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ÖZET  

 

TaĢımacılık maliyetleri, yüksek taĢıma kapasitesi, az enerji kullanımı, emniyet ve 

zaman, göz önüne alındığında en uygun ulaĢtırma sistemi denizyolu taĢımacılığıdır.  

Limanlar ise denizyolu taĢımacılığının baĢlangıç ve bitiĢ noktaları olarak stratejik 

öneme sahip olup, ticari hayatta çok önemli rol oynarlar. Limanlarda malların 

yüklemesi/boĢaltmasının yanı sıra gemiler için çeĢitli hizmetler sağlanır.  

Artan ticaret hacmine bağlı olarak, optimum liman kapasitelerini elde etmek için 

limanlar iyi Ģekilde planlanmalı ve geliĢtirilmelidir. Mevcut limanlar ve kapasiteleri en 

etkin Ģekilde kullanılmalı, bunun için de bilimsel yöntem ve tekniklerle çalıĢılmalıdır. 

Bu çalıĢmada, Trabzon, Samsun, Rize ve Hopa Limanlarının yükleme boĢaltma 

geliĢimi ile bu limanların yer aldığı kentlerin Gayri Safi Yurtiçi Hasılası, nüfus rakamları 

ve liman ardbölgelerinin Gayri Safi Yurtiçi Hasılası, arasındaki iliĢki regresyon analizi ile 

saptanarak, her bir limanda gelecekte elleçlenebilecek yük miktarı tahmin edilmiĢtir. 

 Farklı senaryoların kullanıldığı regresyon analizi sonuçları dikkate alındığında, 

iyimser senaryoya göre Trabzon ve Rize Limanları kapasitelerinin 2025 yılına kadar 

yeterli, Samsun Limanı kapasitesinin 2019 ve Hopa Limanı kapasitesinin ise 2025 yılında 

yetersiz olacağı belirlenmiĢtir. 

 

 

Anahtar Kelimeler: Ardbölge Analizi, Samsun Limanı, Trabzon Limanı, Rize Limanı,    

                                   Hopa Limanı 
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SUMMARY 

 

 

Hinterland Analysis of Trabzon, Samsun, Rize and Hopa Ports 

 

When transportation costs, high transportation capacity, little energy use, security 

and time are considered the most suitable transportation system is maritime transportation.  

Ports, however, as the beginning and ending points of maritime transportation has 

strategic importance. Ports play a crucial role in commercial life. From ports besides 

loading/unloading of goods, various duties are supplied.  

Depending upon increasing commerce volume to get optimum port capacity, ports  

must be planned well and developed. Available ports and their capacity must be used with 

the most effective style, for this, one must study with scientific methods and techniques. 

In this study by fixing the loading/unloading progress of Trabzon, Samsun, Rize and 

Hopa ports and the relation between Gross Domestic Product and population numbers of 

the cities these ports take place and Gross Domestic Product of port hinterlands, handling 

load amount at each port can be handled in the future is guessed. When regression 

analysis results, in which different scenarios are used are taken into consideration, 

according to optimistic scenarios it is determined that the capacity of Trabzon and Rize 

ports will be sufficient until 2025, the capacity of Samsun port will be inadequate until 

2019, the capacity of Hopa port, however, until 2025.  

 

 

Key Words: Hinterland Analysis, Samsun Port, Trabzon Port, Rize Port, Hopa Port 
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1. GENEL BĠLGĠLER 

 

1.1. GiriĢ          

                                     

Denizler insanlık tarihinin baĢlangıcından itibaren toplum yaĢamının en önemli 

unsurunu oluĢturmuĢtur. Dünyanın dörtte üçlük bölümünü kaplayan denizler ve 

okyanuslar, birçok ülkenin çeĢitli Ģekilde yararlanmasını sağladığı gibi, kıtalar ve ülkeleri 

denizyolu taĢımacılığı ile birbirine bağlayarak ülkelerin geliĢiminde önemli bir etken 

olmuĢtur. Ayrıca uygarlık tarihi incelendiğinde en güçlü medeniyetlerin su kenarlarında 

kurulduğunu, suya ve denizlere hâkim olan kültürlerin, ekonomik yönden çok büyük güç 

kazandıkları görülmektedir. 

 Denizcilik ulusal olmaktan çok uluslararası ve hizmetin ön planda olduğu ekonomik 

bir faaliyettir. Ulusal ekonomilerin geliĢiminde önemli fonksiyonlardan biri olan 

uluslararası ticaretin en önemli unsuru ulaĢımdır. Bir ulaĢım siteminin ana elemanları; 

ulaĢım noktaları, ulaĢım hatları ve ulaĢım akıĢıdır. UlaĢım noktaları, limanlar, kentler, 

köyler gibi yerleĢim ve aktivite bölgeleridir. 

 Deniz taĢımacılık sisteminin en önemli unsurlarından biri olan limanlar, gemilerin 

yükleme boĢaltma yaptıkları, barındıkları, yakıt kumanya ve diğer ihtiyaçlarını 

karĢıladıkları yerlerdir. Gemiler limanlarda birçok hizmeti almakta ve bunun karĢılığını 

ödemektedirler. Bir liman iĢletmesinin etkin bir çalıĢma ortamı sağlayabilmesi için 

amacına, büyüklüğüne, faaliyetlerine ve bulunduğu ortama uygun bir Ģekilde organize 

olması gerekmektedir. Liman, bir ticaret merkezidir. Burada hizmet üretilir. Hizmet 

üretiminde de genellikle kâr esastır. Üretilen hizmetin kalitesi ekonominin rekabet gücünü 

etkiler. Kaliteli hizmet verilen limanlar sayesinde bir ekonomi uluslararası rekabet gücü 

kazanır.  

 Günümüzde limanlar, bulundukları kentlerin vazgeçilmez bir parçası haline gelmiĢ 

ve yakın çevresindeki kentlerin geliĢimini de etkilemiĢlerdir. Limanlar ardbölgelerine 

gelen yükleri toplama ve dağıtma özelliği nedeniyle ekonominin nabzı durumundadır. 

 Bu çalıĢmada, Trabzon, Rize, Hopa ve Samsun Limanlarının ardbölge analizi 

yapılarak, gelecekte bu limanların yükleme-boĢaltma kapasiteleri belirlenmeye 

çalıĢılmıĢtır. 
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1.2. Limanların Ülke Ekonomilerindeki Yeri ve Önemi 

 

Dünyadaki küreselleĢme politikaları sonucunda, hızla artan dünya ticaret hacmi ve 

geliĢen taĢımacılık endüstrisinin en büyük sektörü deniz ulaĢtırmasıdır. Ülkelerin 

ekonomik büyümelerinde, ulaĢtırma sektörünün önemli payı vardır. Deniz ulaĢtırması, en 

büyük taĢıma sistemi olma özelliği ile ulaĢtırma sisteminde önemli katkıya sahiptir 

(Denizcilik MüsteĢarlığı, 1997). Ekonomik geliĢmeyi destekleyen ve genel ekonomiye 

sürekli katkı sağlayan denizcilik sektörünün ana iĢ kolları arasında deniz taĢımacılığı, 

limanlar, tersaneler, su ürünleri, brokerlik, acentelik, sigortacılık v.b. bulunmaktadır (Tez, 

1992). Bu sistemin unsurlarından önemli bir yere sahip olan limanlar, yüklerin karadan 

denize, denizden karaya taĢındığı ve ülke ekonomisinin dıĢa açılan giriĢ ve çıkıĢ 

kapılarıdır. Limanların ekonomiye dolaylı, ancak çok önemli katkıları vardır. Liman ve 

sanayi kavramları birbirine hayat veren unsurlardır. Sanayinin olduğu yerde liman 

faaliyetleri mutlaka bir gereksinimdir. Liman hizmetinin olduğu yerde ise sanayi 

faaliyetleri geliĢir ve büyürler. Sanayinin geliĢmesi üretim, istihdam, ihracat demektir 

(Denizcilik MüsteĢarlığı, 1997). Limanlardaki istihdam yoluyla milli ekonomiye yarar 

sağlandığı gibi yabancı ülkeler hesabına yapılan hizmetlerden dolayı ekonomiye döviz 

kazandırılmaktadır (Yercan, 1996).  

Ticaret açısından çıkıĢ kapıları niteliğinde olan limanlar bir ülkenin rekabet gücü ve 

ekonomik etkinliği üzerinde önemli rol oynamaktadır. Günümüzde uluslararası ticarette el 

değiĢtiren malların yaklaĢık %90’ı için denizyolu taĢımacılığı kullanılmakta ve liman 

trafiği her yıl ortalama %3 oranında artmaktadır (Trujillo ve Tovar, 2007). 

      Dünyada genel olarak limancılık politikasına bakıldığında, limanların belli bir yükte 

uzmanlaĢması söz konusudur.  GeliĢmiĢ ülkelerde yapılanmıĢ olan belli bir yük grubunda 

uzmanlaĢmıĢ terminallerin sahip olduğu pazarlar nedeniyle kendi ülke ekonomilerine çok 

önemli maddi girdiler sağlamanın yanı sıra,  ülkede yeni teknolojilerin geliĢmesine, 

denizcilik sektörünün güçlenmesine ve modern sanayinin daha fazla ilerlemesine katkıda 

bulunmaktadır (Yüksel vd., 2002).  

Limanlar, ülkelerin geliĢiminde en önemli faktörlerden biridir. Örneğin, Çin’de 

limanlar ekonomik faaliyetlerin geliĢimindeki ana faktörlerin birini oluĢturmaktadır. 

Benzer Ģekilde Hindistan’da da limanlar önemli bir yer tutmaktadır. Genel olarak dünya 

çapında liman kapasitesinin büyütülmesi için geniĢ çaplı yatırım söz konusudur. Douglas 

ve Westwood Ģirketi (WTSH, 2005) tarafından yayınlanan rapora göre, 2005 yılında 
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dünya limanları gelirleri 24.827 milyon Avro iken, bunun 2010 yılı itibariyle 30.496 

milyon Avro’ya çıkacağı tahmin edilmektedir. Avrupa’da ise 2005 yılı itibariyle liman 

gelirleri 10.151 milyon Avro düzeyine yükselmiĢ ve 2010 yılında bu rakamın 12.165 

milyon Avro’ya ulaĢacağı tahmin edilmektedir. Küresel ticaret analistlerine göre 2010 

yılına kadar liman sektöründe 30 milyar Avro’luk iĢlem gerçekleĢecektir.  

Günümüz itibariyle dünya çapında 9.800’den fazla liman ve terminal bulunmaktadır. 

Bu limanlardan 1.600 tanesi büyük liman olarak kabul edilmektedir (Lloyd's Register, 

2009). Fakat bu limanların Dünya üzerindeki dağılımı homojen değildir. Tablo 1’de 

Dünya limanlarının bölgelere göre dağılımı gösterilmiĢtir (WTSH, 2005).  

 

         Tablo 1. Limanların Dünya üzerinde bölgelere göre dağılımı 

 

Bölgeler Yüzde Oranı 

Batı Avrupa 42 

Asya 25 

Kuzey Amerika 17 

Latin Amerika 5 

Doğu Avrupa 5 

Orta Doğu 3 

Afrika  2 

Diğer 1 

 

 

Tablo 1’de görüldüğü üzere, dünyadaki limanların önemli bir kısmı Batı Avrupa’da 

yer almaktadır. Batı Avrupa’yı Asya bölgesi takip etmektedir. En düĢük orana ise üretimin 

az olduğu Afrika kıtası sahiptir. 

Limanlar lojistik veya tedarik zinciri üzerinde önemli bir bağlantı 

oluĢturmaktadırlar. Bu nedenle, limanların etkinlik düzeyi ve performansı büyük ölçüde 

ülkenin rekabetçiliğini etkilemektedir. Uluslararası piyasalarda rekabetçi üstünlüğü 

baĢarmak ve devam ettirmek için ülkeler, liman rekabetçiliğinin altında yatan faktörleri 

anlamak ve dünyadaki diğer limanlarla karĢılaĢtırıldığında kendi liman sektörlerinin 

performanslarının sürekliliğini sağlamaya gereksinim duyarlar (Cullinane ve Song, 2002). 
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1.3. Limanlarda Verilen Hizmetler 

 

Asya Kalkınma Bankası müĢteri gruplarına göre yaptığı sınıflandırmada, liman 

hizmetlerini gemilere ve yüklere verilen hizmetler olarak ikiye ayırmıĢtır. Gemilere 

verilen hizmetler pilotaj (kılavuzluk), römorkaj, bağlama, tarama, gemi onarımı ve 

çevreye yönelik hizmetleri kapsarken, yüklere yönelik hizmetler yükleme/boĢaltma, 

elleçleme, kara ulaĢtırmasına nakil, depolama, güvenlik ve ekipman kiralanmasından 

oluĢmaktadır (ADB, 2000). 

Ġskele hizmetleri kapsamında gemilere verilen pilotaj, römorkaj ve bağlama gibi 

hizmetler kamu iĢletmeleri veya özel Ģirketler tarafından sağlanabilmektedir. Pilotaj, 

geminin limana güvenli olarak girebilmesi ve limandan güvenli olarak çıkabilmesi için 

gerekli iĢlemleri kapsamaktadır. Römorkaj ise römorklar aracılığıyla geminin manevra 

yapmasına iliĢkin iĢlemler iken, bağlama geminin güvenli bir Ģekilde iskelede kalmasına 

yönelik olarak verilen hizmetleri içermektedir. 

Limanlarda verilen en önemli ve aynı zamanda liman gelirleri içerisindeki en büyük 

paya sahip hizmet türü ise yük elleçleme hizmetidir. Elleçleme hizmeti, yükün kıyıdan 

gemiye ve gemiden kıyıya hareketleri ile yüklerin liman tesislerindeki tüm hareketlerini 

kapsamaktadır. GeçmiĢte yükün gemiden kıyıya emniyetli bir Ģekilde boĢaltılması 

(stevedoring) ve kıyıdan gemiye güvenli bir Ģekilde yüklenmesi (loading) iĢlemleri farklı 

iĢçiler tarafından gerçekleĢtirildiğinden bu hizmetler arasında bir ayrım söz konusu 

olmaktaydı. Günümüzde ise tüm yük elleçleme hizmetlerini çeĢitli ekipmanlarla 

gerçekleĢtiren Ģirketler bulunmakta olup bu firmalar kuru yük, sıvı yük ve konteyner gibi 

yük tiplerine göre uzmanlaĢmıĢlardır. Yük sahiplerine yönelik hizmetler ise gemi limana 

gelmeden önce limandan yararlanabilmek için gerekli iĢlemleri takip etmekle görevli 

acenteler tarafından yerine getirilmektedir (Trujillo ve Cruz, 2000). 

Deniz ve kara taĢımacılığı arasında bir kavĢak konumunda bulunan limanların 

iĢleyiĢi ġekil 1’de görülmektedir. 
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  ġekil 1. Limanların iĢleyiĢi (Nottebom, 2007). 

 

1.3.1. Hizmet Yeterliliği 

 

Dünya ekonomisinde önemli bir yere sahip olan limanların hizmet yeterliliği 

alanında en önemli göstergeleri, limanların hizmet, yer ve konteyner elleçleme 

kapasiteleridir. Limanların kapasiteleri tek baĢına bir gösterge olarak kabul edilemez. 

Kapasitenin ne kadar verimli kullanıldığı, limana uygun ekipmanların kullanımı, planlı 

konteyner yerleĢtirme alanı, coğrafi konuma uygun olarak konuĢlanma gibi faktörler 

limanların hizmet yeterliliğinde ön plana çıkmaktadır. Hizmet yeterliliğinin üst düzeyde 

olmasını sağlamak liman yöneticilerinin sorumluluğundadır. Liman yönetiminde, hizmet 

yeterliliğini en iyi Ģekilde sağlamak için herhangi bir iĢletmenin yönetiminde olduğu gibi 

üç tip karar almak gerekmektedir. Bunlar taktik, operasyonel ve stratejik kararlardır.  

Bir limanda günlük olarak alınması gereken kararlar ve operasyonlar Ģunlardır:  

 Gelen gemilere rıhtım ataması yapılması,  

 Rıhtıma yanaĢan gemilere rıhtım vinçlerinin atanması,  

 Limana dıĢarıdan gelen kamyonların planlanması,  

 Kamyonların rotalanması,  

 Limana ait kamyonların rotalanması,  

 Rıhtım ve terminal kapısındaki sevkiyatların planlanması,  

Hat 

ĠĢletmecileri 

- Demiryolu 

- Karayolu 

- Ġç suyolları 

Gemi Acentesi-Navlun TaĢımacısı-Lojistik Hizmet Sağlayıcısı 

LĠMAN HĠNTERLAND 

(GĠRĠġ/ÇIKIġ) 

- Yük Elleçleme 

   ġirketleri 

- Hizmet   

  Sağlayıcıları 

DENĠZ 

(GĠRĠġ/ÇIKIġ) 

TAġIMA 

FAALĠYETLERĠ 

TAġIMA 

ORGANĠZASYONU 
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 Konteynerlerin yerleĢtirileceği alanların atanması,  

 Tekerlekli rıhtım vinçlerinin gerekli olan noktalara tahsisi,  

 Limana ait olan kamyonların en uygun Ģekilde kiralanmasının planlanması 

(Murty vd., 2005). 

Limanlarda yapılan günlük faaliyetlerin tamamı operasyonel kararlar içerisinde yer 

almaktadır. Bu faaliyetlerin sürelerinde, hizmet seviyelerinde yapılan iyileĢtirmeler çeĢitli 

maliyetlerin azalmasına ve hizmet seviyesinin yükselmesine yol açmaktadır. Limanlar 

arasındaki rekabet göz önünde bulundurulduğunda hızlı, ucuz ve güvenilir hizmet veren 

limanların diğer limanlara göre rekabetçi avantaj kazandığı görülmektedir (Eliiyi vd., 

2008). 

Salman’a (1980) göre hizmet yeterliliği, liman yönetimlerinin limana gelen gemilere 

verdikleri hizmetin ölçüsü olup, ortalama rıhtım iĢgal oranı ile hesaplanmaktadır. 

 

 

           
            ġekil 2. Gemilerin limanda geçirdikleri süreler (TümiĢ, 2008). 

 

 

ġekil 2’ye göre geminin limana geliĢi ile rıhtıma yanaĢma baĢlangıcı (manevra 

süresi) arasında geçen süre bekleme süresini, geminin limana bağlandığı ile rıhtımdan 

ayrıldığı zaman arasında geçen süre ise servis süresini belirtmektedir. Manevra süresi ise 

geminin manevra baĢlangıcı ile rıhtıma bağlanması arasındaki süredir (TümiĢ, 2008). 

Rıhtım iĢgal oranı aĢağıdaki formül ile hesaplanmaktadır. 

 

Rıhtım iĢgal oranı % = (Toplam servis süresi / Toplam yıllık saat) x 100               (1) 

 

Gemi rıhtıma yanaĢmıĢ olsa bile, ekipman arızaları, hava koĢulları, yemek araları, 

gemi ve saha operasyonları arasındaki planlama sorunları gibi durumlardan dolayı tahliye 

veya yükleme operasyonuna baĢlanamayabilir. Servis süresi, operasyonun yapıldığı 

Bekleme 

süresi 

Manevra 

süresi 

Servis süresi 
Manevra 

süresi 

Geminin 

limana 

geliĢi 

Manevra 

baĢlangıcı 

Geminin 

bağlanması 

Geminin 

rıhtımdan 

ayrılıĢı 

Manevra 

baĢlangıcı 
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verimli zamandan bu tarz kayıp zamanların çıkarılmasıyla bulunur (ġekil 3), (TümiĢ, 

2008). 

 

         
     ġekil 3. Servis süresi (TümiĢ, 2008). 

 

 

Toplam servis süresi = Toplam operasyon süresi – Toplam kayıp zaman                (2) 

 

Ortalama servis süresi = Toplam servis süresi / Gemi adedi                                    (3) 

 

Bekleme süresi rıhtımların doluluğuyla, servis süresi ise limanın sunduğu servislerin 

kalitesi ve hızı ile iliĢkilidir. Rıhtımların doluluğunu gösteren rıhtım iĢgal oranının 

yüksekliği limandaki sıkıĢıklık ve tıkanmayı iĢaret ederken, servis sürelerinin yüksekliği 

de limanca verilen servis kalite ve hızındaki düĢüklüğün göstergesidir (Gedik, 2009). 

Trujillo ve Cruz (2000) hizmet yeterliliğini en üst düzeye çıkarabilmek için 

limandaki bürokratik iĢlemlerin en aza indirilmesi gerektiğini öne sürmüĢlerdir. 

Bürokratik iĢlemlerin gecikmesinden dolayı, gemiler limanlarda daha uzun bir zaman 

kalmakta bunun sonucunda da taĢımacı Ģirketler ve alıcılar büyük ekonomik kayıplara 

uğramaktadır. Bu nedenle, modern limanlarda kâğıt iĢlerinden kaynaklanan yükleri 

hafifletmek için çeĢitli elektronik sistemler kurulmaktadır. Bu sistemler ile amaçlanan 

bürokratik iĢlemleri hızlandırmak, limana gelen ve limandan giden yüklerin dağıtımında 

gemiler ve kara ulaĢım araçları için bekleme sürelerini azaltmaktır. 

 

1.3.2. Kârın Maksimizasyonu  

 

 Limanlarda kısa veya uzun vade için, limanın toplam gelirleri ile toplam sermaye ve 

iĢletme masrafları arasındaki farkın, dolayısı ile kârın en fazla olması istenmektedir 

(Salman, 1980). Bu durum genellikle liman idaresinin limanı bir gelir kaynağı olarak 

kullanmak istediği hallerde geçerli olabilir. Liman bulunduğu bölgede tekel konumunda 

ise böyle bir politika kolaylıkla izlenebilir. Bu takdirde yapılacak tek Ģey liman 

Operasyon 

süresi 

Kayıp 

zaman 

Operasyon 

süresi 

Kayıp 

zaman 

Servis süresi 
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hizmetlerine olan talep yoğunluğunu fazla etkilemeyecek Ģekilde liman tarifelerinde 

gerekli yükseltmeyi yapmaktır (ErgüneĢ, 1993). 

 

1.3.3. En Az Hizmet Maliyeti 

 

Kullanıcılar açısından bakıldığında en yüksek tarifeye sahip limanlar her zaman en 

pahalı liman olmamaktadır. Genelde verdiği hizmetler yetersiz ve gecikmeleri fazla olan 

limanlar maliyeti en yüksek olanlardır (Collier ve Ledbetter, 1988).  Bir liman hiç değilse 

asli hizmet taleplerini en az maliyetle karĢılamayı amaçlayabilir. Bu en az maliyet limanı 

kullananlar için asgari masraf demektir (ErgüneĢ, 1993). Limanlarda en az hizmet 

maliyetini belirleyecek olan en önemli birimler liman yönetimleridir. 

Liman yönetimleri, maliyetleri azaltmak için yük elleçleyen gemi miktarının 

fazlalaĢtırılması, yük geliĢ gidiĢlerinin en yüksek kapasite ile gerçekleĢtirilmesi için 

gerekli düzenlemeleri yapmak zorundadırlar (URL-1, 2009). 

Limandaki gemi trafiğinin artması sonucu, yük ve gemilerden sağlanan liman 

gelirinde doğrudan artıĢ olmaktadır. Bu finansal artıĢlar yük baĢına elleçleme 

hizmetlerinden alınan ücret, terminaldeki yük miktarına bağlı olan depolama ve ambar 

hizmetlerinden sağlanan ücret, gemilere sağlanan hizmetlerden alınan ücretler gibi 

gelirlerden oluĢmaktadır. Limandaki gemi trafiğinin liman faaliyetlerine ne Ģekilde 

etkilediği ġekil 4’de görülmektedir. ġekil 4’de görüldüğü üzere gemi trafiğinin artması 

liman kullanım maliyetini, (bu maliyet liman ücreti, yükleme boĢaltma için alınan ücretleri 

ve gemilere sağlanan hizmet gibi maliyetleri kapsamaktadır) azaltmaktadır. Optimum 

kapasiteden sonra ise çok yavaĢ bir artıĢ göstermektedir. Ancak toplam maliyet, sadece 

liman sahipliği maliyetleri olmayıp, kullanıcı maliyetleri olarak da düĢünüldüğünden gemi 

bekleme maliyetlerindeki artıĢı dolayısıyla belli bir noktadan sonra yükselmektedir 

(UNCTAD, 1973). 
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                  ġekil 4. Liman trafik hacmi – ton baĢına maliyet iliĢkisi (UNCTAD, 1973). 

 

 

Özel sektör giriĢimlerindeki temel amaç belli bir zaman sürecinde karı maksimize 

etmektir. Buna karĢılık kamu projelerinin temel amacı sosyal faydanın maksimize 

edilmesidir. Bir limanın otoritesi, ister yerel, ister devlet limanı olsun, liman kullanıcılarını 

korumak amacı ile limandan gönderilen ve limana gelen yük taĢıma maliyetini minimum 

tutmak zorundadır (UNCTAD, 1973). 

 

1.4. Liman ĠĢletme ġekilleri 

 

1.4.1. Liman ĠĢletme ġekillerinin Tarihçesi 

 

Limanlar Ortaçağ’da Avrupa’da dernekler veya özel kiĢiler tarafından iĢletilmekte 

ve hükümet veya yerel/merkezi otoriteler tarafından denetlenmekteydi. 16. yüzyılda 

Avrupa’da ilk liman altyapı çalıĢmalarına özel kiĢiler katkıda bulunmuĢ olup,  Le Havre 

gibi limanlar inĢa edilmiĢtir. Özel limanlar ilk olarak 17. yüzyılın sonlarına doğru 

Ġngiltere’de ortaya çıkmıĢtır. 19. yüzyılda Londra, Southampton, Manchester, Bristol gibi 

özel rıhtımlar inĢa edilmeye baĢlanmıĢtır. Devlet yardımı ile yatırım harcamalarını 

karĢılamaktan sorumlu, liman kullanıcıları ve yerel kamu idareleri ile bakanlıkların 

temsilcilerinin ve ilgili diğer kuruluĢların temsilcileri tarafından oluĢturulan bir kurul 

Limandaki Toplam Maliyet 

(US $/ton) 
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tarafından ortaklaĢa kontrol ve idare edilen ilk otonom liman idaresi 1815’de Ġskoçya’nın 

Dundee Limanı’nda kurulmuĢtur. Avrupa’da lisans, imtiyaz ve kira anlaĢmaları yapılarak 

kamuya ait limanlardaki hizmetlerin özel operatörler tarafından yürütülebilmesi için 

birtakım yasalar uygulamaya sokulmuĢtur. Kira sözleĢmeleri sistemi Fransa’da ticaret 

odası tarafından tasarlanmıĢ, geliĢtirilmiĢ ve ülkenin baĢlıca limanları, rıhtım ve 

iskelelerinde uygulamaya konulmuĢtur (Ece, 2009).  

I. Dünya SavaĢı yıllarında limanlara “stratejik tesis” gözüyle bakılmıĢ, liman 

yatırımları hep bu doğrultuda ele alınmıĢtır. Bu anlayıĢ hemen her devlet için geçerli 

olmuĢtur. Limanların bu dönemde yönetilmesine kayıtsız Ģartsız merkezi idare egemen 

olmuĢ ve buraları bir “ticari ünite” gibi düĢünülmemiĢtir. Sonuçta, limanlar gereği gibi 

büyüyememiĢ ve ekonomileri sürükleyememiĢlerdir. Devletlerin limana bir kıĢladan farklı 

muamele yapmaması II. Dünya SavaĢı sonrasına kadar uzanır. Son büyük savaĢın 

bitmesiyle birlikte limanların kâr amacıyla çalıĢan, rekabete açık bir ticarethane olduğu 

anlaĢılmıĢ ve yönetim biçimi de bu yeni anlayıĢa göre Ģekillenmeye baĢlamıĢtır. 

1950’li yıllarla birlikte batı ülkeleri, limanları stratejik tesis olmaktan çok ekonomik 

tesis olarak görmeye baĢlamıĢtır. Bu anlayıĢa paralel olarak devlet limanlardan elini 

çekmiĢ ve yönetimde otonomiye geçilmiĢtir (Akten, 1992). 

  

1.4.2. Liman ĠĢletme Modelleri 

 

Liman iĢletme modeli olarak Baird (1997) tarafından bir liman fonksiyon matrisi       

(port function matrix) önerilmiĢtir (Tablo 2). Önerilen matris liman idaresinin kamu ya da 

özel olmasına bağlı değildir. Önemli olan liman idaresinin aĢağıda belirtilen üç 

fonksiyonu sağlamasıdır:  

Düzenleyici Fonksiyon: Bir liman, liman yönetimi ile ilgili gerekli güçleri 

içermelidir. Bu fonksiyon, genelde liman otoritesinin öncülüklü rolü ile ilgilidir. Bu tür 

aktiviteler gemi trafiğinin yönetimi, hukuk ve düzenlemelerin güçlendirilmesi, monopol 

riski karĢısında liman kullanıcılarının çıkarlarını korumak gibi faaliyetleri içerir. 

Mülk Sahipliği Fonksiyonu: Limanlar önemli alanları kontrol altına alır. Limanın 

küçük ya da büyük olmasına bakılmaksızın liman sahasının geliĢimi ve yönetimi, liman 

politikalarının uygulanması, liman pazarlamasının ve promosyon aktivitelerinin 

koordinesi, liman altyapısı, kanallar, su yolları, yollar ve demiryolu gibi limana giriĢ 

kolaylıklarının sağlanması ile ilgilenir. 
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Faaliyetler Fonksiyonu: Deniz ve kara arasında malların ve yolcuların transferi ile 

ilgilenir. GeniĢ limanlarda, kargo elleçleme aktiviteleri devlet sahipli organizasyonlar 

tarafından kontrol edilirken, kiralık limanlarda özel Ģirketler ya da özel-kamu Ģirketleri 

birlikte bu faaliyetleri sorumluluk altına alabilirler. 

 

Tablo 2. Liman fonksiyon matrisi  

 

Liman Fonksiyonları 

Liman Modelleri 
Liman 

Düzenleyicisi 

Liman Sahasının 

Mülkiyeti 

Liman 

Faaliyetleri 

Kamu Kamu Kamu Kamu 

Kamu/Özel Kamu Kamu Özel 

Özel/Kamu Kamu Özel Özel 

Özel Özel Özel Özel 

 

 

Liman fonksiyon matrisine göre liman idare modelleri dört tipe ayrılmaktadır: 

Bunlar: Kamu limanı, kamu sektörü ağırlıklı kamu/özel limanı, özel sektör ağırlıklı 

özel/kamu limanı ve özel limandır. 

Kamu limanı: Limanların üç fonksiyonu da hükümet ya da kamu otoritesi tarafından 

kontrol edilmektedir (Cullinane ve Song, 2002). 

Kamu/Özel limanı: Bu modelde liman faaliyetleri fonksiyonu özel sektör tarafından 

yerine getirilmekte düzenleyici ve mülk sahipliği fonksiyonları devletin elinde 

kalmaktadır. Rotterdam limanı bu tip limanlara örnek verilebilir. Bu tip limanların önemi 

gittikçe artmaktadır. Özel sektörün yönetim etkinliği, kamu ile birleĢimi bu tip limanları 

gözde haline getirmiĢtir (Saundry ve Turnbull, 1997). 

Özel/Kamu limanı: Bu tip limanlarda mülk sahipliği ve liman faaliyetleri 

fonksiyonları özel kesim tarafından yürütülmektedir. Düzenleyici görevi kamu sektörüne 

bırakılmıĢtır. Bu tip limanın klasik örneği Hong Kong limanıdır. Hong Kong’da özel 

Ģirketler kendi terminallerini inĢa etmiĢlerdir fakat hükümet gemi trafiği yönetimini, yeni 

limanın planlanması, terminalin geliĢimi ve diğer düzenleyici politikaları 

gerçekleĢtirmektedir.  

Özel liman: Limanların üç temel fonksiyonu da özel sektör tarafından yerine 

getirilir. Ġngiltere’de pek çok liman özel liman statüsündedir. Liverpool, Manchester ve 

Felixstowe bu tip limanlara örnek verilebilir (Cullinane ve Song, 2002).  
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Cass (1996), tarafından Dünya’daki önemli limanların sahiplik statüsüyle ilgili bir 

araĢtırma yapılmıĢ ve önem derecesine göre ilk 30’a giren limanlar Tablo 3’te 

gösterilmiĢtir (Cullinane ve Song, 2002). 

 

       Tablo 3. Dünya’daki önemli limanların sahiplik statüsü  

 

Limanlar Kamu KAMU/Özel ÖZEL/Kamu Özel 

Hong Kong      

Singapur      

Kaohsiung      

Rotterdam      

Pusan      

Hamburg      

Long Beach      

Yokohama      

Los Angeles      

Antwerp      

New York/New Jersey      

Keelung      

Dubai      

Felixstowe      

Tokyo      

San Juan      

Bremen      

Oakland      

Shanghai      

Seattle      

Nagoya      

Bangkok      

Kobe      

Tanjung Priok      

Algeciras      

Klang      

Hawaii      

Tacoma      

Osaka      

La Spezia      

 

 

Günümüzde dünya limanlarında yönetim değiĢik Ģekillerde yapılmaktadır. Bunlar: 

 a. Devlet limanları  

  b. Otonom (Özerk) limanlar 

  c. Belediye limanları 

  d. Özel limanlar 
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 Bunlar arasındaki belirgin ayrıcalık, hizmetin kar motifli veya servis motifli oluĢuna 

bağlıdır (Akten, 1992).  

Foss ve Heggemsness’e göre (1980), kar motifi çoğunlukla otonom limanlarda 

görülür. Bu tür limanlar hizmetlerde kazancı esas tutar. Londra, Bremen, Anvers, 

Roterdam, Oslo, New Orleans vb. gibi limanlar bu motife örnek gösterilebilir. Hizmet 

(servis) motifi daha çok geliĢmekte olan ülkelerin limanlarında görülmektedir. Kazanç 

ikincil derecededir. Devlet, limanlara doğrudan karıĢmaktadır. Yani devlet yöneten 

durumunda olup hizmetleri yürütmektedir (Akten, 1992).  

 

1.4.2.1. Devlet Limanları 

  

Rodopman vd. (1994), devlet limanlarını; devlet mülkiyetinde veya iĢletmesinde 

kamuya açık, merkezi yönetimce belirlenen kiĢiler tarafından yönetilen limanlar olarak 

tanımlamaktadırlar (Yıldıran, 1995). 

Devlet yönetimindeki limanlar, limanın bulunduğu yörede merkezi yönetim yoluyla 

devlet adına yönetilmektedir. Yatırım kararları, personel alımları, liman hizmet ücretleri, 

planlama, örgütleme süreçleri konularındaki kararlar merkezi olarak alınmaktadır 

(Altınçubuk, 2000). 

Devletçe yönetilen limanların avantajlarını Ģöyle sıralamak mümkündür; 

 Ulusal bir liman politikası uygulamak daha kolaydır. 

 Her liman bütün ulusal gereksinimler ve olasılıklar dikkate alınarak 

geliĢtirilebilir. 

 Limanların geliĢimi ulusal taĢımacılık politikalarına uygun yürür. 

 Devlet limanlara prensip olarak sınırsız maddi destek sağlamaktadır. 

 Devlet limanlarından yararlanan herkes tarife, sıra vb. bakımdan eĢit iĢlem 

görürler.  

Dezavantajları ise, 

 Devlet yönetimindeki düzensizlikler ve politika liman üzerinde etki yapabilir. 

 Politikacılar personel tayin ve terfisinde önemli rol oynarlar. 

 BaĢkentteki bir yönetimin yöresel sorunlara uzak kalması sonucu, verilecek 

kararların sağlıklı olamamasına yol açar. 
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 Bazen devlet yönetimi birlik ve beraberlik içinde olmayabilir. Birçok devlet 

kuruluĢu değiĢik limanlardaki liman yönetimi ile ilgili olabilir. Hepsinin kendine 

has ayrı görüĢleri vardır. Genellikle aynı dilden konuĢmalarını sağlamak zordur. 

