleri bolgeye
"siirpriz geligmeler" bolgesi adim vermistir. Son zamanlardaki tiim veriler, bolgenin
yeniden canlandiginin ve yapilanmanin ardindan gelisme siirecinin bagladiginin agik bir
isaretidir [29].

1980’lerin basinda Iran-Irak Savasi nedeniyle Basra Korfezi giivenli olmamaya
baslayinca Avrupa iizerinden gelen gemiler kapasiteleri yetersiz de olsa basta Trabzon
Liman1 olmak iizere diger bolge limanlarini tercih etmeye baslamislardir. Savas donemi
boyunca Iran’a giden transit yiiklerde kullanilan ii¢ giizergah bulunmaktaydi

— Rize-Ispir-Erzurum-iran

— Trabzon-Zigana-Erzurum-iran

— Hopa-Artvin-Erzurum-iran

Bu donemde bolge limanlan altin ¢agimi yasamislar fakat savas boyunca gerek
limanlarda gerekse kara tasimasi sirasinda yasanan olumsuz gelismeler ve limanlarin
giderek talebi karsilayamamalar1 nedeniyle limanlardaki transit trafik giderek azalmis ve
savas sonrasl ise neredeyse yok denecek seviyeye kadar gerilemistir. 1992 yilinda KEI’nin
hayata gecirilmesi ile birlikte bolge limanlarinda canlanma yasanmistir. 1997 yilinda ardi
ardina yasanan Ozellestirmelerle birlikte isletmeciler limanlara ©nemli yatirimlar
yapmislardir. Giiniimiizde Dogu Karadeniz limanlarinda agirlikli olarak bolgenin ihtiyact
olan giibre, komiir ve tomruk bosaltmasi ile limanlarin hemen gerisinde ¢ikarilan bakir ve
cinko madenlerinin yiiklemesi yapilmaktadir [28].

Tiim Dogu Karadeniz limanlar1 cografi olarak Orta Asya, Kafkaslar ve Iran’a gidecek
yiikler acgisindan uygun konumda olsalar da Samsun, Trabzon, Rize ve Hopa limanlar1
fiziki kapasiteleri acisindan one ¢ikmaktadirlar. Fakat bu limanlarda mevcut durumlar ile
transit tasimalarda kuzeydeki Batum, Poti ve Novorosisky limanlar1 ile rekabet
edememektedirler.

Dogu Karadeniz’deki Tiirk limanlarinin 2004 yihi yiik trafigine bakildiginda limanlara
gelen ve giden yiikler icerisinde dokme yiiklerin Onemli bir yere sahip oldugu
goriilmektedir. Ayrica bolge limanlanni agirlikli olarak Karadeniz iilkeleri ile yapilan

ticarette kullanilmaktadir .
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1.19. Onceki Yapilan Cahsmalar

Limanlar ulastirma zincirinin bir halkasi olup, daima bulundugu bolgenin sosyal ve
ekonomik yonden gelismesine katki saglamislardir. Bu ozelliginden dolay1 limanlar her
zaman lzerinde durulmasi ve calisilmasi gereken tesisler olmuslardir. Daha ©Oncede
limanlar iizerine bir ¢ok calisma yapilmistir.

Incekara ve Kilkis [2] yapmis olduklari ¢alismada, Dogu Karadeniz Bolgesinin 1990
sonras1 donemdeki ekonomik durumunun, dncesine oranla farki ve Karadeniz Limanlarinin
durumlari, ihtiyaglari, komsu iilke limanlar1 ile rekabet ve igbirligi olanaklar1 aragtirilmis
ve bu limanlarin bolgesel ticaretin gelisimindeki rolii incelemistir.

Yiicel [26] tarafindan yapilan Limanda Verimliligi Artirmaya Yonelik Uygulamalarla
Limanlarin Yonetimi isimli calismada Limanlarin Verimliligin Artirilmasina liskin
Yontemler, Limanlarin Performans Analizleri ve Tiirkiye Limanlarinda Goriilen Sorunlar
tizerinde durulmustur.

Altay [14]. tarafindan yapilan bir ¢calismada limanlarin bolgesel ekonomilerde meydana
getirdikleri ekonomik katkilarin 6nemi ortaya konmus ve bu katkinin 6l¢iilmesi hakkinda
onemli bilgiler verilmistir.

Veri zarflama analizi ile limanlarinda etkinlik o6l¢iimiiniin belirlendigi bir ¢alismada,
artan ticaret hacmine bagli olarak, optimum liman kapasitelerini elde etmek icin limanlarin
iyi sekilde planlanmasi gerektigi, mevcut limanlar ve kapasiteler ile en etkin tesislerin ne

sekilde kullanilacagi hakkinda matematiksel model ortaya koyulmustur [23].



2. YAPILAN CALISMALAR

2.1. Cahsilan Limanlara Ait Verilerin Toplanmasi

Arastirma kapsaminda incelenen Trabzon, Rize ve Hopa Limanlarina ait, altyapi
tesisleri, yiik ellecleme donanimlari, limanlara ugrayan gemi tipleri ve sayilar ile ilgili
bilgiler, bu Limalara ait Isletme Miidiirliikleri ve Liman Baskanliklarindan temin
edilmistir. Bizzat, calisilan limanlara gidilerek temin edilen bu bilgiler yaninda, limanlarin

gecmisi ile ilgili olarak ayrintili veriler saglanmastir.

2.2. Regresyon ve Korelasyon

Istatistik manada iki degisken arasindaki iliski, bunlarin karsilikli degismeleri arasinda
bir baglilik seklinde anlasilir. Gergekten X degerleri degisirken, buna bagl olarak Y
degerleri de degisiyorsa bu iki deger arasinda bir iliski bulundugu sdylenebilir. Eger bu
iliski yeteri derecede kuvvetli ve matematiksel bir fonksiyonla ifade edilebilir ise,
degiskenlerden birine ait degerler bilindiginde digerlerine ait olanlar az c¢ok tahmin
edilebilir [30].

Kisaca ozetleyecek olursak, birimlerin X ve Y vasiflarina gore aldiklart degerlerin
degisimleri karsilastirilir ve aralarinda bir paralellik veya terslik oldugu goriiliirse bu iki
degisken arasinda bir iliski oldugu soylenebilir. Daha agik bir ifade ile degiskenlerden biri
azalip cogalirken digeri de azalip ¢ogaliyorsa veya ters yonde degisimler gOsteriyorsa
aralarinda bir iliski oldugu aciktir. Ciinkii birindeki degisimler digerine tesir ediyor, yani
biri digerine baglh olarak degisiyor demektir. Ama biri azalir veya ¢ogalirken digeri hig
degismiyorsa aralarinda bir iliskiden s6z edilemez [30].

Iki degisken arasindaki iliskiyi temsil eden bir dogru denklemi yalmz iligkinin
fonksiyonel seklini gostermekle kalmaz, degiskenlerden birine ait degerler bilindigi
takdirde digeri hakkinda tahmin yapilmasina da imkan verir ve uygulamada bu yonden
biiyiik faydalar saglar. Bu itibarla regresyon ve korelasyon birbirinden ayr seyler olmayip,

aym konunun adeta iki parcast durumundadir. Birincisi iligkinin fonksiyonel tipini ve
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mutlak ol¢iiler i¢cinde bagliligin seklini inceler, ikincisi ise iliskinin derecesi hakkinda nispi
bir olg¢ii teskil eder [30].

Sonu¢ olarak belirtmek gerekir ki, korelasyon cesitli tipler arz eder. Gergekten,
regresyon ve korelasyon analizinde degisken sayisi bazen iki, bazen ikiden fazla olabilir.
Degiskenlerden bagli olan Y, serbest olan X ise bu ikisi arasindaki iliski bazen bir dogru,
bazen bir egri denklemi ile daha iyi ifade edilebilir. Buna gore, dogrusal ve egrisel
regresyon ve korelasyondan bahsedilir. Degisken sayist ikiden fazla oldugu takdirde

degiskenlerden biri bagli, digerleri serbest degisken durumundadir [30].

2.2.1. Coklu Regresyon ve Korelasyon ile Limanlarin Kapasitelerinin Analizi

Ekonomik alanda olaylar tek faktore degil, cok faktore baglidir. Bundan dolay1 basit
korelasyonda X serbest degiskeni, Y bagh degiskenindeki biitiin degisimleri gdsteremez.
Bunun istatistik yonden anlamu, iliski arastirilirken derinlemesine ve kapsamli hareket
edebilmek i¢in hi¢ degilse dnemli biitiin faktorleri hesaba katmak, tek bagh degiskene tesir
eden ¢ok sayidaki serbest degiskeni ayn1 analize dahil etmek, yani “coklu korelasyon”, ya
da diger bir ifade ile “katl1 korelasyon” yontemini kullanmaktir [30].

Limanlarin fiili elleclenen yiiklerini baz alarak, kapasite kullanimlarin1 6l¢gmek
amaciyla coklu regresyon ve korelasyon yonteminden faydalanilarak istatistiki bir model
kurulabilir. Rihtim uzunlugu, gemi kabul kapasitesi, liman yiik kapasitesi seklinde ii¢
parametreyi girdiler ve fiili elleclenen yiik miktarin1 da ¢ikt1 kabul ederek limanlarin teorik
olarak ellegclemesi gereken yiikleri matematiksel bir formiille hesaplayarak regresyon
denkleminin parametreleri bulunur [30].

Bu formiill yardimiyla hem mevcut limanlarin ge¢cmise yonelik verilerini
degerlendirerek kapasite kullanimlar1 belirlenir, hem de bu ii¢ girdiye gore teorik olarak

elleclenmesi gereken yiik miktar1 hesaplanir [30].

