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Yiiksek Lisans Tezi
OZET

TRABZON’A YAPILMASI PLANLANAN DEMIRYOLUNUN LIMAN
KAPASITESINE ETKISININ ARASTIRILMASI

Siileyman KOSE

Karadeniz Teknik Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisti
Deniz Ulastirma isletme Miihendisligi Anabilim Dal1
Danigsman: Do¢.Dr. Ersan BASAR
2012, 93 Sayfa 2 Ek Sayfa

Tasima tiirleri arasinda olusturulan kombinasyon sayesinde lojistik sektoriinde saglanan
katma deger, yeni tasimacilik sistemlerinin gelisimini desteklemektedir. Tiim yiik
tirlerinin taginmasi icin, degisen dagitim gereksinimlerine cevap veren intermodal yiik
tasimaciligt bu gelisimin en 6nemli sonucudur. Bu ¢alisma intermodal tagimaciligin en
ekonomik iki ayagi olan demiryolu ve denizyolu tagimaciliginin kombinasyonu sonucunda
Trabzon limaninda olusacak olan yiik hacmi incelenmesi amaciyla ele alinmistir. Samsun
Liman’1 6rnek kabul edilerek yapilan ¢alismada, demiryolunun liman kapasitesine etkisini
aragtirmak i¢in ilin karayolu ve demiryolu yiik tasimacilik miktarlari ile birlikte Gayri Safi
Yurti¢i Hasilas1 kullanilarak regresyon analizi yapilmistir. Analiz sonucunda demiryolu
tasimaciligimin Samsun liman kapasitesine etkisi yiizde olarak hesaplanmigtir. Trabzon
liman1 i¢in ise ilin karayolu tasimaciligi miktarlart ve Gayri Safi Yurti¢ci Hasilasi
kullanilarak bagka bir regresyon modeli olusturulmustur. Bu model sonucunda 2025 yilina
kadar Trabzon limani yiik tahminlemesi yapilmistir. Bulunan sonuglara Samsun limaninda
hesaplanan demiryolu tagimaciligt etki yiizdesi eklenerek demiryolu olmasi durumunda
Trabzon limaninda elleglenecek olan tahmini yiik hesaplanmaya calisilmistir. Yapilan
analizler sonucunda demiryolu tasimaciliginin Trabzon liman kapasitesine biiyiik derecede
etki edecegi hatta 2019 yil1 itibariyle limanda elleglenecek yiik miktariin liman tarafindan

karsilanamayacag1 hesaplanmistir.

Anahtar Kelimeler: Cok Modlu Tasimacilik, Demiryolu Tasimaciligi, Trabzon Limani,
Karadeniz, Deniz Tagimacilig1
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Master Thesis
SUMMARY

A STUDY OF THE EFFECTS OF THE PLANNED RAILROAD ON TRABZON PORT
CAPACITY

Siileyman KOSE

Karadeniz Technical University
The Graduate School of Natural and Applied Sciences
Maritime Transportation and Management Engineering Graduate Program
Supervisor: Assoc.Prof.Dr. Ersan BASAR
2012, 93 Pages 2 Appendix Pages

The added-value created in logistics sector owing to the combination among various modes
of transportation, supports the development of new transportation systems. The intermodal
transportation which meets the requirement of varying delivery needs of all kinds of cargo
is the most important outcome of these development efforts. In this study, the examination
of the volume of cargo at the port of Trabzon in terms of the result of the combination
between the most economical kinds of intermodal transport - rail and maritime transport -
is discussed. In this study, the port of Samsun assumed as a sample port and to explain the
effects of railway to the port capacity, a regression analysis is performed by using the
parameters of provinces road, railway freight transportation amount and Gross Domestic
Product. As a result of the analysis, the effect of railway transport to the port of Samsun is
calculated as percentage. Another regression model for the port of Trabzon is generated by
using the parameters of road transportation amount and Gross Domestic Product. As a
result of this model, the port of Trabzon freight estimation until 2025 is achieved. The
percentage of the railway transportation effect results of the port of Samsun is added to the
percentage results of Trabzon port supposing that the planned railroad has been
constructed. Finally, the estimated handling freight at the port of Trabzon is calculated.
When the results of the analysis are evaluated, it is obvious that Trabzon port will be
affected greatly by the railway transportation and even by the year 2019 the amount of
handling freight at the port cannot be fulfilled by the port of Trabzon.

Key Words: Multi-modal Transport, Railway Transport, Trabzon Port, Black Sea,
Maritime Transport
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1. GENEL BIiLGILER

1.1. Giris

Denizyolu tagimaciligi; kara, hava ve demiryolu tasima sekillerine gore tasian yiik
basina diisen en diisiik birim tasima maliyetine sahip olmasindan dolayr diger tasima
sekillerine gore daha cok tercih edilmektedir. Denizyolu tasimaciliginda mallarin taginma
siireleri diger tasima sekillerine gore ¢ok daha uzun olsa da, uzak mesafelere tasima
yapildigi diisiiniildiigiinde denizyolu tagimaciliginin maliyetten dolayr tercih edildigi
goriilmektedir.

Denizcilik sektoriiniin zaman igerisinde geliserek onemli bir konuma gelmesiyle
hemen hemen her yiikk cinsi i¢in degisik tasima kosullari saglanabilmekte ve alinan
uluslararasi onlemler ve yapilan diizenlemelerle mallar giivenli bir sekilde bir yerden bir
yere taginabilmektedir. Konteynerlesmenin bir¢ok yenilik getirdigi denizcilik sektdriinde,
diinya dis ticaret hacminin onemli bir boliimii tasinabilmektedir. Deniz tasimacilig
sisteminin en Onemli unsurlarindan birini limanlar olusturmaktadir. Limanlar; stratejik
konumlariyla kendi hinterlandinin yiiklerini toplamak ve dagitmak i¢in olusturulan
yerleskelerdir. Limanlar deniz tasimaciliginin baslangic ve bitis noktasini olusturmaktadir.
Denizyolu tagimacilii gemi tiplerindeki ¢esitlenmeye ve sayisindaki artisa paralel olarak,
diger tasima yontemleriyle tasinamayacak biiytlikliikteki ve agirliktaki yiiklerin limanlar
arasinda sevkiyatina olanak saglayan 6nemli bir tagimacilik seklini olusturmaktadir (Gonel,
2007).