 Hükümetin değiĢmesi ile devlet politikalarında da değiĢmeler olmaktadır. 

 Devlet limanlarında, yararlananların temsil etme olanağı yoktur (Yıldıran, 1995). 

 

1.4.2.2. Otonom (Özerk) Limanlar 

 

Otonom (özerk) yapı da olan limanlarda, hükümetin belirlediği genel liman 

politikası çerçevesinde liman altyapı ve üstyapısının sağlanmasından sorumlu olan; liman 

kullanıcıları ve yerel kamu idareleri ile bakanlıkların temsilcilerinin ve ilgili diğer 

kuruluĢların temsilcileri tarafından oluĢturulan bir kurul aracılığı ile ortaklaĢa kontrol ve 

idare edilen  bağımsız limanlardır. Teorik olarak otonom limanlar genel politikalarında 

hükümetten bağımsız görünseler de,  pratikte denizcilikle ilgili bir bakanlığın direktif ve 

denetimi altında hükümetin ekonomik ve mali kontrolüne tabi bulunmaktadır. 

 Otonom liman idarelerinde devlet, mülkiyeti elinde tutmakta, yönetim ve iĢletmeyi 

devretmektedir. Otonom limanlarda yönetim özerkleĢmektedir. Liman idaresi yük 

elleçlemesi hizmeti vermemekte olup liman hizmetleri yük elleçleme operatörleri olarak 

adlandırılan özel Ģirketlerce yerine getirilmektedir. Fransa’da Le Havre, Rouen, Bordeaux, 

Marsilya, Nantes Limanları ve Ġtalya’da Cenova limanlarını otonom limanlara örnek 

olarak verebiliriz. Bu limanların karakteristik özellikleri aĢağıda verilmektedir: 

 Yöneticileri seçilmiĢ veya atanmıĢ üyelerden oluĢur. 

 Oldukça fazla temsilci sözkonusudur. 

 Kar amacı gütmeyen kuruluĢlardır. 

 Hükümetten bağımsız kuruluĢlardır (Ece, 2009). 

 

1.4.2.3. Belediye Limanları 

 

Rodopman vd.’ne (1994) göre, belediye limanları; bulunduğu yörenin 

gereksinimlerini karĢılayabilmek için kurulmuĢ, bölgenin kalkınmasına ve geliĢmesine 

önem veren, kamuya açık ve yerel yönetimlerce yönetilen limanlardır. Belediye limanları, 

bazı yönetim ve iĢletme uygulamaları bakımından özerk limanlara benzerler. Bu limanlara 
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Ģehir gelirlerinden yıllık yardımlar yapılır. Kendi kendine yetememe yada sert rekabetlerle 

karĢılaĢma durumlarında bu yardım değerli bir parasal takviye sağlar. Belediyece iĢletilen 

limanların avantajlarını Ģöyle sıralayabiliriz; 

 Yönetimin yöresel oluĢu, limandaki oluĢumların hızlıca duyulmasına neden olur 

ve kararları almada hızlı davranabilir. 

 Liman yöneticileri, limanları geliĢtirmek için yetkileri dahilindeki herĢeyi 

yaparak kamu oyu desteğini almayı planlarlar. 

 Yöresel Ģartları istenilen düzeyde dikkate alabilirler. 

Dezavantajları ise, 

 Bazen yöresel politika önemli rol oynayabilir. 

 Belediye yönetiminde de bürokrasinin, yöresel emirlerin vb. doğurduğu 

güçlüklerin etkisindeki kamu görevlileri iĢ baĢındadır. 

 Asıl dezavantaj bir belediye limanının, o belediyenin sınırları içerisinde 

çalıĢabilmesidir. Liman dıĢa açılacağı zaman diğer belediyeler de iĢe karıĢacak ve 

bu da politik güçlüklere yol açacaktır. 

 Bazen Ģehrin ilgilendiği baĢka konular olabilir, bu durumda da finansmanın baĢka 

yöne çekilmesinden doğan problemler oluĢabilir (Yıldıran, 1995). 

  

1.4.2.4. Özel Limanlar 

 

 Bu tip limanlar genelde mahalli endüstriyel grupların veya belirli endüstriyel 

teĢebbüslerin ihtiyaçlarını karĢılamak üzere kurulmuĢ limanlardır. Limanların iĢletilmesi 

özel ve ticari bir Ģirkete aittir. Hissedarların karı söz konusudur ve özel çıkarlar hakim 

bulunmaktadır. Bu limanların bazı tesislerinin satıldığı veya kiraya verildiği de görülür. 

Özel teĢebbüsün sahip olduğu, özel yüklerle uğraĢan özel amaçlı Ģirket veya Ģirket 

gruplarına ait limanlar da bulunmaktadır. Fakat bu tip limanların, sermayesini arttırmada 

güçlük çekilmesi ve varsa milli liman politikası ile uyuĢmazlık göstermesi gibi bir takım 

dezavantajları vardır. Bu limanlar hizmet veren endüstriyel teĢebbüsün doğrudan bir 

parçası olarak görülebilir ve Ģirket limanı, kendi iĢletmelerinden biri olarak yönetir.  

Özel iĢletilen limanların diğer bir tipi de limandan faydalananların genel kullanımı 

için inĢa edilen limanlardır. Bu limanlar devlet veya belediyece iĢletilen limanlara 

benzemektedir. ĠĢletilmesi, idaresi ve teĢkilatlanması ilgili ülkelerdeki kuruluĢlar gibidir. 

Kar ve zararı özel teĢebbüs sahipleri karĢılar ve paylaĢır (Altınçubuk, 2000). 
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Özel sektör tarafından iĢletilen bu limanlarda liman altyapı ve üstyapı yatırımları 

özel sektör tarafından karĢılanmaktadır. Bu limanların karakteristik özellikleri; 

 Karı en üst düzeye çıkarma hedeflenmektedir. 

 Ticari esaslara göre çalıĢtırılır. 

 Esnek tarife  politikası mevcuttur. 

 Güvenli ve hızlı elleçleme söz konusudur (Ece, 2009). 

 

1.5. Ardbölgenin Limanlar Üzerine Etkileri 

 

Limanın hizmet verdiği coğrafi alanları kapsayan ve limanın arka alanı olarak 

tanımlanabilecek ardbölge ile limanlar arasındaki eriĢim karayolu, demiryolu, iç suyolları 

ve boru hatları aracılığıyla sağlanmaktadır (Sesli, 2009).  

Bir limanın ardbölgesi, limanın ulaĢım yolları üzerinde olup olmayıĢına, ulaĢım 

sistemlerinin çeĢitliliğine ve düzenliliğine, limanın ticari anlayıĢına göre geniĢ veya dar 

olur. Limanlarda yüklerin toplanması ve denizaĢırı pazarlara gönderilmesi esastır. Yine, 

denizaĢırı pazarlardan getirilen mallar limanlardan ardbölgeye dağıtılır. Yükleri toplama 

ve dağıtma özelliği nedeniyle limanlar, ekonominin nabzı durumundadır. Bir ticaret 

merkezi olan limanlarda hizmet üretilir. Hizmet üretiminde de genellikle kâr esastır. 

Üretilen hizmetin kalitesi ekonominin rekabet gücünü etkiler. Kaliteli hizmet verilen 

limanlar sayesinde ülke ekonomileri uluslararası rekabet gücü kazanır (Kayserilioğlu, 

2004). 

Liman rekabetinin yoğunluğunu etkileyen en önemli faktörlerden biri liman 

ardbölgesine eriĢimdir. Coğrafi yapı ve birden fazla limanın ihtiyaçlarını karĢılayabilecek 

ulaĢım altyapısının yetersizliği gibi bazı nedenlerden ötürü kimi durumlarda limanın 

ardbölgesinde yer alan pazarlara sadece bir liman ile eriĢimin sağlanması bir politika 

tercihi olarak ortaya çıkmaktadır. Böyle bir durumda limanlar arasında rekabet ya hiç 

olmamakta ya da çok az olmaktadır. Birden fazla limanın aynı ardbölgeye hizmet verdiği 

durumlarda ise limanlar arasında pazar payı kapabilmek için genellikle yoğun bir rekabet 

yaĢanmaktadır (WB, 2006). 

Özellikle yük tipleri içerisinde konteynerin giderek ağırlık kazandığı ve çoğunlukla 

bütün limanlarda verimli bir elleçleme hizmeti verildiği dikkate alındığında, yoğun 

rekabet ortamında limanların rekabet gücünü belirleme açısından ardbölgeye eriĢim 

hizmetlerinin kalitesi giderek önem kazanmaktadır (Langen ve Chouly, 2004). Bu 
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nedenle, liman iĢletmecileri operasyonlarını daha büyük gemilere ve daha fazla yük 

hacmine hizmet verecek Ģekilde arttırırken, aynı zamanda liman ile ardbölge arasındaki 

bağlantı yollarını güçlendirmeleri limanın, rekabet gücünün korunması acısından önem 

taĢımaktadır (Langen, 2006). 

Limandan limana farklılık gösteren ardbölge eriĢim kanalları limanların rekabet 

gücü üzerinde önemli etkiye sahiptir (Langen ve Chouly, 2004). Borger vd. (2007) 

tarafından yapılan ardbölge kapasitesinin liman fiyatlandırması ve yatırımları üzerine 

etkilerine iliĢkin çalıĢmada bazı ilginç sonuçlara ulaĢılmıĢtır. Buna göre, ilk olarak liman 

kapasitesinin arttırılmasına yönelik yapılan yatırımlar, liman fiyatlarını ve limanlardaki 

sıkıĢıklık problemini azaltırken liman ardbölgesindeki sıkıĢıklığı artırmaktadır. Diğer 

taraftan, ardbölgeye yapılan yatırımlar liman sıkıĢıklığı ve liman kullanım ücretlerini 

artırırken, rakip limanlardaki liman sıkıĢıklığını ve fiyatlarını düĢürmektedir. Ġkinci olarak, 

limanların genellikle sadece limanda yaĢanan sıkıĢıklığın değil, ardbölgede yaĢanan 

sıkıĢıklığın bedelini de kullanıcılara yansıtma yolunu tercih ettiği ve bunu baĢarabilen 

limanların karlarını eniyilediği çalıĢmada ortaya konulmuĢtur. Ancak, ardbölge trafiğinin 

yoğunluğuna rağmen bu trafiğin küçük bir bölümünün liman ile iliĢkili olduğu 

durumlarda, özel liman iĢletmecilerinin kamu limanlarına kıyasla daha düĢük ücretler 

uyguladığı çalıĢmadaki tespitler arasındadır. 

Takel’e (1976) göre, limancılık tekniğinde değiĢik ardbölge kavramları kullanılır. 

Limanı kuĢatan yakın çevresi bitiĢik ardbölge adını alır. Limanın etkin olduğu ardbölge 

ana veya çekirdek ardbölge diye bilinir. Limanın tarife üstünlüğünü veya coğrafi 

avantajını kullanarak çekebildiği veya etkileyebildiği yüklerin aktarıldığı alan, rekabet 

ardbölgesidir (Akten, 1992). 

Langen’e (2006) göre, belirli bir ardbölgeye farklı limanlardan ulaĢmanın maliyeti 

esas alınarak yapılan sınıflandırmada; tekelci ardbölge (captive hinterland) ve yarıĢılabilir 

ardbölge (contestable hinterland) olmak üzere iki tür ardbölgeden söz etmek mümkündür. 

Bir limana ulaĢmanın maliyetinin diğer limanlara kıyasla oldukça düĢük olduğu 

durumlarda tekelci ardbölge söz konusu olurken, limanlar arasında ulaĢım maliyetleri 

açısından önemli bir farklılık olmaması durumunda yarıĢılabilir ardbölgeden söz edilebilir 

(ġekil 5). 
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        ġekil 5. Tekelci ve yarıĢılabilir ardbölge (Langen, 2006). 

 

 

ġekil 5’e göre; limanlar için ardbölge eriĢiminin eĢit olduğu durumda, rakip iki 

limana olan mesafe aynı ise herhangi bir maliyet farkı söz konusu değildir. Bu durumda, 

taĢıma maliyetleri altyapının kalitesi ve sefer sıklığı gibi faktörlerden etkilenmektedir. Tek 

bir limanın diğer limanlar karĢısında sürekli bir maliyet avantajına sahip olmadığı alanda, 

bir baĢka deyiĢle yarıĢılabilir ardbölgede limanlar arasındaki rekabet oldukça yoğundur. 

Liman ardbölgesi taĢınan emtiaya ve nakliye Ģekline bağlı olarak farklılık 

gösterebilmektedir. Ancak değiĢen taĢımacılık anlayıĢı ve özellikle aktarma trafiğinin 

giderek önem kazanması neticesinde, limanlar arasındaki rekabet sadece limanların kendi 

ardbölgesi ile sınırlı olmaktan çıkmakta ve tekelci ardbölge sayısı da giderek azalmaktadır 

(ESPO, 2005).  

Dünya ticareti ve ulaĢtırma daima rekabetçi bir pazar ortamında yer aldıklarından, 

ulaĢtırma ve ticaretin ortak halkasını teĢkil eden limanlar bu rekabetin vazgeçilmez 

öğesidir. Liman ve sanayi kavramları birbirine hayat veren unsurlardır. Sanayinin olduğu 

yerde liman faaliyeti mutlak bir gereksinimdir. Liman hizmetinin olduğu yerde ise sanayi 

faaliyetleri geliĢir. Sanayinin geliĢmesi üretim, istihdam, ihracat demektir. Bütün bunlar 

ülke ekonomisine direkt katkıyı beraberinde getirir. Liman ve deniz ulaĢımına gereken 

önemi veren ülkeler, kalkınmadaki yansımalarını çok kısa sürede gözlemiĢlerdir. Son 

yıllarda özellikle Uzakdoğu’da bu tür örnekler görülebilmektedir (Kore, Tayvan, Hong 

Kong, Singapur, Malezya, Sri Lanka, Çin vb.) (Yetgin, 1996). 
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1.6. Ardbölge Verilerinin Limanlar ile ĠliĢkilendirilmesi 

 

Liman analizinde, ardbölgenin limana olan mevcut ve potansiyel etkisini tespit 

edebilmek önemli bir yer tutar. Ardbölgenin incelenmesinde limanın hitap ettiği bölgenin 

sosyo-ekonomik yapısının liman ticaretine olası etkisi hesaba katılmalıdır (Özkan, 2003).  

Bir limanın ardbölgesi tespit edilirken genellikle eĢit taĢıma maliyetleri, eĢit 

uzaklıklar, limanlar arası analizler gibi rekabetçi unsurlar dikkate alınır. Sıkça kullanılan 

veriler; ithalat ve ihracat istatistikleri, taĢınan malın çıkıĢ ve nihai varıĢ yerleri, taĢıma 

maliyeti, taĢıma süresi, liman maliyetleri (dolaysız ve dolaylı), rakip liman ve ulaĢtırma 

alternatifleri, çeĢitli ardbölge değiĢimleri ya da dinamikleri, nüfus dağılımı, nüfusun gelir 

dağılımı, bölgenin ekonomik büyüme oranı, ara nakliyeleri yapan rejimlerin analizi 

(demiryolu, karayolu v.b.), yük akıĢı ve kapasitesi gibi sıralanabilir (Kocagil, 2004).  

Ardbölge analizi çalıĢmasının en önemli aĢaması yük talep tahminidir. Zira geleceğe 

iliĢkin doğru yatırım kararlarının alınması ancak doğru bir talep tahmini ile mümkün 

olabilmektedir. Yük artıĢının tahmin edilenin altında kalması durumunda limanlarda atıl 

kapasite oluĢmakta ve yatırım finansmanının geri dönüĢü sağlanamamaktadır. Benzer 

Ģekilde yük artıĢının tahmin edilenin üzerinde gerçekleĢmesi durumunda, mevcut 

limanlarda sıkıĢıklık oluĢmaktadır.  

Japonya Uluslararası ĠĢbirliği Ajansı (JICA)’na (1998) göre limanlara iliĢkin yük 

talep tahmininde kullanılan baĢlıca parametreler:  

• Nüfus,  

• Gayri Safi Milli Hasıla,  

• Toptan veya tüketici fiyat endeksi,  

• KiĢisel tüketim harcamaları,  

• Kapasite kullanım oranları,  

• Hammadde, yarı mamul ve mamul ürünlerin taĢıma hacimleri,  

• Ġthalat ihracat hacimleri,  

• Temel ürünlerin bölgesel tüketimi Ģeklinde özetlenebilir (DLH, 2009). 

 

1.7. Önceki YapılmıĢ ÇalıĢmalar 

 

Liman ardbölgeleriyle ilgili ilk analizler Sargent (1938) tarafından yapılmıĢtır. 

Morgan (1951), liman ardbölge analizlerinin oldukça karıĢık olduğunu ve liman 
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ardbölgesinin her bir yük çeĢidi için farklı olması gerektiğini savunmuĢtur. Patton (1958), 

limanların yapılıĢ ve geliĢme aĢamasında ardbölgelerinin çok önemli bir rol oynadığını 

söylemiĢtir. Taaffe vd. (1963), liman ardbölgelerinin ulaĢım koridorlarında oluĢan 

taĢımacılığın artıĢını analiz etmiĢlerdir. Hayuth (1988), yaptığı çalıĢma sonucunda 

limanların tek baĢına etkin bir rol üstlenemediğini, ardbölgelerini geniĢletebilmesi için 

demiryolu ile bağlantılı olmasını ve bunun da mevcut bölgesel avantajları arttıracağını 

ifade etmiĢtir. Notteboom (1997), ardbölge eriĢiminin liman rekabeti için oldukça önemli 

olduğunu savunmuĢtur. Bu çalıĢmanın merkezinde birbirinden farklı limanların farklı 

taĢıma ücretleri ve yük elleçleme kapasiteleri ele alınmıĢtır. AraĢtırmalarda genellikle 

tekelci ardbölgeye sahip limanlar ile rekabet ortamında yarıĢan limanlar araĢtırılmıĢtır ve 

bu limanlar arasında belirgin bir farklılığın olduğu sonucuna ulaĢılmıĢtır. Rodrigue (2004), 

liman ardbölgelerinin daha geniĢ bölgelere ulaĢabilmesi için ulaĢım koridorlarının 

önemine vurgu yapmıĢtır. Bu çalıĢmaya ilaveten Notteboom ve Rodrigue (2004), 

ardbölgede rekabet avantajı sağlayan ada oluĢumları kavramını göstermiĢtir. De Langen 

ve Chouly (2004), ardbölge analizinde kurumlar arasındaki sorunların önemine vurgu 

yapmıĢlardır. 

Türkiye’de ardbölge analizi ile ilgili yapılan çalıĢmalarda, limanların gelecek 

yıllarda yapacağı yükleme ve boĢaltma rakamları Gayri Safi Milli Hasıla (GSMH) ve 

Gayri Safi Yurtiçi Hasıla (GSYĠH) rakamları göz önüne alınarak tahmin edilmeye 

çalıĢılmıĢtır. 

 JICA (Japonya Uluslararası ĠĢbirliği Ajansı) (1991) tarafından, Filyos Limanı 

geliĢtirme projesi için yapılmıĢ olan çalıĢmada makro projeksiyonda bağımlı değiĢken 

olarak geçmiĢ yıllara ait Türkiye’de gerçekleĢen dıĢ ticaret (ithalat, ihracat) ve yurtiçi 

ticaret hacmi ton cinsinden alınmıĢ ve GSMH verileri bağımsız değiĢken olarak 

kullanılarak 2000 ve 2010 yılı için yük tahminleri yapılmıĢtır. Aynı çalıĢmada, mikro 

projeksiyonda genel kargo verileri üzerinden konteynerizasyonun yıllık %7’lik bir 

büyüme gerçekleĢtireceği varsayılmıĢ, konteynerize olabilecek kargolar dıĢında, demir 

cevheri, demir ve çelik üretimi, cevher, kömür ve kok, petrol ve türevleri, demir ve çelik 

ithalat ve ihracatı doğrusal ve logaritmik regresyon ile hesaplanmıĢtır. Sonuçlar makro 

projeksiyonla karĢılaĢtırılarak yorumlanmıĢtır.  

Yine JICA (1997) tarafından Marmara Denizi’ndeki limanların geliĢtirme projeleri 

için hazırlanan raporda limanların ulaĢım mesafeleri, rıhtım uzunlukları göz önüne 

alınarak ardbölgeden alacakları pay hesaplanmıĢ ve bu pay üzerinden ardbölgedeki illerin 
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GSMH oranları belirlenmiĢtir. Doğrusal regresyon hesaplamalarında bağımsız değiĢken 

olarak her ilin hesaplanan GSMH oranları kullanılmıĢtır. Makro projeksiyonlarda ham 

petrol dıĢındaki toplam kargo, kabotaj, ithal ve ihraç kargo ayrı ayrı hesaplanmıĢtır. Ham 

petrol ithal ve yurtiçi yük hacmi olarak iki ayrı bileĢen olarak hesaplanmıĢtır. Konteyner 

tahminlemelerinde ithalat ve ihracatta konteynerizasyon oranı maksimum %80 alınmıĢ ve 

genel kargodan konteynere dönüĢ hesaba katılmıĢtır. Mikro projeksiyonda, dökme yük 

tahmini, çimento, kum, klinker, hurda demir, hububat, kömür, soda, ayçiçeği, pamuk, 

kereste üzerinden onar yıllık (1995 – 2005 – 2015) periyotlar halinde doğrusal regresyon 

ile hesaplanmıĢtır. Sıvı dökme yük ile birlikte konteynerize olamayacak yükler olarak un, 

gübre, kağıt lineer regresyon ile hesaplanmıĢtır. Her yük tipi kabotaj (yurtiçi) ve 

uluslararası – yükleme ve boĢaltma olarak dört ayrı Ģekilde 10 ar yıllık periyotlar içinde 

hesaplanarak tablolaĢtırılmıĢtır.  

Ulusal Limanlar Mastır Plan çalıĢmasında (ULIMAP) JICA (2000) tarafından 

yapılan bir baĢka çalıĢmada, makro ve mikro talep tahmini gerçekleĢtirilmiĢtir. Makro 

projeksiyonlarda Gayri Safi Milli Hasıla bağımsız değiĢken olarak alınmıĢtır.  Mikro 

projeksiyon hububat, maden cevheri, kömür, petrol ve türevleri, kereste, LNG ve diğer 

likit kargolar ithalat, ihracat ve yurtiçi yük değerleri olarak hesaplanmıĢtır.  

UlaĢtırma Bakanlığı ve ĠTÜ (2005) tarafından hazırlanan UlaĢtırma Ana Planı 

Stratejisi adlı çalıĢmada denizyolu toplam yük hacminin belirlenmesinde bağımsız 

değiĢken olarak GSMH ve dıĢ ticaret verileri alınmıĢ, logaritmik regresyon yöntemi 

kullanılarak hesaplamalar yapılmıĢtır. 

 Denizcilik MüsteĢarlığı (2006) tarafından yaptırılan Kabotaj TaĢımacılığı Etüd 

ÇalıĢması ve bu çalıĢmaya istinaden “Uygun Gemi Tipi ve Tonajının Tespiti” adlı projede 

Türkiye’deki tüm limanlar için 2006-2025 yılları arasındaki yük tahminleri, yük türünün 

kapsamı içinde bulunduğu Sanayi Ġktisadi Faaliyet kolunun GSYĠH değerinin yıllık artıĢ 

oranları dikkate alınarak elde edilmiĢtir   

Dokuz Eylül Üniversitesi tarafından 2008 yılında hazırlanan Türk Limancılık 

Sektörü – Vizyon 2023 isimli çalıĢmada; hedef olarak alınan 2023 yılına kadar olan 

Türkiye’deki tüm limanların toplam yük hacmi ile birlikte tüm yük türleri için tüm 

bölgelerdeki yük hacmi doğrusal regresyon ile hesaplanmıĢtır. Hesaplamalarda bağımlı 

değiĢken geçmiĢ yük hacmi, bağımsız değiĢken ise her bölgenin ardbölgesinin GSMH’sı 

alınmıĢtır (Esmer vd., 2008).  

 



 

 

2. YAPILAN ÇALIġMALAR 

 

2.1. Ardbölge Analizi Yapılan Limanlara Ait Verilerin Toplanması  

 

Ardbölge analizi kapsamında incelenen Samsun, Trabzon, Rize ve Hopa 

Limanlarına ait, tarihi geliĢim süreci, liman kapasiteleri, yük elleçleme, depolama, altyapı 

tesisleri limanlara uğrayan gemi sayıları, bayrakları ve kabotajda taĢınan yükler ile ilgili 

bilgiler, ilgili limanların ĠĢletme Müdürlükleri, Liman BaĢkanlıkları, Denizcilik 

MüsteĢarlığı Trabzon Bölge Müdürlüğü ve ilgili kurumların internet sitelerinden 

derlenerek elde edildi. Ayrıca bu limanların bulunduğu illere ait, Gayri Safi Yurtiçi Hasıla 

(GSYĠH), nüfus vb. gibi diğer bilgiler TÜĠK, Gümrükler Genel Müdürlüğü ve Denizcilik 

MüsteĢarlığı veri tabanlarından alındı. 

 

2.2. Verilerin Değerlendirilmesi 

 

Ardbölge analizi yapılacak limanlara ait verilerin değerlendirilmesinde regresyon ve 

korelasyon analizlerini yapmak için SPSS programı kullanıldı. Bu çalıĢma kapsamında 

Trabzon ve Samsun Limanları için üç ayrı regresyon analizi yapılarak, bağımlı değiĢken 

olarak elleçlenecek toplam yük miktarı (ton), bağımsız değiĢken olarak ise il nüfusu, 

limanın bulunduğu il ve ardbölgesinde bulunan illere ait 1987 yılı sabit fiyatlarıyla Gayri 

Safi Yurtiçi Hasıla (GSYĠH) verileri kullanıldı. Rize ve Hopa Limanları için yapılan iki 

ayrı regresyon analizinde, bağımlı değiĢken olarak elleçlenecek toplam yük miktarı (ton), 

bağımsız değiĢken olarak ise limanın bulunduğu ilin 1987 yılı sabit fiyatlarıyla GSYĠH 

rakamları ve il nüfusu (kiĢi) kullanıldı. Her bir liman için en uygun regresyon denklemini 

belirlemek amacıyla SPSS programındaki eğri tahminleme fonksiyonu kullanıldı ve 

yapılan istatiksel analiz sonucunda gelecek yıllar için limanların yük elleçleme 

miktarlarını veren denklemin parametreleri bulundu. Limanlarla ilgili yapılan bu 

analizlerde en yüksek korelasyon katsayısını veren yıllara ait veriler kullanılmıĢtır. 

Elde edilen parametreler yardımıyla oluĢturulan denklemlerden Samsun, Trabzon, 

Rize ve Hopa Limanları’nda gelecek yıllar için elleçlenecek yük miktarları, GSYĠH ve 
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nüfusun üç farklı artıĢ oranına göre (iyimser, ortalama ve kötümser) tahmin edilmeye 

çalıĢıldı. 

 

2.3. ÇalıĢmada Kullanılan Ġstatistiki Yöntemler 

 

2.3.1. Regresyon ve Korelasyon 

 

Regresyon yöntemi bir değiĢkenin (bağımlı değiĢken) değerini diğer değiĢkenin 

(bağımsız tahmin edici değiĢken) değeri ile olan iliĢkisinden yararlanarak öngören bir 

yöntemdir (Akmut vd., 1999). 

DeğiĢkenler bazı faktör/faktörlerden pozitif ya da negatif yönde etkilenirler. 

Faktörlerin bazılarının etkisi çok yüksek iken, bazılarının etkileri çok düĢük düzeydedir. 

DeğiĢkenlerin değiĢimini etkileyen faktörlerin ortaya konması ve faktörlerin etki 

düzeylerinin belirlenmesi de regresyon ve korelasyon yöntemleri aracılığı ile yapılır. 

Regresyon, iki ve daha fazla değiĢken arasındaki matematiksel bağıntıyı denklemlerle 

ifade etmek ve değiĢkenlerin birbirlerinden etkilenme biçimini ve büyüklüğünü ortaya 

koymak için yararlanılan korelasyon ise, değiĢkenler arasındaki iliĢkinin yönünü, 

derecesini ve önemini ortaya koyan istatistiksel yöntemlerdir (Özdamar, 2003). 

Regresyon ve korelasyon kavramları birbirleri içine girmiĢ iki kavramdır. Regresyon 

analizi ile korelasyon analizi birlikte ele alınır ve birbirlerini tamamlarlar. Verilere 

regresyon analizi uygulanırken korelasyon analizi de birlikte uygulanmaktadır (Özdamar, 

2004).  

 

2.3.1.1. Regresyon Yöntemleri 

 

Regresyon analizi basit ve çok değiĢkenli olabilir. Basit regresyon analizi iki 

değiĢken arasındaki bağıntıyı, çok değiĢkenli regresyon analizi birçok değiĢkenin 

arasındaki bağıntıyı inceler (Akkurt, 1999). Bir regresyon denkleminin sağındaki bağımsız 

değiĢken sayısı, o denklemin basit ya da çoklu regresyon denklemi olduğunun bir 

iĢaretidir. Bu bağımsız değiĢken sayısı bir ise söz konusu denklem, basit regresyon 

denklemi olarak adlandırılır. Bağımsız değiĢken sayısı iki veya daha fazla ise çoklu 

regresyon denklemi olarak adlandırılır (Yamak ve Köseoğlu, 2009). Bunun yanı sıra 
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özellikle basit regresyon analizinde değiĢkenlerin arasındaki bağıntı doğrusal (lineer) veya 

doğrusal olmayan (nonlineer) Ģeklinde olabilir. Esasen çok değiĢkenli regresyon analizi 

matematiksel bakımdan basit regresyon analizinin bir uzantısı sayılabilir. Bununla beraber 

çok değiĢkenli regresyon analizi, basit regresyon analizine göre daha esnek olmakla 

beraber, daha karmaĢık problemlerin çözümünde kullanılır (Akkurt, 1999). 

  

2.3.1.2. Doğrusal Regresyon Modeli 

 

Y bağımlı (cevap, sonuç) değiĢken ve X bağımsız (belirleyici) değiĢken olmak üzere 

iki değiĢken arasındaki sebep-sonuç iliĢkisini doğrusal bir model olarak ortaya koyan 

yönteme doğrusal regresyon modeli denir. 

Basit doğrusal regresyon modeli; 

 

yi = β0 + β1xi + εi,        i : 1, 2, 3, ......., n                                                                   (4)                                                                            

 

Ģeklindedir. Bu eĢitlikte yi, xi’ye bağlı gözlemlenen y değerlerini; x, bağımsız değiĢkeni; 

β0, doğrunun y eksenini kestiği değer olarak baĢlangıç değerini; β1, y’nin x’e göre 

regresyonu ile ilgili regresyon katsayısını veya doğrunun eğimini, diğer bir ifade ile; 

x’deki 1 birim değiĢmeye karĢılık y’deki değiĢim miktarını; εi, Ģansa bağlı hata değerini 

göstermektedir. i, indeks değiĢkeni ise 1’den n’e kadar değerler almaktadır. 

Bu eĢitlik örnek veriler için; yi = a + bxi + ei olarak ifade edilir. Burada a ve b 

sırasıyla β0 ve β1 parametrelerinin tahminleyicileri olan istatistiklerdir. Parametrelerin 

tahmini en küçük kareler metoduna göre yapılmaktadır. Bu yönteme göre 4 numaralı 

denklemdeki β0 ve β1 parametreleri öyle tahmin edilmelidir ki hata kareler toplamı ∑ εi
2
 

en küçük olsun. Bunun için önce denklemden εi çekilir:  

 

εi = yi - β0- β1xi                                                                                                          (5) 

eĢitliği elde edilir. Bu eĢitliğin her iki tarafının karesi alınıp toplanırsa; 

 

∑ εi
2
 = ∑ (yi - β0 - β1xi)

2
                                                                                            (6) 

 

elde edilir. Bu eĢitliğin sağ tarafındaki β0 ve β1 için, ayrı ayrı kısmi türevi alınarak sıfıra 

eĢitlenip çözülürse, β1 parametresinin tahmin edicisi b, aĢağıdaki formül ile bulunur: 
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benzer Ģekilde β0’ın tahmin edicisi ise aĢağıdaki formülden elde edilir: 

 

                                  /n              /n                                                   (8)            

 

Bu formülde a, β0 parametresinin tahminleyicisini; b, β1 parametresinin 

tahminleyicisini; n, gözlem sayısını; xi, gözlemlenen x değerlerini,   , x değiĢkeni için 

örnek ortalamasını,   , y değiĢkeni için örnek ortalamasını, ∑yi, gözlemlenen y değerlerinin 

toplamı, ∑xi, gözlemlenen x değerlerinin toplamını ifade etmektedir.  

Bu değerler y = a + bx denkleminde yerlerine yazılarak doğrusal regresyon denklemi 

kurulmuĢ olur (Yıldız vd., 2006).  

 

2.3.1.3. Doğrusal Olmayan Regresyon Modeli 

 

Doğrusal olmayan regresyon, parabolik regresyon, geometrik regresyon, üstel 

regresyon olarak sınıflandırılabilir. Geometrik ve üstel regresyon modellerinde gerekli 

dönüĢümler yapılmak suretiyle doğrusal forma getirilip çözümleri yapılabilir. Parabolik 

regresyon modellerinde ise eĢitliğin her iki tarafını, eĢitliğin sağ tarafındaki istatistiklerin  

çarpanlarına göre ayrı ayrı çarpılıp toplanırsa; 

 

 y = a + bx + cx
2
                                                                                                      (9a) 

 

∑y = na + b∑x + c∑x
2
                                                                                             (9b) 

∑xy = a∑x + b∑x
2
 + c∑x

3
                                                                                       (9c) 

 

∑x
2
y = a∑x

2
 + b∑x

3
 + c∑x

4
                                                                                    (9d) 

 

Ģeklinde normal denklemler elde edilir. 3 bilinmeyenli üç eĢitlik çözülerek a, b ve c 

katsayıları bulunur (Yıldız vd., 2006). 
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2.3.1.4. Regresyon Katsayısının Önem Testi ve Güven Sınırları 

 

Bir regresyon denkleminin katsayılarının anlamlı olup olmadığı t testi ile regresyon 

denkleminin bir bütün olarak anlamlı olup olmadığı F testi ile belirlenir.  

t testi yapılacak y = a + bx Ģeklindeki bir denklemde regresyon katsayısı a’nın 

anlamlılığı için genelde istatistiki test yapılmaz. Bunun en önemli nedeni de, bağımsız 

değiĢken ile bağımlı değiĢken arasındaki iliĢkiyi kuran asıl katsayının b olmasındandır. 

Regresyon katsayısı b’nin anlamlılığı sorusu ile test edilmek istenen durum b’nin 

gerçekten sıfırdan farklı olup olmadığıdır. 

 

H0: β = 0 (b katsayısı sıfıra eĢittir) 

H1: β ≠ 0 (b katsayısı sıfıra eĢit değildir) 

 

hipotezleri kurulduktan sonra, t testi için ilk önce bu katsayının standart hatasının (Sb) 

hesaplanması gerekmektedir (Akmut vd., 1999). Standart hata; 

 

    
   
 

     
   

      

 

                                                                                                           

 

formülü ile hesaplanır. Formüldeki    
  (tahminin standart hatası) ise; 

 

   
   

 

   
            

 

 
             

                  

         
                      

 

olarak hesaplanır.  

Regresyon katsayısı için t testi aĢağıdaki Ģekilde yapılır:  

 

    
  β
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Parametrenin anlamlı olabilmesi için th mutlak değerinin, hangi güven seviyesinde 

çalıĢılacaksa o güven seviyesi için geçerli olan t tablo değerinden büyük olması 

gerekmektedir (Yıldız vd., 2006). 

 

th > ttablo ise H0 hipotezi reddedilir, H1 hipotezi kabul edilir, 

th < ttablo ise H1 hipotezi reddedilir, H0 hipotezi kabul edilir. 