2.3. Model Olusturma ve Calisilan Limanlara Ait Verilerin Degerlendirilmesi

Calismada istatistiki modeli olusturmak icin Haydarpasa, Mersin, [zmir, Samsun,
Bandirma, Derince, Iskenderun, Colakoglu, Poliport, Sedef, Alemdar, Solventas, Altintel,

Kizilkaya, Kroman Celik, Diler, Nuh Cimento, Giibretas, Rota, Limas ve 1gsa§ limanlarina
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ait 2004 yih fiili verileri kullanilmistir. Model olusturmak igin verileri kullanilan bu
limanlar tarim, endiistri ve sanayi bakimindan genis ve gelismis bir hinterlanda sahiptirler
ve altyapi, ekipman, ulasim bakimindan Tiirkiye’de 6n plana ¢ikan liman tesislerindendir.

Bu calisma kapsamindaki limanlara ait kapasite kullanim oranlarinin belirlenmesi
amaciyla model olusumunu saglayan limanlara ait veriler Tablo 25°de verilmistir.
Calismada kullamlan denklemler ise Tablo 25’de  belirtilen Limanlara ait veriler
kullanilarak olusturulun modelden alinmistir [31].

Liman verilerinin degerlendirilmesinde ¢oklu regresyon ve korelasyon analiz yontemi
kullanilmistir. Bu yontem kullanilarak olusturulan model ile limanlarin kapasite kullanim
oranlar1 saptanmistir. Modelde rihtim uzunlugu (m), gemi kabul kapasitesi (adet/yil) ve
liman yiik kapasitesi (1.000 ton) girdi olarak, fiili elleclenen yiik miktar1 da (1.000 ton)
cikt1 kabul edilerek, limanlarin teorik olarak elleclemesi gereken yiik miktari, matematiksel
bir formiille hesaplanarak regresyon denkleminin parametreleri bulunmustur [30].

Elde edilen parametreler ile kurulan denklemlerden bu caligsma konusu kapsaminda

incelenen Trabzon, Rize ve Hopa Limanlarinin kapasite kullanim oranlar1 hesaplanmistir.

Tablo 6. Modeli olusturan limanlarin girdileri ve ¢iktilar

Liman Adi Fiili Elleclenen Rihtim Uzunlugu, Gemi Kabul Liman Yiik Kapasitesi,
Yiik, 1000 Ton (F) Metre (X) Kapasitesi , Adet/Y1l (Y) 1000 Ton/Y1l (Z)

Haydarpasa 5.584 2.765 2.651 5.427
Mersin 7.380 4.605 4.692 6.131
[zmir 8.164 2.959 3.640 6.419
Samsun 2.537 1.756 1.130 2.380
Bandirma 3.749 2.788 1.427 2.771
Derince 1.402 1.092 862 2.288
Iskenderun 2.216 1.426 640 3.247
Colakoglu 2.951 1.175 600 3.000
Poliport 1.748 374 554 1.600
Sedef 499 408 332 800
Alemdar 2.609 750 1.235 3.600
Solventas 515 302 1.800 1.000
Altintel 656 440 267 2.811
Kizilkaya 1.358 523 347 4.000
Kroman Celik 1.551 422 467 2.000
Diler 3.503 965 860 3.503
Nuh Cimento 2.000 595 345 2.100
Giibretas 576 180 187 2.555
Rota 828 329 189 2.500
Limas 654 215 348 1.250
Igsas 955 525 367 1.000
Toplam 51.436 24.594 22.940 60.382
Ortalama 2.449 1.171 1.092 2.875
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Modelin ii¢ girdisi ve bir ¢iktisi bulunmaktadir [23]. Bunlar;
1.Girdi (X) = Rihtim uzunlugu (metre)
2.Girdi (Y) = Gemi kabul kapasitesi (adet/y1l)
3.Girdi (Z) = Liman yiik kapasitesi (1.000 ton/y1l)
Cikt (F) = Elleclenen yiik miktar1 (1.000 ton)
Parametreler; a, b, c, d

Formiill;, F=a+bX+cY +dZ (2.3.1.1)

Normal denklemler;

YF = na + bZX + cLY + drZ (2.3.1.2)
YFX = aYX + bEX? + cZXY + dLXZ (2.3.1.3)
YFY = aXY + bEXY + cZY? + dZYZ (2.3.1.4)
YFZ = a¥Z + b XZ + cXYZ + d27° (2.3.1.5)

Normal denklemleri azaltmak ve hesaplar1 kolaylagtirmak igin ortalamalardan

sapmalara gore yazarak asagidaki yeni degiskenleri tanimland.

f=F-F x =X-X y=Y-Y z=7-7

ve veri sayisina n dersek (n = 21)

Xfx/n = (Elen).b + (X xy)/n).c + (£xz)/n).d (2.3.1.6)
Yfy/n = (Exy)/n).b + (£ y*)/n).c + (Zyz)/n).d (2.3.1.7)
Yfz/n = (Xxz)/n).b + (X yz)/n).c + (Zzz)/n).d (2.3.1.8)

b (X—§)2/n = cszx oldugundan,
¥x*/n = 6° formiiliinii elde edildi.
Ayn sekilde
Yy’m=0%, (Xz)/n=c°, formiilleri de elde edildi. (2.3.1.9)
Yfx/n = P,
Yfy/n = Py3
Yfz/In =Py,
Yxy/n = Py3
Yxz/n = Pyy
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Yyz/n = P34 kabul edilerek asagidaki basitlestirilmis denklemler elde edildi.

P, = (52x.b + Py.c + P24.d

Pi; = P23.b + Gzy.C + P34.d

P14 = P24.b + P34.C + Gzz.d

Buna gore;

f=bx+cy+dz

olacaktir.

X, Y, Z Burada yerine koyulursa;

F=a+ b;( + ¢.Y + d.Z bulunur ve asil denklem elde edilmis olur.

F=za+bX+cY+dZ

(2.3.1.10)
(2.3.1.11)
(2.3.1.12)

(2.3.1.13)

(2.3.1.14)
(2.3.1.15)

Denklemlerdeki parametrelerin hesaplanmasi icin Microsoft Excel Programi kullanilmis

ve elde edilen degerler Tablo 26 ve 27’de verilmistir.

Tablo 7. Modeli olusturan limanlara ait degisken degerleri

Limanlar f X y z £ X’ Y’ 7’

Haydarpasa 3.135] 1.594| 1.559] 2.552| 9.826.072| 2.540.381| 2.429.343| 6.511.025
Mersin 4931| 3.434] 3.600| 3.256| 24.311.375|11.791.375| 12.957.372| 10.599.394
Izmir 5.715| 1.788| 2.548| 3.544| 32.657.300| 3.196.433| 6.490.444| 12.557.604
Samsun 88 585 38| -495 7.684 342.058 1.416 245.351
Bandirma 1.300| 1.617 334 -104| 1.689.107| 2.614.227 111.758 10.885
Derince -1.047 -79 -230| -587| 1.096.928 6.264 53.068 344.955
Iskenderun -233 255 -452 372 54.449 64.952 204.634 138.139
Colakoglu 502 4 -492 125 252.083 15 242.423 15.543
Poliport -701 =197 -538| -1.275 491.883 635.437 289.837| 1.626.464
Sedef -1.950 -763 -760 | -2.075| 3.802.930 582.387 578.155| 4.306.990
Alemdar 159 -421 143 725 25.351 177.361 20.345 525.148
Solventas -1.934 -869 708 | -1.875| 3.741.348 755.409 500.747| 3.516.859
Aluntel -1.793 -731 -825 -65| 3.214.700 534.570 681.228 4.203
Kizilkaya -1.091 -648 -745| 1.125 1.190.993 420.089 555.569 | 1.264.885
Kroman Celik -899 -749 -625| -875 807.637 561.215 391.081 766.201
Diler 1.054 -206 -232 628 1.111.052 42.495 53.994 394.483
Nuh Cimento -449 -576 =747 -T75 201.820 331.941 558.555 601.135
Giibretas -1.873 -991 -905| -320| 3.509.067 982.364 819.686 102.611
Rota -1.621 -842 -903| -375| 2.627.944 709.205 816.068 140.872
Limag -1.795 -956 -744 | -1.625| 3.222.066 914.209 554.079 | 2.641.694
Igsas -1.495 -646 -725| -1.875| 2.234.066 417.501 526.154| 3.516.859
Toplam 0 0 0 0| 96.075.855)|27.619.887 | 28.835.956 | 49.831.300
Sigma?2 13.725.122 | 3.945.698 | 4.119.422| 7.118.757
Sigma 3.705 1.986 2.030 2.668
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Tablo 8. Modeli olusturan limanlarin parametre hesaplar

. f*x f*y f*z x*y x*z y*z
Limanlar p12 p13 pld p23 p24 p34
Haydarpasa 4.996.195 4.885.785 7.998.613 2.484.241 4.066.999 3.977.124
Mersin 16.931.170 17.748.564 16.052.596 12.360.632 11.179.509 11.719.227
Izmir 10.216.990 14.558.859 | 20.250.863 4.554.807 6.335.578 9.027.980
Samsun 51.267 3.299 -43.419 22.011 -289.697 -18.642
Bandirma 2.101.359 434.477 -135.592 540.518 -168.685 -34.877
Derince 82.890 241.271 615.135 18.232 46.483 135.300
Iskenderun -59.469 105.556 -86.727 -115.288 94.723 -168.131
Colakoglu 1.937 -247.206 62.595 -1.899 481 -61.384
Poliport 559.071 377.579 894.444 429.154 1.016.619 686.593
Sedef 1.488.213 1.482.796 4.047.121 580.267 1.583.772 1.578.008
Alemdar -67.054 22.710 115.382 -60.070 -305.190 103.363
Solventas 1.681.145 -1.368.747 3.627.367 -615.036 1.629.929 -1.327.048
Altintel 1.310.909 1.479.845 116.236 603.460 47.399 53.508
Kizilkaya 707.335 813.437 -1.227.383 483.103 -728.948 -838.291
Kroman Celik 673.244 562.007 786.646 468.488 655.746 547.400
Diler -217.288 -244.928 662.036 47.900 -129.474 -145.944
Nuh Cimento 258.828 335.749 348.311 430.589 446.700 579.454
Giibretas 1.856.659 1.695.975 600.056 897.346 317.492 290.015
Rota 1.365.192 1.464.439 608.443 760.762 316.081 339.059
Limag 1.716.287 1.336.144 2.917.484 711.719 1.554.047 1.209.838
Igsas 965.776 1.084.188 2.803.016 468.689 1.211.730 1.360.298
Toplam 46.620.656 46.771.800 | 61.013.222 25.069.627 28.881.295 29.012.850
Sonug 6.660.094 6.681.686 8.716.175 3.581.375 4.125.899 4.144.693