Denizyolu ticareti; insanlik tarihi boyunca diinya refah diizeyinin artmasinda ve
insanlarin zenginlesmesinde dnemli bir rol oynamistir. Diinya ekonomisi énemli derecede
denizyolu tagimaciligina bagli bulunmaktadir. Bu nedenle denizyolu tagimaciligi lojistigin
en 6nemli kismini olugturmaktadir. Gemilerle yapilan yillik tasima miktar1 7 milyar tondan
daha fazla olup bu miktarin her gegen yil biraz daha arttigi goriilmektedir (UNCTAD,
2011). Denizyolu tasimaciligt c¢ok biiyllk sermaye yatirnmi gerektiren bir sektordiir.
Denizyolu tagimaciligi ayn1 zamanda ekonomik performansin artmasma ve tagima
maliyetlerinin azalmasina da yardimei1 olmaktadir (Fagerholt vd., 2010).

Diinya denizyolu tagimaciliginin gelismesinde teknolojideki gelismelerin ve sanayi

devriminin biiyiik etkisi olmustur. Teknolojide saglanan gelismelerin etkisiyle {iiriin



cesitliligi artmis, tasima kosullart ve gemilerin daha modern hale getirilmesiyle
hammaddelerin bir yerden bir yere tasinmasinda gemi ticaretinden daha fazla
yararlanilmistir (Duru ve Yoshida, 2011).

Tirkiye; Ui¢ tarafi denizlerle ¢evrili, denizle i¢ i¢e yasayan bir iilkedir. Anadolu kiyisi
6.480 km, Trakya kiyis1 786 km ve Adalar kiyis1t 106 km olmak iizere Tiirkiye’nin toplam
8.333 km denize kiyisi bulunmakta, bu kiy1 uzunlugu Akdeniz’in boyunun 2,5 katina
tekabiil etmektedir (URL-1, 2012). Diger bir agidan bakildiginda, Tiirkiye’deki illerin
%34,5’inin denize kiyisi bulunmakta olup, bu illerde Tirkiye niifusunun %354,9’u
(38.778.829 kisi) yasamaktadir (URL-1, 2012). Denize yakin olan illerin de dahil
edilmesiyle Tiirkiye’nin 6énemli bir bolimiiniin denizyolu tagimacilig1 i¢in uygun cografi
konuma sahip oldugu goriilmektedir (URL-1, 2012).

Asya ve Avrupa arasinda bir koprii gorevi goren Tiirkiye son yillarda yasanan kayda
deger ekonomik gelismeler sayesinde dikkatleri lizerine ¢gekmeyi basarabilmistir. Kuzey ile
giney ve dogu ile bati arasinda bir koprii gorevi goren Tiirk limanlari tilkenin lojistik
faaliyetlerinin etkinligi agisindan hayati bir dnem tagimaktadir. Tiirkiye lojistik faaliyetler
acisindan stratejik bir konuma sahip olmasina ragmen, yaklasik 160 limanindan hala
yeterince faydalanamamaktadir. Bu limanlar kamu veya oOzel sektor tarafindan
isletilmektedir. Ancak son yillarda yapilan diizenlemelerle kamu limanlarinin 6zellestirme
caligmalariin sonuna gelindigi goriilmektedir (Oral vd., 2007).

Tiirkiye yaklasik toplam 8.000 km kiy1 seridi bulunan, Avrupa’nin giineydogusuna,
Rusya’nin giineyine, Ortadogu’nun kuzeybatisina, Akdeniz’in kuzeydogusuna, Asya ve
Avrupa kitalarin1 birbirine baglayan bogazlara sahip bir yerleskede konumlanmistir.
Tiirkiye’nin dig ticaretinin biiyiik bir cogunlugunu denizyolu tasimaciligi olusturmaktadir.
Tiirk gemileri Tiirkiye’nin 6nemli bir sanayi kolunu olusturmakta ve ekonomiyi direk
olarak etkilemektedir. Tiirk gemi sahipleri daha ¢ok yabanci bayrak altinda faaliyet
gostermeyi diisiik vergi oranlar1 ve diisiik miirettebat maliyeti i¢in tercih etmektedirler
(Yercan, 1998).

Denizyolu tagimaciligi Tiirkiye nin lokomotif sanayisini olusturmaktadir. Tiirk deniz
ticareti filosunun ortalama yast 15 olup, bu filolarla yilda toplam 20 milyon ton yiik
tasinmakta ve ekonomiye 10 milyar ABD Dolar direkt gelir saglanmaktadir (Yercan,
1998).

Deniz tagimacilik sisteminin en 6nemli unsurlarindan biri olan limanlar, gemilerin

yikleme bosaltma yaptiklari, barindiklari, yakit kumanya ve diger ihtiyaglarim



karsiladiklar1 yerlerdir. Gemiler limanlarda bir¢ok hizmeti almakta ve bunun karsiligini
O0demektedirler. Bir liman isletmesinin etkin bir caligma ortami saglayabilmesi igin
amacina, buyukliigline, faaliyetlerine ve bulundugu ortama uygun bir sekilde organize
olmast gerekmektedir. Liman, bir ticaret merkezidir. Burada hizmet {iretilir. Hizmet
iiretiminde de genellikle kar esastir. Uretilen hizmetin kalitesi ekonominin rekabet giiciinii
etkiler. Kaliteli hizmet verilen limanlar sayesinde bir ekonomi uluslararasi rekabet giicii
kazanir (Yiksekyildiz, 2010).

Giliniimiizde limanlar, bulunduklar1 kentlerin vazgecilmez bir parcasi haline gelmis
ve yakin g¢evresindeki kentlerin gelisimini de etkilemislerdir. Limanlar ardbdlgelerine
gelen yiikleri toplama ve dagitma Ozelligi nedeniyle ekonominin nabzi durumundadir
(Yiksekyildiz, 2010).