 

Uygulamada t tablo değeri için tabloya bakmaktan ziyade bu tablo değerlerinden 

yararlanılarak geliĢtirilmiĢ bazı standart değerler kullanılır. %5 yanılma payını ifade eden 

%95 güven seviyesi için bu değer, yaklaĢık olarak gözlem sayısı 5 ila 15 arasında 

değiĢiyorsa 3, gözlem sayısı 15’den büyükse 2 olarak kabul edilebilir (Akmut vd., 1999).  

th hesaplandıktan sonra regresyon katsayısının güven aralıkları aĢağıdaki formül 

yardımıyla bulunabilir: 

 

βüs = b + t α/2, (n-k) Sb                                                                                                 (13) 

 

βas = b    t α/2, (n-k) Sb                                                                                                   (14) 

 

Bu formülde βüs, regresyon katsayısının üst güven sınırı; βas, regresyon katsayısının 

alt güven sınırı; α, seçilen güven ya da anlamlılık düzeyidir. 

Regresyon denkleminin bir bütün olarak anlamlı olup olmadığını sorgulamak için 

yapılacak ikinci iĢlem ise F testidir. Bir regresyon denklemindeki sabit terim hariç diğer 

değiĢken katsayılarının hepsinin birlikte sıfıra eĢit olup olmadıkları F testi ile hesap edilir. 

Basit regresyon denklemlerinde F istatistiği ile değiĢken katsayısının t istatistiği 

arasında sıkı bir iliĢki vardır. Bu tür regresyonlarda tek bir açıklayıcı değiĢken 

bulunduğundan, değiĢken katsayısına yapılan t testi aynı zamanda denklem bütününe 

yapılan bir test anlamındadır. Bu nedenle basit bir regresyon denkleminde bağımsız 

değiĢken katsayısının sıfıra eĢit olup olmadığının testinde hesaplanan t istatistiğinin karesi 

aynı zamanda F istatistiğine eĢittir ve aĢağıdaki Ģekilde yazılabilir (Yamak ve Köseoğlu, 

2009): 

 

th
2
 = Fh                                                                                                                     (15) 



28 

 

 

Regresyon denklemlerinde F istatistiğinin değeri basit olarak, açıklanan değiĢmenin 

açıklanamayan değiĢmeye oranıdır ve matematiksel olarak birbirine eĢdeğer iki biçimde 

yazılabilir: 

 

  
                

                
                                                                                                       

 

veya; 

 

  
        

            
                                                                                                            

 

Formüldeki R
2
 (çoklu determinasyon katsayısı) ise; 

 

   

                  

         

         
                                                                                                   

 

olarak hesaplanır.  

Her iki denklem de aynı sayısal değeri vermekle birlikte determinasyon katsayısı 

(R
2
) normal olarak hesaplanacağından ikincisinin kullanımı daha kolaydır. Çoklu 

determinasyon katsayısı, bağımlı değiĢkenin n gözlem değerindeki toplam değiĢmenin 

bütün regresyon denklemi tarafından açıklanan oranıdır. R
2
 değerinin 1’e yaklaĢması 

uyumun iyi olduğunu gösterir (Akmut vd., 1999).  

Bir regresyon denkleminin R
2
 istatistiği her zaman regresyonun baĢarısı hakkında 

kesin bir fikir vermeyebilir. Regresyon denklemine gerekli gereksiz değiĢkenler ilave 

edildikçe bu istatistiğin değeri asla düĢmeyecektir. Çünkü ilave değiĢkenler bağımlı 

değiĢkenin ortalamasından farklarının karelerinin toplamını değiĢtirmeden regresyon 

kareleri toplamının yükselmesine neden olabilecektir. Bu nedenle, regresyon denkleminin 

determinasyon katsayısının hem kareler toplamının hem de hata terimleri kareleri 

toplamının serbestlik derecelerini dikkate alacak Ģekilde yeniden düzenlenmesi gerekir. 

Serbestlik derecelerini dikkate alan determinasyon katsayısı, düzeltilmiĢ determinasyon 

katsayısı olarak adlandırılır ve     olarak gösterilir. 
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F testini yapabilmek için: 

H0: β = 0 (Sabit terim hariç diğer katsayılar sıfıra eĢittir) 

H1: β ≠ 0 (Sabit terim hariç diğer katsayılar sıfıra eĢit değildir) 

 

hipotezleri kurulur ve hesap edilen F istatistiği, uygun serbestlik derecesi ve anlamlılık 

düzeyine karĢılık gelen F tablo değeriyle karĢılaĢtırılır. Regresyon denkleminin anlamlı 

olması için Fh değerinin F tablo değerinden büyük olması gerekmektedir (Yamak ve 

Köseoğlu, 2009).  

 

Fh > Ftablo ise H0 hipotezi reddedilir, H1 hipotezi kabul edilir, 

Fh < Ftablo ise H1 hipotezi reddedilir, H0 hipotezi kabul edilir. 

 

Uygulamada F tablo değeri için tabloya bakmaktan ziyade bu tablo değerlerinden 

yararlanılarak geliĢtirilmiĢ bazı standart değerler kullanılır. %5 yanılma payını ifade eden 

% 95 güven seviyesi için bu değer, yaklaĢık olarak gözlem sayısı 6 ila 10 arasında 

değiĢiyorsa F istatistiğinin değeri 6’dan büyük olmalıdır. Gözlem sayısı 10’dan büyükse 

% 95 güven seviyesi için F istatistiğinin değeri 5 veya daha fazla olmalıdır (Akmut vd., 

1999). 

 

2.3.1.5. Regresyon Modelinin Kurulması 

 

Regresyon analizinin uygulanması için değiĢkenlerin bağımlı ve bağımsız değiĢken 

olarak ayrılması ve regresyon modelinin kurulması gerekir. 

Bağımlı değiĢken, değeri baĢka değiĢkenler tarafından etkilenen ve diğer 

değiĢkenlerin değeri değiĢtiğinde bu değiĢimden etkilenen değiĢkendir. Bağımlı değiĢken 

genelde Y ile gösterilir. Bağımsız değiĢken, değeri rastgele koĢullara göre belirlenen, 

bağımsız olarak değiĢim gösteren ve baĢka değiĢkenlerin değiĢimi üzerine etkide bulunan 

değiĢkendir. Bağımsız değiĢken genelde X ile gösterilir (Özdamar, 2004).  

Regresyon modelini kurarken dikkate alınması gereken iki husus vardır. Birincisi 

değiĢkenler arasında neden iliĢkisinin olmasıdır. Ancak bu iliĢki tek yönde olmalıdır. Buna 

göre regresyon analizinde neden olan (etki eden) değiĢkene bağımsız ve etkilenen 

değiĢkene bağımlı değiĢken denilir. Ġkinci husus neden iliĢkisinin deterministtik 

olmamasıdır. Yani her zaman aynı etkiyi yapacağı anlamına gelmemesidir. Bu nedenle 
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regresyon analizi ile değiĢkenler arası iliĢkiler genelde tahmin niteliğindedir (Akkurt, 

1999).  

 

2.4. SPSS Regresyon Analizi Çıktılarının Yorumlanması 

 

SPSS Regresyon çıktıları SPSS programında bulunan SPSS izleyici (Viewer) 

yardımıyla elde edilir. Bir regresyon analizini yorumlamak için gerekli değerler, SPSS 

izleyici çıktısındaki modele giren ve kaldırılan değerler (Variables Entered/Removed), 

model özeti (Model summary), varyans analizi (ANOVA) ve katsayılar (Coefficients) 

tablolarında görülecektir.   

Bu çalıĢmada verilerin istatistiksel hesaplamalarında anlamlılık düzeyi (Sig.) α=%5 

(0,05) olarak alındı. Bu düzeyin altında kalan faktörlerin varsayım hipotezleri güvenilirlik 

dereceleri düĢük olması (%95’den az) dolayısıyla varsayım sınaması anlamsız olarak 

değerlendirildi.  

Bulunan “R” korelasyon değerleri 0 ile ±1 arasında değiĢebilmektedir. Mutlak 

değerin eksi “-” olması iliĢkinin ters yönde olduğunu, artı “+” olması ise iliĢkinin artı 

yönde olduğunu göstermekle birlikte,  

±0,7 ile ±1 arasında ise yüksek derecede korelasyon  

±0,4 ile ±0,7 arasında ise belirgin derecede korelasyon  

±0,2 ile ±0,4 arasında ise düĢük derecede korelasyon 

0 ile ±0,2 arasında ise önemsenmeyecek derecede korelasyon olarak değerlendirilecektir. 

 

 

 



 

3. BULGULAR 

 

Ardbölgesi analiz edilen limanlara ait, çeĢitli kaynaklardan sağlanan bilgilerden 

faydalanılarak elde edilen bulgular bu bölümde sunulmuĢtur. 

 

3.1. Trabzon Limanı 

 

Moloz mevkiinde Pontus'lar tarafından yapılan Trabzon Limanı, MÖ 117-119 

yıllarında bugünkü yerine taĢınmıĢtır. 1946 yılında temeli atılan yeni liman, 1954 yılında 

tamamlanarak hizmete girmiĢtir. 1990 yılında limanın modernizasyonu yapılan liman 

bugünkü konumuna getirilmiĢtir (URL-2, 2009). Trabzon Limanı, 2003 yılında 

özelleĢtirilerek, 30 yıllığına Trabzon Liman ĠĢletmeciliği Aġ’ne devredilmiĢtir (DTO, 

2008). 

Trabzon Limanı doğuda, Narlık Burnu (enlemi 40° 57' 30" kuzey, boylamı 40° 02' 

30" doğu) ile batıda, IĢıklı Burnu’ndan (enlemi 41° 06' 36" kuzey, boylamı 39° 25' 00" 

doğu) genel kuzey istikametine çizilen hatlar ve ona bitiĢik Türk karasuları ile sınırlanan 

deniz ve kıyı alanıdır (Resmi Gazete, 1999). Limanın krokisi ġekil 6’da gösterilmiĢtir 

(URL-3, 2009). 

 

 
 

                ġekil 6. Trabzon limanı krokisi 
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Trabzon Limanı’nın büyük mendirek uzunluğu 1.135 metre, tali mendirek uzunluğu 

ise 440 metredir. Büyük mendirek ucu ile tali mendirek ucu arasında kalan liman ağzı 

geniĢliği 250 metredir (URL-4, 2009). Trabzon Limanı’nda 6 adet rıhtım bulunmaktadır. 

Toplam 1.525 metre rıhtım uzunluğu olan Trabzon Limanı’nın derinliği 2,5 metre ile 10 

metre arasında değiĢmektedir. Bu rıhtımların uzunluk, derinlik ve gemi yanaĢma 

kapasitelerine iliĢkin bilgiler Tablo 4’de verilmiĢtir (URL-5, 2009). 

 

        Tablo 4. Trabzon limanına ait rıhtım bilgileri  

 

Rıhtım/Ġskele 

Numarası 

Uzunluğu 

 (m) 

Derinliği 

 (m) 

Gemi Kabul 

Kapasitesi (Adet) 

Rıhtım 1 30 9 - 

Rıhtım 2 400 9 3 

Rıhtım 3 580 9,3 5 

Rıhtım 4 290 10,3 3 

Rıhtım 5 200 2-5 1 

Ro-Ro Rıhtımı 25 9,3 1 

 

 

Trabzon Liman BaĢkanlığı sınırları içerisinde yer alan Akçaabat Ġskelesi, Petrol 

Ofisi Anonim ġirketi (POAġ) ġamandıra Tesisleri, Yomra Balıkçı Barınağı ve Trabzon 

Limanı’nın yıllık yük elleçleme kapasitesi; 2.370.000 ton dökme katı yük, 650.000 ton 

dökme sıvı yük, 1.900.000 ton karıĢık yük, 100.000 adet tekerlekli araç ve 175.000 TEU 

konteynerdir (Denizcilik MüsteĢarlığı, 2006). 

Trabzon Limanı yıllık 2.500.000 ton yükün depolanabilmesine imkân veren açık 

alana ve yıllık 500.000 ton yükün depolandığı kapalı depolara sahiptir. Limanda 306.000 

m
2
 gümrüklü alan mevcuttur (URL-5, 2009). 

Trabzon Limanı’nda bulunan yük elleçleme ekipmanlarına ait bilgiler Tablo 5’de 

verilmiĢtir. Limanda 9 adet hareketli vinç bulunmakta olup kaldırma kapasiteleri 10 ile 

100 ton arasında değiĢmektedir. Rıhtım vinci olarak kullanılan 9 adet, 3 ile 25 ton 

kaldırma kapasitesine sahip vinç ve konteyner yüklemesi için kullanılan 1 adet 40 ton 

kaldırma kapasiteli konteyner istifleyicisi vardır. Limanda değiĢik kaldırma kapasitelerine 

sahip forkliftler bulunmakta olup genel yük ve konteyner elleçlemesinde kullanılmaktadır. 

Konteyner elleçlemesi için ayrıca çekici ve trayler bulunmakta olup bunların kaldırma 

kapasiteleri 40 tondur (URL-5, 2009). 
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 Tablo 5. Trabzon limanı yük elleçleme ekipmanları 

 

Ekipman Kaldırma kapasitesi Sayısı Model yılı 

Treyler 40 ton 10 1987 

Forklift kargo 3-10 ton 16 1988-2004 

Forklift konteyner 25 ton 1 1983 

Yükleyici 0,7-1,6 ton 4 1986-2004 

Mobil vinç lastik tekerli 10-100 ton 9 1983-2004 

Reach stackers (Konteyner istifleyici) 40 ton 1 1987 

Rıhtım vinci 3-25 ton 9 1962-1988 

Traktör 2 ton 2 1983-1996 

Diğer (Çekici)  40 ton 7 1988 

 

 

Yıllar itibarıyla Trabzon Limanı’na yanaĢan gemi sayıları azda olsa değiĢmektedir. 

Denizcilik MüsteĢarlığı (2009) kayıtlarına göre geçmiĢ yıllarda limana yanaĢan gemiler 

daha çok Türk bayraklı iken, son yıllarda yabancı bayraklı gemi sayısının Türk bayraklı 

gemi sayısından çok daha fazla olduğu görülmektedir (Tablo 6). 

 

                  Tablo 6. Yıllara göre Trabzon limanına yanaĢan gemi sayıları (adet) 

 

Yıllar Türk bayraklı Yabancı bayraklı Toplam 

 2003* 306 262 568 

2004 632 475 1.107 

2005 503 537 1.040 

2006 534 518 1.052 

2007 441 733 1.174 

2008 431 888 1.319 

    2009** 141 482 623 

          

                   *2003 Yılı verileri son 6 ayın verileridir.  

                   **2009 yılı verileri ilk 6 ayın verileridir. 

 

3.1.1. Trabzon Ardbölgesinde Ġhraç ve Ġthal Ürünleri 

 

Trabzon bölgesi limanlarının potansiyel ardbölgesi; Giresun, GümüĢhane ve 

Bayburt illeri olarak belirlenmiĢtir. Transit taĢımacılık sayesinde Doğu Anadolu illerinin 

bir bölümü de Trabzon ardbölgesinde yer almaktadır.  

Trabzon, Osmanlı döneminden kalan potansiyeli ve Cumhuriyet döneminde zaman 

zaman hızlanan sanayileĢme hareketlerine rağmen sanayi alanında yeterince geliĢememiĢ 
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illerden biridir. Ġlde büyük ölçekli üretim tesisi yok denecek kadar azdır. En önemli imalat 

sanayi kuruluĢu 1992 yılında özelleĢtirilen 455.000 ton/yıl kapasiteli çimento fabrikasıdır. 

Bunun haricindeki imalat sanayi kuruluĢları daha çok tarımsal ürünleri iĢlemeye yöneliktir 

(URL-6, 2009).  

Gümrük Müdürlüğü (2009) kayıtlarına göre Trabzon Ġlinden 2008 yılında 

778.492.065 US $ tutarında ihracat gerçekleĢtirilmiĢtir. Trabzon Ġlinden yapılan ihracat 

gelirlerine bakıldığında tarım ve ormancılık sektörü ilk sıralarda, imalat sektörü ise ikinci 

sırada yer almaktadır (TÜĠK-1, 2009). 

Trabzon Ġli kültürel ve sosyal yönden geliĢmiĢ olmasına rağmen, ekonomik yönden 

arzulanan geliĢmeyi sağlayamamıĢtır. Ġlin coğrafi yapısı ve iklim özellikleri nedeniyle 

tarımsal yapı, polikültür tarıma elveriĢli olmayıp, öne çıkan ürünler sırasıyla fındık, çay ve 

tütündür. Hayvancılık daha çok süt ve süt mamulleri üretimine yönelik olarak 

yapılmaktadır. Trabzon'da tarımsal ürün olarak ilk akla gelen fındıktır. Ortalama yıllık 

üretim yaklaĢık 55 bin tondur. Bu miktar, Türkiye fındık üretiminin  % 11'ine tekabül 

etmektedir. Trabzon çay üretiminde Türkiye genelinde ikinci sırada yer almaktadır. 

Fındık, çay ve tütün ürünlerinin dıĢında tarımsal üretim dâhili ihtiyaçlar için 

yapılmaktadır. Yani Trabzon'da tarım kesiminde bir bakıma kapalı ev ekonomisi Ģartları 

geçerlidir (URL-7, 2009). 

Trabzon Ġlinden ihracatı yapılan tarımsal ürünlerden fındık ve fındık mamulleri 

dıĢında kalan ürünlerin tamamına yakını diğer bölgelerden tedarik edilerek ihraç 

edilmekte, çok az bir kısmı ildeki kurulu sanayi tesislerinde üretilmektedir. Ġhracatı 

gerçekleĢtirilen tarımsal ürün grubundan; fındık ve mamulleri, balık, balık unu ve yağı, 

doğal çiçek soğanı ve tıbbi bitkiler, çay, bisküvi ile buğday ununun üretimi Trabzon’da 

yapılmaktadır. Ġhraç edilen sanayi ürünlerinden sırasıyla; PVC inĢaat malzemesi, PVC 

ambalaj malzemesi, demir-çelik inĢaat malzemesi, alüminyum inĢaat malzemesi, ısıcam, 

iĢlenmiĢ mermer, seramik yapıĢtırıcı-çimento, sünger ve metal yaylı yatak, ayakkabı, 

mobilya, oto yedek parçası (tekerlek poyrası ve aksamı), muhtelif gıda iĢleme makinesi, 

iĢlenmiĢ kereste, bakır tel ve çinko levha, külçe kurĢun, tabanca ve cerrahi dikiĢ 

malzemeleri de Trabzon’da üretimi yapılan ürünlerdir. Madencilik ürünleri grubunda ihraç 

edilen ürünler ise sadece inĢaatta kullanılan iĢlenmiĢ mermer ile alçıdan oluĢmakta olup, 

bu ürünler de Trabzon’da kurulu atölyelerde iĢlenip ihraç edilmektedir. Türkiye geneli yaĢ 

meyve sebze ihracatının yapıldığı il sıralamasında Trabzon; ilk 5 il arasında yer 

almaktadır. Bu özelliği ile Trabzon, Bağımsız Devletler Topluluğu Ülkeleri’ne yapılan yaĢ 
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meyve sebze ihracatı açısından önemli ihraç kapısı iĢlevini görmektedir. Ġhraç edilen yaĢ 

meyve sebze ürünlerinin tamamı ise bölge dıĢından, Akdeniz ve Ege Bölgesi’ndeki 

illerden temin edilerek, Bağımsız Devletler Topluluğu Ülkeleri’ne ihraç edilmektedir 

(Genç, 2005).  

Trabzon Limanı üzerinden giden yüklerin taĢınmasında yoğun olarak deniz yolu 

taĢımacılığı kullanılmaktadır. Trabzon Limanı üzerinden 1997-2008 yılları arasında Türk 

ve yabancı bayraklı gemiler tarafından yapılan yükleme miktarlarının yıllara göre değiĢimi 

Tablo 7’de verilmiĢtir (URL-8, 2009).   

 

Tablo 7. Trabzon limanı üzerinden giden yük miktarları 

 

Yıllar 
Kabotaj 

(ton) 

Ġhracat 
Yükleme 

Toplamı 

(ton) 

Türk 

Bayraklı 

(ton) 

Yabancı 

Bayraklı 

(ton) 

Ġhracat 

Toplamı 

(ton) 

1997 17.454 14.579 10.670 25.249 42.703 

1998 - 8.784 39.321 48.105 48.105 

1999 12.500 3.604 89.348 92.952 105.452 

2000 - - - - - 

2001 31.050 50.882 56.209 107.091 138.141 

2002 9.262 157.646 113.402 271.048 280.310 

2003 19.820 105.398 174.240 279.638 299.458 

2004 15.437 116.368 170.633 287.001 302.438 

2005 12.438 71.257 139.137 210.393 222.831 

2006 55.556 96.855 250.564 347.419 402.975 

2007 157.894 79.407 451.925 531.332 689.226 

2008 148.311 72.475 679.293 751.768 900.079 

 

 

2008 yılında Trabzon Limanı üzerinden giden ürünlerin miktarları Ek Tablo 1’de 

verilmiĢtir.  Ek Tablo 1’e göre 2008 yılında en çok yüklenen ürünler; 147.020 ton klinker, 

138.390 ton portland çimento, 127.812 ton taze domates, 33.206 ton mandalina, 25.140 

ton portakal, 17.920 ton buğday, 16.410 ton taze salatalık, 15.533 ton çimento, 14.869 ton 

alçı, 13.226 ton krom cevheri ve 12.107 ton limon olmuĢtur (URL-8, 2009). 
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Trabzon’da en fazla ürün imalat sektörü tarafından ithal edilmektedir. Ġmalat sektörü 

tarafından ithal edilen ürünler 2007 yılı için toplam ithalatın % 60,3’ünü oluĢturmaktadır. 

Bölgede madencilik sektörünün fazla geliĢmemiĢ olmasından dolayı ithal edilen ürünler 

arasında ikinci sırayı % 30,3 ile maden ürünleri almaktadır (TÜĠK-1, 2009).  

Trabzon Ġlinde 2008 yılında 512.727.188 US $ tutarında ithalat gerçekleĢtirilmiĢtir 

(Gümrük Müdürlüğü, 2009). En çok ithal edilen ürünler taĢ kömürü, kereste, buğday, pik 

demir, tahıl ve nohuttur (Genç, 2005). 

Trabzon Ġline gelen yüklerin taĢınmasında deniz yolu taĢımacılığının önemi oldukça 

fazladır. Yıllar geçtikçe limandan yapılan taĢımacılığın hacmi de artmaktadır. Trabzon 

Limanı’na 1997-2008 yılları arasında Türk ve yabancı bayraklı gemiler tarafından 

boĢaltılan yük miktarlarının yıllara göre değiĢimi Tablo 8’de verilmiĢtir (URL-8, 2009). 

 

Tablo 8. Trabzon limanı üzerinden gelen yük miktarları  

 

Yıllar 
Kabotaj 

(ton) 

Ġthalat 
BoĢaltma 

Toplamı 

(ton) 
Türk Bayraklı 

(ton) 

Yabancı 

Bayraklı 

(ton) 

Ġthalat 

Toplamı 

(ton) 

1997 516.537 207.144 105.537 312.681 829.218 

1998 369.936 320.069 163.972 484.041 853.977 

1999 385.203 229.983 200.348 430.331 815.534 

2000 - - - - - 

2001 479.841 187.800 358.220 546.020 1.025.861 

2002 569.292 114.234 638.323 752.557 1.321.849 

2003 447.242 177.063 1.001.397 1.178.460 1.625.702 

2004 395.114 289.516 1.058.240 1.347.756 1.742.870 

2005 414.227 284.693 966.920 1.251.613 1.665.840 

2006 391.985 415.378 1.029.354 1.444.732 1.836.717 

2007 397.794 259.500 1.302.274 1.561.774 1.959.568 

2008 448.113 278.044 1.223.903 1.501.947 1.950.060 

 

 

2008 yılında Trabzon Limanı üzerinden gelen ürünlerin miktarları Ek Tablo 2’de 

verilmiĢtir. Ek Tablo 2’ye bakıldığında 2008 yılında 1.017.730 ton briketlenmemiĢ 
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taĢkömürü, 12.055 ton kereste, 129.927 ton buğday, 17.420 pik demir, 9.971 tahıl ve 

9.790 ton nohutun Trabzon Limanı’na boĢaltıldığı görülmektedir (URL-8, 2009). 

 

3.1.2. Trabzon Limanı Ardbölge ĠliĢkisi ve Bağlantıları  

 

Trabzon, Doğu Karadeniz Bölgesi’nde Samsun’dan sonra ikinci önemli ulaĢım 

merkezidir. Topografik yapısı nedeniyle, ulaĢım imkânları kısıtlı olan bölgede, iç kesimle 

bağlantılar genelde Trabzon veya Samsun üzerinden kurulur. Trabzon’un, bölgenin Doğu 

Anadolu’yla bağlantısını sağlayan yol üzerinde bulunması, ilin ulaĢım ağı açısından 

önemli bir konumda olmasını sağlamaktadır.  

Doğal bir limanın kıyısında ve Avrupa’yı Tuna yoluyla Ġran’a ve Asya ülkelerine 

bağlayan en kısa yol üzerinde yer alan Trabzon, eski çağlardan beri önemli bir yerleĢim 

merkezidir. Karayolu ulaĢımının yanı sıra denizyolu ve havayolu ulaĢım olanaklarına 

sahip olan Trabzon, stratejik konumu itibariyle Doğu Karadeniz Bölgesi içinde önemli bir 

yerleĢim yeridir. Trabzon’un en önemli karayolu bağlantıları, doğu-batı doğrultulu 

Karadeniz sahil yoluyla, bu yoldan ayrılarak güneye uzanan Trabzon-GümüĢhane-

Erzurum-Ġran transit yoludur. Tarihi ipek yolu üzerinde bulunan Trabzon, yüzyıllarca 

transit taĢımacılığın ve ticaretin merkezi olmuĢtur. Bu nedenle; komĢu illere, Doğu 

Anadolu’ya, Gürcistan Cumhuriyeti’ne Kafkas Cumhuriyetleri’ne, Ġran ve Ortadoğu 

ülkelerine karayolu bağlantısı bulunmaktadır. Doğu illeriyle olan bağlantı Zigana Geçidi 

üzerinden yapılmaktadır (Genç, 2005).  

Trabzon Ġli karayolu ağı uzunluğu 833 km olup, bunun 237 km’si devlet yolu, 596 

km’si de il yoludur. Ġl yollarının 438 km’si asfalt ve beton olup geri kalan kısmı ise 

stabilize ve toprak yoldur. Devlet yollarının 203 km’si asfalt ve beton, 34 km’si stabilize 

yoldur (URL-9, 2009). 

Trabzon Havalimanı, 1957 yılında hava meydanı olarak trafiğe açılmıĢ olup, 

aradan geçen süre içinde cihaz, sistem ve bina inĢaatında gerekli yenileĢtirme ve 

geniĢletme çalıĢmaları yapılarak 1955 yılından bugüne kadar tarifeli ve tarifesiz, iç ve dıĢ 

hat uçuĢlarına açık olarak hizmet vermektedir (Genç, 2005).  
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3.1.3. Trabzon Limanı Ġçin Yük Elleçleme Tahminleri 

 

Trabzon Limanı’nda gelecekte elleçlenebilecek yük miktarlarını tahmin etmek üzere 

farklı değiĢkenler kullanarak üç ayrı regresyon analizi yapılmıĢtır. Yapılan regresyon 

analizlerinde, bağımlı değiĢken olarak limanda elleçlenecek toplam yük miktarı, bağımsız 

değiĢken olarak ise Trabzon Ġlinin 1997-2008 yılları arası GSYĠH’sı, limanın ardbölgesini 

oluĢturan illerin toplam GSYĠH’sı ve nüfus rakamları kullanılarak üç ayrı model 

oluĢturulmuĢ, her bir bağımsız değiĢkene göre tahmin denklemleri elde edilmiĢtir. 

Regresyon analizinde kullanılan veriler Tablo 9’da verilmiĢtir. 

 

    Tablo 9.  Trabzon limanı yük tahminlerinde kullanılan veriler 

 

Yıllar 
Yükleme/BoĢaltma 

Toplamı (ton) 

Trabzon 

GSYĠH 

(Milyon TL) 

Trabzon Limanı 

Ardbölgesi GSYĠH 

(Milyon TL) 

Nüfus 

(kiĢi) 

1997 871.921 886.380 1.497.085 911.700 

1998 902.082 897.271 1.587.137 930.400 

1999 920.986 941.272 1.616.505 949.500 

2000 - 927.767 1.589.373 975.137 

2001 1.164.002 970.276 1.674.093 994.948 

2002 1.602.159 966.558 1.664.964 1.015.163 

2003 1.925.160 1.029.570 1.780.139 1.035.788 

2004 2.045.308 1.134.570 1.953.269 1.056.832 

2005 1.888.671 1.212.228 2.088.023 1.078.303 

2006 2.239.692 1.300.130 2.241.705 1.100.211 

2007 2.648.794 1.345.538 2.319.662 1.122.564 

2008 2.850.139 1.361.047 2.346.775 1.145.371 

 

 

Trabzon Ġline ait 1997-2008 yılları arası GSYĠH rakamları ile yapılan regresyon 

analizinde düzeltilmiĢ R
2
=0,762 olarak belirlenmiĢ olup buna göre, bağımsız değiĢken 

GSYĠH’nın bağımlı değiĢken olan elleçlenecek toplam yük miktarını %76,2 oranında 

açıkladığı bulunmuĢtur. t testi sonucuna göre katsayıların anlamlılık düzeyi 

(Sig.)=0,001<0,05 olduğundan regresyon katsayısının bağımlı değiĢkeni açıklamadaki 

anlamlılık düzeyinin önemli olduğu görülmüĢtür. Modelin istatistikî olarak 

değerlendirmesi yapıldığında, F=36,20 ve katsayıların anlamlılık düzeyi 

(Sig.)=0,001<0,05 olarak belirlendiğinden, %95 anlamlılık düzeyinde modelin anlamlı 
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olduğu sonucuna varılmıĢtır (Ek Tablo 3). Regresyon analizi sonucunda aĢağıdaki eĢitlik 

elde edilmiĢtir. 

 

Toplam yük miktarı = –  2.838.680 + (4,095 x GSYĠH)          (19) 

 

Trabzon Limanı’nda 2025 yılına kadar elleçlenecek tahmini yük miktarları elde 

edilen tahmin denklemine göre hesaplanmıĢ ve Tablo 10’da verilmiĢtir. 

 

        Tablo 10. Trabzon ili GSYĠH’sı ile elde edilen tahmini yük elleçleme miktarları (ton) 

 

Yıllar Ġyimser Normal Kötümser 

2009 2.567.628 2.372.555 2.177.482 

2010 2.783.880 2.554.948 2.227.644 

2011 3.065.008 2.776.087 2.379.633 

2012 3.360.193 3.006.292 2.536.183 

2013 3.670.136 3.245.936 2.697.429 

2014 3.995.577 3.495.406 2.863.512 

2015 4.337.290 3.755.103 3.034.578 

2016 4.696.089 4.025.448 3.210.775 

2017 5.072.827 4.306.878 3.392.259 

2018 5.468.402 4.599.845 3.579.187 

2019 5.883.757 4.904.825 3.771.723 

2020 6.319.878 5.222.309 3.970.035 

2021 6.777.806 5.552.809 4.174.297 

2022 7.258.631 5.896.860 4.384.686 

2023 7.763.496 6.255.017 4.601.387 

2024 8.293.605 6.627.859 4.824.589 

2025 8.850.219 7.015.987 5.054.487 

 

 

Tablo 10’da Trabzon Ġli GSYĠH’sı ile yük elleçleme tahminleri arasında doğrusal bir 

iliĢki olduğu görülmektedir. Tabloda görüldüğü üzere Trabzon Limanı’nda 2025 yılında 

GSYĠH’nın iyimser, normal ve kötümser büyüme oranlarına göre yapılan hesaplamalarda 

sırasıyla 8.850.219, 7.015.987 ve 5.054.487 ton yük elleçleneceği tahmin edilmiĢtir. 

Trabzon Limanı ardbölgesinde bulunan illerin 1997-2008 yılları arası GSYĠH 

rakamlarına göre yapılan regresyon analizinde, t testi sonuçlarına göre katsayıların 

anlamlılık düzeyi (Sig.)=0,001<0,05 bulunmuĢ ve regresyon katsayısının bağımlı 

değiĢkeni açıklamadaki anlamlılık düzeyinin önemli olduğu saptanmıĢtır. DüzeltilmiĢ 

R
2
=0,768 olduğundan, bağımsız değiĢken GSYĠH’nın, bağımlı değiĢken olan elleçlenecek 
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toplam yük miktarını %76,8 oranında açıkladığı görülmektedir. F=37,44 ve katsayıların 

anlamlılık düzeyi (Sig.)=0,001<0,05 olduğundan %95 anlamlılık düzeyinde modelin 

anlamlı olduğu sonucuna varılmıĢtır (Ek Tablo 4). Regresyon analizi sonucunda aĢağıdaki 

eĢitlik elde edilmiĢtir. 

 

Toplam yük miktarı = –  2.843.647 + (2,379 x GSYĠH)                                        (20) 

 

Elde edilen tahmin denkleme göre belirlenen, 2025 yılına kadar elleçlenecek tahmini 

yük miktarları Tablo 11’de gösterilmiĢtir. 

 

       Tablo 11. Trabzon limanı ardbölgesindeki illerin GSYĠH toplamları ile elde edilen     

              tahmini yük elleçleme miktarları (ton) 

 

Yıllar Ġyimser Normal Kötümser 

2009 2.570.950 2.375.578 2.180.206 

2010 2.787.534 2.558.251 2.230.445 

2011 3.069.093 2.779.729 2.382.667 

2012 3.364.730 3.010.287 2.539.457 

2013 3.675.149 3.250.299 2.700.950 

2014 4.001.089 3.500.150 2.867.288 

2015 4.343.326 3.760.246 3.038.616 

2016 4.702.675 4.031.006 3.215.084 

2017 5.079.991 4.312.867 3.396.846 

2018 5.476.173 4.606.284 3.584.061 

2019 5.892.164 4.911.731 3.776.892 

2020 6.328.954 5.229.701 3.975.508 

2021 6.787.584 5.560.709 4.180.083 

2022 7.269.146 5.905.287 4.390.795 

2023 7.774.785 6.263.994 4.607.828 

2024 8.305.707 6.637.407 4.831.372 

2025 8.863.175 7.026.130 5.061.623 

 

 

Tablo 11’de görüldüğü üzere Trabzon Limanı ardbölgesindeki illerin GSYĠH 

toplamları ile elde edilen yük elleçleme tahmininde 2025 yılında, iyimser tahminlere göre 

8.863.175 ton, normal tahminlere göre 7.026.130 ton ve kötümser tahminlere göre ise 

5.061.623 ton yük elleçleneceği belirlenmiĢtir. 

Trabzon Ġline ait 1997-2008 yılları arası nüfus rakamları alınarak yapılan regresyon 

analizinde, t testine göre katsayıların anlamlılık düzeyi (Sig.)=0,001<0,05 olduğundan, 
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regresyon katsayısının anlamlılık düzeyi önemli bulunmuĢtur. DüzeltilmiĢ R
2
 değeri 0,771 

olarak belirlenmiĢ ve bağımsız değiĢken nüfusun, bağımlı değiĢken olan elleçlenecek 

toplam yük miktarını %77,1 oranında açıklayabildiği saptanmıĢtır. Katsayıların anlamlılık 

düzeyi (Sig.)=0,001<0,05 ve F=37,95 olarak hesaplandığından, %95 anlamlılık düzeyinde 

modelin istatistikî olarak anlamlı olduğu sonucuna varılmıĢtır (Ek Tablo 5). Regresyon 

analizi sonucunda aĢağıdaki eĢitlik elde edilmiĢtir. 