Bu degerler yerlerine koyularak parametreler asagidaki sekilde hesaplanmstir;
a=230,5
b =0,477
¢ =0,952
d =0,332 boylece formiil;
F =230,5+0,477X + 0,952Y + 0,332Z seklinde bulunmustur. (2.3.1.16)

Coklu korelasyon katsayisi hesaplanarak modelin giivenilirligi baska bir deyisle

girdilerle ¢ikt1 arasindaki bagimlilik hesaplanmaistir.
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Korelasyon katsayisi:
r=V((b.Pi2 + ¢.Pi3 + d.P1y)of) (2.3.1.17)
r = 0,952 buda modelin bagimli degisken (F) ile bagimsiz degiskenler (X, Y, Z) arasindaki
degiskenligin % 95,2 oldugunu gosterir.

1’= 0,906 modelin aciklama giictiniin % 90,6 oldugunu gosterir.

Model yardimiyla hesaplanan teorik elleclenmesi gereken yiik degerleriyle fiili

degerlerin karsilastirilmasi sonucu limanlarin kapasite kullanim oranlar1 belirlenmistir.

2.4. Limanlarda Verimlilik Analizi

Bu ¢alismada limanlarin verimliligini belirlemek amaciyla, limanlarda rihtim uzunlugu
baz alinarak metre basina diisen gemi sayis1 ve yilk miktarn hesaplanmistir.

Hesaplamalarda asagidaki formiiller kullanilmistir [32].

Kullanilan rihtimlarin birim uzunluguna diisen yiik miktarinin hesaplanmasinda;

Y1l icinde elleclenen yiik miktari (ton)

Toplam rihtim uzunlugu (m) (2.4.1)

Kullanilan rihtimlarin birim uzunluguna diisen gemi sayisinin hesaplanmasinda ise;

Y1l igcinde ugrayan gemi sayist

Toplam rihtim uzunlugu (m) 2.4.2)

formiilleri kullanilmistir.



3. BULGULAR

Caligilan limanlarin o6zelliklerinin belirlenmesi, kapasite ve verimlilik analizlerinin

yapilabilmesi amaciyla, goriigmeler yapilarak cgesitli bilgi ve veriler elde edilmistir.

3.1. Trabzon Limanina Ait Bilgi ve Veriler

Calisma kapsaminda incelenen Trabzon Limanina ait bilgiler, Trabzon Liman Isletme
Miidiirliigii’'nden temin edilmistir [33]. Trabzon limani baslangicta, Moloz mevkiinde
Pontus’lar tarafindan yapilmis ve daha sonra, simdiki liman alaninin ilgi gérmesi nedeniyle
M.O. 117-119 yillarinda bugiinkii Giimriik Idaresinin bulundugu yerdeki kayalarin
oyulmasi suretiyle olusturulmustur.

Osmanli Imparatorlugu doneminde eski rthtim alamnda kumandan Hasan Pasa
tarafindan bir liman ve rihtim yapilmaya baslanmis, bu liman 1903 yilinda Vali Mazhar
pasa tarafindan tamamlanmustir. Bu tarihlerde Trabzon Liman1 Osmanli Imparatorlugu’nun
bes 6nemli limanindan biri konumundaydi.

8 Temmuz 1946°da temeli atilan yeni liman 25 Haziran 1954 tarihinde tamamlanarak
Trabzon Vapuru’nun Limana yanagmasiyla acilmistir. 1978 yilina kadar bu durumunu
koruyan Trabzon Limaninin, artan gemi trafigine cevap verebilmesi icin modernizasyonu
giindeme gelmis ve 1980°de baslayan calismalar1990°da bitirilerek liman bugiinkii
konumuna getirilmistir.

Tarihi Ipek Yolu iizerinde bulunan Trabzon, Yiizyillar boyunca dinlerin, dillerin ve
kiiltiirlerin kaynastig1 bir merkez; doguda Iran’a, kuzeyde Rusya ve Kafkasya’ya acilan bir
ticaret kapist olmustur. iki bin yil boyunca Dogu’nun zenginliklerini Bati’ya tasiyan
kervanlarin gectigi tarihi Ipek Yolu, iki kitay1 ve ii¢c deniz havzasim birbirine baglamistir.
Cin’den baslayarak Orta Asya’da birden fazla giizergiha ayrilan Ipek Yolu, onemli
giizergdhlardan biri olarak Trabzon yolunu kullanmis, Dogu’nun zenginlikleri Trabzon
Liman1 yoluyla Bati’ya ge¢mistir. Trabzon Limani; Diinya’nin biiyiik denizleriyle
baglantis1 bulunan ve en biiyiik i¢ deniz olan Karadeniz kiyisinda kurulmug olup, basta
Iran, Irak, Rusya ve Tiirk Cumhuriyetleri olmak iizere bircok iilkenin transit yolunun

baslangicinda stratejik bir noktada yer almaktadir.
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Trabzon Liman Bagkanligi yetki ve sorumluluk bélgesi iginde bulunan Trabzon Liman
Isletmeciligi A.S. tarafindan isletmeciligi yapilmakta olan Trabzon Limani; 40° 57' 30" N
enlemi, 40° 02' 30" E boylamu ile 41° 06' 36" N enlemi, 39° 25' 00" E boylamlar1 arasinda
yer almaktadir. Bir baska ifadeyle doguda Narlik Burnu ile batida Isikli Burnu’ndan kuzey
istikametine cizilen hatlar ve ona bitigik Tiirk Karasulari ile simirlanan deniz ve kiy1 alani
icinde bulunmaktadir.

Trabzon limaninin cografi bakimdan bulundugu mevkii itibariyle hinterlandini; Dogu
Anadolu illeri, Kafkas Ulkeleri, Iran ve Asya iilkeleri olugturmaktadir. Kara, deniz ve hava
ulagimi bakimindan uluslar arasi ticaret, nakliyat ve turizm yoniinden onemli bir ulagim
merkezi ve ayn1 zamanda yolcu giris ve cikisinin yapildigt deniz hudut kapisidir
konumundadir.

Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri Genel Miidiirliiiine bagl Trabzon Liman Isletmesi’nin
ozellestirme ihalesine ilk olarak 1996 yilinda ¢ikilmistir. Limanin 6zellestirme ihalesine
cikildigt 1996 yilindan 2003 yilina kadar alt kez ihale edilmis olmasma karsilik
ozellestirilmesi gerceklestirilememistir. 2003 yili agustos ayinda yapilan yeni ihale ile
Limanin otuz yillik isletme hakki Albayrak Sirketler Grubu’na ait olan Trabzon Liman
Isletmeciligi A.S.’ye devredismis olup 21 Kasim 2003 tarihinden itibaren Trabzon
Limanindaki faaliyetler Trabzon Liman Isletmeciligi A.S. tarafindan siirdiiriilmektedir.

Ozellestirmenin ardindan limana basta yeni ekipman alimi olmak iizere 5 milyon
dolarlik yatiim yapilmistir. Bu rakamin oniimiizdeki 5 yil igerisinde 20 milyon dolara
cikarilarak limanin kapasitesinin yillik 7,5 milyon dolara yiikseltilmesi planlanmaktadir.

Trabzon limam1 Dogu Karadeniz Bolgesinin en Onemli limanlarindan birisi
konumundadir. Toplam 1.525 m uzunlugunda 6 rihtima sahiptir ve rthtim derinligi 3-11,5
m arasinda degismektedir. Limanin en uzun ve derin rihtim1 4 nolu rthtimdir ve derinligi
9,5-11,5 m, uzunlugu ise 580 m’dir. Trabzon Limanina ait baz1 teknik bilgiler Tablo 6,

Tablo 7 ve Tablo 8’de verilmistir .
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Tablo 9. Trabzon Liman1 rihtim bilgileri

Rihtim Adi Uzunluk (m) Derinlik (m) Yiikseklik (m)

1 Nolu Rihtim 30 9 1,8-1,9

2 Nolu Rihtim 400 9-11 1,8-1,9

3 Nolu Rihtim 580 9,5-11,5 1,8-1,9

4 Nolu Rihtim 290 10,5-11,5 1,8-1,9

5 Nolu Rihtim 25 9,5 1,25

6 Nolu Rihtim 200 3 1

Tablo 10. Trabzon Limani ambarlama alanlar1

Alan Cinsi Alan Genisligi (m?) Hacim (m°) Kapasite (ton)
Kapal1 Ambarlar 4.428 26.680 12.000
Sundurma 3.162 18.972 8.000
Acik Alan 205.000 - 350.000

Tablo 11. Trabzon Liman1 depolama kapasiteleri

Alan Cinsi Kapasite
Acik (ton/y1l) 2.500.000
Kapal1 (ton/y1l) 500.000
Giimriiklii Alan (m?) 306.000
Giimriiksiiz Alan (m”) -
Tehlikeli, Parlayici, Patlayici, Kimyasal Madde (ton/y1l) -
Konteynir (TEU/y1l) 100.000
Sogutuculu Konteynir 70

Kara Terminali (TEU/Y1l)

Trabzon limam yillik 3,8 milyon ton ellegleme kapasitesine, 3 milyon ton depolama

kapasitesine, 175 bin TEU konteynir kapasitesine, 2.000 adet gemi kabul kapasitesine ve

50.000  kisilik yolcu kapasitesine sahiptir.