Limanlarin kapasitesini arttirmak i¢in, karayollar1 baglantisindan ziyade demiryollar
ile de baglantisi saglanarak daha etkin bir tagima islemi gergeklestirilebilir. Bu sekilde hem
sehrin hem de iilkenin ekonomik kalkinmasina katki saglanmis olacaktir.

Ozel baz1 durumlar disinda, karayolu hari¢ hi¢ bir ulastirma tiirii kapidan kapiya
tagima hizmeti sunamamaktadir. Karayolu ise yaygin olarak kullanilmakla birlikte, teknik
ve ekonomik agidan yiiklerin uzun mesafelere tagindigi durumlar i¢in uygun degildir. Bu
nedenle yiiklerin ekonomik ve gilivenli bir sekilde taginmasinda birden fazla ulagtirma
tiirliniin  kullanilmast zorunlu olup bu tasima tirii ¢ok tiirlii tasimacilik, tiirler arasi
tagimacilik ve kombine tasimacilik isimleriyle anilmaktadir (Vitosoglu ve Evren, 2008).

Tiirkiye’de kombine tagimacilik, diinyadaki gelismelere paralel olarak artmasina
ragmen, altyapisindaki eksikliklerin yaninda 1yi isletilememesi demiryolunun bu
tasimacilik tiiriinde etkin bir rol oynamasii 6nlemektedir. Dolayisiyla basta demiryollar
olmak iizere tiim ulastirma altyapisinin etkinliginin kombine tagimaciligin gelisimine
destek olacak sekilde attirilmasi gerekmektedir (Vitosoglu ve Evren, 2008).

Bu c¢alismada yapilmasi planlanan Trabzon ile Erzincan arasindaki demiryolu
hattinin Trabzon liman kapasitesi lizerine yapacagi etki arastirilmis ve demiryolu baglantilt

Samsun limanimiz ile karsilastirma yapilmistir.

1.2. Demiryolu Tasimacihig

Rayl sistemle yiik tagimaciliginin temeli eski Yunan ve Misir Uygarliklari’na kadar

dayanmaktadir. Sonralar Ingilizler bu sistemi 16. yiizyilda maden ocaklarinda kullanmaya



baslamiglardir. 19. yiizyilda sanayinin gelismeye baslamasi giderek hammadde ve pazar
ihtiyacinin artmasina neden olmustur. Pazara ve hammaddeye hizli bir sekilde ulagsmak
olduk¢a onemli bir mesele halini almistir. Bu meselenin en etkili ¢ozlimlerinden birisi
olarak demiryollar1 19. yiizyilin ortalarindan itibaren faaliyete girmistir. Bugilin
anladigimiz sekilde ilk demiryolu hatlar1 Amerika, Ingiltere, Fransa ve Rusya’da hemen
hemen ayni donemlerde hizmete girmistir. Bu {ilkelerin en biiyiik ortak 6zellikleri donemin
en giiclii lilkeleri olmalar1 ve gelismis sanayilerinin bulunmasidir. Dolayisiyla bu iilkelerde
demiryollar1 bir gereklilik olarak kurulmustur (Erdogan, 2010).

llerleyen yillarda, yeni buluslarin iiretime uygulanmasi ile gergeklesen sanayi
devriminin ivme kazanmasiyla demiryollarmin énemi giderek artmistir. ilk kullanima
baslandigindan itibaren i¢inde bulundugu ¢ag1 her yoniiyle etkilemeye baslamistir. Insan
ve mal dolasimini kolay ve ucuz hale getirmistir. Daha 6nce haftalar siiren mesafeleri bir
veya birkag giline dislirmistiir, sanayinin gelisiminin hiz kazanmasina katkida
bulunmustur. Diinya haritasinin sekillenmesinde, ticaret yollarinin olusmasinda ve
sOmiirgeciligin artmasinda demiryollarinin ¢ok biiyiik etkileri olmustur. Ayrica savaslarin
gidisatina da direkt olarak etki etmistir. Amerikan I¢ Savas1 ve L.- II. Diinya Savaslari’nin

sonuglarinda belirleyici faktor olarak ortaya ¢ikmistir (Erdogan, 2010).

1.3. Demiryolu Tasimacih@inin Diger Tasima Tiirlerine Gore Ustiin Yonleri

Demiryolu tagimaciliginin diger tasima tiirlerine gore birgok agidan listlin yonleri
vardir. Bu iistiin 6zellikler sayesinde demiryolu tagimacilig: tercih edilen bir tagima sistemi
haline gelmistir. Bahsedilen {istiin yonleri su sekilde siralayabiliriz;

e Maliyet agisindan

Demiryolu tagimaciligi navlunlar1 karayolu navlunlarina goére cogu kez daha
avantajlidir. Ayrica demiryolu altyapr maliyetlerinin karayoluna gore uygunlugu dikkat
cekicidir. Tek hatli, sinyalizasyonlu ve elektrifikasyonlu bir demiryolunun yapim maliyeti
otobana gore diiz arazide 8 kat, engebeli arazide ise 5 kat daha ucuzdur (MEB, 2011).

e (Gilivenlik agisindan

Demiryollar1 karayollarina nazaran kaza sayist bakimindan daha giivenlidir. 2008
yilinda Tiirkiye’de karayollarinda yasanan 944.280 kazaya karsilik demiryolunda 386 kaza
meydana gelmistir (MEB, 2011).



e Enerji tasarrufu agisindan

Demiryolu tasimaciliginda karayoluna gore daha az yakit tiikketimi olusmaktadir.
Sekil 1’de de goriildiigii izere demiryolu tasimaciligi yolcu tasima maliyeti agisindan diger
tagima tiirlerine gore ¢ok daha uygun bir tasima tiirlidiir. Sekil 2’de ise yiik tasima maliyeti
acgisindan demiryolu tasimaciligi, denizyolu tagimaciligi ile birlikte en uygun tasima tiiri

oldugu goriilmektedir (MEB, 2011).
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Sekil 1. Yolcu tasimaciliginda birim nakliyat basina enerji tiiketimi (MEB, 2011)
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Sekil 2. Yiik tasimaciliginda birim nakliyat basina enerji tiketimi (MEB,
2011)



e Arazi Kullanimi agisindan

Platform genisligi 13,7 metre olan ¢ift hatli, elektrikli bir demiryolu hatt1 kapasite
acisindan 37,5 m genisliginde alt1 seritli bir otobana es degerdir. Buna gore karayollar1 2,7
kat daha fazla arazi kullanim1 gerektirmektedir (MEB, 2011).