 

Toplam yük miktarı = –  8.372.267 + (9,705 x Nüfus)                                           (21) 

 

  Bu denkleme göre belirlenen, yıllar itibarıyla elleçlenecek tahmini yük miktarları 

Tablo 12’de gösterilmiĢtir. 

 

       Tablo 12. Trabzon ili nüfus rakamları ile elde edilen tahmini yük elleçleme miktarları   

                     (ton) 

 

Yıllar Ġyimser Normal Kötümser 

2009 3.077.046 2.965.888 2.854.730 

2010 3.420.526 3.192.651 2.967.000 

2011 3.774.310 3.423.949 3.080.392 

2012 4.138.707 3.659.874 3.194.919 

2013 4.514.036 3.900.517 3.310.591 

2014 4.900.625 4.145.972 3.427.419 

2015 5.298.812 4.396.337 3.545.416 

2016 5.708.944 4.651.709 3.664.593 

2017 6.131.381 4.912.189 3.784.962 

2018 6.566.490 5.177.878 3.906.534 

2019 7.014.653 5.448.881 4.029.322 

2020 7.476.261 5.725.304 4.153.338 

2021 7.951.716 6.007.255 4.278.594 

2022 8.441.436 6.294.846 4.405.102 

2023 8.945.847 6.588.188 4.532.876 

2024 9.465.390 6.887.397 4.661.928 

2025 10.000.521 7.192.590 4.792.270 

 

 

Tablo 12 incelendiğinde il nüfusunun, limanda yapılacak olan yük elleçleme 

rakamları üzerinde etkisinin olduğu görülmektedir. Buna göre il nüfusunun iyimser, 

normal ve kötümser artıĢları göz önünde bulundurularak yapılan hesaplamalardan, 2025 

yılında sırasıyla 10.000.521, 7.192.590 ve 4.792.270 ton yük elleçleneceği tahmin 

edilmiĢtir. 
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3.2. Samsun Limanı  

 

MÖ 3500 yıllarına dayanan Ģehrin yapılanması ile birlikte bugünkü Samsun Limanı 

doğal liman olarak kullanılmıĢtır. 1926-1944 yılları arasında iskele özelliğinde olan liman, 

kurulu 7 iskelesi ile deniz ticaretine hizmet vermiĢ ve 1944 yılında Devlet Limanlar 

ĠĢletmesi Umum Müdürlüğü’ne devir edilerek fiilen iĢletilmeye baĢlanılmıĢtır. Samsun 

Limanı 29.07.1953 yılında kabul edilen 6186 sayılı kanunla TCDD iĢletmesine 

devredilmiĢtir (DTO, 2008). 

Samsun Limanı; doğuda enlemi 41
o
 15' 45" kuzey, boylamı 37

o
 01' 30" doğu olan 

Çaltı Burnu’ndan ve batıda enlemi 41
o
 44' 00" kuzey, boylamı 35

o
 57' 00" doğu olan 

Kızılırmak Nehri’nin deniz ile birleĢtiği noktadan, genel kuzey istikametine çizilen 

hatların, Karadeniz’deki Türk karasularının dıĢ sınırını kestiği noktalar arasında kalan 

deniz ve kıyı alanıdır (Resmi Gazete, 1970). Limanın krokisi ġekil 7’de gösterilmiĢtir 

(URL-3, 2009). 

 

 
 

                    ġekil 7. Samsun limanı krokisi  
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Samsun Limanı’nın kuzey mendireğinin uzunluğu 1.580 metre, doğu mendireğinin 

uzunluğu ise 3.176 metredir. Kuzey mendireği, uzunluk itibarıyla, doğu mendireğinden 

daha kısa olmasına karĢın, Doğu Karadeniz’deki egemen rüzgâr yönüne bağlı oluĢan ve 

boyu 8 metreye kadar çıkan açık deniz dalgalarını karĢılama iĢlevi nedeniyle Samsun 

Limanı’nın ana dalgakıranıdır (Acır ve Kılıç, 2007).  

Samsun Limanı toplam 2.812 metre uzunluğunda 10 rıhtıma sahiptir ve derinliği    

6-12 metre arasında değiĢmektedir. Limanın en uzun ve en derin rıhtımları 6 ve 7 nolu 

rıhtımlarıdır, bu rıhtımların derinliği 12 metre ve uzunluğu ise 400 metredir (URL-10, 

2009). Samsun Limanı’na ait rıhtımların uzunluk, derinlik ve gemi yanaĢma kapasiteleri 

ile ilgili bilgiler Tablo 13’te verilmiĢtir (URL-11, 2009). 

 

         Tablo 13. Samsun limanına ait rıhtım bilgileri  

 

Rıhtım/Ġskele 

Numarası 

Uzunluğu 

 (m) 

Derinliği 

 (m) 

Gemi Kabul 

Kapasitesi (Adet) 

Rıhtım 1 326 10,5 158 

Rıhtım 2 326 10,5 158 

Rıhtım 3 150 10,5 81 

Rıhtım 4 300 10,5 162 

Rıhtım 5 300 10,5 162 

Rıhtım 6 400 12 162 

Rıhtım 7 400 12 162 

Rıhtım 8 30 8 1 

Rıhtım 9 400 6 405 

 Rıhtım 10 180 6 162 

 

 

Liman, Kuzey Avrupa, BDT ve Ortadoğu ülkeleri arasında demir-kara-denizyolu 

kombine taĢımacılığına hizmet veren feribot köprü sistemine sahiptir. YanaĢma 

rampasının boyu 184,5 metre, geniĢliği 26,5 metre ve su çekimi 7,4 metre olup, 12.000 

dwt ağırlığındaki tren ferilerinin yanaĢmasına uygundur. Kara-gemi yükseklik ayarı 

hidrolik olarak yapılmaktadır (URL-10, 2009).  

Samsun Liman BaĢkanlığı sınırları içerisinde yer alan Aygaz ġamandıraları, Petrol 

Ofisi ġamandıraları, Total Oil ġamandırası, TÜGSAġ Limanı, Yıldız Entegre Ağaç 

Sanayi ġamandırası ve Samsun Limanı’nın yıllık yük elleçleme kapasitesi; 5.500.000 ton 

dökme katı yük, 2.882.000 ton dökme sıvı yük, 800.000 ton karıĢık yük, 50.000 adet 

tekerlekli araç ve 10.000 TEU konteynerdir (Denizcilik MüsteĢarlığı, 2006).  
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Samsun Limanı yıllık 5.280.000 ton yükün depolanabilmesine imkân veren açık 

alana ve yıllık 192.300 ton yükün depolandığı kapalı depolara sahiptir. Limanda 377.560 

m
2 

gümrüklü alan mevcuttur. Samsun Limanı’nda bulunan yük elleçleme ekipmanlarına 

ait bilgiler Tablo 14’te verilmiĢtir. Samsun Limanı’nda kargo yüklemesi için kaldırma 

kapasiteleri 1,5 ton ile 5 ton arasında değiĢen 11 adet forklift, 2 adet 8 tonluk konteyner 

forklifti bulunmaktadır. Limanda konteynerize yük için boĢ alan mevcut olup, 35 tonluk 

genel amaçlı bir vinç ve 3 adet 40-42 tonluk konteyner istifleyici ile yükleme ve boĢaltma 

yapılmaktadır. Limanda 2 tanesi paletli, 6 tanesi tekerlekli olmak üzere 8 adet mobil vinç 

bulunmaktadır (URL-11, 2009).  

 

   Tablo 14. Samsun limanı yük elleçleme ekipmanları 

 

Ekipman Kaldırma kapasitesi Sayısı Model yılı 

Forklift kargo 1,5-5 ton 11 1985-1999 

Forklift konteyner 8 ton 2 1999 

Loder 1 ton 3 1982-2000 

Mobil vinç lastik tekerli 7-25 ton 6 1978-1984 

Mobil vinç paletli 27 ton 2 1982 

Konteyner istifleyici 40-42 ton 3 1983-1987 

Rıhtım vinci 3-35 ton 19 1963-1988 

Traktör - 4 1981-1985 

Trayler 25-50 ton 5 1982-1999 

 

 

Yıllar itibariyle Samsun Limanı’na yanaĢan gemi sayıları 2005 yılından itibaren 

sürekli olarak artıĢ göstermiĢtir (Tablo 15). 

  

                  Tablo 15. Yıllara göre Samsun limanına yanaĢan gemi sayıları (adet) 

 

Yıllar Türk bayraklı Yabancı bayraklı Toplam 

  2003* 511 276 787 

2004 941 540 1.481 

2005 770 699 1.469 

2006 881 929 1.810 

2007 908 1.086 1.994 

2008 1.066 1.249 2.315 

    2009** 383 577 960 

 

                  *2003 yılı verileri son 6 ayın verileridir.  

                  **2009 yılı verileri ilk 6 ayın verileridir. 
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3.2.1. Samsun Ardbölgesinde Ġhraç ve Ġthal Ürünleri 

 

Samsun Limanı’nın ardbölgesindeki iller; Amasya ve Ordu olarak belirlenmiĢtir. 

Samsun Ġlinde bulunan en önemli imalat sanayi kuruluĢları; Samsun Yem Fabrikası, 

Samsun Azot Sanayi, Karadeniz Bakır ĠĢletmeleri Aġ’nin (KBĠAġ) Samsun Ġzabe 

Tesisleri, ÇarĢamba ġeker Fabrikası ve Lâdik Çimento Fabrikasıdır. Ġldeki en önemli 

madencilik kuruluĢu olan Karadeniz Bakır ĠĢletmeleri Aġ Samsun Ġzabe Tesisleri, 

hammaddesini (bakır konsantresi) Artvin-Murgul, Kastamonu-Küre, Rize-Çayeli ve 

ithalat yoluyla karĢılayarak blister bakır ve sülfirik asit üretimi yapmaktadır. Ġlde, Havza 

ilçesinin Çeltek kömür madeniyle Vezirköprü’den çıkartılan kömürden baĢka iĢletilen yer 

altı kaynağı yoktur. Tarımsal potansiyel bakımından ülkenin en zengin ovalarından ikisini 

(ÇarĢamba ve Bafra ovaları) içine alan Samsun’un iklim özellikleri de, bitkisel üretime 

son derece elveriĢli bir ortam oluĢturmuĢtur. Ġlin kıyı ovalarıyla, Kızılırmak ve 

YeĢilırmak’ın oluĢturduğu Bafra ve ÇarĢamba gibi delta ovaları, çok verimli, kolay 

iĢlenebilen alüvyon topraklardır. Buralarda, birçok ürün yetiĢtirilebilmektedir (Genç, 

1998). 

Tarım sektörü, ildeki istihdamın %63’ünü karĢılamaktadır. Ġl nüfusunun %47’si 

kırda yaĢamakta olup, Ġlin sosyo-ekonomik hayatında, tarımsal gelirlerin önemli payı 

vardır. Samsun Ġli ekonomisinin temelini tarım kesimi oluĢturur. Ġldeki ekonomik 

etkinlikler içinde en önemli yeri tarım tuttuğu gibi, tarım dıĢı kesimlerin geliĢmesini de 

asıl olarak tarım sektörü belirlemiĢtir. Ġlde, iktisaden faal nüfusun tarımdaki payı 

%70,2’dir. Bu, Türkiye ortalamasının çok üstündedir. Tarım iĢletmeleri genellikle bitkisel 

ve hayvansal üretimi birlikte yapmakta olup bu iĢletmelerin oranı genel iĢletmelere göre 

%85’dir. Samsun Ġli Türkiye’nin sebze üretiminin yaklaĢık % 6’sını karĢılamaktadır 

(URL-12, 2009).  

Ġlde bitkisel üretimin önemli dallarından olan sebzecilik ve meyvecilik de hayli 

geliĢmiĢtir. Ġlde yetiĢtirilen en önemli ürünler; mısır, tütün, buğday ve fındıktır (Genç, 

1998). 2008 yılı geçici verilerine göre (TÜĠK-2, 2009), 537.240 ton mısır, 114.886 ton 

fındık, 8.201 ton tütün ve 416.459 ton buğday yetiĢtirilmiĢtir. 

Samsun Ġlinden yapılan ihracatta yıllar itibariyle sürekli bir artıĢ yaĢanmıĢ olup en 

fazla yoğunluk imalat sektöründe gözlemlenmiĢtir. 2007 yılında bir önceki yıla göre 

%36,5 oranında bir artıĢ gerçekleĢmiĢtir. Genel olarak bakıldığında ilde en az madencilik 

sektörünün ihracata etkisi olduğu görülmektedir. (TÜĠK-2, 2009).  
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        Samsun Ġlinden giden yük miktarlarına bakıldığında 2008 yılında en yüksek seviyeye 

ulaĢıldığı görülmektedir. Yıllar itibariyle düzensiz olan yüklenen yük miktarlarının son 

yıllarda yükseliĢe geçtiği görülmektedir. Samsun Limanı üzerinden 1997-2008 yılları 

arasında Türk ve yabancı bayraklı gemiler ile gönderilen yük miktarlarının yıllara göre 

değiĢimi Tablo 16’da verilmiĢtir (URL-8, 2009). 

 

   Tablo 16. Samsun limanı üzerinden giden yük miktarları 

 

Yıllar 
Kabotaj 

(ton) 

Ġhracat 
Yükleme 

Toplamı 

(ton) 

Türk 

Bayraklı 

(ton) 

Yabancı 

Bayraklı 

(ton) 

Ġhracat 

Toplamı 

(ton) 

1997 243.090 162.014 79.706 241.720 484.810 

1998 226.400 120.009 31.090 151.099 377.499 

1999 173.443 141.726 35.858 177.584 351.027 

2000 4.870 135.638 207.072 342.710 347.580 

2001 215.534 160.101 226.227 386.328 601.862 

2002 250.144 80.177 170.881 251.058 501.202 

2003 241.963 71.684 52.043 123.727 365.690 

2004 341.200 55.570 60.986 116.556 457.756 

2005 254.091 29.802 69.683 99.485 353.576 

2006 31.430 79.091 184.207 263.298 294.728 

2007 66.900 63.674 356.428 420.102 487.002 

2008 305.112 177.268 765.504 942.772 1.247.884 

 

 

Samsun Limanı üzerinden giden ana yükler, inĢaat demiri, çimento ve klinkerdir 

(Özbek, 2009). Limandan 2008 yılında toplam 193.587 ton çimento, 193.095 ton klinker, 

201.142 ton inĢaat demiri yüklenmiĢtir. Yüklenen ürünlerin miktarları Ek Tablo 6’da 

verilmiĢtir (URL-8, 2009). 

Gümrük Müdürlüğü (2009) kayıtlarına göre Samsun Ġlinde 2008 yılında 

6.739.862.118 US $ tutarında ithalat gerçekleĢtirilmiĢtir. Samsun Ġline ithal edilen baĢlıca 

ürünler; taĢ kömürü, motorin ve hurda demirdir (Özbek, 2009). Samsun’da 2007 yılında 

en fazla ithalat toptan ve perakende sektörü tarafından yapılmıĢtır ve bu toplam ithalat 
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rakamının %35,5’ini oluĢturmaktadır. Ġmalat ve madencilik sektörleri ise ikinci sırada yer 

almakta ve her biri %24,8’lik paya sahiptir (TÜĠK-2, 2009). 

Samsun Ġline gelen yük miktarlarında son yıllarda önemli bir artıĢ yaĢanmıĢtır. 

Özellikle yabancı bayraklı gemilerin taĢıdığı yük miktarları Türk bayraklı gemilere oranla 

daha fazladır. Samsun Limanı’na 1997-2008 yılları arasında Türk ve yabancı bayraklı 

gemiler tarafından boĢaltılan yük miktarlarının yıllara göre değiĢimi Tablo 17’de 

verilmiĢtir (URL-8, 2009). 

 

Tablo 17. Samsun limanı üzerinden gelen yük miktarları 

 

Yıllar 
Kabotaj 

(ton) 

Ġthalat 
BoĢaltma 

Toplamı 

(ton) 
Türk Bayraklı 

(ton) 

Yabancı 

Bayraklı 

(ton) 

Ġthalat 

Toplamı 

(ton) 

1997 769.122 391.621 1.288.729 1.680.350 2.449.472 

1998 703.984 629.626 1.154.968 1.784.594 2.488.578 

1999 604.048 844.217 1.071.715 1.915.932 2.519.980 

2000 381.285 9.277 - 9.277 390.562 

2001 648.096 601.097 1.350.596 1.951.693 2.599.789 

2002 502.083 763.896 2.071.860 2.835.756 3.337.839 

2003 488.344 895.044 1.566.987 2.462.031 2.950.375 

2004 268.389 711.919 1.904.921 2.616.840 2.885.229 

2005 334.495 512.089 1.930.396 2.442.485 2.776.980 

2006 377.329 777.626 2.888.384 3.666.010 4.043.339 

2007 474.488 1.046.410 3.685.063 4.731.473 5.205.961 

2008 575.647 920.166 3.731.032 4.651.198 5.226.845 

 

 

Samsun Limanı üzerinden gelen ürünlerin miktarları Ek Tablo 7’de verilmiĢtir. Ek 

Tablo 7’e göre 2008 yılında toplam 1.489.687 ton kömür, 316.498 ton motorin, 604.778 

ton hurda demir Samsun Limanı’na boĢaltılmıĢtır (URL-8, 2009). 
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3.2.2. Samsun Limanı Ardbölge ĠliĢkisi ve Bağlantıları 

 

Karadeniz bölgesini ülkenin diğer kesimlerine bağlayan yolların kesiĢtiği yer olan 

Samsun, bölgenin en önemli kavĢak noktasıdır. Doğu Karadeniz’de ulaĢım olanaklarını 

kısıtlayan doğal yapı, karayolu ulaĢımını tümüyle dar kıyı Ģeridi boyunca uzanan devlet 

yoluna yüklemiĢtir. Bölgenin doğu kesiminde kıyı Ģeridinin hemen ardından 2.000 

metreye dek yükselen sarp dağlar, Samsun çevresinde alçalır. Kıyıya paralel uzanan bu 

dağların yörede daha kolay geçit veren bir yapı kazanması, bölgenin ülke ulaĢım 

sistemiyle bağlantısının Samsun üzerinden kurulmasına yol açmıĢtır. Ġlde karayolu 

dıĢında, deniz, hava ve demiryolu ulaĢım olanaklarının varlığı, Samsun’a Karadeniz 

Bölgesi’nin en önemli ticaret merkezi olma iĢlevini vermektedir.  

Ġlin ana karayolu bağlantıları, Samsun-Trabzon-Rize ve Samsun-Ankara 

eksenleridir. Samsun-Trabzon-Rize bağlantısı tüm Doğu Karadeniz Bölgesi’nin omurgası 

niteliğindeki Karadeniz kıyı yolunun trafik bakımından en ağırlıklı kesimidir. Ġlin Ġç 

Anadolu Bölgesiyle bağlantısını sağlayan Samsun-Ankara yolu, Samsun Ġli içinde kıyı 

yoluna bağlanır (Genç, 1998). Samsun Ġli karayolu ağı uzunluğu 769 km olup, bunun 384 

km’si devlet yolu, 385 km’si de il yoludur (URL-9, 2009). 

Samsun, Orta ve Doğu Karadeniz Bölgesi’nin ülke demiryolu ağıyla bağlantısı olan 

tek ilidir. Ġli ülke demiryolu ağına bağlayan 404 km’lik Samsun-Sivas hattının yapımı 

1932 yılında tamamlanmıĢtır. Samsun-Sivas bağlantısı dıĢında, Samsun-ÇarĢamba 

arasında, 37 km’lik bir dar demiryolu hattı da bulunmaktadır. Sivas-Samsun-ÇarĢamba 

hatlarında tesis edilmiĢ olan demiryolunun, il sınırları dâhilindeki uzunluğu 189 km’dir 

(Genç, 1998). Samsun-Sivas-ÇarĢamba hattının toplam uzunluğu 402 km’dir (TCDD, 

2008). 

Samsun Ġli karayolu, denizyolu ve demiryolu ulaĢım ağının yanı sıra havayolu 

ulaĢım imkânına da sahiptir. 1957 yılında hizmete giren Samsun Havaalanı, kentin 

güneybatısında yer almaktadır. Samsun Havaalanı büyük uçakların iniĢ ve kalkıĢına 

müsait değildir (Genç, 1998). Bu eksikliğin giderilmesi için 1999 yılı baĢlarında yapımı 

tamamlanan Samsun/ÇarĢamba Havaalanı 09.02.1999 tarihinde iĢletmeye açılmıĢtır. Bu 

havaalanı uluslararası standartlarda olup günün 24 saati iç ve dıĢ hat uçuĢlar için kesintisiz 

hizmet vermektedir (STSO, 2008).  
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3.2.3. Samsun Limanı Ġçin Yük Elleçleme Tahminleri 

 

Samsun Limanı’nda gelecekte elleçlenebilecek yük miktarlarını tahmin etmek üzere 

üç ayrı regresyon analizi yapılmıĢtır. Yapılan regresyon analizlerinde, bağımlı değiĢken 

olarak limanda elleçlenecek olan toplam yük miktarı, bağımsız değiĢken olarak ise 

Samsun Ġlinin 1998-2008 yılları arası GSYĠH’sı, limanın ardbölgesini oluĢturan illerin 

toplam GSYĠH’sı ve nüfus rakamları kullanılarak üç ayrı model oluĢturulmuĢ, her bir 

bağımsız değiĢkene göre tahmin denklemleri elde edilmiĢtir. Regresyon analizinde 

kullanılan veriler Tablo 18’de verilmiĢtir. 

 

    Tablo 18. Samsun limanı yük tahminlerinde kullanılan veriler 

 

Yıllar 
Yükleme/BoĢaltma 

Toplamı (ton) 

Samsun 

GSYĠH 

(Milyon TL) 

Samsun Limanı 

Ardbölgesi GSYĠH 

(Milyon TL) 

Nüfus 

(kiĢi) 

1998 2.866.077 1.759.983 2.940.341 1.197.200 

1999 2.871.007 1.680.797 2.854.387 1.202.400 

2000 738.142 1.726.504 2.911.637 1.209.137 

2001 3.201.651 1.595.304 2.768.883 1.214.028 

2002 3.839.041 1.746.535 2.965.126 1.218.938 

2003 3.316.065 1.860.318 3.157.905 1.223.868 

2004 3.342.985 2.017.381 3.435.644 1.228.818 

2005 3.130.556 2.153.578 3.669.725 1.233.789 

2006 4.338.067 2.289.213 3.908.807 1.238.779 

2007 5.692.963 2.402.733 4.089.312 1.243.789 

2008 6.474.729 2.424.728 4.128.791 1.248.820 

 

 

Samsun Ġline ait 1998-2008 yılları arası GSYĠH rakamları ile yapılan regresyon 

analizinde, t testine göre katsayıların anlamlılık düzeyi (Sig.)=0,006<0,05 olarak 

bulunmuĢ ve regresyon katsayısının bağımlı değiĢkeni açıklayabildiği görülmüĢtür. 

Bağımsız değiĢken GSYĠH’nın, bağımlı değiĢken olan elleçlenecek toplam yük miktarını 

%54,5 oranında açıklayabildiği belirlenmiĢtir. Katsayıların anlamlılık düzeyi 

(Sig.)=0,006<0,05 ve F=12,97 olarak belirlenmiĢ ve %95 anlamlılık düzeyinde modelin 

istatistikî olarak anlamlı olduğu sonucuna varılmıĢtır (Ek Tablo 8). Regresyon analizi 

sonucunda aĢağıdaki eĢitlik elde edilmiĢtir. 

 

Toplam yük miktarı = –  3.944.406 + (3,842 x GSYĠH)                                        (22) 
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Samsun Limanı’nda 2025 yılına kadar elleçlenecek tahmini yük miktarları elde 

edilen tahmin denklemine göre hesaplanmıĢ ve Tablo 19’da verilmiĢtir. 

 

        Tablo 19. Samsun ili GSYĠH’sı ile elde edilen tahmini yük elleçleme miktarları (ton) 

 

Yıllar Ġyimser Normal Kötümser 

2009 5.091.194 4.765.167 4.439.140 

2010 5.452.618 5.070.002 4.522.976 

2011 5.922.469 5.439.593 4.776.997 

2012 6.415.813 5.824.337 5.038.639 

2013 6.933.824 6.224.855 5.308.131 

2014 7.477.735 6.641.795 5.585.707 

2015 8.048.842 7.075.829 5.871.610 

2016 8.648.505 7.527.659 6.166.091 

2017 9.278.150 7.998.014 6.469.406 

2018 9.939.278 8.487.653 6.781.820 

2019 10.633.463 8.997.367 7.103.607 

2020 11.362.356 9.527.980 7.435.047 

2021 12.127.695 10.080.348 7.776.431 

2022 12.931.300 10.655.363 8.128.056 

2023 13.775.085 11.253.953 8.490.230 

2024 14.661.059 11.877.086 8.863.269 

2025 15.591.333 12.525.767 9.247.499 

 

 

Tablo 19’a göre Samsun Ġli GSYĠH değerlerindeki artıĢın, limandaki yük elleçleme 

rakamlarını arttırdığı görülmektedir. Buna göre, Samsun Limanı’nda 2025 yılında iyimser 

tahminlere göre 15.591.333 ton, normal tahminlere göre 12.525.767 ton ve kötümser 

tahminlere göre 9.247.499 ton yük elleçleneceği belirlenmiĢtir. 

Samsun Limanı ardbölgesinde bulunan illerin 1997-2008 yılları arası GSYĠH 

rakamlarına göre yapılan regresyon analizinde, regresyon katsayısının bağımlı değiĢkeni 

açıklamadaki anlamlılık düzeyinin t tablosuna göre önemli olduğu saptanmıĢtır. 

DüzeltilmiĢ R
2
=0,561 olarak belirlenmesiyle, bağımsız değiĢken GSYĠH’nın bağımlı 

değiĢken olan elleçlenecek toplam yük miktarını %56,1 oranında açıkladığı 

anlaĢılmaktadır. F=13,79 ve katsayıların anlamlılık düzeyi (Sig.)=0,005<0,05 Ģeklinde 

bulunduğundan %95 anlamlılık düzeyinde modelin istatistikî olarak anlamlı olduğu 

görülmektedir (Ek Tablo 9). Regresyon analizi sonucunda aĢağıdaki eĢitlik elde edilmiĢtir.  

 

Toplam yük miktarı = –  3.982.596 + (2,270 x GSYĠH)                                        (23) 
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Elde edilen denklem kullanılarak hesaplanan yıllara göre tahmini yük miktarları 

Tablo 20’de gösterilmiĢtir. 

 

       Tablo 20. Samsun limanı ardbölgesindeki illerin GSYĠH toplamları ile elde edilen     

                      tahmini yük elleçleme miktarları (ton) 

 

Yıllar Ġyimser Normal Kötümser 

2009 5.110.162 4.782.073 4.453.984 

2010 5.473.872 5.088.836 4.538.349 

2011 5.946.696 5.460.765 4.793.978 

2012 6.443.160 5.847.943 5.057.275 

2013 6.964.448 6.250.995 5.328.471 

2014 7.511.800 6.670.572 5.607.803 

2015 8.086.520 7.107.352 5.895.515 

2016 8.689.976 7.562.040 6.191.858 

2017 9.323.605 8.035.370 6.497.092 

2018 9.988.915 8.528.107 6.811.483 

2019 10.687.491 9.041.045 7.135.305 

2020 11.420.995 9.575.015 7.468.842 

2021 12.191.175 10.130.877 7.812.385 

2022 12.999.863 10.709.529 8.166.235 

2023 13.848.986 11.311.906 8.530.700 

2024 14.740.565 11.938.981 8.906.099 

2025 15.676.723 12.591.765 9.292.759 

 

 

Tablo 20’de elde görüldüğü üzere, Samsun Limanı ardbölgesinde bulunan illerin 

GSYĠH rakamlarında artıĢın limanda elleçlenecek yük miktarıyla iliĢkili olduğu 

anlaĢılmaktadır. Liman ardbölgesinde bulunan illerin GSYĠH rakamlarındaki iyimser, 

normal ve kötümser artıĢlara göre yapılan hesaplamalardan 2025 yılında Samsun 

Limanı’nda sırasıyla 15.676.723, 12.591.765 ve 9.292.759 ton yük elleçleneceği tahmin 

edilmiĢtir. 

Samsun Ġline ait 1998-2008 yılları arası nüfus rakamları alınarak yapılan regresyon 

analizinde, katsayıların anlamlılık düzeyi (Sig.)=0,005<0,05 olduğundan regresyon 

katsayısının bağımlı değiĢkeni açıklamadaki anlamlılık düzeyi t testine göre önemli 

bulunmuĢtur. DüzeltilmiĢ R
2
 değerinin 0,556 olarak belirlenmesiyle, bağımsız değiĢken 

nüfusun bağımlı değiĢken olan elleçlenecek toplam yük miktarını %55,6 oranında 

açıklayabildiği görülmektedir. Modelin istatistikî olarak anlamlılık derecesini bildiren 

F=13,5 ve katsayıların anlamlılık düzeyi (Sig.)=0,005<0,05 olarak belirlendiğinden  %95 



52 

 

 

anlamlılık düzeyinde modelin anlamlı olduğu ortaya çıkmaktadır (Ek Tablo 10). 

Regresyon analizi sonucunda aĢağıdaki eĢitlik elde edilmiĢtir. 

 

Toplam yük miktarı = –  38.824.851 + (2,834.10
-5

 x Nüfus
2
)                                (24) 

 

Elde edilen tahmin denklemine göre 2025 yılına kadar elleçlenecek tahmini yük 

miktarları Tablo 21’de gösterilmiĢtir. 

 

        Tablo 21. Samsun ili nüfus rakamları ile elde edilen tahmini yük elleçleme miktarları  

                      (ton)  

 

Yıllar Ġyimser Normal Kötümser 

2009 5.911.447 5.737.713 5.556.398 

2010 6.449.893 6.098.926 5.734.101 

2011 6.994.820 6.463.067 5.912.515 

2012 7.546.305 6.830.159 6.091.643 

2013 8.104.429 7.200.227 6.271.489 

2014 8.669.270 7.573.295 6.452.055 

2015 9.240.909 7.949.387 6.633.344 

2016 9.819.428 8.328.527 6.815.358 

2017 10.404.911 8.710.740 6.998.102 

2018 10.997.441 9.096.052 7.181.577 

2019 11.597.102 9.484.486 7.365.786 

2020 12.203.980 9.876.070 7.550.734 

2021 12.818.163 10.270.827 7.736.422 

2022 13.439.739 10.668.784 7.922.853 

2023 14.068.795 11.069.967 8.110.031 

2024 14.705.423 11.474.402 8.297.958 

2025 15.349.714 11.882.115 8.486.638 

 

 

Samsun Ġli nüfusu artıĢına göre limanda yapılacak yük elleçleme rakamlarının da 

arttığı saptanmıĢtır. Samsun Limanı’nda 2025 yılında, il nüfusunun iyimser, normal ve 

kötümser artıĢlarına göre sırasıyla 15.349.714, 11.882.115 ve 8.486.638 ton yük 

elleçleneceği tahmin edilmiĢtir. 
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3.3. Rize Limanı 

 

Osmanlı Ġmparatorluğu döneminde, Ģehir merkezinde doğal koylarda çektirmelerle 

yükleme ve boĢaltma iĢlemleri yapılmıĢtır. Daha sonra, Rize’de bulunan Çay ĠĢletmeleri 

Genel Müdürlüğü’ne (ÇAYKUR) ait bir çay fabrikası önünde kurulan iskeleye kömür 

taĢıyan gemilerin yanaĢması sağlanmıĢtır. 1966 yılında balıkçı barınağı olarak yapımına 

baĢlanan Rize Limanı inĢaatı 1991 yılında tamamlanmıĢtır. Bakanlar Kurulu’nun 85/9194 

sayılı kararı ile Türkiye Denizcilik ĠĢletmeleri Genel Müdürlüğü’ne devredilmiĢ ve bu 

tarihten itibaren yatırımlar hızlanmıĢtır. Rize Limanı, 1997 yılında özelleĢtirilerek, 30 

yıllığına Rize Liman ĠĢletmesi Yatırım Aġ’ne (RĠPORT) devredilmiĢtir (DTO, 2008).  

Rize Limanı enlemi 41° 02’ 47” kuzey, boylamı 40° 34’ 30” doğu olan TaĢlıdere 

Burnu mevkiinde ve bu mevkiden batıya, enlemi 41° 02’ 41” kuzey, boylamı 40°  30’ 15” 

doğu mevkiinde ve bu mevkiden güneye enlemi 41° 02’ 28” kuzey, boylamı 40° 30’ 15” 

doğu olan Piryos Burnu mevkiine çizilen hatlarla kıyı arasında kalan denizalanıdır (Resmi 

Gazete, 1980). Limanın krokisi ġekil 8’de gösterilmiĢtir (URL-3, 2009). 

 

 
 

         ġekil 8. Rize limanı krokisi  

 

 

Rize Limanı mendireği 1.500 metre uzunluğundadır (URL-13, 2009).  Liman 8 adet 

rıhtımdan oluĢmaktadır. Bu rıhtımların uzunluk, derinlik ve gemi kabul kapasitelerine ait 

bilgiler Tablo 22’de verilmiĢtir (URL-14, 2009) 
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         Tablo 22. Rize limanına ait rıhtım bilgileri 

 

Rıhtım/Ġskele  

Numarası 

Uzunluğu 

 (m) 

Derinliği  

(m) 

Gemi Kabul 

Kapasitesi (Adet) 

Rıhtım 1 200 12 1 

Rıhtım 2 130 9 2 

Rıhtım 3 200 8 2 

Rıhtım 4 30 6,5 1 

Rıhtım 5 130 4,5 2 

Rıhtım 6 72 4,5 1 

Rıhtım 7 95 4,5 3 

Rıhtım 8 200 4,5 5 

 

 

Rize Liman BaĢkanlığı sınırları içerisinde yer alan Ünye Çimento Tesisi Limanı ve 

Rize Limanı’nın yıllık yük elleçleme kapasitesi; 1.900.000 ton dökme katı yük, 50.000 

adet tekerlekli araç ve 1.000.000 ton karıĢık yüktür (Denizcilik MüsteĢarlığı, 2006).  

Rize Limanı’nda katı yükler, parlayıcı, patlayıcı maddeler, kimyasal maddeler v.b. 

için 100.000 ton depolama imkânı sağlayan açık alan mevcuttur. Kapalı ambarların 

mevcut depolama imkânı yıllık 500.000 tondur. Limanda 6.300 m
2
 gümrüklü ve 80.000 

m
2
 gümrüksüz alan bulunmaktadır. Limanda yıllık 52.000 TEU kapasitede konteyner 

depolama alanı da mevcuttur (URL-14, 2009). 

Rize Limanı’nda her biri 10 ton kapasiteli 2 adet mobil vinç, 3 adet  paletli vinç, 1 

adet 10 tonluk forklift, 1 adet 5 tonluk linde forklift, 1 adet 200 m uzunluğunda saatte 250 

ton yükleme kapasiteli yükleyici konveyör bant, 3 adet lastikli yükleyici, 1 adet saatte 250 

ton yükleme kapasiteli gemi yükleyici (ship loader) bulunmaktadır. Rize Limanı’nda 

bulunan yük elleçleme ekipmanlarına ait bilgiler Tablo 23’te verilmiĢtir. Ġhtiyaç halinde 

vinçler dıĢarıdan kiralanmakta veya üçüncü Ģahıslara indirim yapılarak kendi imkânlarıyla 

boĢatmalarına olanak tanınmaktadır (URL-15, 2009). 

 

             Tablo 23. Rize limanı yük elleçleme ekipmanları 

 

Ekipman Kaldırma kapasitesi Adeti 

Lastikli mobil vinç 10 ton 2 

Forklift kargo 5-10 ton 2 

Yükleyici konveyör bant 250 ton/saat 1 

Lastikli yükleyici - 3 

Gemi yükleyici (ship loader) 250 ton/saat 1 

Paletli mobil vinç 25 ton 3 
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Rize Limanı’na yıllar itibarıyla yanaĢan gemi sayıları Tablo 24’de verilmiĢtir. Tablo 

24 incelendiğinde Türk bayraklı gemilerin yabancı bayraklı gemilere oranla oldukça fazla 

olduğu görülmektedir. Buna göre 2003-2009 yılları arasında Rize Limanı’na ortalama 31 

adet/yıl yabancı bayraklı ve 379 adet/yıl Türk bayraklı gemi yanaĢmıĢtır (Denizcilik 

MüsteĢarlığı, 2009). 