Limanin sahip oldugu yiik ellecleme

ekipmanlar1 kapasiteleri ve tonajlar ile birlikte Tablo 9 ve Tablo 10’da verilmistir [31].
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Tablo 12. Trabzon Limani yiik ellecleme ekipmanlari

Ekipman Adi Adet Kapasite (ton)
Gantry Ving 2 45
Rihtim Vingleri 12 3,5, 10,25
Mobil Vingler 12 2,10, 25, 100
Forklift 25 1,3,5,10, 25
Traktor 12 2,2,5,3,5
Treyler-Romork 25 5,25,40
Mini Loder 3 1
Cekici 9 25, 40
Pnomatik 5 80-120

Tablo 13. Trabzon Liman1 yiik ellecleme kapasitesi

Yolcu

Do6kme Kuru Yiik (ton)

Genel Kargo (ton)

Konteyner (TEU)

Ro-Ro (Arag)

250.000

2.000.000

1.830.000

175.000

100.000

Trabzon Limaninda her tiirlii yiik hizmeti verilmekle beraber agirlikli olarak elleglenen

yiikler yas meyve-sebze, komiir, giibre, klinger, konteyner ve genel kargo yiikleridir. ithal

yiiklerde komiir, ihra¢ yiiklerde ise yas sebze-meyve, narenciye basi cekmektedir.

Limanda elle¢lenen yiiklere ait yillik veriler Tablo 11°de verilmistir.

Tablo 14. Trabzon limani1 gelen yolcu sayist ve elleglenen yiik miktart

Dokme Kuru Genel Kargo | Konteyner Ro-Ro Toplam Elleglenen
Yil Yolcu Yiik (ton) (ton) (TEU) (Arag) Yiik (ton)
2004 22.247 993.291 421.594 2.442 4.278 1.414.885
2003 19.232 960.034 415.000 2.699 8.107 1.375.034
2002 32.738 688.204 432.000 1.266 12.176 1.120.204
2001 34.076 422.489 125.000 1.084 7.359 547.489
2000 37.679 392.619 150.000 1.176 5.415 542.619

Trabzon Limaninda yillara gore elleclenen transit yiik miktar1 ve Limana ugrayan

gemi sayisi Tablo 12 ve Tablo 13’de gosterilmistir.




40

Tablo 15. Trabzon liman transit yiik miktari

Yil 2000 2001 2002 2003 2004

Transit Yiik (ton) 9.000 13.000 13.000 9.000 9.000

Tablo 16. Trabzon Limanina ugrayan gemi sayisi

Yil Yolcu Kuru Yiikk | Tanker | Genel Kargo | Konteynir | Ro-Ro | Diger | Toplam
2004 228 362 130 118 36 175 5 1.054
2003 169 447 86 35 33 253 4 1.027
2002 218 356 158 40 21 216 8 1.017
2001 293 297 164 45 20 38 10 867
2000 288 397 119 35 18 1 15 873

Trabzon Limaninda Sog¢i limanina diizenli sefer yapan 12 adet Ro-Ro ve Feribot gemisi
bulunmaktadir. Ayrica limana ayda en az bir defa olmak {izere konteyner

gemisi de ugramaktadir.

3.2. Hopa Limanina Ait Bilgi ve Veriler

Hopa Limam ile ilgili bilgiler, Park Denizcilik Hopa Liman Isletmeleri Anonim
Sirketi’nden temin edilmistir [34].

Hopa Liman1 Dogu Karadeniz’in Dogu smirinda Giircistan Cumhuriyeti hududunda
Sarp Sinir kapisina 15 km. mesafede bulunan genel amach bir limandir.

1962 yilinda proje calismasi tamamlanan Limanin insaatina 1963 yilinda baslanmig
olup, 1972 yilinda yapimi tamamlanan béliimleriyle hizmete acilmistir.

Ik onceleri Denizcilik Bankasi T.A.O. kurumu, Trabzon Liman Isletmesi
Miidiirliigii'ne bagli olarak, Hopa Liman Isletme Sefligi adi ile isletilen ve tevzii
calismalar1 devam eden Hopa Limani; Agustos 1986 tarihinde Tiirkiye Denizcilik
Isletmeleri A.S Genel Miidiirliigii biinyesinde miistakil isletme Miidiirliigii’ne
doniistiiriilmiistiir.

Haziran 1997 tarihine kadar faaliyetine Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S. Hopa
Liman Isletmesi Miidiirliigii olarak devam etmistir. Basbakanlik Ozellestirme Idaresi

Baskanligi Ozellestirme Yiiksek Kurulunun 9 Mayis 1997 giin ve 22984 sayili Resmi
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Gazetede yayinlanan ve uygulama sekli isletme hakkinin 30 yil siire ile devredilmesi
yontemi ile ozellestirilmesi hakkindaki karar sonucu, 17 Haziran 1997 tarihi itibariyle
ozellestirilmis olup, isletmeciligi fiilen 27 Haziran 1997 tarihi itibariyle Park Denizcilik ve
Hopa Liman Isletmeleri A.S.‘ne devredilmistir.

Hopa limaninin cografi bakimdan bulundugu mevkii itibariyle hinterlandini; Dogu
Anadolu illeri, Kafkas Ulkeleri, Iran ve Asya iilkeleri olusturmaktadir. Kafkaslara ve Orta
Asya’ya geciste en kisa karayolu Hopa’dan baslamaktadir.

Hopa Liman, 18.120 m’ kapali, 900 m’ yar1 kapali ve 72.632 m’ acik olmak iizere
toplam 91.652 m’ ambarlama alanina sahiptir. Ayrica limanda petrol, petrol {iriinleri ve
diger siv1 yiiklerin yiiklenmesi, bosaltilmas1 ve depolanmasi amaciyla 2 adet 11.000 m’, 1
adet 7.000 m® ve 1 adet 2.000 m’‘lik olmak iizere toplam 31.000 m’ kapasiteli 4 adet
tank mevcuttur (Tablo 14). Toplam 18.770 m? alan iizerinde kurulu, hububat bosaltma,
depolama ve aktarma tesisinde her biri 1.000’ er ton kapasiteli 10 adet celik

konstriiksiyonlu silo bulunmaktadir.

Tablo 17. Hopa Limant1 rihtim bilgileri

Rihtim Adi Uzunluk (m) Derinlik (m)
Cevher Rihtim1 215 10
Ro-ro Rihtim 38 9
Genel Yiik Rihtimi 195 10
Genel Yiik Rihtimi (Ayna) 100 10
Yolcu Rihtimi 198 10
Motor Rihtinmu 180 4,5
Balik¢1 Rihtimi 120 4,5
Askeri Rihtim 100 4,5

T Rihtimu (Silo) 200 10

Hopa Limaninda bulunan hububat bosaltma-aktarma ve yiikleme iiniteleri; uzaktan
kumanda sistemli 2 x 150 ton/saat kapasiteli pnomatik gemi bosaltma cihazi ve teknik
donanimlari, 200 ton kapasiteli 2 adet kamyon yiikleme bunkeri ve teknik donanimlari, 200
metrelik rthtim boyunca doseli bosaltma konveyor sistemi ile 30 metrelik silolara aktarma
konveyorii ve teknik donanimlarindan olusmaktadir. Hopa limaninda bulunan yiik

ellecleme ekipmanlar1 Tablo 15’de verilmistir.
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Tablo 18. Hopa Limant yiik ellegleme donanimlari

Ekipman Adi Miktar (Adet) Kapasite (ton)
Rihtim Vingleri 5 5, 10, 25
Mobil Vingler 6 10, 25, 40
Forklift 16 2,5,3,3,5, 10,42
Traktor 2 -

Hopa Limaninin yillik yiik ellecleme kapasitesi yaklasik olarak 3 milyon tondur. Bu

limanda her tiirlii yiik hizmeti verilmekte olup agirlikli olarak elleglenen yiikler komiir,

bakir cevheri ve akaryakit yiikleridir. ithal yiiklerde komiir, ihra¢ yiiklerde ise bakir

cevheri ve bakir basi ¢cekmektedir. Transit yiiklerde ise motorin ve genel kargo yiikleri

elleclenmektedir. Limanmin yiik ellecleme kapasitesi

miktar ile ilgili veriler Tablo 16 ve Tablo 17° de verilmistir.

Tablo 19. Hopa Limant yiik ellegleme kapasitesi

ve yillar itibartyla elleclenen yiik

Dokme Kuru Yiik Dokme Siv1 Yiik Genel Kargo Konteyner
(ton/y1l) (ton/y1l) (ton/y1l) (ton/y1l)
1.200.000 900.000 600.000 320.000
Tablo 20. Hopa Limaninda elleclenen yiik miktart
Yil Dokme Kuru Yiik | Dokme Sivi Yiik | Genel Kargo (ton) Toplam Elleclenen
(ton) (ton) Yiik (ton)
2004 284.889 12.045 14.434 311.368
2003 337.032 7.325 12.055 356.412
2002 308.774 30.903 6.944 346.621
2001 352.970 83.351 8.270 444.591
2000 434.986 91.861 12.294 539.141

Hopa Limaninda yillara gore elleclenen transit yiik miktar1 ve limana ugrayan gemilere

iliskin veriler Tablo 18 ve Tablo 19°da verilmistir. Limanda maksimum 10 m draft’a

kadar
gemi/y1l’dir.

tim gemilere

hizmet

verilmekte olup, yillik gemi kabul kapasitesi 1.440
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Tablo 21. Hopa Limani transit yiik miktari

Yil 2000 2001 2003 2004
Transit Yiik (ton) 35.604 18.613 7.325 484

Tablo 22. Hopa Limanina ugrayan gemi sayisi

Yil Kuru Yiik Gemisi Tanker Genel Kargo Gemisi Toplam
2004 71 7 20 98
2003 121 5 16 142
2002 161 10 11 182
2001 194 20 10 224
2000 220 29 9 258

3.3. Rize Limanina Ait Bilgi ve Veriler

Bu liman ile ilgili veriler RIPORT Rize Liman isletmesi Anonim Sirketinden temin
edilmistir [35].