e Giiriiltiiniin Az Olmas1 agisindan

Tasinan yiik ve yolcuya oranla daha az giirtiltiidiir. Arastirmalarda karayollarindaki
guriiltii siddetinin 72-92 desibel arasinda degistigi tespit edilmistir. Agir tasitlar i¢in bu
deger 103 desibele kadar ¢ikmaktadir. Buna karsilik saatte 150 km. hizla giden bir trenin
giiriiltlisti 65-75 desibel arasinda degismektedir (MEB, 2011).

e (Cevre dostu olmasi agisindan
Bir elektrikli tren ile 42 km seyahatin sonunda ¢evreye 1 kg karbondioksit yayilirken, ayni
miktarda karbondioksit otobiisle 12 km’de yayilmaktadir (MEB, 2011).

e Hava kosullarindan daha az etkilenmesi agisindan

Kot hava sartlari, sofor hatas1 vb faktorlerden dolayr enaz aksaklik yasanmaktadir

(MEB, 2011).

1.4. Osmanh Doneminden Giiniimiize Anadolu’da Demiryollarinin Gelisimi

1.4.1. Osmanh Doneminde Demiryolu

Avrupa ve Amerika’da biiyiik bir gelisme gOsteren ve yeni bir ulagtirma sisteminin
dogmasina sebep olan demiryollar1 19. yiizyilin ortalarindan itibaren biitiin diinyada en
Oonemli ulasim araci olma oOzelligini kazanmaya baslamisti. Donemin en hizli ve en
giivenilir ulasim araci olan demiryollari, Osmanli yoneticileri tarafindan da yol sorununu
cozecek bir care olarak gorilmiistii. Clinki demiryollart Osmanli Devleti i¢in hem
ekonomik hem askeri, hem de siyasal yonden biiyiik onem tasimaktaydi (Onur, 1953).

Ekonomik faktorleri goz oniine almis olmakla birlikte Osmanli ulasim politikasinin
daha ¢ok yonetim, askeri ve stratejik agirlikli oldugu sdylenebilir. Osmanli Devleti’nde
imtiyazli olarak demiryolu inga etmek karli bir yatirim olmanin ¢ok Gtesinde bir anlam
tasimaktaydi. Yapimi gergeklestiren demiryolu sirketleri, hatta sirketlerden daha fazla

Avrupa Devletleri, demiryolu imtiyazi elde etmek icin siyasi, ekonomik ve mali baskiya



bagvuruyorlardi. Avrupa iilkelerinin amaci Osmanli Devleti’'nde demiryolu yapimina
giriserek niifuz bolgelerini olusturmakti (Onur, 1953).

Osmanli topraklarinda demiryolunun tarihi, 1851 yilinda 211 km’lik Kahire-
Iskenderiye Demiryolu hattinin imtiyazinin verilmesiyle, bugiinkii milli smrlar igindeki
demiryollarinin tarihi ise 23 Eyliil 1856 yilinda 130 km’lik Izmir ile Aydin arasindaki
Demiryolu hattinin imtiyazinin verilmesiyle baslar (Ozdemir, 2001).

Osmanli Demiryollari, bir siire Nafia Nezareti (Bayindirlik Bakanligi)’nin Turuk ve
Meabir (Yol ve Insaat) Dairesi tarafindan yonetildi. 24 Eyliil 1872 tarihinde de demiryolu
yapim ve isletmesini gerceklestirmek {iizere Demiryollart Idaresi kuruldu. Osmanli
Doneminde yapilan 4.136 km’lik boliimii bugiinkii milli sinirlarimiz igerisinde kaldi. Bu
hatlarin 2404 kilometresi ise yabanci sirketler, 1377 kilometresi de devlet eliyle
isletilmekteydi (Ozdemir, 2001).

1.4.2. Cumhuriyet Dénemi Oncesinde Demiryollar

Tiirk Demiryolu Tarihi, 1856 yilinda baslar. Ilk demiryolu hatt1 olan Sekil 3’te de
goriilen 130 km'lik Izmir ile Aydm arasindaki demiryolu hattia ilk kazma bir Ingiliz
sirketine verilen imtiyazla bu yilda vurulmustu. Bu hattin secimi nedensiz degildi. Izmir-
Aydin yoresi diger yorelere gore niifus bakimindan kalabalik, ticari potansiyeli yliksek,
Ingiliz pazar1 olmaya elverisli etnik unsurlarin yasadigi, ingiliz sanayisinin gereksinim
duydugu ham maddeye kolay ulasilabilecek bir yoreydi. Ayrica Ortadogu'nun kontrol
altina alinarak Hindistan yollarinin denetimi alinmasi bakiminda da stratejik bir 6neme
sahipti. Osmanl Devletinde demiryolu imtiyazi verilen Ingiliz, Fransiz ve Almanlarin ayri
ayr1 etki alanlar1 olustu. Fransa; Kuzey Yunanistan, Bat1 ve Giiney Anadolu ile Suriye'de,
Ingiltere; Romanya, Bati Anadolu, Irak ve Basra Koérfezinde, Almanya; Trakya, I¢
Anadolu ve Mezopotamya'da etki alanlart olusturdu. Batili sermayedarlar, sanayi devrimi
ile cok onemli ve stratejik bir ulasim yolu olan demiryolunu tekstil sanayinin hammaddesi
olan tarim iirinlerini ve 6nemli madenleri en hizli bicimde limanlara, oradan da kendi
iilkelerine ulastirmak igin insa ettiler. Ustelik, km basina kazang giivencesi, demiryolunun
20 km c¢evresindeki maden ocaklarinin igletilmesi vb. imtiyazlar alarak demiryolu
ingaatlarin1 yayginlastirdilar. Dolayisiyla Osmanli topraklarinda yapilan demiryolu hatlari,
gectigi giizergahlar bu ilkelerin iktisadi ve siyasi amaglarina gore bigimlendirildi

(Ozdemir, 2001).