 

                  Tablo 24. Yıllara göre Rize limanına yanaĢan gemi sayıları (adet) 

 

Yıllar Türk bayraklı Yabancı bayraklı Toplam 

  2003* 257 15 272 

2004 383 35 418 

2005 380 36 416 

2006 373 26 399 

2007 327 32 359 

2008 373 42 415 

    2009** 153 16 169 

 

                  *2003 Yılı verileri son 6 ayın verileridir.  

                  **2009 yılı verileri ilk 6 ayın verileridir. 

 

3.3.1. Rize Ardbölgesinde Ġhraç ve Ġthal Ürünleri 

 

Rize bölgesi limanlarının potansiyel ardbölgesi, Rize Ġli ve ilçeleri olarak 

belirlenmiĢtir. 

Rize Ġlinden yapılan ihracatın büyük bir bölümünü madencilik ve sanayi grubu 

ürünler oluĢturmaktadır. Rize’deki maden ihracatının tamamı maden cevherinden 

oluĢmaktadır. Çayeli ilçesinde faaliyette olan, bakır ve çinko konsantresi üretiminde 

bulunan Çayeli Bakır ĠĢletmeleri Aġ üretmiĢ olduğu maden cevherlerini baĢta Uzakdoğu 

ülkeleri (Çin ve Japonya) olmak üzere Avrupa ülkelerine ihraç etmektedir. Ġlden yapılan 

ihracat içerisinde ikinci önemli ürünü ise sanayi grubu ürünler oluĢturmaktadır. Rize 

Ġlinden yapılan ihracat içerisinde tarım ürünleri ihracatının payı ise oldukça düĢük 

seviyededir. Tarım ürünleri olarak, ilden yurt dıĢına daha ziyade bitkisel ürünler ihraç 

edilirken, az miktarda da hayvancılık ürünleri ihraç edilmektedir (Genç-1, 1998). Rize 

Ġlinde tarım alanlarının %90’ını çay oluĢturmaktadır. Fındık üretimi çaydan sonra ikinci 

ürün durumundadır (URL-16, 2009). 

Gümrük Müdürlüğü (2009) kayıtlarına göre Rize Ġlinden 2008 yılında 262.326.612 

US $ tutarında ihracat gerçekleĢtirilmiĢtir. Rize Ġlinden yapılan ihracat gelirlerine 
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bakıldığında madencilik sektörünün ilk sıralarda yer aldığı görülür. Tarım, ormancılık, 

toptan ve perakende sektörünün ihracattaki rolü çok az miktarlardadır (TÜĠK-1, 2009). 

    Rize Limanı’nda 1997-2008 yılları arasında Türk ve yabancı bayraklı gemilere 

yüklenen yük miktarlarının yıllara göre değiĢimi Tablo 25’te verilmiĢtir. Ġhracatın büyük 

bir bölümü yabancı bayraklı gemilerle yapılmakta olup son yıllarda yapılan kabotaj 

taĢımacılığının çok az, hatta hiç olmadığı görülmektedir (URL-8, 2009). 

 

  Tablo 25. Rize limanı üzerinden giden yük miktarları 

 

Yıllar 
Kabotaj 

(ton) 

Ġhracat 
Yükleme 

Toplamı 

(ton) 

Türk 

Bayraklı 

(ton) 

Yabancı 

Bayraklı 

(ton) 

Ġhracat 

Toplamı 

(ton) 

1997 2.650 80.975 128.162 209.137 211.787 

1998 - 63.548 141.446 204.994 204.994 

1999 9.500 35.800 195.200 231.000 240.500 

2000 - - - - - 

2001 9.150 368.830 138.291 507.121 516.271 

2002 - 46.550 211.960 258.510 258.510 

2003 2.840 17.413 170.720 188.133 190.973 

2004 4.950 24.326 193.078 217.404 222.354 

2005 15.750 45.200 154.100 199.300 215.050 

2006 200 59.050 157.850 216.900 217.100 

2007 - 53.152 186.750 239.902 239.902 

2008 - 5.650 220.253 225.903 225.903 

 

 

Rize Limanı’nda en çok yüklenen yükler bakır, çinko cevheri ve konsantreleridir. 

Rize Limanı üzerinden giden yüklerin miktarları Ek Tablo 11’de verilmiĢtir (URL-8, 

2009). Ek Tablo 11’e göre Rize Limanı’nda 2008 yılında 118.645 ton bakır cevheri ve 

konsantresi,  107.258 ton çinko cevheri ve konsantresi yüklenmiĢtir. 

Rize Ġlinde 2008 yılında 24.096.866 US $ tutarında ithalat gerçekleĢtirilmiĢtir 

(Gümrük Müdürlüğü, 2009). En çok ithal edilen ürünler taĢ kömürü, gübre çeĢitleri ve 

inĢaat yapımında kullanılan malzemelerdir. Rize’de en fazla ürün imalat sektörü 

tarafından ithal edilmektedir. Ġmalat sektörü tarafından ithal edilen ürünler 2007 yılı için 
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toplam ithalatın %98,3’ünü oluĢturmaktadır. Ġmalat sektöründen sonra en fazla ithalatı 

yapılan ürün gurubu ise tarım ve ormancılık sektörüne ait olup ancak toplam ithalatta 

%0,95 gibi çok küçük bir miktarı oluĢturmaktadır (TÜĠK-1, 2009). 

Rize Limanı’na 1997-2008 yılları arasında Türk ve yabancı bayraklı gemiler 

tarafından boĢaltılan yük miktarları Tablo 26’da verilmiĢtir (URL-8, 2009). 

 

 Tablo 26. Rize limanı üzerinden gelen yük miktarları 

 

Yıllar 
Kabotaj 

(ton) 

Ġthalat 
BoĢaltma 

Toplamı 

(ton) 
Türk Bayraklı 

(ton) 

Yabancı 

Bayraklı 

(ton) 

Ġthalat 

Toplamı 

(ton) 

1997 134.441 13.702 664 14.366 148.807 

1998 153.742 10.237 2.349 12.586 166.328 

1999 361.642 7.516 7.230 14.746 376.388 

2000 5.346 - - - 5.346 

2001 378.140 7.965 3.730 11.695 389.835 

2002 308.848 4.784 - 4.784 313.632 

2003 372.095 6.462 4.365 10.827 382.922 

2004 299.234 47.142 5.399 52.541 351.775 

2005 371.310 48.916 5.037 53.953 425.263 

2006 523.048 10.286 3.674 13.960 537.008 

2007 486.417 17.699 3.352 21.051 507.468 

2008 483.014 3.614 8.573 12.187 495.201 

 

 

Rize Limanı üzerinden gelen çeĢitli yüklere ait miktarlar Ek Tablo 12’de verilmiĢtir. 

Ek Tablo 12’ye göre 2008 yılında 17.137 ton taĢkömürü, 8.121 ton kok ve yarı kok 

kömürü, 9.976 ton üre gübresi, 5.190 ton fosfatlı gübre, 6.500 ton mermer ve yapı taĢı, 

5.400 ton çimento ve 2.918 ton kireç Rize Limanı’na boĢaltılmıĢtır (URL-8, 2009). 

 

3.3.2. Rize Limanı Ardbölge ĠliĢkisi ve Bağlantıları 

 

Doğu Karadeniz sahil Ģeridi üzerinde yer alan Rize’de ulaĢım karayolu ve deniz 

yoluyla yapılmaktadır. Karayolu ulaĢımının ağırlıklı olduğu Rize Ġlinde demiryolu ağı ve 
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hava limanı mevcut değildir. Bununla beraber, hava ulaĢımı için Rize’ye 76 km mesafe 

uzaklıkta olan Trabzon havalimanından yararlanılmaktadır.  

Ġlin omurgası niteliğinde olan Karadeniz sahil yolu, Rize’nin ülke ulaĢım ağıyla 

bağlantısını sağlayan tek eksendir. Rize’nin, ülke iç kesimleriyle ve önemli merkezlerle 

iliĢkisi Trabzon ya da Samsun üzerinden kurulmaktadır. Rize’nin, doğu ve güney ile 

bağlantılarının ulaĢtığı iller sırasıyla Artvin ve Erzurum’dur. Artvin (Hopa) güzergâhı ile 

Gürcistan’a karayolu bağlantısı kurulurken, Erzurum-Ağrı güzergâhı ile de Ġran’a ve Doğu 

Anadolu Bölgesi’ne geçiĢler sağlanabilmektedir (Genç ve Atik, 2008). 

Rize Ġli karayolu ağı uzunluğu 396 km olup bunun 222 km’si il yolu, 174 km’si de 

devlet yoludur (URL-9, 2009). 

 

3.3.3. Rize Limanı Ġçin Yük Elleçleme Tahminleri 

 

Rize Limanı yük elleçleme tahmini için iki ayrı regresyon analizi yapılmıĢtır. 

Yapılan regresyon analizlerinde, bağımlı değiĢken olarak limanda elleçlenen toplam yük 

miktarı, bağımsız değiĢken olarak Rize Ġlinin 2002-2008 yılları arası GSYĠH’sı ve nüfus 

rakamları kullanılarak iki ayrı model oluĢturulmuĢ ve her bir bağımsız değiĢkene göre 

tahmin denklemleri elde edilmiĢtir. Regresyon analizinde kullanılan Rize Limanı’na ait 

veriler Tablo 27’de verilmiĢtir. 

 

               Tablo 27. Rize limanı yük tahminlerinde kullanılan veriler 

 

Yıllar 
Yükleme/BoĢaltma 

Toplamı (ton) 

Rize GSYĠH 

(Milyon TL) 

Nüfus 

(kiĢi) 

1997 360.594 429.146 360.200 

1998 371.322 443.218 361.900 

1999 616.888 465.854 363.600 

2000 5.346 469.198 365.938 

2001 906.106 460.714  367.696 

2002 572.142 473.977 369.462 

2003 573.895 506.106 371.237 

2004 574.129 557.215 373.020 

2005 640.313 594.408 374.812 

2006 754.108 633.767 376.612 

2007 747.370 659.540 378.421 

2008 721.104 667.086 380.239 
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Rize Ġline ait 2002-2008 yılları arası GSYĠH rakamları ile yapılan regresyon 

analizinde, düzeltilmiĢ R
2
=0,796 olarak belirlenmiĢ, bağımsız değiĢken GSYĠH’nın 

bağımlı değiĢken olan elleçlenecek toplam yük miktarını %79,6 oranında açıkladığı 

görülmüĢtür. t testinde katsayıların anlamlılık düzeyi (Sig.)=0,004<0,05 olarak hesap 

edilmiĢ regresyon katsayısının anlamlılık düzeyinin önemli olduğu belirlenmiĢtir. Modelin 

istatistikî olarak anlamlılık derecesine bakıldığında F=24,45 ve katsayıların anlamlılık 

düzeyi (Sig.)=0,004<0,05 olarak belirlendiğinden %95 anlamlılık düzeyinde modelin 

anlamlı olduğu sonucuna varılmıĢtır. Regresyon analizi sonucunda aĢağıdaki eĢitlik elde 

edilmiĢtir (Ek Tablo 13). 

 

Toplam yük miktarı = 56.958,8 + (1,023 x GSYĠH)                                              (25) 

 

Bu denklem kullanılarak hesaplanan 2025 yılına kadar elleçlenecek tahmini yük 

miktarları Tablo 28’de gösterilmiĢtir. 

 

       Tablo 28. Rize ili GSYĠH’sı ile elde edilen tahmini yük elleçleme miktarları (ton) 

 

Yıllar Ġyimser Normal Kötümser 

2009 718.619 694.745 670.871 

2010 745.086 717.068 677.010 

2011 779.492 744.132 695.611 

2012 815.619 772.306 714.771 

2013 853.552 801.635 734.505 

2014 893.382 832.167 754.832 

2015 935.203 863.951 775.768 

2016 979.115 897.037 797.332 

2017 1.025.223 931.481 819.543 

2018 1.073.636 967.336 842.421 

2019 1.124.470 1.004.662 865.985 

2020 1.177.845 1.043.517 890.256 

2021 1.233.890 1.083.966 915.255 

2022 1.292.736 1.126.074 941.003 

2023 1.354.525 1.169.907 967.525 

2024 1.419.404 1.215.538 994.842 

2025 1.487.526 1.263.040 1.022.978 
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        Tablo 28’e bakıldığında Rize Ġli GSYĠH değerlerindeki artıĢ ile limanda elleçlenecek 

olan yük miktarı artıĢı arasında doğrusal bir iliĢki görülmektedir. GSYĠH’nın normal artıĢı 

göz önünde bulundurularak yapılan tahmine göre 2008 yılında 721.104 ton olan yük 

elleçleme rakamının 2025 yılı itibariyle %75,1 oranında artarak 1.263.040 ton’a ulaĢacağı 

saptanmıĢtır. Ġyimser tahminlere göre ise 2025 yılı yük elleçleme rakamının, 2008 

yılındaki yük elleçleme rakamının yaklaĢık olarak iki katı olacağı öngörülmüĢtür. 

Kötümser tahminlere göre ise 2025 yılı yük elleçleme miktarı 1.022.978 ton olacaktır. 

Rize Ġline ait 2002-2008 yılları arası nüfus rakamları ile yapılan regresyon analizine 

göre; t testinde katsayıların anlamlılık düzeyi (Sig.)=0,008<0,05 olduğundan regresyon 

katsayısının bağımlı değiĢkeni açıklamadaki anlamlılık düzeyi önemlidir. DüzeltilmiĢ 

R
2
=0,746 olarak belirlenmiĢ, bağımsız değiĢken nüfusun bağımlı değiĢken olan 

elleçlenecek toplam yük miktarını %74,6 oranında açıkladığı görülmektedir. F=18,66 ve 

katsayıların anlamlılık düzeyi (Sig.)=0,008<0,05 olduğundan %95 anlamlılık düzeyinde 

modelin anlamlı olduğu sonucuna varılmıĢtır (Ek Tablo 14). Regresyon analizi sonucunda 

aĢağıdaki eĢitlik elde edilmiĢtir. 

 

Toplam yük miktarı = – 6.601.719 + (19,359 x Nüfus)                                          (26) 

 

Nüfus esas alınarak belirlenen denkleme göre 2025 yılına kadar elleçlenecek tahmini 

yük miktarları Tablo 29’da gösterilmiĢtir. 

 

        Tablo 29. Rize ili nüfus rakamları ile elde edilen tahmini yük elleçleme miktarları   

                      (ton) 

 

Yıllar Ġyimser Normal Kötümser 

2009 803.622 788.899 774.177 

2010 848.054 818.462 788.929 

2011 892.752 848.142 803.710 

2012 937.719 877.942 818.521 

2013 982.956 907.860 833.361 

2014 1.028.464 937.899 848.231 

2015 1.074.245 968.057 863.131 

2016 1.120.301 998.336 878.061 

2017 1.166.633 1.028.737 893.021 

2018 1.213.243 1.059.258 908.010 

2019 1.260.133 1.089.902 923.030 

2020 1.307.304 1.120.669 938.079 
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       Tablo 29’un devamı 

 

2021 1.354.758 1.151.558 953.159 

2022 1.402.497 1.182.571 968.268 

2023 1.450.522 1.213.709 983.408 

2024 1.498.835 1.244.970 998.579 

2025 1.547.439 1.276.357 1.013.779 

 

 

Rize Ġlindeki nüfus artıĢının limanda yapılacak olan yük elleçleme miktarını 

arttırdığı söylenebilir. Ġl nüfusunun iyimser, normal ve kötümser artıĢına bağlı olarak 2025 

yılındaki yük elleçleme miktarının sırasıyla 1.547.439, 1.276.357 ve 1.013.779 ton olacağı 

görülmektedir. 

 

3.4. Hopa Limanı 

 

Hopa Limanı Doğu Karadeniz’in doğu sınırında, Gürcistan Cumhuriyeti hududunda 

Sarp sınır kapısına 15 kilometre mesafede bulunan genel amaçlı bir limandır. 1962 yılında 

proje çalıĢması biten limanın inĢaatına 1963 yılında baĢlanmıĢ olup, 1972 yılında yapımı 

tamamlanan bölümleriyle hizmete açılmıĢtır. 

Ġlk önceleri Denizcilik Bankası TAO  Trabzon Liman ĠĢletmesi Müdürlüğü’ne bağlı 

olarak iĢletilen liman, 1997 yılında özelleĢtirilmiĢ olup, Park Denizcilik ve Hopa Liman 

ĠĢletmeleri Aġ’ne devredilmiĢtir (URL-17, 2009). 

Hopa Liman sınırı; batıda, enlemi 41° 20' 02" kuzey, boylamı 41° 15' 18" doğu 

mevkiinden  genel kuzey istikametine çizilen hat ile doğuda, Türkiye- Gürcistan deniz 

yan  sınırı  baĢlangıç noktası arasında kalan Türk karasuları ile sınırlandırılan kıyı ve 

denizalanıdır (Resmi Gazete, 1981).  Limanın krokisi ġekil 9’da gösterilmiĢtir (URL-3, 

2009). 
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            ġekil 9. Hopa limanı krokisi  

   

 

Hopa Limanı ana mendirek uzunluğu 2.150 ve tali mendirek uzunluğu 470 metredir. 

Mendirekler arası mesafe, liman ağzı geniĢliği olup gemilerin giriĢ yaptığı yerdir. Bu 

mesafe 250 metredir  (URL-18, 2009). Hopa Limanı’nda mevcut 9 adet rıhtımın toplam 

uzunluğu 1.346 metre’dir. Rıhtımlardan 6 tanesi yük ve Ro-Ro gemileri için hizmet 

verirken diğer rıhtımlar balıkçı, motor ve askeriye için hizmet vermektedir. Yük gemileri 

için liman derinlikleri 10 metre olup Ro-Ro gemileri için derinlik seviyesi 9 metredir. 

Hopa Limanı her tür geminin yanaĢabileceği Ģekilde yapılmıĢ olup yıllık 1.440 adet kuru 

ve sıvı dökme yük gemisine hizmet verecek kapasitededir. Bu rıhtımların uzunluk, 

derinlik ve gemi yanaĢma kapasitelerine iliĢkin bilgiler Tablo 30’da verilmiĢtir (URL-19, 

2009). 

 

          Tablo 30. Hopa limanına ait rıhtım bilgileri  

 

Rıhtım/Ġskele 

Numarası 

Uzunluğu 

(m) 

Derinliği 

(m) 

Gemi Kabul 

Kapasitesi (Adet) 

Rıhtım 1 215 10 290 

Rıhtım 2 38 9 60 

Rıhtım 3 195 10 307 

Rıhtım 4 100 10 157 

Rıhtım 5 198 10 311 

Rıhtım 6 180 4,5 - 

Rıhtım 7 120 4,5 - 

Rıhtım 8 100 4,5 - 

Rıhtım 9 200 10 315 
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Hopa Limanı kapasitesi incelendiğinde dökme kuru ve sıvı yük elleçleme 

kapasitesinin diğerlerine nazaran daha fazla olduğu görülmektedir. Konteyner elleçlemesi 

için ayrılan kapasite dökme yüklere göre oldukça düĢük olup, genel kargo yükleri 

kapasitesi 600.000 ton/yıl ile orta sıralarda yer almaktadır. Hopa Limanı yük elleçleme 

kapasitesi yıllık 1.200.000 ton dökme kuru yük, 900.000 ton dökme sıvı yük, 600.000 ton 

genel kargo ve 320.000 TEU konteynerdir (URL-19, 2009). 

Hopa Limanı yıllık 1.200.000 ton yükün depolanabilmesine imkân veren açık alana 

ve yıllık 1.000.000 ton yükün depolanabildiği kapalı depolara sahiptir. Liman içinde 

30.000 TEU ve kara terminalinde 600.000 TEU konteyner depolanabilir. Limanda ayrıca 

72.622 m
2
 gümrüklü alan ile 18.770 m

2
 gümrüksüz alan mevcuttur. Yıllık konteyner 

depolama kapasitesi liman içinde 30.000 TEU iken, kara terminalinde yılda 600.000 TEU 

depolama yapılabilmektedir (URL-19, 2009). 

Hopa Limanı’nda yük elleçleme iĢlemleri için 6 adet mobil vinç bulunmakta olup 

bunların emniyetli kaldırma ağırlıkları 40, 25 ve 10 ton arasında değiĢmektedir. Rıhtımda 

sabit durumda bulunan 25 ton kaldırma kapasitesine sahip bir rıhtım vinci dıĢında yine 

rıhtımda bulunan ve hareket edebilen 5 ve 10 tonluk iki vinç mevcuttur. Limanda 

konteyner elleçlemesinin yapılabilmesi için 42 ton kaldırma kapasitesi bulunan bir adet 

konteyner istifleyici ve değiĢik kaldırma kapasitelerine sahip 10 adet forklift 

bulunmaktadır. Hopa Limanı’nda bulunan yük elleçleme ekipmanlarına ait bilgiler Tablo 

31’de verilmiĢtir (URL-18, 2009). 

 

Tablo 31. Hopa limanı yük elleçleme ekipmanları  

 

Mobil vinçler Rıhtım vinçleri Forkliftler 

Adet Özellik Adet Özellik Adet Özellik 

1 Mobil 40 ton 1 Sabit 25 ton 1 Konteyner istifleyici 42 ton 

1 Mobil 25 ton 2 Hareketli 10 ton 1 Forklift 10 ton 

4 Mobil 10 ton 2 Hareketli 5 ton 4 Forklift 3 ton 

  5 Forklift 2,5 ton 

 

 

Hopa Limanı’na yanaĢan gemi sayılarına bakıldığında Türk bayraklı gemilerin 

çoğunlukta olduğu görülmektedir. Yabancı bayraklı gemilerin limana yanaĢma sayıları 

2003 ve 2009 yılı 6 aylık verileri de dikkate alındığında ortalama 75 adet/yıl olarak 
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gerçekleĢmektedir. Yabancı bayraklı gemilerin en çok geldiği yıl 113 adet/yıl ile 2007 yılı 

olmuĢtur (Denizcilik MüsteĢarlığı, 2009). Türk bayraklı gemilerin en çok geldiği yıl 

olarak 2005 yılı gözükmesine rağmen 2009 yılındaki ilk 6 aylık verilerden yola çıkarak, 

2009 yılı sonunda 2005’e göre daha fazla gemi gelebileceği söylenebilir. Yine aynı 

durumu göz önüne alırsak 2005 yılı toplam yanaĢan gemi sayısının 2009 yılı sonunda 

aĢılabileceği öngörülebilir (Tablo 32). 

 

                   Tablo 32. Yıllara göre Hopa limanına yanaĢan gemi sayıları (adet) 

 

Yıllar Türk bayraklı Yabancı bayraklı Toplam 

  2003* 116 39 155 

2004 411 64 475 

2005 753 63 816 

2006 413 63 476 

2007 280 113 393 

2008 437 75 512 

    2009** 480 36 516 

 

                   *2003 Yılı verileri son 6 ayın verileridir.  

                   **2009 yılı verileri ilk 6 ayın verileridir. 

 

3.4.1. Hopa Ardbölgesinde Ġhraç ve Ġthal Ürünleri 

 

Hopa Limanı’nın potansiyel ardbölgesi; Hopa ilçesi ve Artvin Ġli olarak 

belirlenmiĢtir. Ayrıca transit taĢımacılık aracılığıyla Ġran’da Hopa Limanı’nın potansiyel 

ardbölgesinde bulunmaktadır (Koday, 1995). 

 Ġlçenin iĢlenebilir tarım arazilerinde, iklim yapısına uygun olan çay, fındık, 

turunçgiller, kivi, kara üzüm yetiĢtiriciliği yapılmaktadır. Ġlçenin arazi yapısı makineli 

tarımın yapılması açısından son derece sınırlı imkân tanımaktadır. Ġlçede sanayi tesisi 

olarak 3 adet çay fabrikası, 1 adet un fabrikası, Türkiye Elektrik Dağıtım Anonim 

ġirketi’ne (TEDAġ) ait 1 adet termik santral, KBĠAġ’ye ait tesis ve POAġ depo iĢletmesi 

bulunmaktadır (URL-20, 2009). 

Gümrük Müdürlüğü (2009) kayıtlarına göre Hopa ilçesinden 2008 yılında 

316.197.771 US $ tutarında ihracat gerçekleĢtirilmiĢtir. 

Tablo 33’te Hopa Limanı’nda 1997-2008 yılları arasında Türk ve yabancı bayraklı 

gemiler tarafından yapılan yükleme miktarlarının yıllara göre değiĢimine bakıldığında; 

yükleme miktarlarında son yıllarda önemli miktarlarda azalmanın yaĢandığı ve limandan 
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yapılan yüklemenin çok büyük bir kısmının kabotaj dâhilinde olduğu görülmektedir 

(URL-8, 2009).   

 

  Tablo 33. Hopa limanı üzerinden giden yük miktarları 

 

Yıllar 
Kabotaj 

(ton) 

Ġhracat 
Yükleme 

Toplamı 

(ton) 

Türk 

Bayraklı 

(ton) 

Yabancı 

Bayraklı 

(ton) 

Ġhracat 

Toplamı 

(ton) 

1997 172.601 1.300 648 1.948 174.549 

1998 246.119 - 5.603 5.603 251.722 

1999 185.910 1.856 16.574 18.430 204.340 

2000 139.105 1.313 5.250 6.563 145.668 

2001 110.949 4.014 6.300 10.314 121.263 

2002 84.988 - - - 84.988 

2003 48.110 - 5.500 5.500 53.610 

2004 11.315 - 17.041 17.041 28.356 

2005 15.832 600 21.019 21.619 37.451 

2006 21.458 2.990 18.069 21.059 42.517 

2007 51.551 - 10.003 10.003 61.554 

2008 147.997 890 352 1.242 149.239 

 

 

2008 yılında Hopa Limanı üzerinden giden ürünlerin miktarları Ek Tablo 15’te 

verilmiĢtir. Ek Tablo 15’e göre 2008 yılında en çok yüklenen ürünler; bakır cevheri ve 

konsantresi, jet yakıtı ve beyaz ispirto, inĢaat malzemeleri, iĢ makineleri parçalarıdır. 

Kabotaj ve transit yükler dâhil olmak üzere Hopa Limanı’ndan 2008 yılında 147.997 ton 

bakır cevheri ve konsantresi, 3.461 ton inĢaat malzemesi, 890 ton jet yakıtı ve beyaz 

ispirto, 65 ton iĢ makinesi parçası yüklemesi yapılmıĢtır (URL-8, 2009). 

Hopa ilçesinden 2008 yılında 109.591.316 US $ tutarında ithalat gerçekleĢtirilmiĢtir. 

En çok ithal edilen ürünler taĢkömürü, motorin, dondurulmuĢ balık ve inĢaat malzemesidir 

(Gümrük Müdürlüğü, 2009).  

Hopa Limanı’nda 997-2008 yılları arasında Türk ve yabancı bayraklı gemiler 

tarafından boĢaltılan yük miktarlarının yıllara göre değiĢimi Tablo 34’te verilmiĢtir (URL-

8, 2009). 
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Tablo 34. Hopa limanı üzerinden gelen yük miktarları 

 

Yıllar 
Kabotaj 

(ton) 

Ġthalat 
BoĢaltma 

Toplamı 

(ton) 
Türk Bayraklı 

(ton) 

Yabancı 

Bayraklı 

(ton) 

Ġthalat 

Toplamı 

(ton) 

1997 97.098 70.185 48.018 118.203 215.301 

1998 107.980 65.530 142.400 207.930 315.910 

1999 74.538 93.879 104.556 198.435 272.973 

2000 82.376 27.429 197.801 225.230 307.606 

2001 112.771 23.440 192.130 215.570 328.341 

2002 44.040 7.014 206.519 213.533 257.573 

2003 22.400 20.094 266.866 286.960 309.360 

2004 13.657 13.712 241.273 254.985 268.642 

2005 12.639 45.003 236.472 281.475 294.114 

2006 12.899 98.638 237.704 336.342 349.241 

2007 9.442 25.638 356.325 381.963 391.405 

2008 19.605 25.638 293.431 319.069 338.674 

 

 

2008 yılında Hopa Limanı üzerinden gelen çeĢitli yüklere ait miktarlar Ek Tablo 

16’da verilmiĢtir. Ek Tablo 16’ya göre 2008 yılında 283.747 ton briketlenmemiĢ 

taĢkömürü, 22.012 ton motorin, 10.136 ton dondurulmuĢ balık ve 3.174 ton inĢaat 

malzemesi Hopa Limanı’na boĢaltılmıĢtır (URL-8, 2009). 

 

3.4.2. Hopa Limanı Ardbölge ĠliĢkisi ve Bağlantıları 

 

Hopa, Doğu Karadeniz Bölgesi’nin doğu bölümünde yer alır. Ġlçenin doğusunda 

Gürcistan Cumhuriyeti, batısında Arhavi, güneyinde Borçka ve kuzeyinde Karadeniz 

bulunmaktadır. Ġlçenin Gürcistan Cumhuriyeti’ne geçiĢin sağlandığı Sarp Sınır Kapısı’na 

uzaklığı 18 km, il merkezine uzaklığı ise 65 km’dir. Hopa, Trabzon - Rize - Artvin - 

Ardahan - Kars - Erzurum ve Gürcistan Cumhuriyeti’ni birbirine bağlayan uluslararası 

karayolu üzerinde bir kavĢak konumundadır (URL-21, 2009).  

Karadeniz sahil yolunun son bölümünde yer alan Hopa kenti geniĢ bir ardbölgenin 

tarım ve sanayi ürünlerini toplayıp dağıtan bir ticaret merkezidir (URL-22, 2009). 
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Hopa’da havaalanı mevcut değildir. Ancak, Batum Uluslararası Havalimanı'nın 26 

Mayıs 2007'de faaliyete geçmesinden sonra Hopa Terminali de kullanıma geçmiĢtir. Hopa 

ilçesinde bulunan terminalde yolcular kayıt iĢlemlerini yaptırdıktan sonra servis 

araçlarıyla Batum’a havaalanına nakledilirler (URL-23, 2009). 

 

3.4.3. Hopa Limanı Ġçin Yük Elleçleme Tahminleri 

 

Hopa Limanı yük elleçleme tahmini için iki ayrı regresyon analizi yapılmıĢtır. 

Yapılan regresyon analizlerinde, bağımlı değiĢken olarak limanda elleçlenen toplam yük 

miktarı, bağımsız değiĢken olarak Artvin Ġlinin 1999-2008 yılları arası GSYĠH’sı ve nüfus 

rakamları kullanılarak iki ayrı model oluĢturulmuĢ ve her bir bağımsız değiĢkene göre 

tahmin denklemleri elde edilmiĢtir. Regresyon analizinde kullanılan Hopa Limanı’na ait 

veriler Tablo 35’te verilmiĢtir. 

 

            Tablo 35. Hopa limanı yük tahminlerinde kullanılan veriler 

 

Yıllar 
Yükleme/BoĢaltma 

Toplamı (ton) 

Artvin GSYĠH 

(Milyon TL) 

Nüfus 

(kiĢi) 

1997 389.850 386.380 198.600 

1998 567.632 413.977 196.600 

1999 477.313 301.015  194.500 

2000 453.274 299.303  191.934 

2001 449.604 287.630 189.950 

2002 342.561 352.360 187.987 

2003 362.970 361.238 186.044 

2004 296.998 374.732 184.121 

2005 331.565 403.001 182.218 

2006 391.758 434.618 180.335 

2007 452.959 460.695 178.471 

2008 487.913 460.062 176.626 

 

 

Artvin Ġline ait 1999-2008 yılları arası GSYĠH rakamları ile yapılan regresyon 

analizine göre, regresyon katsayısının bağımlı değiĢkeni açıklamadaki anlamlılık 

düzeyinin t testine göre önemli olduğu belirlenmiĢtir. Bağımsız değiĢken GSYĠH’nın 

bağımlı değiĢken olan elleçlenecek toplam yük miktarını %83,6 oranında açıkladığı 

görülmektedir. F=23,98 ve katsayıların anlamlılık düzeyi (Sig.)=0,001<0,05 olarak 
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belirlendiğinden %95 anlamlılık düzeyinde modelin anlamlı olduğu sonucuna varılmıĢtır 

(Ek Tablo 17). Regresyon analizi sonucunda aĢağıdaki eĢitlik elde edilmiĢtir. 

 

Toplam yük miktarı = 3.129.830 – (14,863 x GSYĠH) + (1,972.10
-5

 x GSYĠH
2
)  (27) 

 

Elde edilen tahmin denklemine göre hesaplanan 2025 yılına kadar elleçlenecek yük 

miktarları Tablo 36’da gösterilmiĢtir. 

 

        Tablo 36. Artvin ili GSYĠH’sı ile elde edilen tahmini yük elleçleme miktarları (ton) 

 

Yıllar Ġyimser Normal Kötümser 

2009 423.460 384.548 355.860 

2010 478.546 420.620 362.261 

2011 568.941 476.342 385.781 

2012 686.710 548.307 416.496 

2013 835.564 638.349 455.016 

2014 1.019.638 748.474 501.995 

2015 1.243.542 880.877 558.132 

2016 1.512.406 1.037.959 624.172 

2017 1.831.939 1.222.342 700.913 

2018 2.208.490 1.436.892 789.209 

2019 2.649.116 1.684.736 889.968 

2020 3.161.660 1.969.289 1.004.162 

2021 3.754.831 2.294.279 1.132.829 

2022 4.438.297 2.663.771 1.277.075 

2023 5.222.789 3.082.199 1.438.082 

2024 6.120.209 3.554.395 1.617.109 

2025 7.143.760 4.085.628 1.815.501 

 

 

GSYĠH değerleri ile yapılan tahminlere göre Hopa Limanı’nda elleçlenecek yük 

miktarında yıllar itibarıyla bir artıĢın olduğu saptanmıĢtır. Buna göre 2025 yılında Hopa 

Limanı yük elleçleme miktarının, GSYĠH’nın iyimser artıĢına göre 7.143.760 ton, normal 

artıĢına göre 4.085.628 ton ve kötümser artıĢına göre ise 1.815.501 ton olacağı tahmin 

edilmiĢtir. 

Artvin Ġline ait 1999-2008 yılları arası nüfus rakamları ile yapılan regresyon 

analizine göre, düzeltilmiĢ R
2
=0,698 olarak belirlenmiĢ, bağımsız değiĢken nüfusun 

bağımlı değiĢken olan elleçlenecek toplam yük miktarını %69,8 oranında açıkladığı 

görülmektedir. t testine göre katsayıların anlamlılık düzeyi (Sig.)=0,002<0,05 olduğundan 
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regresyon katsayısının bağımlı değiĢkeni açıklamadaki anlamlılık düzeyi önemlidir. %95 

anlamlılık düzeyinde, F=11,38 ve katsayıların anlamlılık düzeyi (Sig.)=0,006<0,05 

olduğundan modelin istatistikî olarak anlamlı olduğu sonucuna varılmıĢtır (Ek Tablo 18). 

Regresyon analizi sonucunda aĢağıdaki eĢitlik elde edilmiĢtir. 

 

Toplam yük miktarı = 67.526.571 – (725,722 x Nüfus) + (0,002 x Nüfus
2
)          (28) 

 

Elde edilen tahmin denklemine göre 2025 yılına kadar elleçlenecek tahmini yük 

miktarları Tablo 37’de gösterilmiĢtir. 