Rize Limami, Osmanli Imparatorlugu déneminde Pyros Burnunda dogal liman olarak
bolgenin ticari ge¢cim kaynaklarinin diger bolgelere aktarilmasinda uzun siire deniz kapisi
olarak kullanilmigtir. Cumbhuriyet doneminde tahta iskele yapilmak suretiyle kiigiik
teknelerin yiiklenip bosaltildign  bugiinkii Rize Limaninin, insaati 1991 yilinda
tamamlanmustir.

Bakanlar Kurulunun 85/9194 sayili karari ile Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri Genel
Miidiirliigiine devredilmis olan Rize Limaninda bu tarihten sonra yatinmlar hizlanmistir.
Liman 1997 yilinda 6zellestirilerek RIPORT Rize Limani Isletmesi Yatim A.S. ye
devredilmistir.

Liman sehir merkezindedir ve ana mendirek uzunlugu 1.000 metre olup (1.500 metreye
uzatma calismalan devam etmektedir), toplam 135.000 m” saha iizerine kuruludur. Rize
Limant 12 m su derinligi ile biiyiik tonajli gemilere hizmet verebilecek kapasitededir.
Yillik 2,5 milyon ton yiik ellecleme kapasitesine sahiptir. Rize Limaninin toplam rihtim
uzunlugu 1.035 m olup yillik 1.000 gemi kabul kapasitesi ile yolcu ve arag girig-cikisina
acik sinir kapisi konumunda uluslar arasi bir limandir. Ayrica limanda bulunan konveyor
bant sisteminin yiikleme kapasitesi 650 ton/saat’tir. Rize Limanina ait depolama

kapasiteleri ve rthtim bilgileri Tablo 20 ve Tablo 21°de verilmistir.
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Tablo 23. Rize Liman1 depolama kapasiteleri

Alan Cinsi Kapasite
Acik (ton/y1l) 100.000
Kapali1 (ton/y1l) 500.000
Giimriiklii Alan (m?) 6.300
Giimriiksiiz Alan (m?) 80.000
Tehlikeli, Parlayici, Patlayici, Kimyasal Madde (ton/y1l) -
Konteynir (TEU/y1l) 52.000
Sogutuculu Konteynir 70
Kara Terminali (TEU/Y1l) -
Tablo 24. Rize Limam rthtim bilgileri
Rihtim Adi Uzunluk (m) Derinlik (m)
Cevher rithtimi 200 12
Ro-ro rihtimi 30 6,5
Genel yiik rihtimi 200 8
Romorkor Rihtimu 30 6,3
Yolcu rihtimi 130 9
Motor rihtim 100 4,5
Balikgt rihtimi 225 2,5
Askeri rihtim 100 4,5
Koltuk Alt1 Rihtim 25 10

Rize Limaninda agirlikli olarak elleglenen yiikii bakir ve ¢cinko madeni olusturmaktadir,
limanda yillik ortalama 250.000 ton bakir ve ¢inko maden konsantresi yiiklenmektedir.
Bunun yaninda komiir ve bolgede bulunan kereste fabrikalar igin tomruk yiikii limana
gelen yiikler arasindadir. Ayrica limandan Poti’ye yapilan Ro-Ro seferleriyle de her yil
giderek artan bir sekilde ara¢ tasimaciligt devam etmektedir. Rize Limanindaki yiik

ellecleme araglar1 ve bazi yillara ait elleclenen yiik ve yolcu sayisi ile ilgili bilgiler Tablo

22, Tablo 23 ve Tablo 24’de gosterilmistir [31].
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Tablo 25. Rize Limam yiik elle¢leme ekipmanlar

Ekipman Adi Miktar1 (adet) Kapasite (ton)
Mobil Vingler 3 10, 25
Forklift 1 5
Tablo 26. Rize Limanina gelen yolcu sayis1 ve elleclenen yiik miktari
Yil Yolcu Dokme Kuru | Dokme Sivi | Genel Kargo Ro-Ro | Toplam Elleglenen
Yiik (ton) Yiik (ton) (ton) (Arag) Yiik (ton)
2004 578 242.000 - 39.000 10.373 281.000
2003 331 215.000 - 25.000 6.921 240.000
2002 65 289.000 - 35.000 1.062 324.000
2001 - 210.000 34.000 27.000 - 271.000
2000 - 235.000 - 23.000 - 258.000
Tablo 27. Rize Limanina ugrayan gemi sayisi
Yil Yolcu Gemisi Kuru Yiik Gemisi Ro-Ro Gemisi Toplam
2004 - 138 112 250
2003 - 91 127 218
2002 11 119 14 144
2001 - 107 - 107
2000 - 150 - 150

Rize Limani topografik yapisi itibariyle Dogu Karadeniz Limanlar igerisinde

gelistirilmesi ve biiyiitiilmesi en uygun limandir.

3.4. Trabzon, Hopa ve Rize Limanlarimin Kapasite Kullanim Oranlar:

Trabzon, Hopa ve Rize Limanlarina ait verilerin, c¢alismada kullanilan modele

uygulanmasiyla hesaplanan kapasite kullanim oranlar1 Tablo 28’de verilmistir.
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Tablo 28. Trabzon, Hopa ve Rize Limanlarina ait kapasite kullanim degerleri

R1ht1n} Gemi Kabul Liman .Yﬁk Fiili Elleglenen Teorik . Kapasite
. Uzunlugu . Kapasitesi . Elleglenmesi Kullanim
Liman Ad1 Kapasitesi Yiik 1000 ton .
(m) (X) Adet/Yil (Y) 1000Ton/Y1l (F) Gereken Yik Oram
2 (1000 ton) %
Trabzon 1.525 2.000 3.800 1.414 4.124 34
Hopa 946 1.440 3.020 311 3.056 10
Rize 585 1.000 2.500 281 2.292 12

Trabzon Limanina ait girdiler ve ciktiya gore elleclenmesi gereken yiik miktar
4.124.000 ton, Hopa Limanina ait girdiler ve ¢iktiya gore elle¢clenmesi gereken yiik miktari
3.056.000 ton ve Rize limanina ait girdiler ve ¢iktiya gore elleclenmesi gereken yiik
miktar1 ise 2.292.000 ton olarak belirlenmistir. Ancak Trabzon, Hopa ve Rize
Limanlarinda fiili elleclenen yiik miktarlart ise sirasiyla 1.414.000, 311.000 ve 281.000
tondur. Fiili elleclenen yiikk miktarlarinin, teorik olarak elleclenmesi gereken yiik
miktarlarina oranlanmas1 sonucunda Trabzon Limam icin kapasite kullanim oram % 34,
Hopa limani icin % 10 ve Rize limani i¢in % 12 olarak saptanmaistir.

Buna gore, Trabzon Limanim1 % 66, Hopa Limaninin % 90 ve Rize Limaninin ise % 88

oraninda atil kapasiteyle hizmetlerini yerine getirdikleri tespit edilmistir.

3.5. Cahisilan ve Model Olusturmada Kullamlan Limanlarin Verimlilikleri

Calisma kapsaminda incelenen limanlar ile model olusturmada kullanilan limanlara
ait ekonomik veriler igletme politikalar1 geregi temin edilememistir. Ancak bu limanlarin
rthtimlarinin birim uzunluguna diisen yiik miktar1 ve gemi sayisi belirlenerek Tablo 29°da

verilmisgtir.
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Tablo 29. Liman performans degerleri

Toplam Yil iginde Egzi;ie Rgg;:nB;is;l?a Rihtim Basina
Hman Ad Uzulr{llll;téum(m) M%l(ltﬁe(nl%%g ?é(n) Gemi Sayist Miktar S]a);zfr(lafl};l/nril)
(adet/y1l) (ton/m)
Haydarpasa 2.765 5.584 1.283 2.019,52 0,46
Mersin 4.605 7.380 3.961 1.602,60 0,86
[zmir 2.959 8.164 2.644 2.759,04 0,89
Samsun 1.756 2.537 1.052 1.444,76 0,59
Bandirma 2.788 3.749 686 1.344,69 0,24
Derince 1.092 1.402 877 1.283,88 0,80
Iskenderun 1.426 2.216 256 1.553,99 0,18
Colakoglu 1.175 2.951 553 2.511,48 0,47
Poliport 374 1.748 477 4.673,79 1,27
Sedef 408 499 295 1.223,03 0,72
Alemdar 750 2.609 1128 3.478,66 1,50
Solventas 302 515 233 1.705,29 0,77
Altntel 440 656 252 1.490,90 0,57
Kizilkaya 523 1.358 313 2.596,55 0,59
Kroman Celik 422 1.551 423 3.675,35 1,00
Diler 965 3.503 795 3.630,05 0,82
Nuh Cimento 595 2.000 216 3.361,34 0,36
Giibretas 180 576 124 3.200 0,68
Rota 329 828 174 2.516,71 0,52
Limasg 215 654 313 3.041,86 1,45
Igsas 525 955 332 1.819,04 0,63
Trabzon 1.525 1.414 1.054 927,21 0,69
Hopa 946 311 98 328,75 0,10
Rize 585 281 250 480,34 0,42

Tablo 29 incelendiginde, calisilan limanlardan Trabzon Limaninda birim rihtim uzunlugu

basina elleclenen yiik miktar1 927,21 ton/m, Hopa Limaninda 328,75 ton/m ve Rize

Limaninda 480,34 ton/m oldugu goriilmektedir. Bu deger model olusturmasinda kullanilan

limanlardan biri olan Haydarpasa Limaninda 2.019,52 ton/m dir. Birim rthtim uzunluguna

digen gemi sayist bakimindan calisilan limanlardan en verimlisinin Trabzon Limani

(0,69adet/m) oldugu belirlenmistir.