Sekil 3. izmir Aydin demiryolu insaatinda ¢alisan isciler 1850'lerin sonu (URL-2, 2012)

1.4.3. Cumhuriyet Donemi Sonrasi Demiryollar

Osmanli Imparatorlugu déneminde siirdiiriilen imtiyaz karsihigi demiryolu insasi
politikasi, Cumhuriyet’in ilan1 ile birlikte terk edilmistir. Bu yeni dénemde iilke ¢ikarlar
g0z Oniinde bulundurulmustur ve tiim demiryolu yatirimlari mevcut imkanlarla yapilmistir.
Demiryollar1 kurulurken su hedeflerin gergeklestirilmesi amaglanmaistir:

e Potansiyel iiretim merkezlerine ve dogal kaynaklara ulasmak,

e Uretim ve tiikketim merkezleri, zellikle limanlar ile i¢ bdlgeler arasi iliskileri

kurmak,

e Ekonomik gelismenin iilke diizeyinde yayilmasini saglamak amaciyla, 6zellikle

az gelismig bolgelere ulagmak,

e Milli giivenlik ve biitiinliigiin saglanmas1 amacina doniik olarak iilkeyi sarmak

hedeflenmistir (Erdogan, 2010).

Tiim bu amaglar kapsaminda iilke topraklarmin dort bir yanina ana hatlar ile onlar1
birbirine baglayan iltisak hatlar1 yapilmistir. Boylece 19. yiizyilda yarim koloni
ekonomisinin yarattigi aga¢ seklindeki demiryollart artik milli ekonominin gereksinimi
olan dongii yapan ag sekline donmiistiir. Bu donemde devletgilik ilkesi benimsenmis ve bu
kapsamda demiryollar1 tamamen devlet eliyle yapilmistir. Osmanli zamanindan kalan ve
yabanci sirketlere ait 2.378 km demiryolu yillar icerisinde satin alinarak ya da gesitli
anlagsmalarla devletlestirilmistir (Nalgakan, 2003).

Demiryollarindaki yiik tasimaciligi 1923 yilinda kisi basina 20 ton/km 1938’de 79 ve
1950°de 147 ton/km yiikselmistir. Diizenli demiryolu isletmeciligi 1924 yilinda baslamus,
22 Nisan 1924 tarihinde Anadolu ve Bagdat Demiryollar1 Isletme Umum Miidiirliigii, 1925



yilinda Demiryollar1 Insaat ve Isletme Miidiiriyeti Umumiyesi ve 1927 yilinda Devlet
Demiryollar1 ve Limanlar1 Miidiiriyet-i Umumiyesi kurulmustur. Bu kurumlar 1923
yilindan 1953 yilina kadar Nafia Vekaleti’'ne bagli olarak faaliyetlerini yliriitmistiir
(Yildirim, 2007).

1950 yilinda demir yolu tasima oranlar1 yolcuda % 42 yiikte % 78 iken, 2008 yilinda
demir yolu tasimaciligr yolcuda % 1,7 ye, yiikte % 5,3 ¢ gerileme yasamis; kara yolu
tagimaciligl ise 1950’den 2008’¢ yiikte % 19 dan % 91,7 ye, yolcuda ise % 49 dan %
98,3’¢ ylikselmistir. Bu veriler iilkemizde var olan diger ulagim alternatiflerine ragmen
ulagimin kara yolu iizerine yikildiginmi gostermektedir (URL-3, 2012).

Sonug olarak, 1950'li yillardan sonra uygulanan karayolu agirlikli ulagim politikalar
sonucunda, 1950-1997 yillar1 arasinda karayolu uzunlugu % 80 artarken, demiryolu
uzunlugu sadece % 11 artmistir. Ulagtirma sektorleri i¢indeki yatirim paylar ise; 1960'l
yillarda karayolu % 50, demiryolu % 30 pay alirken, 1985'den bu yana demiryolunun pay1
% 10 un altinda kalmistir (URL-2, 2012).

Bu ulasim politikalarinin dogal sonucu olarak iilkemiz ulagim sistemi adeta tek bir
sisteme dayandirilmistir. Ulkemiz yolcu tasima paylarma bakildiginda, karayolu yolcu
tasima pay1 % 96, demiryolu yolcu tasima payi ise yalnizca % 2 dir. Demiryollarinin,
mevcut altyapr ve igletme kosullarinin iyilestirilmemesi ve yeni koridorlar agilamamasi
nedeniyle yolcu tasimaciligindaki payr son 50 yilda % 38 oraninda gerilemistir. Diger
taraftan, 2002 yilinda yaklasitk 14 Milyon Ton yiikk tasimacilifi gerceklestirilmis
bulunmaktadir (URL-2, 2012).

1.4.4. Tiirkiye’de Demiryollarinin Giiniimiizdeki Durumu

Bugiin demiryolu agimiz tali hatlarla birlikte Tablo 1’de goriildiigii lizere 11940
km’yi bulmaktadir. Bu aglardan sadece % 4,4 i ¢ift ve daha fazla hattir. Sebekenin %
95’inde tek hat isletmeciligi yapilmaktadir. Elektrikli hatlarimizin oram1 % 21 ile AB
ortalamasinin (% 50) oldukga altindadir. Demiryollarimizin sadece % 24 ii sinyalizasyona

sahiptir. Hatlarin % 38 i standart digidir, % 34 i ise 25 yasin lizerindedir (TCDD, 2010a).
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Tablo 1. Tiirkiye’de demiryollarinin mevcut durumu (TCDD, 2010a)