         

        Tablo 37. Artvin ili nüfus rakamları ile elde edilen tahmini yük elleçleme miktarları  

                     (ton) 

 

Yıllar Ġyimser Normal Kötümser 

2009 627.736 572.305 522.866 

2010 814.819 678.484 564.611 

2011 1.043.735 803.024 610.415 

2012 1.311.843 945.175 660.203 

2013 1.616.627 1.104.213 713.900 

2014 1.955.688 1.279.433 771.433 

2015 2.326.741 1.470.154 832.728 

2016 2.727.612 1.675.715 897.714 

2017 3.156.229 1.895.475 966.320 

2018 3.610.621 2.128.816 1.038.477 

2019 4.088.913 2.375.134 1.114.115 

2020 4.589.320 2.633.849 1.193.168 

2021 5.110.145 2.904.395 1.275.567 

2022 5.649.775 3.186.227 1.361.249 

2023 6.206.678 3.478.815 1.450.146 

2024 6.779.395 3.781.648 1.542.197 

2025 7.366.544 4.094.229 1.637.337 

 

 

Tablo 37 incelendiğinde, 2025 yılındaki yük elleçleme miktarlarında 2008 yılı 

rakamlarına göre oldukça fazla artıĢ yaĢanacağı tahmin edilmiĢtir. Buna göre 2025 

yılındaki yük elleçleme miktarı, nüfusun iyimser, normal ve kötümser artıĢ oranlarına göre 

sırasıyla 7.366.544, 4.094.229 ve 1.637.337 ton olacağı görülmektedir. 



 

4. TARTIġMA VE SONUÇLAR 

 

Limanlarda gelecekte elleçlenecek yük miktarı tahminlerinin yapıldığı çalıĢmalara 

bakıldığında genelde limanın bulunduğu bölge veya liman ardbölgesine ait Gayri Safi 

Yurtiçi Hasıla rakamları kullanılarak değerlendirme yapıldığı görülmektedir. Ancak bazı 

çalıĢmalarda GSYĠH yanında liman bölgesi veya ardbölge nüfusunun kullanıldığı da 

belirlenmiĢtir (DLH, 2009). Bu çalıĢma kapsamında gelecekte elleçlenebilecek yük 

miktarı tahmininin yapıldığı Trabzon, Samsun, Rize ve Hopa Limanları için de aynı 

değiĢkenler kullanılmıĢ ve GSYĠH rakamlarının artmasına paralel olarak limanlarda 

elleçlenecek tahmini yük miktarının arttığı saptanmıĢtır. Ayrıca çalıĢmada GSYĠH artıĢ 

miktarları, 2009 yılı kriz sonrası rakamları göz önünde bulundurularak yapılmıĢ olup 

krizin etkileri tahminlere dâhil edilmiĢtir. Limanlarda gelecekte elleçlenebilecek yük 

miktarının belirlenmesine yönelik yapılan bazı araĢtırmalarda ise sadece belli yük grupları 

için tahminler yapılmıĢtır (JICA, 1991, 1997, 2000, Denizcilik MüsteĢarlığı, 2006, 

UNESCAP, 2007, Tioga Group & Global Insight, 2007, Esmer ve Oral, 2008, DLH, 

2009). Ancak bu çalıĢmada limanlarda yüklenen ve boĢaltılan tüm yük grupları için genel 

bir tahmin yapma yöntemi uygulanmıĢtır.  

Bu çalıĢma kapsamında yer alan Trabzon Liman BaĢkanlığı sınırları içerisinde 

bulunan Akçaabat Ġskelesi, POAġ ġamandıra Tesisleri, Yomra Balıkçı Barınağı ve 

Trabzon Limanı’nın yıllık yük elleçleme kapasitesi; 2.370.000 ton dökme katı yük, 

650.000 ton dökme sıvı yük, 1.900.000 ton karıĢık yük, 100.000 adet tekerlekli araç ve 

175.000 TEU konteynerdir (Denizcilik MüsteĢarlığı, 2006).  Bu verilerin ıĢığında her bir 

tekerlekli araç için 20 ton ve 20’lik konteyner baĢına ortalama 13 ton yükleme yapılacağı 

varsayılarak Trabzon Limanı’nın yıllık yük elleçleme kapasitesi 9.195.000 ton olarak 

saptanmıĢtır. 

Trabzon Ġline ait GSYĠH rakamları ve Trabzon Limanı’nın ardbölgesi olarak 

belirtilen Trabzon, Giresun, GümüĢhane ve Bayburt Ġllerinin GSYĠH toplamları ile 

yapılan regresyon analizine göre Trabzon Limanı’nda elleçlenecek yük miktarında yıllar 

itibariyle belirli bir artıĢın olacağı görülmektedir. Trabzon Ġli ve Trabzon Limanı 

ardbölgesi GSYĠH rakamları esas alınarak yapılan regresyon analizinde 2025 yılında 

iyimser tahminle belirlenen elleçlenebilecek yük miktarları sırasıyla 8.850.220 ve 

8.863.175 tondur. Bu durumda Trabzon Limanı yük elleçleme kapasitesinin 2025 yılına
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kadar yeterli olacağı anlaĢılmaktadır. Ancak Trabzon Ġli nüfus verileri ile yapılan 

regresyon analizinde ise iyimser senaryoya göre 2024 yılında 9.465.391 ton ile liman 

kapasitesinin aĢılacağı, normal ve kötümser senaryoya göre ise liman kapasitesinin yeterli 

olacağı öngörülmektedir. 

Trabzon Limanı aracılığıyla ihraç edilen yüklerin büyük çoğunluğu yaĢ sebze ve 

meyvedir. Trabzon tarım Ģehri olmadığından ihracatı yapılan yaĢ meyve ve sebzeler il 

dıĢından gelmektedir. Özellikle Akdeniz Bölgesi illeri ve diğer illerden gelen ürünler 

Trabzon Limanı üzerinden baĢta Rusya Federasyonu olmak üzere Karadeniz’e kıyısı 

bulunan ülkelere ihraç edilmektedir. Adı geçen ürün grubu ile ilin hiçbir Ģekilde etkileĢimi 

olmadığından Trabzon ekonomisi için herhangi bir etki sağlamadığı görülmektedir. Bu 

bağlamda Trabzon Limanı bir aktarma limanı görevi üstlenmektedir. Bu çalıĢmada, 

Trabzon Limanı’nda gelecekte elleçlenecek yük miktarının tahmininde kullanılan 

verilerde limanın bulunduğu il ve coğrafi ardbölge dikkate alınmıĢ, ancak ardbölge 

dıĢından gelen ve transit yükler göz önünde bulundurulmamıĢtır. Ancak limanlarda 

gelecekte elleçlenebilecek yük miktarlarının belirlenmesine yönelik yapılan çalıĢmalarda 

limanın bulunduğu bölgenin GSYĠH ve bazen de nüfus bilgileri kullanılmaktadır 

(Denizcilik MüsteĢarlığı, 2006, UNESCAP, 2007, Esmer ve Oral, 2008, DLH 2009). 

Trabzon Limanı ile ilgili elde edilen bilgilerden, Trabzon Ġli ve ardbölgesinde üretilen ve 

liman üzerinden gönderilen yükler arasında çimento ve krom cevherinin ön sıralarda yer 

aldığı saptanmıĢtır.  

Trabzon ve çevresinde üretimi yapılarak ihraç edilen bir diğer ürün grubu ise fındık 

ve çaydır. Üretim yeri ve ihraç merkezi olan Trabzon Ġli için oldukça fazla getirisi olan bu 

iki ürünün ihracatı Trabzon Liman’ı aracılığıyla yapılmaktadır. 

Trabzon, bir üretim merkezi olmaktan daha çok bir tüketim merkezi konumundadır. 

Ġlde yeterli ekim alanı ve geliĢkin bir sanayi olamadığından, pek çok tarım ve sanayi ürünü 

diğer illerden ve liman vasıtasıyla yapılan ithalattan sağlanmaktadır. Özellikle temel gıda 

maddelerinin birçoğu ile dayanıklı sanayi mamullerinin hemen hemen tamamı diğer 

üretim merkezlerinden temin edilmektedir. Trabzon’daki iĢletmeler tarafından ithal edilen 

ürünler içerisinde ağırlıklı olarak imalat sanayisinde kullanılan hammadde veya ara malı 

niteliğindeki ürünler bulunmaktadır. Ġthalatı yapılan ürünlerin baĢında ilk sırayı 

imalathane ve konutlarda ısıtma amacıyla kullanılan ve daha çok Rusya Federasyonu’ndan 

ithal edilen taĢ kömürü almaktadır. Trabzon Ġli ve ardbölgesindeki illerin kömür talepleri 

Trabzon Limanı kullanılarak yapılmaktadır. Bunun yanında, üretimde hammadde olarak 
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kullanılan kereste, pik ve hurda demir, pvc hammaddesi, polietilen, polivinil klorür (PVC) 

ile un fabrikalarının hammadde olarak kullandığı buğday ürünleri de ithalatı fazla olan 

ürünler arasında yer almaktadır. Bu ürünler de ilde ve ardbölgesinde kurulu olan fabrika 

ve sanayi kuruluĢların ihtiyacı doğrultusunda ihraç edilmektedir. Diğer ithal edilen ürünler 

ise daha çok makine türü ürünlerden oluĢmaktadır (Genç, 2005). 

Trabzon Limanı ardbölgesi endüstriyel olarak az geliĢmiĢ olduğundan bölgenin 

liman üzerindeki etkisi oldukça düĢüktür. Bu nedenle Trabzon Limanı ana liman olmaktan 

ziyade, transit liman olarak kullanılmaktadır. Ġlin GSYĠH değerlerinde beklenen artıĢ 

limanın yük elleçleme kapasitesini arttırıcı yönde etki yapmasına rağmen, ticaretin 

ardbölge dıĢındaki illere kaymasından dolayı liman kapasitesinin dolmayacağı hesap 

edilmiĢtir. Nüfus artıĢının liman elleçleme kapasitesi üzerindeki etkisinden söz edebilmek 

için, liman üzerinden gelen veya giden yükün bulunduğu ili ne kadar etkilediği göz önüne 

alınmalıdır. Trabzon Limanı üzerinden yapılan ticaretin büyük bir kısmının Trabzon ve 

ardbölgesindeki illerde yaĢayan insanlarla bir ilgisi bulunmamaktadır. Liman aktarma 

görevini üstlendiğinden yükler direkt olarak limana gelmekte ve buradan dıĢ ülkelere veya 

iç bölgelere aktarılmaktadır. Buna rağmen, Trabzon nüfusu ile yapılan analizde; Trabzon 

nüfusunun iyimser bir tahminle yılda %3 büyüyeceği varsayılmıĢ olup liman kapasitesinin 

dolacağı tahmin edilmiĢtir. Ġl nüfusunun artıĢ göstermesi sonucu temel ihtiyaçlara olan 

talebin ve il genelinde yapılacak üretimin artacağı ve bunun da liman elleçleme 

kapasitesini arttırıcı rol oynayacağı görülmektedir.  

AraĢtırma kapsamında incelenen Samsun Limanı sınırları içerisinde, Aygaz 

ġamandıraları, Petrol Ofisi ġamandıraları, Total Oil ġamandırası, TÜGSAġ Limanı, 

Yıldız Entegre Ağaç Sanayi ġamandırası ve Samsun Limanı yer almaktadır. Samsun 

Liman BaĢkanlığı sınırları içersinde yer alan bu tesislerin yıllık yük elleçleme kapasitesi; 

5.500.000 ton dökme katı yük, 2.882.000 ton dökme sıvı yük, 800.000 ton karıĢık yük, 

50.000 adet tekerlekli araç ve 10.000 TEU konteynerdir (Denizcilik MüsteĢarlığı, 2006). 

Buna göre, her bir tekerlekli araç için 20 ton ve 20’lik konteyner baĢına ortalama 13 ton 

yükleme yapılacağı kabul edilerek Samsun Limanı’nın yıllık yük elleçleme kapasitesi 

10.312.000 ton olarak belirlenmiĢtir. 

Samsun Ġli ve Samsun Limanı ardbölgesinde GSYĠH değerleri esas alınarak 

hesaplanan elleçlenecek yük miktarları sırasıyla iyimser senaryoya göre 2019 yılında 

10.633.463 ve 10.687.491 tondur. Bu durumda 2019 yılında Samsun Limanı yük 

elleçleme kapasitesinin yetersiz olacağı söylenebilir. Ancak normal senaryo dikkate 
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alındığında liman kapasitesinin 2022, kötümser senaryoya göre ise 2025 yılına kadar 

yeterli olacağı saptanmıĢtır.  

Samsun Limanı, Orta Avrupa ve Rusya’dan gelen yüklerin Orta Doğu ve Orta Asya 

ülkelerine taĢınmasında merkez teĢkil etmektedir. Ġhracat ve kabotaj yüklemesinde ana 

yükler, inĢaat demiri, çimento, klinker, ithalat ve kabotaj boĢaltmada taĢ kömürü, motorin 

ve hurda demir olarak belirlenmiĢtir. Samsun Limanı ardbölgesinde bulunan illerin 

hammadde ihtiyaçlarını karĢılayabileceği tek giriĢ limanı olması itibariyle oldukça 

avantajlı bir konuma sahiptir. Ġthal edilen malların büyük bir çoğunluğu Doğu Anadolu ve 

Güneydoğu Anadolu’ya kadar gönderilmektedir. Ġhracatta ise bölgede demiryolu 

altyapısına sahip olan tek liman olması nedeniyle yüklerin toplandığı ve buradan sevk 

edildiği bir çıkıĢ kapısıdır.  

Samsun Ġli nüfus verileri kullanılarak yapılan regresyon analizinde ise iyimser 

senaryoya göre 2017 yılında 10.404.911 ton, normal senaryoya göre 2022 yılında 

10.668.784,6 ton ile liman kapasitesinin aĢılacağı, kötümser senaryoya göre ise liman 

kapasitesinin 2025 yılına kadar yeterli olacağı öngörülmektedir. Limana gelen yük 

miktarının, bölgede yaĢayan nüfusun artıĢıyla olan iliĢkisi il nüfusunun limanla etkileĢim 

halinde olduğunu göstermektedir. Limanda yapılan ihracat rakamlarında yaĢ meyve ve 

sebzenin önemli bir payı olduğu görülmektedir. Bir tarım Ģehri olmasına rağmen limandan 

yapılan yaĢ meyve ve sebze ihracatının özellikle Akdeniz Bölgesi’nde bulunan illerden 

yapılmasıyla bu ürün grubunda liman ve ardbölgesinde bulunan illerin bir iliĢkisi 

bulunmamaktadır. Bu özelliği nedeniyle Samsun Limanı bir aktarma limanı olarak da 

değerlendirilebilir. 

Trabzon Rize ve Hopa Limanları’nın birbirine yakın olması bu limanlara ait 

ardbölgelerin iç içe girmesine neden olmaktadır. Dolayısıyla Rize ve Hopa Limanları’nda 

gelecekte elleçlenebilecek yük miktarlarının yaklaĢık hesaplamalarında, Rize ve Artvin 

Ġllerinin GSYĠH değerleri ve nüfusları kullanılmıĢtır. Rize Liman BaĢkanlığı sınırları 

içerisinde yer alan Ünye Çimento Tesisi Limanı ve Rize Limanı’nın yıllık yük elleçleme 

kapasitesi; 1.900.000 ton dökme katı yük, 50.000 adet tekerlekli araç ve 1.000.000 ton 

karıĢık yük’tür (Denizcilik MüsteĢarlığı, 2006). Her bir tekerlekli araç için 20 ton yükleme 

yapılacağı varsayılarak Rize Limanı’nın yıllık yük elleçleme kapasitesi 3.900.000 ton 

olarak belirlenmiĢtir. 

Rize Ġli GSYĠH rakamları kullanılarak Rize Limanı’nda 2025 yılında elleçlenecek 

yük miktarları iyimser, normal ve kötümser senaryolara göre sırasıyla 1.487.526, 
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1.263.040 ve 1.020.979 ton olarak saptanmıĢtır. Buna göre 3.900.000 ton/yıl yük 

elleçleme kapasitesi olan Rize Limanı’nın 2025 yılında dahi bu kapasitesinin yeterli 

olacağı görülmektedir. 

Rize Limanı ardbölgesi çok küçük olmakla birlikte ilde bulunan sanayi kuruluĢları 

olarak Çayeli Bakır ĠĢletmeleri Aġ ve ÇAYKUR ilk sırayı almaktadır. Limandan yapılan 

ihracata bakıldığında ilk sırada maden ürünlerinin geldiği görülmektedir. Adı geçen ürün 

grubunda yük miktarının liman elleçleme kapasitesinin altında olmasından dolayı liman 

kapasitesi yıllar bazında artıĢ göstermesine rağmen kapasite aĢımı için yeterli değildir. 

Rize Ġlinde yapılan ticarete bakılacak olursa; dıĢarıdan gelen yük miktarının büyük bir 

çoğunluğunun kabotaj dâhilinde geldiği, ithal edilen yük miktarının ise çok az miktarda 

olduğu görülmektedir. Ġthal edilen malların çok büyük bir kısmı da imalat sanayi 

tarafından kullanılmaktadır. Ġl nüfusundaki artıĢ oranının göç nedeniyle Türkiye 

ortalamasının altında kalması, bölgede yapılan üretimin artıĢ göstermemesi ve üretilen 

malların büyük çoğunluğunun ihraç edilmeden bölge ihtiyaçlarına cevap verecek Ģekilde 

kullanılmasından dolayı nüfusun limanla etkileĢiminin oldukça az olduğu saptanmıĢtır.  

Karadeniz’in doğusunda yer alan Hopa Limanı’nın yıllık kapasitesi yıllık 1.200.000 

ton dökme kuru yük, 900.000 ton dökme sıvı yük, 600.000 ton genel kargo ve 320.000 

TEU konteynerdir (Denizcilik MüsteĢarlığı, 2006). Bir 20’lik konteyner baĢına ortalama 

13 ton yükleme yapılacağı varsayılırsa Hopa Limanı’nın yıllık yük elleçleme kapasitesi 

6.860.000 ton olarak belirlenir. 

Artvin Ġlinin yıllık GSYĠH rakamları ile yapılan regresyon analizi sonucunda 

iyimser senaryoya göre Hopa Limanı’nda 2025 yılında 7.143.761 ton yük elleçleneceği ve 

bu sonuca göre liman kapasitesinin aĢılacağı görülmektedir. Normal ve kötümser 

senaryoya göre ise 2025 yılına kadar liman kapasitesinin yeterli olacağı görülmektedir. 

Artvin Ġli nüfus verileri ile yapılan regresyon analizinde iyimser senaryoya göre 2025 

yılında 7.366.544 ton ile liman kapasitesinin aĢılacağı, normal ve kötümser senaryoya 

göre ise liman kapasitesinin 2025 yılına kadar yeterli olacağı öngörülmektedir. 

Hopa Limanı ardbölgesi olarak Artvin Ġli ve çevre ilçeler olarak alınmıĢ olup, 

ardbölgedeki sanayi kuruluĢu çok az miktardadır. Ġyimser senaryo gereği sanayi 

kuruluĢlarının artmasıyla GSYĠH’nın artacağı varsayılmıĢ olup, yapılan analize göre 2025 

yılında liman kapasitesinin aĢılacağı görülmüĢtür. Nüfus ile yapılan analizlere göre ise; 

nüfusun yıllık %2 artıĢı ile 2025 yılında liman kapasitesinin aĢılacağı tahmin edilmiĢtir. 

Buna karĢılık, Hopa ilçesi ve bağlı bulunduğu ilin nüfusu yıllara göre belirli bir oranda 
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azalma göstermektedir.  Bu nedenle nüfusla yapılan analizlerde, normal Ģartlara göre 

liman kapasitesinin yeterli olacağı görülmektedir. Limana boĢaltılan yük tipleri 

çoğunlukla kömür, inĢaat malzemesi, dondurulmuĢ balık ve motorin gibi çevrede yaĢayan 

halkın kullanacağı temel maddeler olması nedeniyle, nüfus artıĢının adı geçen yük 

miktarlarının artıĢında önemli rol oynayacağı ve bununda liman yük elleçleme hacmini 

arttıracağı söylenebilir. 

Bu çalıĢmada, Trabzon, Samsun, Rize ve Hopa Limanları’nın bulunduğu bölgelerin 

GSYĠH değerleri ve nüfusları üzerinden gelecekteki elleçlenebilecek yük miktarlarına 

iliĢkin hesaplan değerlerden hareketle, adı geçen limanların kapasitelerinin hangi yıllara 

kadar yeterli olacağı belirlenmiĢtir. YapılıĢları oldukça eski olan bu limanların herhangi 

bir ek yatırım yapmaksızın kapasitelerinin daha uzun yıllar yeterli olacağı 

düĢünüldüğünde, bu limanların geçmiĢte ve günümüzde düĢük kapasite ile çalıĢtıkları 

görülmektedir. Çelebi (2006) Trabzon, Rize ve Hopa Limanlarının kapasite kullanım 

oranları ve verimliliğine iliĢkin yapmıĢ olduğu bir çalıĢmada, Trabzon Limanının %34, 

Rize Limanının %12 ve Hopa Limanının %10 kapasite ile çalıĢtığını ortaya koymuĢtur. 

Trabzon, Samsun, Rize ve Hopa Limanları’nda gelecekte elleçlenebilecek yük 

tahminlerinin yapıldığı bir çalıĢmada, Trabzon Limanı kapasitesinin dökme katı, dökme 

sıvı ve genel yükler için 2011 yılı itibariyle yetersiz kalacağı, konteyner ve Ro-Ro yükleri 

için 2025 yılına kadar yeterli olacağı hesap edilmiĢtir. Samsun Limanı için bulunan 

sonuçlarda ise dökme katı yük kapasitesinin 2021, Ro-Ro kapasitesinin 2013 yılında 

dolacağı tahmin edilmiĢ olup dökme sıvı yük kapasitesinin 2025 yılına kadar yeterli 

olacağı öngörülmüĢtür. Rize Limanı dökme katı ve sıvı yük kapasitelerinin 2025 yılına 

kadar herhangi bir sorunla karĢılaĢmayacağı ancak genel yük kapasitesinin 2012, Ro-Ro 

yük kapasitesinin ise 2018 yılında aĢılacağı tahmin edilmiĢtir. Hopa Limanı kapasitesinin 

tüm yük türleri için 2025 yılına kadar yeterli olacağı hesaplanmıĢtır (Denizcilik 

MüsteĢarlığı, 2006). Bu çalıĢmada sözkonusu limanlarda gelecekte elleçlenecek yük 

miktarlarının hesaplanmasında GSYĠH değerleri kullanılmıĢ ve liman kapasitelerinin 

yeterliliği yük ayrımı yapılarak gerçekleĢtirilmiĢtir. Ancak günümüzde deniz yolu ile yük 

taĢıma yöntemlerinin değiĢtiği, birçok ülkede konteyner taĢımacılığının ön plana çıktığı 

belirtilmektedir (Becky ve Hook, 2002. ; Fleming, 1997). 

Ege ve Marmara Bölgesi limanlarında GSYĠH’nın iyimser, kötümser ve ortalama 

artıĢ oranları kullanılarak yapılan analizlere göre 2020 yılına kadar elleçlenenecek olan 

konteyner yükü tahmin edilmiĢtir. ÇalıĢmada yapılan regresyon analizine göre, Ege 
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Bölgesi limanları konteyner elleçleme talebi 2020 için kötümser bir tahminle 1.663.027 

TEU, ortalama bir tahminle 2.091.229 TEU ve iyimser bir tahminle de 2.564.630 TEU 

olacağı belirlenmiĢtir. Marmara Bölgesi limanları için ise 2020 yılında oluĢacak konteyner 

talebi, kötümser bir tahminle 3.113.535 TEU, ortalama bir tahminle 3.959.734 TEU ve 

iyimser bir tahminle 4.895.256 TEU olarak gerçekleĢeceği tahmin edilmiĢtir. Elde edilen 

sonuçlara göre, Ege ve Marmara bölgelerinde yeni limanların açılması ya da mevcut 

limanların 2010 yılından sonraki dönem için elleçleme kapasitelerini geliĢtirmesi zorunlu 

görülmektedir (Esmer ve KiĢi, 2004).  

Esmer ve Oral (2008), Türkiye’de konteyner elleçleme hizmeti veren limanların yük 

tahmininde, ilgili limanın geçmiĢteki yük hareketleri ile ardbölgenin sosyo-ekonomik 

göstergeleri arasındaki iliĢkiyi analiz eden regresyon yöntemini kullanmıĢtır. 

Tahminlemeler kötümser, ortalama ve iyimser olarak ifade edilmiĢtir. ÇalıĢmada, 

Türkiye’de konteyner elleçleyen tüm limanlara olan toplam talebin ortalama tahminle 

2014 yılında 8 milyon TEU, 2025 yılında ise 17 milyon TEU sınırını aĢacağı bildirilmiĢtir. 

Buna göre, Türkiye Limanları’nın konteyner elleçleme kapasitesinin, iyimser tahminlere 

göre 2018, ortalama tahmine göre ise 2023 yılına kadar yeterli olacağı vurgulanmıĢtır.  

T.C. UlaĢtırma Bakanlığı DLH Genel Müdürlüğü (2009) tarafından yaptırılan 

UlaĢtırma Kıyı Yapıları Master Plan ÇalıĢması 2. Ara Raporunda Türkiye toplamı ve 

bölgeler bazında geleceğe yönelik yük tahminlemeleri yapılmıĢ metod olarak regresyon 

analizi kullanılmıĢtır. Tahmin için kullanılan bağımsız değiĢken verileri ise 1998-2008 

yılları arası GSYĠH ve dıĢ ticaret rakamları ile nüfus verilerinden oluĢmaktadır. Yük 

ayrımı yapılmaksızın Türkiye Limanlarında elleçlenmesi beklenen yükün 2030 yılında 

ortalama bir senaryo ile toplam 734 milyon tona ulaĢmasının beklendiği belirtilmiĢtir. Yük 

ayrımı yapılarak yapılan yük elleçleme tahminlerine göre; Türkiye’de genel kargo ve 

dökme yük elleçleyen tüm limanlara olan toplam talep ortalama tahminle 2020 yılında 246 

milyon ton, 2030 yılında ise 445 milyon ton olacaktır. Bu tahmin rakamlarına göre mevcut 

270 milyon ton olan Türkiye Limanları yük elleçleme kapasitesi ancak 2022 yılına kadar 

yeterli olacaktır. 

Aynı çalıĢmada Türkiye’de sıvı dökme yük elleçleyen tüm limanlara olan toplam 

talebin ortalama tahminle 2020 yılında 104 milyon ton, 2030 yılında ise yaklaĢık 163 

milyon ton olacağı belirtilmiĢ ve Türkiye’nin tespit edilen mevcut 143 milyon tonluk sıvı 

yük elleçleme kapasitesinin ancak 2027 yılına kadar yeterli olacağı vurgulanmıĢtır. 
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Türkiye’de konteyner elleçleyen tüm limanlara olan toplam talep ortalama tahminle 

2015 yılında 9,9 milyon TEU, 2030 yılında ise 28,1 milyon TEU olacağından mevcut 10 

milyon TEU kapasitenin ancak 2014 yılına kadar yeterlilik arz edeceği yine bu çalıĢmada 

bildirilmiĢtir. Ayrıca ticarete konu olan Ro-Ro yükünü elleçleyen limanların toplam 

kapasitesinin 2030 yılına kadar yeterli olacağı belirtilmiĢtir.  

Adı geçen araĢtırmada, bölgeler bazında yapılan tahminlerde ise Akdeniz, Marmara, 

Ege ve Karadeniz Bölgeleri’nde konteyner limanı ihtiyacı bulunduğu ve herhangi bir 

sorun yaĢanmaması için Marmara Bölgesi için 2017, Ege Bölgesi için 2016, Akdeniz 

Bölgesi için 2010 ve Karadeniz Bölgesi için 2020 yılından itibaren yeni yatırımlara ihtiyaç 

duyulduğu gözlenmiĢtir. Genel ve dökme yük elleçleme tahminlerine göre; Marmara 

Bölgesi için 2024, Ege Bölgesi için 2018, Akdeniz Bölgesi için 2016 ve Karadeniz 

Bölgesi için 2026 yılından itibaren yeni yatırımlara ihtiyaç duyulduğu belirtilmiĢ, sıvı 

dökme yük elleçlemesi tahminlerinde ise; Akdeniz Bölgesi’nde son yıllarda yapılan 

yatırımlar sayesinde sıvı yük kapasitesinde 2030 yılı için bir problem görülmediği ifade 

edilmiĢtir. Diğer yandan Karadeniz Bölgesi limanlarında kapasite ihtiyacı ciddi boyutlarda 

olmadığı, ancak Marmara ve Ege Bölgesi’nde sıvı yük elleçleyecek terminallere yakın 

zamanda ihtiyaç duyulacağı belirtilmiĢtir. Tekerlekli yükün bölgesel tahminlerine göre; 

Ro-Ro taĢımalarının gerçekleĢtiği tüm Türkiye Limanları’nın kapasitelerinde yakın 

gelecekte bir artırıma gerek duyulmayacağı bildirilmiĢtir.  

Avrupa’nın en önemli limanlarından olan Hamburg, Bremerhaven, Rotterdam ve 

Antwerp Limanları’nın 1995 ve 2005 yılları arası konteyner elleçleme rakamları baz 

alınarak, GSYĠH’nın %7, %9 ve %11 büyüme oranlarına göre üç farklı senaryo üzerinde 

durulmuĢ ve limanlarda elleçlenebilecek konteyner yükünün 2015 yılına kadar tahmini 

yapılmıĢtır. ÇalıĢmada Hamburg Limanı için toplam kapasite 18,8 milyon TEU olarak 

hesap edilmiĢ olup, %11’lik büyüme oranıyla 2013 yılı sonlarında, %9’luk büyüme 

oranıyla ise 2015 yılında kapasitenin dolacağı, %7’lik büyüme oranına göre ise liman 

kapasitesinin 2015 yılına kadar yeterli olacağı saptanmıĢtır. 

Bremerhaven Limanı için ise toplam kapasite 7 milyon TEU olarak hesap edilmiĢ 

olup, %11’lik büyüme oranıyla 2011 yılı sonlarında, %9’luk büyüme oranıyla 2012 yılı 

sonlarında %7’lik büyüme hızıyla ise 2015 yılında liman kapasitesinin dolacağı 

bildirilmiĢtir. Aynı çalıĢma kapsamında yer alan Rotterdam Limanı için toplam kapasite 

20 milyon TEU olarak hesap edilmiĢ olup, %11’lik büyüme oranıyla 2012 yılı sonlarında, 
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%9’luk büyüme oranıyla ise 2014 yılı ortalarında liman kapasitesinin dolacağı, %7’lik 

büyüme hızıyla ise liman kapasitesinin 2015 yılına kadar yeterli olacağı tahmin edilmiĢtir. 

Antwerp Limanı için toplam kapasite 16 milyon TEU olarak hesap edilmiĢ olup, 

%11’lik büyüme oranıyla 2014 yılında, %9’luk büyüme oranıyla ise 2015 yılı sonlarında 

liman kapasitesinin aĢılacağı, %7’lik büyüme hızıyla ise liman kapasitesinin 2015 yılına 

kadar yeterli olacağı belirtilmiĢtir (Ninneman, 2006).  

BirleĢmiĢ Milletler Asya Pasifik Sosyal ve Ekonomik Komisyonu (UNESCAP) ve 

Kore Denizcilik Enstitüsü tarafından yapılmıĢ olan çalıĢmada Dünya ve UNESCAP’a üye 

olan ülkelerin bölgesel konteyner trafiği tahmin edilmeye çalıĢılmıĢtır. ÇalıĢmada dünya 

ve üye ülkelerin 1980-2005 yılları arasındaki konteyner elleçleme miktarları ve GSYĠH 

rakamları kullanılmıĢtır. Yapılan tahminlere göre; 2005 yılında 386 milyon TEU olan 

dünya konteyner elleçleme miktarının 2015 yılında 795 milyon TEU olacağı ve dünya 

konteyner elleçme rakamlarının yıllık ortalama %7,9 oranında artacağı belirtilmiĢtir. 

Bölgesel bazda yapılan analizlere göre ise 2015 yılında Asya ve Kuzey Amerika’nın 

dünya konteyner trafiğinden aldıkları pay miktarının artacağı Avrupa ve Avustralya’da ise 

konteyner elleçleme rakamlarının artmasına rağmen 2005 yılında dünya konteyner 

trafiğinden alınan paya göre bir miktar azalma olacağı tahmin edilmiĢtir. Ortadoğu, Latin 

Amerika ve Afrika’nın dünya konteyner trafiğinden alacakları payın 2015 yılında da 2005 

yılı rakamlarıyla aynı olacağı belirtilmiĢtir. ÇalıĢmanın sonucuna göre dünyada 1.264 yeni 

konteyner limanının inĢa edilmesi gerektiği ve bu limanların büyük bir çoğunluğunun 

Doğu Asya ve Pasifik ülkelerinde olması gerektiği vurgulanmaktadır (UNESCAP, 2007).   

Diğer bir çalıĢmada, San Pedro Körfezi ve Amerika Limanları için yük tahmini 

yapılmıĢ olup bu çalıĢmada dıĢ ticaret ve GSYĠH verileri kullanılmıĢtır. Yapılan analizlere 

göre Amerika’da 2005 yılında 1.379.665.000 ton olan toplam yük elleçleme miktarının 

2030 yılında 2.020.309.000 ton olacağı tahmin edilmiĢtir. Konteyner elleçleme miktarının 

ise 27.130.000 TEU’dan 89.527.000 TEU’ya ulaĢacağı belirtilmiĢtir. San Pedro Körfezi 

için yapılan tahminlerde ise 2005 yılında 108.543.000 ton olan toplam yük elleçleme 

miktarının yıllık ortalama %4,7’lik bir artıĢla 2030 yılında 345.828.000 ton olacağı tahmin 

edilmiĢtir (Tioga Group & Global Insight, 2007).  

Hırvatistan’ın Rijeka Limanı için yapılan yük elleçleme tahmininde, GSYĠH’nın 

ortalama büyüme rakamlarına göre 2000 yılında yaklaĢık 2,5 milyon ton olan yük 

elleçleme miktarının, 2020 yılı için 8 milyon tona yaklaĢacağı bildirilmiĢtir (URL-24, 

2010).  
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 Hindistan’ın Ennore Limanı için yapılan yük elleçleme tahmininde 1990-2006 

yılları arası yük elleçleme rakamları temel alınarak, GSYĠH’nın %7 ve %8’lik artıĢ 

oranına göre iki farklı senaryo düzenlenmiĢtir. Regresyon analizi sonuçlarına göre; 2006 

yılında yaklaĢık 11,3 milyon ton olan toplam yük elleçleme miktarının GSYĠH’nın %7’lik 

artıĢına göre 2027 yılında 49,6 milyon ton, GSYĠH’nın %8’lik artıĢına göre ise 57,4 

milyon tona ulaĢacağı saptanmıĢtır (Ennore Port Business Plan, 2007).  

Karadeniz bölgesinde yer alan Trabzon, Samsun, Rize ve Hopa Limanları bölgenin 

büyük limanları olmakla birlikte, bölge ekonomisi için oldukça önemli bir yere sahiptirler. 

Bölge, limanlara sahip olmanın verdiği avantajdan iyi yararlanamamıĢtır. Bunun baĢlıca 

nedenleri olarak, limanların konvansiyonel olarak planlanmıĢ olmaları, altyapı eksiklerinin 

bulunması, ardbölge bağlantılarının yetersiz oluĢu ve Samsun Limanı haricindeki diğer 

limanların demiryolu bağlantısının bulunmamasıdır. Bu nedenle bu limanlar yalnız kendi 

alanlarına ve transit taĢımacılığa hizmet vermektedirler.   