4. IRDELEME

Limanlar bulunduklann bolge ve iilke ekonomisine Onemli oranda katki saglarlar.
Limanlarin degeri veya karliligi sadece isletmesinden sagladigi kar ile degil, kendisi zarar
etse bile, bolge sosyal yapisinin bir parcast olarak getirdigi ekonomik canlilik, arka
plandaki ¢ok sayida sektorii beslemesi ve yoreye getirdigi genel zenginlik konular ile
degerlendirilir. Limanlar bolge ve iilke ekonomilerine katki saglarken kendileri de kar
ederlerse cok daha cok daha fazla art1 deger iiretmis olurlar [36].

Bu calisma kapsaminda kapasite ve verimlilik bakimindan incelenen limanlarin tamamu
0zel sektor tarafindan isletilmekte olup, bu limanlar sadece bolge ve iilke ekonomisine
sagladigi faydalar ile degil, sirketlerine sagladiklari kar ile de degerlendirilmelidir.
Dolayisiyla limanlarin hem yiiksek kapasiteyle ¢aligmalari, hem de verimliliklerinin
yiiksek oranda olmasi gerekmektedir. Ancak bu calismada elde edilen sonuglara gore
Trabzon Liman1 % 34, Rize Liman1 % 12 ve Hopa Limam % 10 kapasite ile calismaktadir.
Tiirkiye Limanlarinda ortalama kapasite kullanim oranlarinin % 45 oldugu bildirilmektedir
[36]. Trabzon, Rize ve Hopa Limanlarimin kapasite kullamim oranlarinin Tiirkiye
ortalamasinin ¢ok altinda oldugu goriilmektedir. Bu durumun, calisilan limanlarin transit
yiikler icin kullanilmamasindan ve sadece sanayi ve ekonomik bakimdan az gelismis olan
bolge hinterlandina hizmet vermelerinden kaynaklandigi soylenebilir. Fakat Tiirkiye
limanlarinin kapasite kullanim oranlar1 ve verimliliginin Avrupa iilkeleri limanlarina gore
disik oldugu ve bu durumun olugmasinda ozellikle Tiirkiye’deki liman hizmetleri
ticretlerinin yiiksek olmasinin 6nemli payr oldugu belirtilmektedir. Disisleri Bakanlig
tarafindan yapilan bir arastirmada liman iicretlerimizin yiiksekligi teyit edilmis, Tiirk
limanlarinin tim Avrupa ve Akdeniz i¢inde Karadeniz limanlan ile birlikte en pahali
limanlar oldugu belirtilmistir [36]. Limanlarimizda kapasite kullanim oran1 ve verimliligi
artirmak i¢in {licretlerde indirim ve hizmetlerde iyilestirme yapilmasi gerekmektedir.
Limanlarimiza ugrayan gemi sayisimin artmasi, liman isletmecilerinin daha c¢ok
kazanmasini, ihrac¢ iiriinlerimizin daha diisik maliyetle taginmasim ve de transit
tasimaciliktan daha ¢ok pay alinmasini saglayacaktir.

Limanlarda verilen bazi hizmetlerin, depolarin veya rihtimlarin 6zel firmalara

kiralanmasi, limanin gelirlerini arttiracak ve hizmet kalitesini yiikseltecektir. Bu durum
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Hizmet verilen gemi sayis1 artttkca gemi basmma verilen hizmet iicretini
disiiriilebileceginden armatorlerin masrafini azaltici bir uygulama olacaktir [36]. Avrupa
Birligi liman ve liman hizmetleri talimnamesinde, romérkaj ve yiik ellecleme gibi bir¢ok
hizmetin her limanda farkli firmalara verilerek rekabete acilmasi gerektigi bildirilmektedir.
Daha uygun bir iicretle ve rekabet sartlarinda hizmet verilince kapasite kullaniminda artig
olacag1 yine bu talimnamede belirtilmistir [37].

Tiirkiye’nin Marmara Bolgesi’nde yer alan limanlarin arastirildig: bir ¢alismada, bu
bolgedeki Limanlarda kapasite kullamim oranlarinin Trabzon, Rize ve Hopa limanlarina
gore daha yiiksek oldugu goriilmiistiir [25]. Bu farkin Marmara Bolgesinin ekonomik ve
endiistriyel olarak ¢ok daha fazla gelismis olmasindan, bolgedeki limanlarin daha biiyiik
tonajli gemilere hizmet verebilmesinden ve bolgenin konum olarak transit tagimaciliga
daha elverisli olmasindan ileri geldigi sdylenebilir. Bu calismada elde edilen bulgulara
gore Trabzon, Rize ve Hopa Limanlarina 2004 yilinda gelen gemi sayis1 sirasiyla 1.054,
250 ve 98 dir. Tiirkiye’nin biiyiik limanlarindan Mersin Limanina gelen gemi sayis1 2004
yilinda 3.961, Haydarpasa Limanina ugrayan gemi sayist ise 1.283 tiir [31]. Ancak
Avrupa’da en biiyiik limanlardan biri olan Hamburg Limanina 2004 yilinda ugrayan gemi
sayist 11.522, 2005 yilinda ise 11.942 dir. Hamburg Liman bolgesi ayni zamanda yogun
tiretimin yapildig bir sanayi bolgesidir. Bolgede iiretilen endiistri tiriinleri limana ugrayan
gemi sayisinin ¢ok olmasi nedeniyle yiiksek navlun iicretleri 6denmeden diinyanin her
tarafina ulastirilmaktadir. Ayrica Hamburg Limanina gelen gemilerin % 60’nm1 konteyner
gemileri olusturmaktadir [38]. Bu durum yiiklerin birimlendirilerek kombine tasimacilik
sistemiyle kapidan kapiya taginmasinin 6nemini gostermekte ve Tiirkiye Limanlari’nin da
altyapilarim1 buna gore gelistirmesi gerekliligini ortaya koymaktadir. Oysa genis bir
cografyaya acilan Tiirkiye Limanlar1 bir¢ok nedenden dolayr diisiik kapasitede
calismaktadirlar.

Bu ¢alisma kapsaminda incelenen Trabzon Limaninda 2004 yilinda elleclenen yiik
miktart 1.414.000 ton, Hopa Limaninda 311.000 ton ve Rize Limaninda ise 281.000
tondur. Haydarpasa ve Mersin Limanlarinda 2001 yilinda elleclenen yiik miktarlar ise
sirastyla 5.584.000 ve 7.380.000 tondur [31]. Hamburg Limaninda 2004 yilinda elleclenen
yiik miktarinin 114.500.000 ton oldugu ve bu degerin 2005 yilinda 125.700.000 tona
ulastigi bildirilmistir [38].

Limanlarin kullanim kapasitelerinin yiiksek olmasinda bircok faktoriin etkili oldugu

ancak pazarlar1 birlestiren ve ticaret yollar {izerinde bulunan limanlarin daha iyi calistigi
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belirtilmektedir. Bat1 ve Orta Avrupa’ya BDT iilkeleri, Orta Asya ve Kafkaslardan
hammadde tedarikinin yapildigi Romanya’nin Kostence Limaninin Karadeniz’in en biiyiik
ve en yiiksek kapasitede calisan limam oldugu belirtilmektedir. Ayrica 2004 yilinda
Kostence Limaninda elleglenen yiik miktarinin % 21 oraninda arttig1 ve bu artisin % 81°ni
konteynir  tasimaciligmin  olusturdugu bildirilmistir.  Kostence Limanin yiiksek
kapasiteyle ve verimli ¢alismasinda altyapr yatinmlarimin gelistirilmesinde tasimacilik
egilimlerinin gdz Oniine alinmasinin 6nemli yeri oldugu vurgulanmistir [39].

Trabzon Rize ve Hopa Limanlarmma alternatif olan ve giiniimiizde daha yiiksek
kapasite ile calisan limanlardan biride Giircistan Cumhuriyetine ait Batum Limanidir.
Batum Limam petrol, kuru yiik, yolcu, Ro-Ro ve konteynir olmak iizere bes terminale
sahiptir [40]. Gerek bolgedeki siyasal siirecler ve gerekse de Batum Limaninin altyap: ve
diger tasimacilik sistemleri ile kombine tasimaciliga uygun baglantilarimin olmasi,
Tiirkiye’nin Dogu Karadeniz Limanlarim1 olumsuz yonde etkilemistir.

Bu calismada, incelenen limanlarda verimliligi belirlemek amaciyla, rihtimlarinin
birim uzunluguna diisen yiik miktar1 ve gemi sayis1 belirlenmistir. Trabzon Limani i¢in bir
metre rthtim basma diisen yiik miktarn 927,21 ton, gemi sayisi ise 0,69 adet olarak
bulunmustur. Bu degerler Hopa Limani i¢in 328,75 ton, 0,10 adet, Rize Limamni ise 480,34
ton 0,42 adet olarak saptanmustir. Izmir Liman ile ilgili yapilan bir calismada 1988 yili
icin, bir metre rithtim bagina diisen yiik miktar1 1.860 ton, gemi sayisi ise 0,8 adet olarak
belirlenmistir [32].

[zmir Liman1 konumu, altyap: imkanlar1 ve hinterland1 geregi Tiirkiye'nin en hareketli
limanlarindan birisidir. Bu itibarla liman ¢ok yiiksek kapasitelerde hizmet vermekte ve
bunu da hesaplanan degerlerden gostermektedir. Calismanin konusu olan limanlarla
kiyaslandiginda kapasite kullanimi ve verimlilik konusunda Trabzon, Hopa ve Rize
limanlarinin ¢ok gerilerde kaldig1 goriilmektedir.