2006 2007 2008 2009 2010
KONVANSIYONEL HAT(km)
Anahatlar 8257 8257 8257 8243 8276
2.3.4. Hatlar 440 440 442 443 446
Anahat Toplam 8697 8697 8699 8686 8722
[ltisak+istasyon yollari 2287 2294 2306 2322 2330
KONVANSIYONEL HAT TOPLAM 10984 10991 11005 11008 11052
YUKSEK HIZLI TREN HATTI(km)
Anahat - - - 197 436
2. Anahat - - - 197 436
Anahat toplam - - - 394 872
Istasyon Yolar1 - - - 3 16
YUKSEK HIZLI TREN HATTI TOPLAM - - - 397 888
GENEL TOPLAM(km)
Anahatlar 8257 8257 8257 8440 8712
2.3.4. Anahatlar 440 440 442 640 882
Anahat Toplam 8697 8697 8699 9080 9594
[ltisak+istasyon yollart 2287 2294 2306 2325 2346
TOPLAM YOLLAR 10984 10991 11005 11405 11940

Tablo 1°de de goriildiigi tizere Tirkiye’de demiryollart konvansiyonel hat ve yiiksek

hizl1 hat olmak tizere iki ¢esit hattan olugsmaktadir.

1.4.5. Diinyada Demiryolu Tasimacilig1

Diinya genelinde kiiresel ticaretin gelismesine paralel olarak olusturulan ve Sekil
4’de goriilen ulastirma aglar1 ve koridorlar1 i¢inde yer alan demiryollarimin etkinligini
arttirmak amaciyla, ortak teknik ve isletme standartlarmmin gelistirilmesi, siir
gecislerindeki beklemelerin azaltilmasi ve sebeke tlizerindeki dar bogazlarin giderilmesi ile
eksik baglantilarin tamamlanmasi 6n plana ¢cikmistir. Ayrica, Avrupa Birligi basta olmak
tizere bazi iilkelerde, isletmecilik performansinin arttirilmasi igin, sektor i¢inde tam rekabet
ortaminin olusturulmasi yoniinde diizenlemeler yapilmistir. Sektoriin rekabete agilmasi ile

birlikte biiyiikk bir degisim icine giren demiryollarinin, ulastirma sektorii icerisindeki
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paymin ve diger ulasim tiirleri karsisinda rekabet giiclinlin arttirilmasi i¢in devletle olan
mali iliskileri yeniden yapilandiriimaktadir. Ozellikle mevcut altyapinin gelistirilmesi ve
ticari olarak yerine getirilemeyen yolcu tasimaciligi hizmetlerinin saglanabilmesi icin
devlet destegi verilmekte, yiikk tasimaciligi ise genelde ticari bir hizmet alan1 olarak
diizenlenmektedir. ABD ve Kanada gibi demiryollarinda agirlikli olarak yiik tagimaciligi
yapilan bazi lilkelerde ise sektor icinde rekabet degil, sektor icin rekabet yapilmasi ilkesi
benimsenmistir. Diger bir anlatimla, altyapr ve tasimacilik faaliyetleri bir biitiin olarak
muhafaza edilmis ve tasimaciligin yapildigi iki nokta arasinda paralel rekabetin

gelistirilmesi amaglanmistir (Cekerol ve Nalgakan, 2011).

50,000+
20,000-50,000
10,000-20,000
5,000-10,000
3,000-5,000

Sekil 4.Ulkelere Gére Demiryollar: (km)(Rothengatter, 2006)

Diinya demiryolu tasimaciliginda Sekil 4’de gorildiigii lizere;
e 2003 - 2007 yillar1 arasinda hizli biiytime
e 2007 yilinda toplam 472,1 milyar ABD dolar: gelir

e Avrupa ve Kuzey Amerika’da mevcut altyapiyr gelistirmeye yonelik ¢aligsmalar

1.4.6. Ulkemizden Orta Dogu Ulkelerine Yapilan Tasimalar

Tiirkiye — Iran: Tiirkiye ile Iran arasindaki demiryolu baglantis1 Istanbul-Tahran-
Istanbul arasinda haftada bir giin calisan ve kusetli vagonlardan teskil edilmis Trans Asya
treni ve Van-Tebriz-Van arasinda haftada bir giin calisan ve 1°nci mevkii kusetli

vagonlardan teskil edilmis tren ile saglanmaktadir (URL-4, 2012).


http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/f/fe/Railway_size_world_map.PNG
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Tiirkiye — Suriye: Tiirkiye ile Suriye arasindaki demiryolu baglantisi Gaziantep-
Halep arasinda haftada bir giin karsilikli olarak ¢alisan Suriye Demiryollarina ait DMU
tren setleri ile saglanmaktadir. DMU Tren setinde VIP (Very Important Person) yolcular
i¢cin bir boliim, ¢ocuklar i¢in bir oyun boliimii ve soguk-sicak igecekler i¢in bir restoran
bolmesi bulunmaktadir (URL-4, 2012).

fran — Tiirkiye — Suriye: Iran ile Suriye arasindaki demiryolu baglantisi, iilkemizi
transit gegerek Tahran-Sam arasinda haftada bir giin ¢alisan yolcu treni ile saglanmaktadir.
S6z konusu tren Sam-Tatvan arasinda pulman ve yatakli vagonlarla, Van-Tahran arasinda

kusetli vagonlarla teskil edilmektedir (URL-4, 2012).

1.5. TCDD Limanlari

1.5.1. Haydarpasa Liman Isletmesi

Liman tesisleri 20.04.1899 tarihinde Anadolu Bagdat Demiryollar1 Kumpanyasina
insa ettirilmeye baslanmis ve 1924 senesine kadar bu kumpanya tarafindan isletilmistir.
24.05.1924 tarih ve 506 sayili yasayla liman, Hiikiimet tarafindan satin alinmis ve
31.05.1927 tarihine kadar 6zel bir rejimle idare edilmistir. 31.05.1927 tarih ve 1042 sayili
yasa geregince Nafia Vekaletine (Bayindirlik Bakanligi) bagli bulunan Demiryollari
Idaresine devredilmistir. Limanin mevcut tesisleri yeterli olmadigindan, Bayindirlik
Bakanliginca 05.02.1953 tarihinde baslayan tevsiatin ilk kismi 1954 senesinden itibaren
peyderpey TCDD isletmesine devredilmistir (URL-5, 2012).