KüreselleĢen dünyadaki siyasal geliĢmeler ve Sovyetler Birliğinin dağılmasının 

ardından bölge ticaretinde bir artıĢ gözlemlenmiĢtir. Bağımsızlıklarını kazanan devletlerin 

serbest piyasa ekonomisine geçmeleri, Hazar Denizi’nde bulunan petrolün taĢınması, 

Karadeniz Ekonomik ĠĢbirliği kapsamında bölge ülkeleri ile ticaret, ulaĢım, turizm gibi 

alanlarda iĢbirliğine gidilmesi, Ġpek Yolu’nun yeniden canlandırılması için yapılan 

projeler ve bölge ekonomilerinin yükselen performansı bölgeye olan taĢımacılık talebini 

daha da çekici hale getirmiĢtir. Karadeniz Bölgesi’nde bulunan limanlar, Doğu Avrupa, 

Kafkas ve Orta Asya ülkeleri gibi denize bağlantısı olmayan ülkeler için önemli bir ticaret 

kapısıdır. 

Ülkemiz Avrupa, Balkanlar, Orta Doğu, Karadeniz Kafkasya, Orta Asya ve Kuzey 

Afrika bölgeleri arasında geçiĢ bölgesi konumundadır. Bu bölgeler arasında yapılacak yük 

ve yolcu taĢımacılığı için kullanılacak ulaĢım koridorları ülkemiz yönünden önem 

taĢımaktadır. Bağımsız Devletler Topluluğu ve Avrupa devletleri arasındaki ekonomik ve 

ticari iliĢkiler giderek yoğunluk kazanmaktadır. Bu iki bölge arasında oluĢturulan Avrupa-

Kafkasya- Asya UlaĢtırma Koridoru (TRACECA) ile birlikte bölgedeki limanlara olan 

talep artacaktır. Ancak TRACECA ulaĢım koridoruna Karadeniz Bölgesi’nde Samsun 

Limanı haricinde baĢka bir liman dâhil edilmemiĢtir. Proje kapsamında, Karadeniz 

Bölgesi’ne çok yakın olan Gürcistan’ın Batum ve Poti Limanları ana liman olarak 

belirlenmiĢtir. TRACECA koridoru üzerindeki transit taĢımacılıkta, limanlarımızın 
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stratejik konumu iyi değerlendirilerek, bölgenin transit ticaretten daha fazla pay alması 

sağlanmalıdır. 

1980’lerde Ġran, Avrupa’dan yaptığı bütün dıĢalımlarını Trabzon ve Hopa Limanları 

üzerinden geçirerek buradan kamyonlar vasıtasıyla Ġran`a götürmekteydi. Fakat Sovyetler 

Birliği’nin çözülmesi ile dıĢa kapalı yapısından sıyrılan Bağımsız Devletler Topluluğu 

(BDT) ülkeleri günümüzde ulaĢım olanaklarını da kullanarak bölge limanlarımızın önünü 

kesmektedirler. Bununla birlikte diğer limanlar günden güne modernize edilirken 

bölgemiz limanlarının halen bir demiryolu bağlantısı bulunmamaktadır. Günümüzde 

bölgemiz limanlarına alternatif olan Gürcistan’ın Poti Limanı, Dünya Bankası ve Avrupa 

Ġmar ve Kalkınma Bankası (EBRD) fonları ile desteklenmekte, hızlı bir Ģekilde altyapı ve 

kapasitesi geliĢtirilmektedir. Poti Limanı bölgemiz limanlarının cazibesini yok ettiği gibi 

Kafkas ve Asya’daki yüklerin Dünya piyasalarına gönderildiği bir liman özelliğine 

kavuĢmuĢtur. Bundan dolayı da, uluslararası taĢımacılık otoriteleri, Avrupa’dan Asya ve 

Orta Doğu içlerine yapılacak taĢımalarda demiryolu bağlantısı olmaması nedeniyle 

Trabzon güzergâhını rotalarından çıkarmakta, mallar Batum ve Poti Limanları’na 

götürülerek, gemilerden direkt olarak vagonlara yüklenerek sevk edilmektedir. Bu mallar 

doğuda Çin’e, kuzeyde Türk Cumhuriyetleri’ne güneyde ise Ġran’a kadar demiryolu ile 

taĢınmakta ve 3. ülkelere yapacağımız ihracattan Gürcistan Limanları prim yapmaktadır. 

Bölgede yapılması planlanan Kars-Tiflis, Hopa-Sarp-Batum ve Trabzon-Erzincan 

demiryolu projeleri ile bölge limanlarının ardbölge bağlantılarının geniĢletilmesi, 

Ortadoğu ve Kafkasya üzerinden Orta Asya’ya bağlanması ve bölgenin transit 

taĢımalardan daha fazla pay alması sağlanacaktır. 

 

 

 

 



 

5. ÖNERĠLER 

 

Limanlarda gelecekte elleçlenecek yük miktarlarının belirlenmesinde kullanılan 

GSYĠH ve nüfus değerleri, özellikle transit yük taĢımacılığı amacıyla kullanılan limanlar 

için yapılan tahminlerde iyi sonuçlar vermeyebilir. Bu nedenle konuyla ilgili yeni analiz 

yöntemleri geliĢtirilmelidir. 

Bu çalıĢma kapsamında incelenen dört limandan Trabzon ve Rize Limanları 

kapasitelerinin iyimser senaryoya göre 2025 yılına kadar yeterli olacağı, Hopa Limanında 

2025 ve Samsun Limanında 2019 yılında kapasitenin aĢılacağı görülmüĢtür. Ancak 

çalıĢmada adı geçen limanlar üzerinden gelen veya gönderilen transit yükler dikkate 

alınmadığından, kapasitelerin daha erken yıllarda yetersiz olma durumu söz konusu 

olabilir. Dolayısıyla limanlar gelecekle ilgili planlarını yaparken bu durumu göz önüne 

almalıdırlar. 

Konteynerlerin taĢımacılıkta yaygın olarak kullanılmasıyla, kombine taĢımacılık 

günümüzde hızla geliĢmektedir. Bölge limanlarında elleçlenen konteyner hacmi mevcut 

kapasitenin altında bulunmaktadır. Konteyner hacminin gelecekte göstereceği artıĢ göz 

önünde bulundurulmalı limanların fonksiyon, iĢletmecilik ve altyapı yatırımlarına öncelik 

verilerek, yük taĢımalarında çok modlu ulaĢım ve konteynerizasyon ağırlıklı bir ulaĢtırma 

yapısına geçilmelidir. Bu sayede limanlarımızın diğer ülke limanları ile rekabet gücüne 

ulaĢması sağlanacaktır.  

Bölgenin ekonomik ve ticari hayatı için büyük önem ve fırsatlar taĢıyan TRACECA 

projesine, bölge limanlarının dâhil edilmesi için gerekli giriĢimler yapılmalıdır. 

Gürcistan’a demiryolu hattı bulunan Batum Limanı’nın Türkiye Cumhuriyeti 

sınırına yakın mesafede bulunması, bu eksik parçanın Rize ve Trabzon Limanları’na kadar 

tamamlanması ile limanların ardbölgesi geliĢtirilerek, liman yük elleçleme potansiyelleri 

arttırılmalıdır.  

 Samsun ve Trabzon Limanı’ndan yapılan ihracatın büyük bir bölümü il dıĢından 

gelen yüklerden oluĢmaktadır. Ġl ekonomisi ile ihracatı yapılan ürünler arasında herhangi 

bir etkileĢim olmamaktadır. Liman yük elleçleme miktarının arttırılması ve bölge 

ekonomisinin geliĢmesini sağlamak amacıyla, liman  ardbölgesinde  üretilen ürünlerin  

ihracatının arttırılması gerekmektedir. 
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Rize Limanı’na olan yük talebinin arttırılması için, Ovit Tüneli Projesi’nin hayata 

geçirilmesi gerekmektedir. Bu sayede Rize Limanı, denize açılıĢı olmayan GAP bölgeleri 

ve Doğu Anadolu Bölgesi’nin dıĢ dünyaya açılan kapısı olacak ve bölgenin kalkınmasını 

sağlayacaktır.  

Ġran-Irak savaĢına kadar ihracatının önemli bir bölümünü Trabzon Limanı üzerinden 

yapan ardından ise Dubai Limanı'nı üs seçen Ġran, son günlerde rotasını yeniden Doğu 

Karadeniz Limanları’na döndürmüĢtür. Ġran’ın sanayice geliĢmiĢ olan kuzey bölgesinin 

Dubai Limanı’ndan uzak olması sebebiyle, ihraç edilen yüklerin limana ulaĢması oldukça 

uzun bir zaman almaktadır. Trabzon, Rize ve Hopa Limanları’nın bölgeye olan 

uzaklığının daha kısa olması nedeniyle Ġran hükümeti ile gerekli görüĢmelerin yapılarak, 

Ġran’dan yapılacak olan ihracatın büyük bir bölümünün bölge limanlarından yapılması 

sağlanmalıdır. 

Özellikle denizlerle bağlantısı bulunmayan, Azerbaycan, Kazakistan, Türkmenistan 

gibi ülkelerle iĢbirliği yapılmalı ve bu ülkelerin yapacakları taĢımacılıkta Trabzon, Rize ve 

Hopa Limanları’nın kullanılması özendirilmelidir. Transit taĢımalara bazı istisnalar 

yapılması için, komĢu ülkelerle gerekli giriĢimlerde bulunulmalıdır. 

Doğu Karadeniz Bölgesel GeliĢme Planına (DOKAP) göre bölgedeki liman 

sisteminin verimli ve etkin bir Ģekilde iĢletilebilmesi ve yönetilmesinin sağlanması için 

bölgedeki önemli limanların birbirlerini tamamlayan bir yapı içerisinde iĢletilmesi, 

öncelikle yurt içi ticaret ve yolcu taĢımacılığını arttıracak, orta ve uzun vadede ise bu 

limanlar uluslararası ticaret ve turizm için giderek artan sayıda gemiye ev sahipliği 

yapabilmesi için entegre liman ağının geliĢtirilmesi projesi öngörülmüĢtür. DOKAP’a 

göre Trabzon-Rize sanayi koridoru geliĢimi önerisi kapsamında bölgesel bir konteyner 

terminalinin kurulması için en uygun yer olarak Rize Limanı belirlenmiĢ ve Rize Limanı 

konteyner terminali projesi önerilmiĢtir. Bu kapsamda Rize Limanı’na konteyner terminali 

yapılması için çalıĢmalara Ģimdiden baĢlanmalıdır. 
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Ek Tablo 1. 2008 yılı Trabzon limanı, iskeleler ve yük adlarına göre yapılan yükleme miktarları (ton) 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

YÜKLEME 

ĠHRACAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
YÜKLEME 

TOPLAM TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

ĠHRACAT 

TOPLAM  

AKÇAABAT 

BALIKÇI 

BARINAĞI 

DĠĞER KULLANILMIġ ĠNġAAT 

MALZEMELERĠ, PANAYIR ARAÇLARI 

VE TEÇHĠZATLARI 
151 - 151 - - 151 

AKÇAABAT BALIKÇI BARINAĞI TOPLAMI 151 - 151 - - 151 

AKÇAABAT 

ĠSKELESĠ 

DĠĞER BĠTKĠSEL TOHUMLAR 

(DOMATES, BĠBER VB.) 
- 677 677 - - 677 

FAYANS - - - 100 - 100 

AKÇAABAT ĠSKELESĠ TOPLAMI - 677 677 100 - 777 

POAġ ġAMANDIRA 

TESĠSLERĠ 

MOTORĠN 
- 18.422 18.422 - - 18.422 

POAġ ġAMANDIRA TESĠSLERĠ TOPLAMI - 18.422 18.422 - - 18.422 

TRABZON LĠMANI 

AHġAP KONTEYNIRLAR VE 

BUNLARIN PARÇALARI 
5 - 5 - - 5 

AHġAP MUTFAK VE SOFRA EġYASI 17 - 17 - - 17 

ALÜMĠNYUMDAN TÜP, TEL, PROFĠL, 

ÇUBUK, TOZ VE PULLAR ĠLE BORU 

VE BAĞLANTI PARÇALARI 
187 - 187 - - 187 

ASFALT 550 - 550 - - 550 

AYAKKABI, TERLĠK, MES VE 

PANDUF 
- 1 1 - - 1 

B.Y.S. DĠĞER TĠCARĠ OLMAYAN 

MALLAR (YARDIM MALZEMELERĠ 

VB.) 

20 - 20 - - 20 

BAHARAT (SUMAK, KIRMIZI BĠBER, 

KARABĠBER, KĠMYON VB.)  
- 30 30 - - 30 
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    Ek Tablo 1’in devamı 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

YÜKLEME 

ĠHRACAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
YÜKLEME 

TOPLAM TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

ĠHRACAT 

TOPLAM  

TRABZON LĠMANI 

BAHARAT (SUMAK, KIRMIZI BĠBER, 

PUL BĠBER, KARABĠBER, KĠMYON VB.) 

- ĠġLENMĠġ 

- 29 29 - - 29 

BALIK YAĞLARI VE FRAKSĠYONLARI - 2.300 2.300 - - 2.300 

BEYAZ ÇĠMENTO - 5.400 5.400 - - 5.400 

BUĞDAY VE MAHLUT (MESLĠN) - 17.920 17.920 - - 17.920 

BYS. DĠĞER TAZE MEYVELER VE SERT 

KABUKLU MEYVELER (ANANAS, 

AVOKADO, MANGO VB. MEYVELER) 
- 830 830 - - 830 

BYS. TEKSTĠL ĠPLĠĞĠ, KUMAġLAR, 

HAZIR MAMULLER VE ĠLGĠLĠ 

ÜRÜNLER 

22 2 24 - - 24 

ÇĠMENTO ESASLI FAYANS SERAMĠK 

VE DÖġEME PLAĞI ĠÇĠN 

YAPIġTIRICILAR 

105 - 105 - - 105 

ÇĠMENTO, BETON VEYA SUNĠ TAġTAN 

BORULAR, ĠNġAAT AMAÇLI 

PREFABRĠK YAPI ELEMANLARI 
- 357 357 - - 357 

ÇĠMENTO, BETON VEYA SUNĠ TAġTAN 

KAROLAR, DÖġEME TAġLARI, 

TUĞLALAR VE BENZERĠ ÜRÜNLER 
130 - 130 - - 130 

DEMĠR, ÇELĠK, BAKIR VEYA 

ALÜMĠNYUMDAN AMBALAJ 

MALZEMELERĠ, TANK, KUTU, VARĠL, 

FIÇI,MAVNA VB. MUHAFAZALAR 

3 - 3 - - 3 

DĠĞER ALÇILAR 215 - 215 - - 215 
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    Ek Tablo 1’in devamı 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

YÜKLEME 

ĠHRACAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
YÜKLEME 

TOPLAM TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

ĠHRACAT 

TOPLAM  

TRABZON LĠMANI 

DĠĞER BĠTKĠSEL TOHUMLAR 

(DOMATES, BĠBER VB.) 
- 180 180 - - 180 

DĠĞER CAMLAR 226 1.730 1.956 - - 1.956 

DĠĞER ÇĠMENTOLAR 7.633 7.900 15.533 - - 15.533 

DĠĞER KULLANILMIġ ĠNġAAT 

MALZEMELERĠ, PANAYIR ARAÇLARI 

VE TEÇHĠZATLARI 

1.121 975 2.096 - - 2.096 

DĠĞER TANIMLANAMAYAN MALLAR 32 - 32 - - 32 

DĠĞER TAZE SEBZELER - 1.371 1.371 - - 1.371 

DĠĞER TAZE, SOĞUTULMUġ VEYA 

DONDURULMUġ ETLER (KURBAĞA 

BACAĞI HARĠÇ) 
23 - 23 - - 23 

DĠĞER TEKSTĠL MALZEMELERĠNĠN 

DÖKÜNTÜ, ARTIK VE PARÇALARI 
- 5 5 - - 5 

DĠĞER TURUNÇGĠLLER - 9 9 - - 9 

DOMATES - TAZE 4.381 123.431 127.812 - - 127.812 

DOMUZ ETLERĠ 213 - 213 - - 213 

DONDURULMUġ SEBZELER (PATATES 

DAHĠL) 
2 - 2 - - 2 

DÖKME DEMĠRDEN BORULAR, 

DĠRSEKLER VE ÇUKUR PROFĠLLER 
- 6 6 - - 6 

ELEKTRĠK LAMBALARI, KATOT-IġINLI 

TÜPLER ĠLE BENZERLERĠ ĠÇĠN CAM 

ZARFLAR ĠLE BUNLARIN AÇIK VE 

CAM PARÇALARI 

10 - 10 - - 10 
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    Ek Tablo 1’in devamı 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

YÜKLEME 

ĠHRACAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
YÜKLEME 

TOPLAM TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

ĠHRACAT 

TOPLAM  

TRABZON LĠMANI 

ELEKTRĠKLĠ AĞAÇ/PLASTĠK ĠġLEME 

MAKĠNALARI 
38 1 39 - - 39 

ETĠL ALKOL (ETANOL) 17 - 17 - - 17 

EV TĠPĠ BUZDOLAPLARI 39 - 39 - - 39 

EV TĠPĠ FIRINLAR; OCAKLAR, PĠġĠRME 

SACLARI, KAYNATMA HALKALARI, 

IZGARALAR, KIZARTMA CĠHAZLARI  

(MĠKRO DALGALILAR DAHĠL) 

17 30 47 - - 47 

FAYANS 72 110 182 - - 182 

FINDIK, CEVĠZ GĠBĠ SERT KABUKLU 

MEYVELER - TAZE 
- 188 188 - - 188 

GRANĠT PARKE TAġI 11 - 11 - - 11 

GREYFURT VE POMELO - 2.055 2.055 - - 2.055 

HAMUR MAYASI 30 - 30 - - 30 

HAYVAN YEMĠ (TOPĠKA, PRĠNA) - 25 25 - - 25 

ĠNġAAT AMAÇLI SIVA ALÇISI 

ÜRÜNLERĠ (ALÇIPAN, KARTONPĠYER 

VB.) 

81 167 248 - - 248 

ĠNġAAT AMAÇLI TUĞLALAR, 

BLOKLAR, KAROLAR 
- 145 145 - - 145 

ĠNġAAT ĠġLERĠNDE KULLANILAN 

ALÇILAR 
5.577 9.292 14.869 - - 14.869 

Ġġ MAKĠNALARI (VĠNÇLER, BEKO 

LODER, EKSKAVATÖR DAHĠL) VE 

PARÇALARI 

50 - 50 - - 50 

ĠġLENMEMĠġ TÜTÜN 36 - 36 - - 36 
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    Ek Tablo 1’in devamı 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

YÜKLEME 

ĠHRACAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
YÜKLEME 

TOPLAM TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

ĠHRACAT 

TOPLAM  

TRABZON LĠMANI 

ĠġLENMĠġ MERMER (KIRILMIġ 

MERMER DAHĠL), TRAVERTEN VE SU 

MERMERĠ; BUNLARIN YAPAY OLARAK 

RENKLENDĠRĠLMĠġ GRANÜL VE 

TOZLARI 

- 53 53 - - 53 

KARPUZ - 169 169 - - 169 

KAUÇUK VE BUNDAN YAPILAN 

EġYALAR, LEVHA, TABAKA, 

KOLONLAR, ġERĠT, ÇUBUK VE 

PROFĠLLER 

67 - 67 - - 67 

KAYISI - KURU - 79 79 - - 79 

KAYISI - TAZE - 62 62 - - 62 

KESME ÇĠÇEK VE ÇĠÇEK GONCALARI - 646 646 - - 646 

KETEN YAGI - - - - - - 

KĠREÇ - 75 75 - - 75 

KĠREMĠTLER, BACA ġAPKALARI, 

BORULARI, MĠMARĠ DÜZENLEME VE 

ĠNġAAT ĠġĠNDE KULLANILAN DĠĞER 

SERAMĠK EġYALAR 

80 - 80 - - 80 

KLINKER 21.756 125.264 147.020 - - 147.020 

KLĠMALAR 4 - 4 - - 4 

KONTEYNER (2. LĠK BOġ) - 55 55 2 - 57 

KONTEYNER (2. LĠK DOLU) 6.830 122.959 129.789 129.471 - 259.260 

KONTEYNER (4. LIK BOġ) - 150 150 712 - 862 

KONTEYNER (4. LIK DOLU) - 3.310 3.310 10.499 - 13.809 
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    Ek Tablo 1’in devamı 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

YÜKLEME 

ĠHRACAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
YÜKLEME 

TOPLAM TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

ĠHRACAT 

TOPLAM  

TRABZON LĠMANI 

KOYUN, KEÇĠ VE SIĞIR ETLERĠ 26 - 26 - - 26 

KÖK VE YUMRULU SEBZELER - TAZE 

(HAVUÇ HARĠÇ) 
- 15 15 - - 15 

KROM CEVHERĠ VE KONSANTRESĠ 1.198 12.028 13.226 - - 13.226 

KURġUNDAN TÜP, ÇUBUK, PROFĠL, 

TEL, SAC, LEVHA, YAPRAK, ġERĠT, TOZ 

VE PULLAR ĠLE BORU VE BAĞLANTI 

ELEMANLARI 

14 - 14 - - 14 

KÜMES HAYVANLARI 23 - 23 - - 23 

KÜMES HAYVANLARI ETLERĠ ĠLE 

YENĠLEBĠLEN SAKATATLARI 
70 - 70 - - 70 

LĠMON - 12.107 12.107 - - 12.107 

MAKĠNE VE MOTOR YAĞI 12 - 12 - - 12 

MANDALĠNA (SATSUMA DÂHĠL) - 33.206 33.206 - - 33.206 

MERMER VE DĠĞ. KALKERLĠ SÜSLEME 

TAġ. VEYA YAPI TAġ. ( ONĠKS DÂHĠL) 
900 2.224 3.124 - - 3.124 

MERMER VE DĠĞER KALKERLĠ 

SÜSLEME TAġLARI VEYA YAPI 

TAġLARI ( ONĠKS DÂHĠL) 

- 29 29 - - 29 

MOBĠLYALAR (SANDALYE, 

TABURELER, KANEPELER VE 

BAZALAR DÂHĠL) 

97 53 150 - - 150 

ODUN KÖMÜRÜ - - - 1.204 - 1.204 

OTOBÜS - TAġIMA AMAÇLI (BOġ) - 18 18 - - 18 

OTOMOBĠL - TAġIMA AMAÇLI - 13 13 - - 13 
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     Ek Tablo 1’in devamı 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

YÜKLEME 

ĠHRACAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
YÜKLEME 

TOPLAM TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

ĠHRACAT 

TOPLAM  

TRABZON LĠMANI 

OYUNCAKLAR - 20 20 - - 20 

PATATES 240 - 240 - - 240 

PENĠSĠLĠN VEYA DĠĞER 

ANTĠBĠYOTĠKLERĠ ĠÇEREN TIBBĠ 

ĠLAÇLAR 

1 - 1 - - 1 

PĠK DEMĠR 52 - 52 - - 52 

PLASTĠK BOYALAR 280 - 280 - - 280 

PLASTĠKTEN ĠNCE VEYA KALIN 

ÇUBUKLAR VE PROFĠLLER 

(MONOFĠLAMENTLER ENĠNE KESĠTĠ > 

1MM.) 

139 - 139 - - 139 

PORTAKAL - 25.140 25.140 - - 25.140 

PORTLAND ÇĠMENTO 16.434 121.956 138.390 - - 138.390 

PROFĠL DEMĠR/BORU - - - - - 3 

REÇELLER, MEYVE JÖLELERĠ ĠLE 

MEYVE VE KABUKLU YEMĠġ 

EZMELERĠ VE MACUNLARI 

- 27 27 - - 27 

SABUNLAR, DETERJANLAR VE 

YIKAMA ÜRÜNLERĠ 
14 - 14 - - 14 

SALATALIK - TAZE 213 16.197 16.410 - - 16.410 

SAMAN VE OT  (BALYA YA DA DĠĞER) - 30 30 - - 30 

SANAYĠ TĠPĠ BUZDOLAPLARI 17 - 17 - - 17 

SEBZE (KURUTULMUġ) 2 - 2 - - 2 
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     Ek Tablo 1’in devamı 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

YÜKLEME 

ĠHRACAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
YÜKLEME 

TOPLAM TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

ĠHRACAT 

TOPLAM  

TRABZON LĠMANI 

SERAMĠK, EMAYE VE CAM 

SANAYĠĠNDE KULLANILAN 

MÜSTAHZAR PĠGMENTLER, 

MATLAġTIRICILAR, BOYALAR, CAM 

HALĠNE GELEBĠLEN TERKĠPLER, 

SIRLAR, SIVI CĠLALAR VB. 

MÜSTAHZARLAR; CAM FĠRĠT 

87 - 87 - - 87 

SERAMĠK, PORSELEN VE ÇĠNĠDEN 

MUTFAK, SOFRA EġYASI, DĠĞER EV VE 

TUVALET EġYALARI ĠLE SÜS 

EġYALARI  

4 - 4 - - 4 

ÇAMAġIR SODASI 14 - 14 - - 14 

SOĞAN 2.811 4.766 7.577 - - 7.577 

SPORTĠF MÜHĠMMAT 8 - 8 - - 8 

TAġKÖMÜRÜ (BRĠKETLENMEMĠġ) - - - 6.320 - 6.320 

TAZE VEYA DONDURULMUġ 

BALIKLAR 
42 - 42 - - 42 

TEKNĠK AMAÇLI TEKSTĠL ÜRÜNLERĠ 

VE TEKSTĠL EġYALAR 
1 12 13 - - 13 

TEKSTĠL, GĠYĠM EġYASI VE DERĠ 

ĠġLEMEDE KULLANILAN MAKĠNALAR 

ĠLE BUNLARIN PARÇALARI  
- 1 1 - - 1 

TELEVĠZYONLAR, RADYOLAR, 

VĠDEOLAR, DVD VE VCD 

OYNATICILAR VB. CĠHAZLAR 

5 - 5 - - 5 

ÜZÜM - TAZE - 43 43 - - 43 
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    Ek Tablo 1’in devamı 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

YÜKLEME 

ĠHRACAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
YÜKLEME 

TOPLAM TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

ĠHRACAT 

TOPLAM  

TRABZON LĠMANI 

VĠSKĠLER 20 - 20 - - 20 

YAĞLI BOYALAR - 639 639 - - 639 

YULAF - 4.359 4.359 - - 4.359 

TRABZON LĠMANI TOPLAMI 72.324 660.194 732.518 148.211 - 880.729 

TRABZON TOPLAMI 72.475 679.293 751.768 148.311 - 900.079 
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     Ek Tablo 2. 2008 yılı Trabzon limanı, iskeleler ve yük adlarına göre yapılan boĢaltma miktarları (ton) 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

BOġALTMA 

ĠTHALAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
BOġALTMA 

TOPLAM         TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

 ĠTHALAT 

TOPLAM 

AKÇAABAT BALIKÇI 

BARINAĞI 

ASFALT - - - 5.100 - 5.100 

BUĞDAY VE MAHLÛT (MESLĠN) - - - 3.550 - 3.550 

ÇĠMENTO ESASLI FAYANS SERAMĠK 

VE DÖġEME PLAĞI ĠÇĠN 

YAPIġTIRICILAR 

- - - 1.100 - 1.100 

FAYANS - - - 20.085 - 20.085 

MERMER VE DĠĞ. KALKERLĠ 

SÜSLEME TAġ. VEYA YAPI TAġ.  
- - - 2.200 - 2.200 

MOTORĠN 31.356 - 31.356 - - 31.356 

TAġKÖMÜRÜ (BRĠKETLENMEMĠġ) 5.955 - 5.955 - - 5.955 

AKÇAABAT BALIKÇI BARINAĞI TOPLAMI 37.311 - 37.311 32.035 - 69.346 

AKÇAABAT 

ĠSKELESĠ 

ASFALT - - - 1.700 - 1.700 

BUĞDAY VE MAHLÛT (MESLĠN) - - - 2.000 - 2.000 

FAYANS - - - 18.882 - 18.882 

MERMER VE DĠĞ. KALKERLĠ 

SÜSLEME TAġ. VEYA YAPI TAġ 
- - - 1.150 - 1.150 

MERMER VE DĠĞER KALKERLĠ 

SÜSLEME TAġLARI 
- - - 1.100 - 1.100 

MOZAĠK - - - 1.350 - 1.350 

AKÇAABAT ĠSKELESĠ TOPLAMI - - - 26.182 - 26.182 

POAġ ġAMANDIRA 

TESĠSLERĠ 

FUEL OIL - - - 95.280 - 95.280 

JET YAKITI (BENZĠN TĠPĠ) - - - 41.160 - 41.160 

KALYAK - - - 8.370 - 8.370 

KURġUNSUZ BENZĠN - - - 35.394 - 35.394 
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    Ek Tablo 2’nin devamı 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

BOġALTMA 

ĠTHALAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
BOġALTMA 

TOPLAM         TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

 ĠTHALAT 

TOPLAM 

 
MOTORĠN 82.787 100.296 183.083 134.156 - 317.239 

POAġ ġAMANDIRA TESĠSLERĠ TOPLAMI 82.787 100.296 183.083 314.360 - 497.443 

TRABZON LĠMANI 

AMONYUM NĠTRAT - - - 1.100 - 1.100 

ARPA 4.999 4.998 9.997 - - 9.997 

ASFALT - - - 2.105 - 2.105 

METAL ĠÇĠN KULLANILAN TEMĠZLĠK 

VE BAKIM AMAÇLI CĠLALAR VE 

KREMLER 

- 660 660 - - 660 

AYÇEKĠRDEĞĠ - 1.873 1.873 - - 1.873 

BRĠKETLENMĠġ TAġKÖMÜRÜ 3.772 6.301 10.073 - - 10.073 

BUĞDAY VE MAHLÛT (MESLĠN) 48.303 81.624 129.927 - - 129.927 

ÇAVDAR - 3.983 3.983 - - 3.983 

DEMĠR-ÇELĠK ÜRÜNLERĠ - 3.126 3.126 - - 3.126 

DĠĞER TOMRUKLAR (KERESTELĠKLER 

DÂHĠL) 
567 11.488 12.055 - - 12.055 

FAYANS - - - 4.240 - 4.240 

ĠNġAAT AMAÇLI TUĞLALAR, 

BLOKLAR, KAROLAR 
- - - 40 - 40 

ĠNġAAT KERESTESĠ  - 930 930 - - 930 

KAĞIT HAMURUNDA KULLANILACAK 

TOMRUKLAR VEYA ODUNLAR 
- 3.132 3.132 - - 3.132 

KEPEK 858 - 858 - - 858 

KESME ÇĠÇEK VE ÇĠÇEK GONCALARI - - - - - - 

KETEN YAGI - 848 848 - - 848 

 
1
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     Ek Tablo 2’nin devamı 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

BOġALTMA 

ĠTHALAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
BOġALTMA 

TOPLAM         TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

 ĠTHALAT 

TOPLAM 

TRABZON LĠMANI 

KĠREÇ - - - 1.505 - 1.505 

KONTEYNER (2. LĠK BOġ) 21.341 11.260 32.601 - - 32.601 

KONTEYNER (2. LĠK DOLU) 1.882 8.478 10.360 2.142 - 12.502 

KONTEYNER (4. LIK BOġ) 2.077 - 2.077 - - 2.077 

KONTEYNER (4. LIK DOLU) 141 597 738 2.812 - 3.550 

KUM - - - 350 - 350 

MERMER VE DĠĞ. KALKERLĠ 

SÜSLEME TAġ. VEYA YAPI TAġ.  
- - - 1.150 - 1.150 

MISIR - TAHIL 1.255 8.716 9.971 - - 9.971 

MOTORĠN - 16.000 16.000 - - 16.000 

MOZAĠK - - - 1.400 - 1.400 

NOHUT - 9.790 9.790 - - 9.790 

OTOMOBĠL - TAġIMA AMAÇLI - 6 6 - - 6 

PĠK DEMĠR 6.443 10.977 17.420 - - 17.420 

PĠRĠT KÜLÜ - - - 1.259 - 1.259 

SAC LEVHALAR 3.476 - 3.476 - - 3.476 

TAġKÖMÜRÜ 5.152 - 5.152 - - 5.152 

TAġKÖMÜRÜ (BRĠKETLENMEMĠġ) 57.680 935.354 993.034 24.696 - 1.017.730 

YALANCI SAFRAN, ġALGAM VE 

HARDAL TOHUMLARI 
- 1.306 1.306 - - 1.306 

YANMIġ DEMĠR PĠRĠT - - - 7.700 - 7.700 

YULAF - 2.160 2.160 - - 2.160 

TRABZON LĠMANI TOPLAMI 157.946 1.123.607 1.281.553 50.499 - 1.332.052 

 
1
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     Ek Tablo 2’nin devamı 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

BOġALTMA 

ĠTHALAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
BOġALTMA 

TOPLAM         TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

 ĠTHALAT 

TOPLAM 

YOMRA BALIKÇI 

BARINAĞI 

BUĞDAY VE MAHLÛT (MESLĠN) - - - 5.150 - 5.150 

ĠNġAAT AMAÇLI TUĞLALAR, 

BLOKLAR, KAROLAR 
- - - 659 - 659 

KĠREÇ - - - 11.428 - 11.428 

KĠREÇTAġI - - - 700 - 700 

KUM - - - 650 - 650 

MERMER VE DĠĞ. KALKERLĠ 

SÜSLEME TAġ. VEYA YAPI TAġ.  
- - - 1.300 - 1.300 

MOZAĠK - - - 5.150 - 5.150 

YOMRA BALIKÇI BARINAĞI TOPLAMI - - - 25.037 - 25.037 

TRABZON TOPLAMI 278.044 1.223.903 1.501.947 448.113 - 1.950.060 
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Ek Tablo 3. Trabzon iline ait 1997-2008 yılları arası GSYĠH rakamları ile yapılan 

regresyon analizi 

 

 

 

 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

Variables Entered/Removedb

GSYIHa . Enter

Model

1

Variables

Entered

Variables

Removed Method

All requested v ariables entered.a. 

Dependent Variable: TOPLAMb. 

Model Summary

,885a ,784 ,762 407840,928

Model

1

R R Square

Adjusted

R Square

Std.  Error of

the Estimate

Predictors:  (Constant), GSYIHa. 

ANOVAb

6,02E+12 1 6,023E+12 36,209 ,000a

1,66E+12 10 1,663E+11

7,69E+12 11

Regression

Residual

Total

Model

1

Sum of

Squares df Mean Square F Sig.

Predictors:  (Constant), GSYIHa. 

Dependent Variable: TOPLAMb. 

Coefficientsa

-2838680 745053,1 -3,810 ,003

4,095 ,681 ,885 6,017 ,000

(Constant)

GSYIH

Model

1

B Std. Error

Unstandardized

Coeff icients

Beta

Standardized

Coeff icients

t Sig.

Dependent Variable: TOPLAMa. 
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Ek Tablo 4. Trabzon limanı ardbölgesinde bulunan illerin 1997-2008 yılları arası GSYĠH  

                    rakamlarına göre yapılan regresyon analizi 

 

 

 

 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Variables Entered/Removedb

GSYIHa . Enter

Model

1

Variables

Entered

Variables

Removed Method

All requested v ariables entered.a. 

Dependent Variable: TOPLAMb. 

Model Summary

,888a ,789 ,768 402484,355

Model

1

R R Square

Adjusted

R Square

Std.  Error of

the Estimate

Predictors:  (Constant), GSYIHa. 

ANOVAb

6,07E+12 1 6,066E+12 37,447 ,000a

1,62E+12 10 1,620E+11

7,69E+12 11

Regression

Residual

Total

Model

1

Sum of

Squares df Mean Square F Sig.

Predictors:  (Constant), GSYIHa. 

Dependent Variable: TOPLAMb. 

Coefficientsa

-2843647 733499,7 -3,877 ,003

2,379 ,389 ,888 6,119 ,000

(Constant)

GSYIH

Model

1

B Std. Error

Unstandardized

Coeff icients

Beta

Standardized

Coeff icients

t Sig.

Dependent Variable: TOPLAMa. 
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Ek Tablo 5. Trabzon iline ait 1997-2008 yılları arası nüfus rakamları ile yapılan regresyon   

                    analizi 

 

 

 

 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

Variables Entered/Removedb

NÜFUSa . Enter

Model

1

Variables

Entered

Variables

Removed Method

All requested v ariables entered.a. 