Tablo 29 incelendiginde 2004 yil1 verilerine gére Dogu Karadeniz Limanlar1 digindaki
limanlarda, birim rthtim uzunluguna diisen yiik miktarinin c¢ok yiiksek oldugu
goriilmektedir. Haydarpasa, Mersin, Izmir, Poliport ve Alemdar limanlar icin bir metre
rthtim uzunluguna diigen yiik miktarlar sirasiyla 2.019,52, 1.602,60, 2.759,04, 4.673,79 ve
3.490,90 tondur. Bunun nedeni ise bu limanlarin sanayi ve endiistri yoniinden gelismis
bolgelerde bulunmalari, hinterlantlarinin genis ve ticari yonden 6nde gelen bolgeler

olmalar1 ve bu limanlarin gerekli ekipman, ulagim altyapilarina sahip olmalaridir.
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Birim rihtim basina diisen gemi sayilan karsilastirildiginda ise bu degerlerde ¢ok fazla
bir farkliligin olmadigi goriilmektedir. Limana gelen gemi sayisinin az oldugu limanlarda
dahi yiiksek miktarda yiik elle¢lemesinin yapildigi belirlemistir. Bunun nedeni limanlar
gelen gemilerin tonajlarindaki farkliliktir. Bazi limanlara ellegledigi yiikten otiirii veya
liman rithttim uzunlugu, rihtim derinligi gibi faktorlerden dolayi biiyiik tonajli gemiler
yanagamayabilir. Bu faktorlerin elverisli oldugu limanlara genellikle biiyiik tonajli gemiler
yanagirlar ve bir seferde kiigiik tonajli gemilere kiyasla ¢ok fazla yiik elleclemesine tabi
olurlar. Bunun neticesinde rihtimda kalis siireleri artar ve yil boyunca limana gelen gemi
sayist kiiclik tonajli gemi ellecleyen limanlara nazaran diiger.

Dogu Karadeniz bolgesi jeopolitik konumundan dolayr yatirim maliyeti yiiksek olan bir
bolgedir. Bu nedenle yatirimcilar icin ilgi ¢eken bir yer konumunda olmamasindan dolay1
bolge sanayi ve endiistride istedigi konuma gelememistir. Boylece bolge hinterlandinin
limanlarin kapasitelerini karsilamasi gibi bir durum s6z konusu olmayacaktir. Bu nedenle
de limanlar bolge hinterlandina hitap etmenin yaninda transit tagimacilik diisiiniilerek
gliniimiize kadar gelmistir.

1975-1996 yillar1 arasinda Iran’a yapilan transit tasimaciik Dogu Karadeniz
Limanlarinin yiiksek kapasite orani ile ¢alismasimi saglamaktaydi. . Bu donemde gerek
limanlarda gerekse kara tasimaciliginda yasanan olumsuzluklar ve limanlarin zamanla
talebi karsilayamamasi, limanlardaki transit tasimaciligin giderek azalmasima neden oldu.
1996°daki Iran ile olan politik sogukluk ve giiniimiize kadarda bolgede yasanan siyasi
belirsizlikler ile transit tasimacilik durma noktasina gelmistir. Ayrica Ermenistan ve
Azerbaycan arasindaki savas nedeniyle Tiirkiye Ermenistan sinirin kapanmasi transit
tasimaciligi da etkileyen bir faktér olmustur.

Ayrica Avrupa ile Asya arasinda ¢ok onemli bir yerde bulunan Tiirkiye nin, Asya ile
Avrupa’y1 birlestiren ve “Tarihi Ipek Yolu Projesi” olarak anilan Avrupa Asya Transit
Koridoru (TRACECA)’ya ¢ok gec katilmasi sonucu iilkemiz {izerinden gegebilecek bazi
hatlarin komsu iilkelere kaymasina neden olmustur.

Dogu Karadeniz kiyisindaki limanlar genelde gemicilik endiistrisinden etkilenen
degisim ve gelismeleri takip edememislerdir. Tasima ve kargo hareketliliklerinde
degisimlerin hizi olusu ve s6z konusu limanlarin bu degisimlere gore kendilerini
yenileyememeleri, bu limanlarin kapasite kullanim oranlarinin diismesine neden olmustur.
Ayrica bolgedeki limanlarin ve ulastirma altyapisinin transit ticarete uygun olmamasi

nedeniyle bolge her yi1l 6nemli miktarda gelir kayb1 yagamaktadir.
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Dogu Karadeniz Bolgesi limanlarinin hinterlantlarn ile saglikli bir karayolu ve
demiryolu altyapist bulundugunu séylemek miimkiin degildir.

Giliniimiizde deniz tagimaciliginda birimlendirilmis (konteynir, palet vs) yik
tasimaciligi on plana ¢ikmaktadir. Karadeniz’e kiyisi olan iilkelere bakildiginda fert basina
diisen konteynerize ylik miktar1 Avrupa ve Uzakdogu iilkeleriyle kiyaslandiginda c¢ok
digiiktir. Bunun sebebi de Karadeniz’e kiyist olan iilkelerin birbirleri ile yaptiklar
ticarette karayolunu tercih etmeleridir. Ayrica bolge iilkelerinin yasadigi ekonomik
sorunlar ve sosyalist sistemden serbest piyasa ekonomisine yeni gecilmesi de bdlgedeki

tasimaciligi etkilemistir.



5. SONUCLAR

Tiirkiye, Avrupa ve Asya arasinda jeopolitik konumuyla biiyiik bir ticaret giizergahinin
kalbi durumundadir. Karadeniz, tarihin her doneminde bolge iilkeleri ve Avrupa icin
onemli bir ticaret havzasi olmustur. ipek Yolu'nun Kafkaslar ve Anadolu’nun kuzey
limanlarinda son bulmasindan 6tiirii, bolgedeki limanlarin tarihi eski caglara kadar
gitmektedir. Bugiin Avrupa, Ren-Tuna suyolu ile Karadeniz iizerinden Tiirk
Cumbhuriyetleri ve Asya’ya baglanmis olan bolge onemli bir ticaret merkezi konumuna
gelmistir.

1990’11 yillarin basinda SSCB’nin dagilmast ve bagimsizliklarim1 kazanan devletlerin
serbest piyasa ekonomisine ge¢meleri, Rusya ekonomisinin durgunluktan ¢ikmasi, Hazar
Denizi’nde bulunan petrol yataklari ,1992 yilinda kurulan Karadeniz Ekonomik Isbirligi
cercevesinde ulasim, ticaret gibi alanlarda isbirligine gidilmesi, bolge ekonomilerinin artan
performanslari ve Ipek Yolu'nu yeniden canlandirma projeleri tasiyicilarin bolgeye ilgisini
artirmigtir.

Karadeniz limanlar1 kendi iilkeleri i¢in oldugu kadar deniz ile baglantis1 olmayan Dogu
Avrupa, Kafkas ve Orta Asya iilkeleri i¢in de 6nemli bir ticaret kapisidir.

Tiirkiye konumu geregi hammadde ve petrol iiriinleri ihtiyaci olan sanayilesmis
tilkelerle, hammadde ve petrol iiretip sanayi iirlinlerine ihtiyaci olan tilkeler arasinda koprii
konumundadir. Bu avantajli konumuna ve dis ticaretinin yaklasik %85’ini deniz yoluyla
yapmasina ragmen limanlariin avantajli konumunu degerlendirememektedir.

1980’lerin basinda Iran-Irak savasi nedeniyle Korfez Bolgesi giivenli olmamaya
baslayinca, Avrupa iizerinden gelen gemiler kapasiteleri yetersiz olsa da basta Trabzon
Liman1 olmak iizere diger bolge limanlarini tercih etmeye baglamistir. Transit yiiklerde
kullanilan giizergahlar; Rize-ispir-Erzurum-iran, Trabzon-Zigana-Erzurum-iran, Hopa-
Artvin-Erzurum-iran seklindedir.

Giiniimiizde Iran’in transit ticarette Trabzon Limanim kullanmasinin 6niindeki en
bilyiik engel ulastirma altyapisinin transit ticarete uygun olmamasi, ekipman sorunlar1 ve
iilkemizde akaryakitin Iran’a oranla daha pahali olmasidir. Ayrica Iran bolge iilkelerinin
transit ticarette Giiney Iran limanlarin1 kullanmasini tesvik etmek icin demiryolu ve liman
tarifelerinde indirimlere giderken, komsu iilkelerle karayolu ve demiryolu baglantilarini

giiclendirmektedir.
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Dogu Karadeniz Limanlarmin transit yiik tasimacilifinda yeterli olmamamsi,
Giircistan’daki limanlarin daha aktif duruma gelmelerini saglamistir. Giircistan’in
Karadeniz sahilindeki Poti ve Batum limanlar1 Hazar petrolleri olmak iizere denizle
baglantis1 olmayan Kafkas ve Orta Asya iilkeleri icin 6énemli bir ticaret kapisidir. Bu iki
liman da hinterlandlar1 ile olan giiclii demiryolu ve karayolu baglantilar1 ile kombine
tasimaciligin tiim ihtiyaclarina cevap verebilmektedir. Giiniimiizde Trans-Avrasya Poti
tizerinden islemektedir. Poti Limaninda 2003 yilinda limanda elleclenen toplam yiik trafigi,
1999 yilina gore % 100’den fazla artarak 5 milyon tonu asmistir. Bunun biiyiik bir
boliimiiniide transit yiikler olusturmaktadir [28]. Batum liman1 da bolgedeki en derin liman
olmasi1 ozelligiyle de transit ticarette etkin bir sekilde kullanilan bir liman durumundadir.
Poti ve Batum limanlarinda AB Yatirim Bankasi tarafindan saglanan kredilerle iyilestirme,
genisletme ve modernizasyon yatirimlar: planlanmakta ve yapilmaktadir.