Limana giren ve ¢ikan gemiler i¢in kilavuz almak zorunludur. Bu hizmet giin boyu
TDI tarafindan verilmektedir. Goztepe Liman sahasi disinda, bos konteynerlerin
istiflendigi bir kara terminali mevcuttur. 55.000 m? alana sahip olan bu sahanmn yillik
tutma kapasitesi 52.800 TEU’dur. Terminalde konteyner ici doldurma/bosaltma ve
giimriikkleme islemleri yapilmaktadir. TMO’ya ait 34.000 ton kapasiteli bir hububat
silosuna sahip olan limanin rihtimla baglantili bir konveyor sistemi de mevcuttur (URL-5,
2012).

Demiryolu Baglantisi; Haydarpasa limaninin demiryolu baglantis1 olmasina ragmen
yiiklenen ve bosaltilan yiiklerin agirlikla Istanbul kokenli olmasi nedeniyle limanda

elleclenen yiikiin demiryoluna aktarimi kisith kalmistir, Haydarpasa limaninda 2006
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yilinda yapilan yiikleme ve bosaltmalarin demiryoluna aktarim orani sadece %0,16 olarak

gerceklesmistir (Demirlioglu, 2008).

1.5.2. izmir Liman Isletmesi

Alsancak beton iskelesinin 13.03.1957 tarih ve 4/8783 sayili bakanlar Kurulu karari
ile TCDD’ye devri saglanmis ve iskele 01.06.1959 tarihinden itibaren isletmeye acilmistir.
22.01.1960 tarih ve 4/12662 sayili vekiller heyeti karar1 ile Denizcilik Bankast TAO’na
devri kararlastirilmis ve iskele 27.04.1960 tarihinde Denizcilik Bankasi TAO’na
devredilmistir. 1964 yilindan itibaren 440 sayili kanun gergevesine alinan Denizcilik
Bankas1 TAO Iktisadi devlet tesekkiilii olarak faaliyetine devam etmistir. Yiiksek Planlama
Kurulu'nun 16.12.1988 tarih ve 88/121 sayili karari ile Sekil 4’de gériilen izmir Liman
Isletmesi; 1 Ocak 1989 tarihi itibariyle TCDD’ye devredilmistir (URL-6, 2012).

Limana giren ve ¢ikan gemiler i¢in kilavuz almak zorunludur. Pilotaj ve Romorkaj
hizmetleri, 24 saat boyunca, TDI tarafindan verilmektedir. Toplam 70.000 ton kapasiteli
TMO’ya ait iki beton siloya sahip olan limanda rihtimla baglantili bir konveyor sistemi de
mevcuttur. Izmir’in Ege’deki tarihi ve turistik yerlere cok yakin olmasindan dolayi, liman
yolcu terminali 6nemli 6l¢iide trafige sahiptir (URL-6, 2012).

Demiryolu Baglantisi; Liman demiryolu ve karayolu agi ile baglantili olmasina
ragmen demiryolu baglantisi ¢cok etkin kullanilmamakta, bu nedenle de konteynerlerin i¢
bolgelere aktarimi agirlikli olarak karayolu ile saglanmaktadir. Izmir limaninda yapilan
yiikkleme ve bosaltmalarin demiryolu baglantili oran1 2006 yilinda sadece % 4,2 olmustur

(Demirlioglu, 2008).

1.5.3. Mersin Liman Isletmesi

Deniz ticaretindeki hizli artig nedeniyle ciddi bir liman yonetimine ihtiya¢ duyulmus
ve 29.08.1927 wyilinda seyriisefain acentalifi, Mersin, Tarsus, Seyhan ve Ceyhan
Belediyeleri ile Mersin Ticaret Odast ve Mersin Hususi Muhasebesinden miitesekkil
(Mersin Liman Sirketi) kurulmustur. Sirket meydana gelen dogal afetlerden dolay:1 zarar
gormiis ve 1942 yilinda tasfiye karari ile birlikte hiikiimete devri karar1 alinmistir. 400.000

TL bedel ile Milli Koruma Kanunun muaddel 6.maddesine tevkifan devlet demiryollar1 ve
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Limanlar1 Isletme Umum Miidiirliigiine devri hakkindaki K/323 sayili karar, Bakanlar
Kurulunun 14.05.1942 giin ve 5106 sayili Resmi Gazete’de miintesir 09.05.1942 tarih ve
2/17874 sayili ile kabul edilmistir (URL-7, 2012).

Mersin Limaninin modern ve muhafazali bir sekilde insasima 03.05.1954 tarihinde
baslanilmis olup, insaat Hollanda Kraliyet Liman Insaat Sirketi tarafindan yapilmustir.
Biitiin tesisleri ile ikmal edilen liman 1962 yilinda modern anlamda isletmeye acilmistir
(URL-7, 2012).

Limana giren ve ¢ikan gemiler i¢in kilavuz almak zorunludur. 2000 GT’den kiigiik
gemiler icin rOmorkdr alma mecburiyeti yoktur. Bu hizmet, 24 saat boyunca Liman
tarafindan verilmektedir. 100.000 ton kapasiteli TMO’ya ait bir beton siloya sahip olan
limanda rihtimla baglantili bir konveyor sistemi de mevcuttur. Limana bitisik ve 776.800
m?2 alam1 kaplayan Serbest Ticaret Bolgesi 1987 yilinda agilmis ve 8-10 m degisen
derinlikte 500 m lik rthtimlara sahiptir (URL-7, 2012).