Dependent Variable: TOPLAMb. 

Model Summary

,890a ,791 ,771 400352,417

Model

1

R R Square

Adjusted

R Square

Std.  Error of

the Estimate

Predictors:  (Constant), NÜFUSa. 

ANOVAb

6,08E+12 1 6,083E+12 37,953 ,000a

1,60E+12 10 1,603E+11

7,69E+12 11

Regression

Residual

Total

Model

1

Sum of

Squares df Mean Square F Sig.

Predictors:  (Constant), NÜFUSa. 

Dependent Variable: TOPLAMb. 

Coefficientsa

-8372267 1620925 -5,165 ,000

9,705 1,575 ,890 6,161 ,000

(Constant)

NÜFUS

Model

1

B Std. Error

Unstandardized

Coeff icients

Beta

Standardized

Coeff icients

t Sig.

Dependent Variable: TOPLAMa. 
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     Ek Tablo 6. 2008 yılı Samsun limanı, iskeleler ve yük adlarına göre yapılan yükleme miktarları (ton) 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

YÜKLEME 

ĠHRACAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
YÜKLEME 

TOPLAM TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

ĠHRACAT 

TOPLAM  

ALPET DOLUM 

TESĠSĠ 

ġAMANDIRASI 

KURġUNSUZ BENZĠN - 1.335 1.335 - - 1.335 

MOTORĠN - 982 982 - - 982 

ALPET DOLUM TESĠSĠ ġAMANDIRASI TOPLAMI - 2.317 2.317 - - 2.317 

PETROL OFĠSĠ 

ġAMANDIRALARI 

MOTORĠN 
- - - 2.164 - 2.164 

PETROL OFĠSĠ ġAMANDIRALARI TOPLAMI - - - 2.164 - 2.164 

TCDD SAMSUN 

LĠMANI 

BALIK YAĞLARI VE FRAKSĠYONLARI - 5.610 5.610 - - 5.610 

BAġKA KATEGORĠLERDE 

BULUNAMAYAN GRUPLANDIRILMIġ 

DĠĞER MALLAR 

- 150 150 - - 150 

BAġKA YERDE SINIFLANDIRILMAMIġ 

DĠĞER MALLAR 
- 500 500 - - 500 

BUĞDAY UNU 2.250 - 2.250 - - 2.250 

BYS. DĠĞER TAZE MEYVELER VE SERT 

KABUKLU MEYVELER (ANANAS, 

AVOKADO, MANGO VB. MEYVELER) 
- 1.700 1.700 - - 1.700 

ÇĠMENTO, BETON VEYA SUNĠ TAġTAN 

ĠNġAAT AMAÇLI PREFABRĠK YAPI 

ELEMANLARI (BETOPEN DÂHĠL) 
- 105 105 - - 105 

DEMĠR-ÇELĠK ÜRÜNLERĠ - 372 372 - - 372 

DEMĠR/ÇELĠKTEN PREFABRĠK 

YAPILAR 
- 122 122 - - 122 

DĠĞER KULLANILMIġ ĠNġAAT 

MALZEMELERĠ, PANAYIR ARAÇLARI 

VE TEÇHĠZATLARI 

- 228 228 - - 228 

DĠĞER TANIMLANAMAYAN MALLAR - 9.015 9.015 - - 9.015 

 
1
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     Ek Tablo 6’nın devamı 

 

ĠSKELE 

YÜK ADI 

YÜKLEME 

ĠHRACAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
YÜKLEME 

TOPLAM TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

ĠHRACAT 

TOPLAM  

DĠĞER TAZE SEBZELER - 10.950 10.950 - - 10.950 

DĠĞER TURUNÇGĠLLER - 200 200 - - 200 

DOMATES - TAZE 1.085 31.469 32.554 - - 32.554 

DONDURULMUġ MEYVELER - 700 700 - - 700 

ELMA - TAZE - 700 700 - - 700 

FABRĠKA EKĠPMANI, ĠSKELE 

MALZEMESĠ 
- 830 830 - - 830 

GREYFURT VE POMELO 765 17.644 18.409 - - 18.409 

ĠNġAAT AMAÇLI TUĞLALAR, 

BLOKLAR, KAROLAR 
- 660 660 - - 660 

ĠNġAAT DEMĠRĠ - 1.950 1.950 - - 1.950 

ĠNġAAT ĠġLERĠNDE KULLANILAN 

ALÇILAR 
1.300 2.521 3.821 - - 3.821 

ĠġLENMEMĠġ TÜTÜN 5.493 2.954 8.447 - - 8.447 

KAYISI - TAZE - 700 700 - - 700 

KLINKER - 2.300 2.300 - - 2.300 

KÖK VE YUMRULU SEBZELER - TAZE 

(HAVUÇ HARĠÇ) 
- 800 800 - - 800 

LĠMON 2.158 49.308 51.466 - - 51.466 

MANDALĠNA (SATSUMA DÂHĠL) 4.812 49.336 54.148 - - 54.148 

PORTAKAL 1.695 24.425 26.120 - - 26.120 

SALATALIK - TAZE 51 10.715 10.766 - - 10.766 

SOĞAN 450 31.183 31.633 - - 31.633 

ġEFTALĠ - TAZE - 1.100 1.100 - - 1.100 
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     Ek Tablo 6’nın devamı 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

YÜKLEME 

ĠHRACAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
YÜKLEME 

TOPLAM TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

ĠHRACAT 

TOPLAM  

 
ÜZÜM - TAZE 1.211 2.905 4.116 - - 4.116 

TCDD SAMSUN LĠMANI TOPLAMI 21.270 261.152 282.422 - - 282.422 

TÜGSAġ LĠMANI 

(TOROS) 

AMONYUM NĠTRAT - - - 7.570 - 7.570 

DĠĞER ĠMAL EDĠLMĠġ GÜBRELER - - - 1.850 - 1.850 

FOSFATLI GÜBRELER - - - 3.100 - 3.100 

FOSFORĠK ASĠT - - - 14.000 - 14.000 

KALSĠT - 2.900 2.900 - - 2.900 

KLINKER 6.150 - 6.150 - - 6.150 

KOMPOZE (KARMA) GÜBRELER - - - 1.000 - 1.000 

PORTLAND ÇĠMENTO - 3.000 3.000 - - 3.000 

SÜLFĠRĠK ASĠT (OLEUM) - - - 69.883 - 69.883 

TAġKÖMÜRÜ (BRĠKETLENMEMĠġ) - 2.992 2.992 - - 2.992 

ÜRE GÜBRESĠ - - - 1.090 - 1.090 

TÜGSAġ LĠMANI (TOROS) TOPLAMI 6.150 8.892 15.042 98.493 - 113.535 

YEġĠLYURT DEMĠR 

ÇEKME SAN. ĠSK 

BEYAZ ÇĠMENTO 1.900 5.500 7.400 - - 7.400 

BRĠKETLENMĠġ TAġKÖMÜRÜ - - - 9.367 - 9.367 

DĠĞER ALÇILAR - 1.300 1.300 - - 1.300 

DĠĞER ÇĠMENTOLAR - 27.623 27.623 - - 27.623 

DĠĞER KULLANILMIġ ĠNġAAT 

MALZEMELERĠ, PANAYIR ARAÇLARI 

VE TEÇHĠZATLARI 

- 50 50 - - 50 

DĠĞER TANIMLANAMAYAN MALLAR - 213 213 - - 213 

GREYFURT VE POMELO - 100 100 - - 100 
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     Ek Tablo 6’nın devamı 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

YÜKLEME 

ĠHRACAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
YÜKLEME 

TOPLAM TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

ĠHRACAT 

TOPLAM  

 

ĠNġAAT DEMĠRĠ 53.102 146.090 199.192 - - 199.192 

ĠNġAAT ĠġLERĠNDE KULLANILAN 

ALÇILAR 
1.100 14.834 15.934 - - 15.934 

ĠNġAAT KERESTESĠ (BEġON, LATA, 

ĠNġAAT KALIBI VB.) 
- 137 137 - - 137 

Ġġ MAKĠNALARI (VĠNÇLER, BEKO 

LODER, EKSKAVATÖR DÂHĠL) VE 

PARÇALARI 

- 26 26 - - 26 

KALSĠT - 9.100 9.100 - - 9.100 

KĠL 6.100 - 6.100 - - 6.100 

KLINKER 67.295 123.500 190.795 131.080 - 321.875 

LĠMON - 250 250 - - 250 

MAKĠNE VE MOTOR YAĞI - 67 67 - - 67 

MANGANEZ CEVHERĠ VE 

KONSANTRELERĠ 
7.140 4.700 11.840 - - 11.840 

PORTLAND ÇĠMENTO 12.411 153.553 165.964 - - 165.964 

PROFĠL DEMĠR/BORU 800 - 800 - - 800 

TAġKÖMÜRÜ (BRĠKETLENMEMĠġ) - 6.100 6.100 64.008 - 70.108 

YEġĠLYURT DEMĠR ÇEKME SAN. ĠSK TOPLAMI 149.848 493.143 642.991 204.455 - 847.446 

SAMSUN LĠMANI TOPLAMI 177.268 765.504 942.772 305.112 - 1.247.884 

 

 
1
0
9
 



110 

 

 

    Ek Tablo 7. 2008 yılı Samsun limanı, iskeleler ve yük adlarına göre yapılan boĢaltma miktarları (ton) 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

BOġALTMA 

ĠTHALAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
BOġALTMA 

TOPLAM         TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

 ĠTHALAT 

TOPLAM 

ALPET DOLUM 

TESĠSĠ 

ġAMANDIRASI 

HURDA DEMĠR - 2.256 2.256 - - 2.256 

KURġUNSUZ BENZĠN - 1.203 1.203 - - 1.203 

MOTORĠN - 23.925 23.925 - - 23.925 

SÜPER BENZĠN - 1.338 1.338 - - 1.338 

ALPET DOLUM TESĠSĠ ġAMANDIRASI TOPLAMI - 28.722 28.722 - - 28.722 

ALPET 

ġAMANDIRASI 

MOTORĠN - 13.487 13.487 - - 13.487 

TAġKÖMÜRÜ (BRĠKETLENMEMĠġ) - 3.076 3.076 - - 3.076 

ALPET ġAMANDIRASI TOPLAMI - 16.563 16.563 - - 16.563 

AYGAZ 

ġAMANDIRALARI 

BAKIR CEVHERĠ VE KONSANTRELERĠ 1.771 - 1.771 - - 1.771 

LPG (SIVILAġTIRILMIġ PETROL GAZI) 148.315 56.262 204.577 - - 204.577 

AYGAZ ġAMANDIRALARI TOPLAMI 150.086 56.262 206.348 - - 206.348 

ÇEKA ġAMANDIRASI FUEL OIL - - - 28.476 - 28.476 

MĠLANGAZ 

ġAMANDIRASI 

LPG (SIVILAġTIRILMIġ PETROL GAZI) 
- - - 31.305 - 31.305 

PETROL OFĠSĠ 

ġAMANDIRALARI 

FUEL OIL - - - 21.780 - 21.780 

KALYAK - - - 2.930 - 2.930 

KURġUNSUZ BENZĠN - - - 18.811 - 18.811 

MOTORĠN 105.801 76.030 181.831 68.457 - 250.288 

PETROL OFĠSĠ ġAMANDIRALARI TOPLAMI 105.801 76.030 181.831 111.978 - 293.809 

 

TCDD SAMSUN 

LĠMANI 

AMONYUM NĠTRAT - - - 1.020 - 1.020 

ARPA 4.027 15.522 19.549 - - 19.549 

ASFALT - - - 3.400 - 3.400 

  

  
1
1
0
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   Ek Tablo 7’nin devamı 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

BOġALTMA 

ĠTHALAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
BOġALTMA 

TOPLAM         TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

 ĠTHALAT 

TOPLAM 

TCDD SAMSUN 

LĠMANI 

ASFALT VEYA BENZERĠ 

MADDELERDEN YAPILAN ÜRÜNLER 
- - - 1.700 - 1.700 

BRĠKETLENMĠġ TAġKÖMÜRÜ - 3.202 3.202 - - 3.202 

BUĞDAY UNU - 2.771 2.771 - - 2.771 

BUĞDAY VE MAHLÛT (MESLĠN) 108.687 401.167 509.854 - - 509.854 

BÜYÜKBAġ HAYVANLAR - 880 880 - - 880 

BYS. KEPEK, TAHIL YAN ÜRÜNLERĠ VE 

DĠĞER HAYVAN YEMLERĠ, GIDA 

ENDÜSTRĠSĠ ARTIKLARI 
- 1.113 1.113 - - 1.113 

ÇAVDAR - 2.893 2.893 - - 2.893 

DEMĠR-ÇELĠK ÜRÜNLERĠ - 78 78 - - 78 

DĠĞER KABACA DÜZELTĠLMĠġ, YARI 

DÜZELTĠLMĠġ YA DA YONTULMUġ 

KERESTE 

- 100 100 - - 100 

DĠĞER TOMRUKLAR (KERESTELĠKLER 

DÂHĠL) 
1.241 89.915 91.156 - - 91.156 

EġYALARIN KALDIRILMASINDA 

KULLANILAN DEMĠR/ÇELĠKTEN 

PALETLER VB PLATFORMLAR 
2 - 2 - - 2 

FAYANS - - - 4.660 - 4.660 

FERRO SLĠKO-MANGANEZ 136 - 136 - - 136 

FOSFATLI GÜBRELER 3.614 14.623 18.237 1.120 - 19.357 

GREYFURT VE POMELO - - - - - 
 

HURDA DEMĠR - 3.285 3.285 - - 3.285 

ĠNġAAT DEMĠRĠ - - - 405 - 405 

1
1
1
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    Ek Tablo 7’nin devamı 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

BOġALTMA 

ĠTHALAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
BOġALTMA 

TOPLAM         TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

 ĠTHALAT 

TOPLAM 

TCDD SAMSUN 

LĠMANI 

ĠNġAAT KERESTESĠ (BEġON, LATA, 

ĠNġAAT KALIBI VB.) 
- 2.961 2.961 - - 2.961 

KABA HAYVAN KILI VE BYS. DĠĞER 

YÜNLER 
52 - 52 - - 52 

KEPEK - 4.320 4.320 - - 4.320 

KOK VE YARI KOK KÖMÜRÜ - 1.398 1.398 - - 1.398 

KURġUNSUZ BENZĠN - - - 900 - 900 

KÜSPE (OĠL-CAKE) - 16.748 16.748 - - 16.748 

MANDALĠNA (SATSUMA DÂHĠL) - 33 33 - - 33 

MELAS (ġEKER PEKMEZĠ) 6.000 37.424 43.424 - - 43.424 

PRINA (ZEYTĠN KÜSPESĠ) (HAYVAN 

YEMĠ OLARAK KULLANILANLAR 

HARĠÇ) 

- 2.170 2.170 - - 2.170 

RULO SAC 1.034 22.871 23.905 - - 23.905 

SODYUM KARBONAT (ÇAMAġIR 

SODASI) 
- 2.386 2.386 - - 2.386 

SUNTA 2.970 611 3.581 - - 3.581 

TAġKÖMÜRÜ (BRĠKETLENMEMĠġ) 3.691 67.857 71.548 - - 71.548 

TRANSFORMATÖRLER VE PARÇALARI 26 - 26 - - 26 

ÜRE GÜBRESĠ 5.999 - 5.999 - - 5.999 

TCDD SAMSUN LĠMANI TOPLAMI 137.479 694.328 831.807 13.205 - 845.012 

TOTAL OĠL 

ġAMANDIRASI 

BENZĠN - - - 500 - 500 

KURġUNSUZ BENZĠN - - - 12.150 - 12.150 

MOTORĠN 79.968 17.287 97.255 49.771 - 147.026 

 
1
1
2
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    Ek Tablo 7’nin devamı 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

BOġALTMA 

ĠTHALAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
BOġALTMA 

TOPLAM         TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

 ĠTHALAT 

TOPLAM 

TOTAL OĠL ġAMANDIRASI TOPLAMI 79.968 17.287 97.255 62.421 - 159.676 

TÜGSAġ LĠMANI 

(TOROS) 

ALUMĠNYUM SULFAT 3.000 - 3.000 - - 3.000 

AMONYUM BĠLEġĠKLERĠ (AMONYAK 

VB.) 
- 23.399 23.399 - - 23.399 

AMONYUM NĠTRAT 17.721 3.594 21.315 - - 21.315 

AMONYUM SÜLFAT 16.616 17.958 34.574 - - 34.574 

BUĞDAY VE MAHLÛT (MESLĠN) - 7.000 7.000 - - 7.000 

FOSFATLI GÜBRELER 26.013 164.104 190.117 - - 190.117 

HURDA DEMĠR - 2.098 2.098 - - 2.098 

ĠġLENMEMĠġ DOĞAL FOSFAT - 24.625 24.625 - - 24.625 

LPG (SIVILAġTIRILMIġ PETROL GAZI) - - - 850 - 850 

POTASLI GÜBRELER (POTASYUM 

KLORÜR DÂHĠL) 
3.443 7.122 10.565 - - 10.565 

SÜLFĠRĠK ASĠT (OLEUM) 121.308 - 121.308 - - 121.308 

TAġKÖMÜRÜ (BRĠKETLENMEMĠġ) - 234.856 234.856 - - 234.856 

ÜRE GÜBRESĠ 14.614 32.979 47.593 - - 47.593 

TÜGSAġ LĠMANI (TOROS) TOPLAMI 202.715 517.735 720.450 850 - 721.300 

YEġĠLYURT DEMĠR 

ÇEKME SAN. ĠSK 

AMONYUM NĠTRAT 29.690 13.448 43.138 12.192 - 55.330 

AMONYUM SÜLFAT 11.768 6.101 17.869 - - 17.869 

ARPA - 2.533 2.533 - - 2.533 

AYÇĠÇEK YAĞI - 2.402 2.402 - - 2.402 

BAKIR CEVHERĠ VE KONSANTRELERĠ - 4.180 4.180 256.018 - 260.198 

BRĠKETLENMĠġ TAġKÖMÜRÜ 6.157 31.940 38.097 - - 38.097 

 
1
1
3
 



114 

 

 

    Ek Tablo 7’nin devamı 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

BOġALTMA 

ĠTHALAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
BOġALTMA 

TOPLAM         TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

 ĠTHALAT 

TOPLAM 

YEġĠLYURT DEMĠR 

ÇEKME SAN. ĠSK 

BUĞDAY VE MAHLÛT (MESLĠN) 42.451 399.247 441.698 - - 441.698 

DĠĞER ĠMAL EDĠLMĠġ GÜBRELER - - - 4.730 - 4.730 

DĠĞER TOMRUKLAR (KERESTELĠKLER 

DÂHĠL) 
- 3.438 3.438 - - 3.438 

FERRO MANGANEZ - - - 1.750 - 1.750 

FERRO SLĠKO-MANGANEZ 2.630 - 2.630 - - 2.630 

FOSFATLI GÜBRELER 14.064 22.381 36.445 30.833 - 67.278 

GREYFURT VE POMELO - - - - - - 

HURDA DEMĠR 33.437 565.958 599.395 - - 599.395 

Ġġ MAKĠNALARI (VĠNÇLER, BEKO 

LODER, EKSKAVATÖR DÂHĠL) VE 

PARÇALARI 

- 9 9 - - 9 

KEPEK 1.980 5.746 7.726 - - 7.726 

KOK VE YARI KOK KÖMÜRÜ 3.700 9.699 13.399 - - 13.399 

KOMPOZE (KARMA) GÜBRELER 3.298 - 3.298 11.089 - 14.387 

KÜSPE (OĠL-CAKE) 884 30.462 31.346 - - 31.346 

LPG (SIVILAġTIRILMIġ PETROL GAZI) - - - 850 - 850 

MISIR - TAHIL 24.519 40.341 64.860 - - 64.860 

PANCAR KÜSPESĠ, BAGAS (SUYU 

ÇIKARILMIġ ġEKER KAMIġI POSASI) VE 

ġEKER ĠMALATINDA ORTAYA ÇIKAN 

DĠĞER ARTIKLAR 

1.095 2.605 3.700 - - 3.700 

PĠK DEMĠR 12.806 11.593 24.399 - - 24.399 

 

 
1
1
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    Ek Tablo 7’nin devamı 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

BOġALTMA 

ĠTHALAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
BOġALTMA 

TOPLAM         TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

 ĠTHALAT 

TOPLAM 

YEġĠLYURT DEMĠR 

ÇEKME SAN. ĠSK 

POTASLI GÜBRELER (POTASYUM 

KLORÜR DÂHĠL) 
4.162 - 4.162 - - 4.162 

PRINA (ZEYTĠN KÜSPESĠ) (HAYVAN 

YEMĠ OLARAK KULLANILANLAR 

HARĠÇ) 

- 15.000 15.000 - - 15.000 

SOYA FASÜLYESĠ - 3.180 3.180 - - 3.180 

SUNTA - 2.986 2.986 - - 2.986 

TAġKÖMÜRÜ (BRĠKETLENMEMĠġ) 37.932 1.089.255 1.127.187 - - 1.127.187 

ÜRE GÜBRESĠ 7.526 57.199 64.725 9.950 - 74.675 

YARI BĠTMĠġ HADDELENMĠġ ÇELĠK 

ÜRÜNLERĠ (FĠLĠZLER, ÇELĠK 

ÇUBUKLAR, LEVHA ÇUBUKLARI, 

SAÇLAR) 

- 2.602 2.602 - - 2.602 

YEġĠLYURT DEMĠR ÇEKME SAN. ĠSK TOPLAMI 238.099 2.322.305 2.560.404 327.412 - 2.887.816 

YILDIZ ENTEGRE 

AĞAÇ SAN. 

ġAMANDIRASI 

 

ALKOL (METANOL, PROPANOL VB.) 6.018 1.800 7.818 - - 7.818 

SAMSUN LĠMANI TOPLAMI 920.166 3.731.032 4.651.198 575.647 - 5.226.845 

 

 

 

 
1
1
5
 



116 

 

 

Ek Tablo 8. Samsun iline ait 1998-2008 yılları arası GSYĠH rakamları ile yapılan                  

                   regresyon analizi 

 

 

 

 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Variables Entered/Removedb

GSYIHa . Enter

Model

1

Variables

Entered

Variables

Removed Method

All requested v ariables entered.a. 

Dependent Variable: TOPLAMb. 

Model Summary

,768a ,590 ,545 1023713,17

Model

1

R R Square

Adjusted

R Square

Std.  Error of

the Estimate

Predictors:  (Constant), GSYIHa. 

ANOVAb

1,36E+13 1 1,360E+13 12,974 ,006a

9,43E+12 9 1,048E+12

2,30E+13 10

Regression

Residual

Total

Model

1

Sum of

Squares df Mean Square F Sig.

Predictors:  (Constant), GSYIHa. 

Dependent Variable: TOPLAMb. 

Coefficientsa

-3944406 2122440 -1,858 ,096

3,842 1,067 ,768 3,602 ,006

(Constant)

GSYIH

Model

1

B Std. Error

Unstandardized

Coeff icients

Beta

Standardized

Coeff icients

t Sig.

Dependent Variable: TOPLAMa. 
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Ek Tablo 9. Samsun limanı ardbölgesinde bulunan illerin 1997-2008 yılları arası GSYĠH  

                    rakamlarına göre yapılan regresyon analizi 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Variables Entered/Removedb

GSYIHa . Enter

Model

1

Variables

Entered

Variables

Removed Method

All requested v ariables entered.a. 

Dependent Variable: TOPLAMb. 

Model Summary

,778a ,605 ,561 1005216,44

Model

1

R R Square

Adjusted

R Square

Std.  Error of

the Estimate

Predictors:  (Constant), GSYIHa. 

ANOVAb

1,39E+13 1 1,393E+13 13,790 ,005a

9,09E+12 9 1,010E+12

2,30E+13 10

Regression

Residual

Total

Model

1

Sum of

Squares df Mean Square F Sig.

Predictors:  (Constant), GSYIHa. 

Dependent Variable: TOPLAMb. 

Coefficientsa

-3982596 2069391 -1,925 ,086

2,270 ,611 ,778 3,713 ,005

(Constant)

GSYIH

Model

1

B Std. Error

Unstandardized

Coeff icients

Beta

Standardized

Coeff icients

t Sig.

Dependent Variable: TOPLAMa. 
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Ek Tablo 10. Samsun iline ait 1998-2008 yılları arası nüfus rakamları ile yapılan   

    regresyon  analizi 

 

 

 

 
 

 
 
 

 

Variables Entered/Removedb

NÜFUS2a . Enter

Model

1

Variables

Entered

Variables

Removed Method

Tolerance = ,000 limits reached.a. 

Dependent Variable: TOPLAMb. 

Model Summary

,775a ,600 ,556 1011664,23

Model

1

R R Square

Adjusted

R Square

Std.  Error of

the Estimate

Predictors:  (Constant), NÜFUS2a. 

ANOVAb

1,38E+13 1 1,382E+13 13,500 ,005a

9,21E+12 9 1,023E+12

2,30E+13 10

Regression

Residual

Total

Model

1

Sum of

Squares df Mean Square F Sig.

Predictors:  (Constant), NÜFUS2a. 

Dependent Variable: TOPLAMb. 

Coefficientsa

-38824851 1,2E+07 -3,360 ,008

2,834E-05 ,000 ,775 3,674 ,005

(Constant)

NÜFUS2

Model

1

B Std. Error

Unstandardized

Coeff icients

Beta

Standardized

Coeff icients

t Sig.

Dependent Variable: TOPLAMa. 

Excluded Variablesb

-64,104a -2,174 ,061 -,609 3,615E-05NÜFUS

Model

1

Beta In t Sig.

Part ial

Correlation Tolerance

Collinearity

Stat ist ics

Predictors in the Model: (Constant),  NÜFUS2a. 

Dependent Variable: TOPLAMb. 
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   Ek Tablo 11. 2008 yılı Rize limanı, iskeleler ve yük adlarına göre yapılan yükleme miktarları (ton) 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

YÜKLEME 

ĠHRACAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
YÜKLEME 

TOPLAM TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

ĠHRACAT 

TOPLAM  

RĠZE LĠMANI 
BAKIR CEVHERĠ VE KONSANTRELERĠ 5.650 112.995 118.645 - - 118.645 

ÇĠNKO CEVHERĠ VE KONSANTRESĠ - 107.258 107.258 - - 107.258 

RĠZE LĠMANI ĠSKELESĠ TOPLAMI 5.650 220.253 225.903 - - 225.903 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
1
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   Ek Tablo 12. 2008 yılı Rize limanı, iskeleler ve yük adlarına göre yapılan boĢaltma miktarları (ton) 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

BOġALTMA 

ĠTHALAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
BOġALTMA 

TOPLAM         TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

 ĠTHALAT 

TOPLAM 

RĠZE LĠMANI 

AMONYUM NĠTRAT - - - 2.870 - 2.870 

DĠĞER ÇĠMENTOLAR - - - 5.400 - 5.400 

DĠĞER ĠMAL EDĠLMĠġ GÜBRELER - - - 2.000 - 2.000 

DĠĞER TOMRUKLAR 

(KERESTELĠKLER DAHĠL) 
- 760 760 - - 760 

DÖKME DEMĠRDEN BORULAR, 

DĠRSEKLER VE ÇUKUR PROFĠLLER 
- 970 970 - - 970 

FOSFATLI GÜBRELER - - - 5.190 - 5.190 

ĠNġAAT AMAÇLI SIVA ALÇISI 

ÜRÜNLERĠ (ALÇIPAN, KARTONPĠYER 

VB.) 

- - - 500 - 500 

ĠNġAAT AMAÇLI TUĞLALAR, 

BLOKLAR, KAROLAR 
- - - 76 - 76 

KAUÇUKTAN TÜP, BORU VE 

HORTUMLAR 
- 418 418 - - 418 

KĠREÇ - - - 2.918 - 2.918 

KOK VE YARI KOK KÖMÜRÜ - - - 8.121 - 8.121 

MERMER VE DĠĞ. KALKERLĠ 

SÜSLEME TAġ. VEYA YAPI TAġ. 

(ONĠKS DÂHĠL) 

- - - 6.500 - 6.500 

POTASLI GÜBRELER (POTASYUM 

KLORÜR DÂHĠL) 
- 3.413 3.413 2.000 - 5.413 

TAġKÖMÜRÜ (BRĠKETLENMEMĠġ) - - - 16.687 450 17.137 

ÜRE GÜBRESĠ 3.614 3.012 6.626 3.350 - 9.976 

RĠZE LĠMANI ĠSKELESĠ TOPLAMI 3.614 8.573 12.187 55.612 450 68.249 

 
1
2
0
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Ek Tablo 13. Rize iline ait 2002-2008 yılları arası GSYĠH rakamları ile yapılan regresyon  

                      analizi 

 

 

 

 
 
 

 

 

 

Variables Entered/Removedb

GSYIHa . Enter

Model

1

Variables

Entered

Variables

Removed Method

All requested v ariables entered.a. 

Dependent Variable: TOPLAMb. 

Model Summary

,911a ,830 ,796 38175,67604

Model

1

R R Square

Adjusted

R Square

Std.  Error of

the Estimate

Predictors:  (Constant), GSYIHa. 

ANOVAb

3,56E+10 1 3,564E+10 24,452 ,004a

7,29E+09 5 1457382241

4,29E+10 6

Regression

Residual

Total

Model

1

Sum of

Squares df Mean Square F Sig.

Predictors:  (Constant), GSYIHa. 

Dependent Variable: TOPLAMb. 

Coefficientsa

56958,832 121742,7 ,468 ,660

1,023 ,207 ,911 4,945 ,004

(Constant)

GSYIH

Model

1

B Std. Error

Unstandardized

Coeff icients

Beta

Standardized

Coeff icients

t Sig.

Dependent Variable: TOPLAMa. 
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Ek Tablo 14. Rize iline ait 2002-2008 yılları arası nüfus rakamları ile yapılan regresyon   

                      analizi 

 

 

 

 
 
 
 

Variables Entered/Removedb

NÜFUSa . Enter

Model

1

Variables

Entered

Variables

Removed Method

All requested v ariables entered.a. 

Dependent Variable: TOPLAMb. 

Model Summary

,888a ,789 ,746 42588,45915

Model

1

R R Square

Adjusted

R Square

Std.  Error of

the Estimate

Predictors:  (Constant), NÜFUSa. 

ANOVAb

3,39E+10 1 3,385E+10 18,665 ,008a

9,07E+09 5 1813776853

4,29E+10 6

Regression

Residual

Total

Model

1

Sum of

Squares df Mean Square F Sig.

Predictors:  (Constant), NÜFUSa. 

Dependent Variable: TOPLAMb. 

Coefficientsa

-6601719 1679690 -3,930 ,011

19,359 4,481 ,888 4,320 ,008

(Constant)

NÜFUS

Model

1

B Std. Error

Unstandardized

Coeff icients

Beta

Standardized

Coeff icients

t Sig.

Dependent Variable: TOPLAMa. 
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    Ek Tablo 15. 2008 yılı Hopa limanı, iskeleler ve yük adlarına göre yapılan yükleme miktarları (ton) 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

YÜKLEME 

ĠHRACAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
YÜKLEME 

TOPLAM TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

ĠHRACAT 

TOPLAM  

HOPA LĠMANI 

BAKIR CEVHERĠ VE KONSANTRELERĠ - - - 147.997 - 147.997 

DĠĞER KULLANILMIġ ĠNġAAT 

MALZEMELERĠ, PANAYIR ARAÇLARI 

VE TEÇHĠZATLARI 

- 287 287 - 3.174 3,461 

Ġġ MAKĠNALARI (VĠNÇLER, BEKO 

LODER, EKSKAVATÖR DAHĠL) VE 

PARÇALARI 

- 65 65 - - 65 

JET YAKITI  (GAZYAĞI TĠPĠ) VE BEYAZ 

ĠSPĠRTO (WHĠTE SPĠRĠT) 
890 - 890 - - 890 

HOPA LĠMANI TOPLAMI 890 352 1.242 147.997 3.174 152.413 

 

 

 

 

 

 
1
2
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   Ek Tablo 16. 2008 yılı Hopa limanı, iskeleler ve yük adlarına göre yapılan boĢaltma miktarları (ton) 

 

ĠSKELE YÜK ADI 

BOġALTMA 

ĠTHALAT 

KABOTAJ TRANSĠT 
BOġALTMA 

TOPLAM         TÜRK 

BAYRAK 

YABANCI 

BAYRAK 

 ĠTHALAT 

TOPLAM 

HOPA LĠMANI 

AMONYUM NĠTRAT - - - 1.300 - 1.300 

ASFALT - - - 1.295 - 1.295 

BUĞDAY VE MAHLUT (MESLĠN) - - - - 2.959 2.959 

DĠĞER KULLANILMIġ ĠNġAAT 

MALZEMELERĠ, PANAYIR ARAÇLARI 

VE TEÇHĠZATLARI 

- 3.174 3.174 - - 3.174 

FAYANS - - - 3.500 - 3.500 

MOTORĠN 5.323 16.689 22.012 - - 22.012 

TAġKÖMÜRÜ (BRĠKETLENMEMĠġ) 10.179 273.568 283.747 13.510 - 297.257 

TAZE VEYA DONDURULMUġ 

BALIKLAR 
10.136 - 10.136 - - 10.136 

HOPA LĠMANI TOPLAMI 25.638 293.431 319.069 19.605 2.959 341.633 

 

 

 

 
1
2
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Ek Tablo 17. Artvin iline ait 1999-2008 yılları arası GSYĠH rakamları ile yapılan                   

regresyon analizi 

 

 

 

 
 

Variables Entered/Removedb

GSYIH2,

GSYIH
a . Enter

Model

1

Variables

Entered

Variables

Removed Method

All requested v ariables entered.a. 

Dependent Variable: TOPLAMb. 

Model Summary

,934a ,873 ,836 27515,07640

Model

1

R R Square

Adjusted

R Square

Std.  Error of

the Estimate

Predictors:  (Constant), GSYIH2, GSYIHa. 

ANOVAb

3,63E+10 2 1,816E+10 23,987 ,001a

5,30E+09 7 757079429,3

4,16E+10 9

Regression

Residual

Total

Model

1

Sum of

Squares df Mean Square F Sig.

Predictors:  (Constant), GSYIH2, GSYIHa. 

Dependent  Variable: TOPLAMb. 

Coefficientsa

3129830 394359,7 7,936 ,000

-14,863 2,146 -14,283 -6,926 ,000

1,972E-05 ,000 14,249 6,910 ,000

(Constant)

GSYIH

GSYIH2

Model

1

B Std.  Error

Unstandardized

Coeff icients

Beta

Standardized

Coeff icients

t Sig.

Dependent Variable: TOPLAMa. 
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Ek Tablo 18. Artvin iline ait 1999-2008 yılları arası nüfus rakamları ile yapılan                       

regresyon analizi 

 

 

 
 

Variables Entered/Removedb

NÜFUS2,

NÜFUS
a . Enter

Model

1

Variables

Entered

Variables

Removed Method

All requested v ariables entered.a. 

Dependent Variable: TOPLAMb. 

Model Summary

,875a ,765 ,698 37391,12062

Model

1

R R Square

Adjusted

R Square

Std.  Error of

the Estimate

Predictors:  (Constant), NÜFUS2, NÜFUSa. 

ANOVAb

3,18E+10 2 1,592E+10 11,385 ,006a

9,79E+09 7 1398095901

4,16E+10 9

Regression

Residual

Total

Model

1

Sum of

Squares df Mean Square F Sig.

Predictors:  (Constant), NÜFUS2, NÜFUSa. 

Dependent  Variable: TOPLAMb. 

Coefficientsa

67526571 1,4E+07 4,751 ,002

-725,722 153,374 -63,175 -4,732 ,002

,002 ,000 63,282 4,740 ,002

(Constant)

NÜFUS

NÜFUS2

Model

1

B Std.  Error

Unstandardized

Coeff icients

Beta

Standardized

Coeff icients

t Sig.

Dependent Variable: TOPLAMa. 
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