Tuna-Ren nehrinin acilmasi ve Tarihi Ipek Yolu Projesi” olarak anilan TRACECA
projesinin faaliyete gecmesiyle Karadeniz’de deniz trafigi yogunlasmstir.

Traceca koridorunda taginan baslica transit yiikler sunlardir

- Hazar Denizi’nde aktif olan petrol endiistrisi i¢in taginan ekipmanlar

- Afganistan icin insani yardim ve yeniden yapilandirma malzemeleri

- Azerbaycan basta olmak lizere petrol ihracat¢isi iilkelere tasinan konteynerize

olmus tiiketim mallari

- Konteynerize sekilde tasman ve Azerbaycan ile Ermenistan’da KOBIlerin

gelisimini saglamaya yonelik ekipmanlar

- Ozbekistan ve Tiirkmenistan’dan yapilan pamuk ihracat:

- Hazar Denizi’nden cikarilan petrol ve dogalgaz [28].

Kapasite kullanim oranlar1 son derece diisiik olan Trabzon, Rize ve Hopa limanlar
mevcut durumlan itibariyle transit tasimalarda Batum ve Poti limanlarnyla rekabet
edememektedir. Bu nedenle gelecekte tasimacilik talebinin ne sekilde gelisecegi takip
edilerek limanlarin da o cerceve de iyilestirilmelerinin yapilmasi ve bu alandaki
gelismelerin takip edilmesi gerekmektedir

Sonug¢ olarak calisma kapsaminda incelenen Trabzon, Rize ve Hopa Limanlarinin
kapasite kullamim oranlarinin  Tiirkiye Limanlar1 ortalamasinin altinda oldugu
belirlenmistir. Bu durumun, c¢alisilan limanlarin transit yiikler i¢in kullanilmamasindan ve
sadece sanayi ve ekonomik bakimdan az gelismis olan bolge hinterlandina hizmet

vermelerinden kaynaklandig1 saptanmistir. Ayrica arastirilan limanlarin altyapilarini deniz



55

tasimaciligindaki  egilimlere gore yapilandirmadiklarn ortaya koyulmustur. Yine
Tiirkiye’nin bolge iilkeleri ile olan iliskilerinin de Trabzon, Rize ve Hopa Limanlarinin
gelisme siireclerini olumsuz olarak etkiledigi belirlenmistir. Bu limanlara alternatif
olusturan komsu iilkelere ait limanlarin altyapilarinin gelismis ve kombine tagimaciliga
uygun olmasi Trabzon, Rize ve Hopa Limanlarinin gelisimini engellemektedir. Ayrica
Tiirkiye limanlarinin kapasite kullamim oranlart ve verimliliginin Avrupa ilkeleri
limanlarina gore diisiik oldugu ve bu durumun olugmasinda 6zellikle Tiirkiye’deki liman

hizmetleri iicretlerinin yiiksek olmasinin da belli bir pay1 oldugu gériilmiistiir.



6. ONERILER

Bu calismada elde edilen sonuglara gore Trabzon, Rize ve Hopa Limanlarimin atil
kapasitelerinin ¢ok yiiksek oldugu ve sézkonusu limanlarin bolge ve iilke ekonomisine
olan katkilarinin artirilmas1 amaciyla kapasite kullanim oranlarimi mutlaka artirmalart
gerektigi goriilmektedir. Bu amagla yapilmasi gerekenler asagida siralanmistir.

Limanlarimizin transit tagimacilikta etkin bir sekilde kullanilabilmesi diger devletlerle
yiiriitiilen diplomatik iligkilerle yakindan ilgilidir. Karadeniz Ekonomik Isbirligi (KEI)
cercevesinde uzun yillardir giindemde olan, Karadeniz’i cevreleyecek ve limanlarla
baglantis1 olacak bir koridorun olusturulmasi diisiiniilse de devletlerin farkli cikarlari
nedeniyle proje uygulama asamasma getirilememistir. KEI'nin kurucusu olan iilkemiz
projenin hayata gecirilmesi konusunda 1srarin1 siirdiirmeli ve gerekli calismalar
yiiriitmelidir.

Yiikleme bosaltma islemlerinde hiz artirllmali bu islemelerin masraflarinda
iyilestirmeler yapilmali ve rihtim {cretleri gozden gecirilmelidir. Ellecleme,
dokiimantasyon ve liman iicretleri gibi konularda rakiplere ve sektor gelisimlerine ayak
uydurulmalidir.

Limanlardaki giimriik islemleri bir kez daha incelenmeli ve kolaylastirict sekilde
yapilandirilmali

Tasimaciligin  aleyhindeki ve lehindeki noktalar belirlenip bolgenin lojistik
potansiyelinin arastirmasi yapilarak gelismelere paralel bir sekilde hareket edilmelidir.

Hopa-Sarp-Batum demiryolu projesi hayata gecirilerek Dogu Karadeniz Bolgesinin
Orta Asya ve Kafkaslar ile dogrudan demiryolu baglantis1 saglanmali, Hopa Limani
kullanarak denizyoluyla Avrupa’dan gelen yiikler iilkemiz {izerinden demiryolu
araciligiyla Orta Asya Cumhuriyetleri ve Rusya’ya tasinmalidir.

[ran artan niifusu ile tiikketim potansiyeli yiiksek bir iilkedir. Ayrica iilkenin kuzey
kesimi giineye gore sanayi bakimindan oldukca gelismis oldugundan transit tasimacilik
icin dikkat edilmesi gereken bir durumdur. Hopa Liman Orta Asya’nin pamuk ticaretinde
transit yol konumundadir. Bu baglamda 6nemli yatinmlar yapilarak Hopa Limaninin

gelistirilmesi saglanmalidir.
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DOKAP Ulastirma ana Plani’na gore, Rize Limani’nda bir konteynir terminalinin insast
planlanmaktadir. Bu yatinim ile orta ve uzun vadede altyap1 ve hizmetlerin gelistirilerek
denizyolu ile yapilan ic¢ hat, uluslararasi konteyner tasimaciliginin desteklenmesi ve Dogu
Karadeniz Bolgesi liman sisteminin Karadeniz’deki Konteyner tasimaciligi ve limanlar
arasindaki konteynir trafiginden daha fazla pay alarak limanlarin kapasite kullanim
oranlarinin yiikseltilmesi ve uluslararasi konteynir trafiginin bir boliimiiniin Tiirkiye
tizerine kaydirilmas1 hedeflenmelidir.

Asya ile Avrupa arasinda ticaretin en ucuz ve giivenli sekilde yiiriitebilmesi i¢cin gerek
bolgesel gerekse uluslararas: orgiitler tarafindan dnemli ulastirma projeleri yiiriitiilmelidir.

JICA tarafindan 2000 yilinda yapilan arastirmaya gore Karadeniz limanlarinda genel
kargo tipi yiiklerde mevcut ellecleme kapasitesi ihtiyaci karsilarken, dokme yiik ellecleme
talebinin giderek artacagi tahmin edilmektedir. Dokme yiik elle¢leme talebinin 2010
yilinda 15 milyon ton, 2020 yilinda ise yaklasik 25 milyon ton olmasi1 ongoriilmektedir. Bu
nedenle 13-15m arasinda derinlige sahip 4.200 m ek rithtim kapasitesinin en ge¢ 2020
yilina kadar hizmet verecek sekilde tamamlanmasi gerekmektedir.

KEI gibi kurucusu oldugumuz orgiitler biinyesinde gelistirilen ulastirma projelerinde
Dogu Karadeniz limanlarinin aktif rol iistlenmeleri saglanmali ve bolge limanlarimin diger
uluslararasi projelere katilimi desteklenmelidir.

Kafkas iilkeleri ve Iran ithalat-ihracat acisindan yiiksek potansiyele sahiptirler.
Karadeniz’in batisinda yer alan iilkelerin ise 2007 yilinda AB’ye tam iiye olmalan ile
birlikte dis ticaretlerinin biiyiikk bolimii Karadeniz iizerinden yapmalart muhtemeldir. Bu
nedenle Dogu Karadeniz Limanlar1 simdiden bu potansiyeli degerlendirmek icin
girisimlerde bulunmalidir. Komsu iilkelerle yapilan anlagmalar c¢ercevesinde transit
tasimalara Ozel tarifeler gibi bazi avantajlar saglanarak biiylik denizlerle baglantis
olmayan Azerbaycan, Tiirkmenistan, Kazakistan gibi iilkelerin bu limanlar1 kullanmalar1
tesvik edilmelidir.

Trabzon Limani Erzincan iizerinden demiryolu hattina baglanmali ve bdylece Orta
Asya ve Orta Dogu ile baglantist saglanmis olmali. Bunun yaninda Karadeniz iilkelerinin
sebze ve meyve ihtiyag¢lar diisiiniildiigiinde proje ekonomik bakimdan geri kalmig GAP ve
DOKAP bolgelerinin kalkinmasina yardimei olacaktir.

Ayrica Trabzon Liman isletmesi de bolgedeki gelismeleri ve diger rakip limanlar
yakindan takip etmeli, limanlarin artilarini, eksilerini ortaya ¢ikarmali, kendi isletmesiyle

kiyaslamali, gerekli ise ekipman-altyap: takviyesinde bulunmalidir. Rekabete uygun bir
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isletme anlayisiyla limam cazip kilacak tarifeler uygulamalidir. Bununla birlikte bolgede
onde gelen sanayi, ticari ve ulasim sirketleri ile temaslarda bulunarak birlikte hareket etme
konusunda girisimde bulunmalidir. Gelecekte tasimaciligin ne sekilde, nasil, hangi
noktalar-iilkeler arasinda yapilacagi yoniinde ileriye doniik gelismeleri takip ederek

kendini bu gelismelere hazirlamali ve firsatlari degerlendirmelidir.
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