Demiryolu Baglantisi; MIP (Mersin Uluslararas1 liman1), Gaziantep, Kayseri,
Kahramanmaras ve Konya gibi Tiirkiye’nin sanayilesmis ana kentlere ve de uluslararasi
noktalara dogrudan demiryolu baglidir. MIP konteynir operasyonlari i¢in 4 demiryolu hatti
olan 2 km uzunlukta 6zel bir tren terminali insa etmistir. Toplam 6 hat mevcut. Bir liman
kenti olarak Mersin’in buglinkii basarisi (Orta Dogu, Kuzey Afrika, Akdeniz Avrupa,
Rusya Federasyonu ve Orta Asya Cumbhuriyetleri gibi) bir¢ok isletmeyi kiyilarina
cezbeden uluslararas1 biiyiik pazarlara yakin olmasiyla stirmektedir. MIP Tiirkiye’nin
giiney ve giineydogu ekonomisi ve ticaretinde ve demiryoluyla baglantili olan 1rak, Suriye,
Iran ve Orta Asya gibi cevre iilkelerin i¢ transit pazarlarinda hayati bir rol oynamaktadir

(URL-14, 2012).

1.5.4. Samsun Liman Isletmesi

M.O. 3500 yillarma dayanan sehrin yapilanmasi ile birlikte bu tarihten itibaren
bugiinkii Samsun Limani tabii liman olarak kullanilmistir. 1910 yilinda ilk ciddi liman
tesebbiisii olarak Ingiliz Miisavir ve Miihendislik tesekkiiliine etiit ve projesi yaptirilmis
ancak 1. Diinya Savasinin ¢ikmasi nedeniyle hayata gecirilememistir. 1926 — 1944 yillan
arasinda iskeleler devrini yasayan bdlgede kurulu 7 iskelesi ile deniz ticaretine hizmet
vermistir. 29.1.1944 tarihinde Devlet Limanlar Isletmesi Umum Miidiirliigii emrine ve yine

ayni tarihte (o zamanki adi) Devlet Demiryollart ve Limanlari Isletme Umum
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Miidiirligiine devredilmistir.1.3.1944 tarihinde satin alinan makineli ve makinesiz Deniz
Nakil Vasitalart ile fiilen isletilmeye baslanilmigtir. Samsun Limani 29.07.1953 yilinda
kabul edilen 6186 sayili Kanunla TCDD’ye devredilmistir. 1953-1963 yillar1 arasinda
insaat donemi gegiren liman, mendirek ve rihtim insaatlarini yaparak faaliyete gecmistir.
1990 yilinda da sanayi rihtimi faaliyete girmistir (URL-8, 2012).

Limana giren ve ¢ikan gemiler i¢in kilavuz almak zorunludur. 1000 GT den kiigiik
Tirk ve 500 GT'den kiigiik yabanci gemiler i¢in rOmorkdér alma mecburiyeti yoktur.
Limanda TMO’ya ait 30.000 ton kapasiteli bir hububat silosuna mevcuttur. Liman, Kuzey
Avrupa, BDT ve Ortadogu tilkeleri arasinda demir-kara-denizyolu kombine tagimaciligina
hizmet veren feribot koprii sistemine sahiptir. yanasma rampasinin boyu 184,5 m. genisligi
26,5 m. ve 7,4 m. su ¢ekimine sahip olup, 12.000 DWT agirhigindaki tren ferilerinin
yanagmasina uygundur (URL-8, 2012).

Demiryolu Baglantis;; Samsun Limani, Tirkiye'nin Karadeniz’deki demiryolu
baglantis1 olan tek uluslararasi limandir. Ihracat, ithalat ve transit yiiklerde demiryolu
vagonlarina yiikleme bosaltma ve tasima hizmetleri yapilabilmektedir. Sanayi Rihtiminda
1520-1435 mm hat agikligindaki demiryollari, 1520 mm hat agikligina sahip gare hatlar

ile boji aktarma istasyonu, demiryolu vagon ferry rampast mevcuttur (URL-15, 2012).

1.5.5. iskenderun Liman Isletmesi

Isminden de anlasilacag: iizere mazisi (M.O. 333) Biiyiik Iskender’e dayanan
bolgede 1909 yilinda Anadolu — Bagdat Demiryollar1 Kumpanyasina verilen Limanin inga
imtiyazi, baslayan 1. Diinya Savasi sonrast 1918 yilinda sirketin Fransa Hiikiimeti
tarafindan haczedilmesi iizerine imtiyaz “Iskenderun Limam Fransiz Sirketi ne
verilmistir. Fransiz Sirketi, bugiin i¢ liman tabir edilen ve mavnalarin barinmasina yarayan
kismin insasina baglamistir. 1927 yilinda kiigiik limanin dogu ve bati mendireklerini ve
gliney rihtimi denilen 200 m. lik kiigiik vasita rihtimini insa ettikten sonra Hatay Devleti
kurulmus ve Ana Vatana ilhak etmistir. 3714 sayili Kanun geregi Liman, Devlet Limanlari
Isletmesi Umum Miidiirliigiine devredilmistir. 14.08.1942 tarih ve 4301 sayili Kanunla
Devlet Demiryollar1 Idaresi'ne fiilen devredilen liman 1944 yilinda biiyik iskele ile
genisletilmig, 1953 — 1956 yillar1 arasinda mekanik techize ve tesislerle takviye edilerek

modern bir liman haline getirilmistir. Limanin gelisimine 1964 yilinda da devam edilmis,



16

rthtim iist yap1 ingaati 1972 yilinda ikmal edilerek biitiin tesisleri ile birlikte ayni yil
hizmete girmistir (URL-9, 2012).

1.5.6. Bandirma Liman Isletmesi

Mazisi M.O. 8-10. Yillara kadar uzanan liman ciddi anlamda 1924 yilinda insa edilen
Belediye iskelesi ile faaliyete gegmistir. Bu iskelenin zelligi, Tiirkiye’de ilk kez bir Tiirk
miithendisi (Resit bey) tarafindan yapilan beton blok sistemiyle yapilmis olmasidir.
Bugilinkii modern limanin temelleri etiit ve proje bazinda 1952 yilinda, insasina ise 1963
senesinde baslanmistir. Belediye tarafindan isletilmekteyken 6237 sayili kanuna gore
Bayindirlik Bakanligi tarafindan genisletilen liman 15.04.1969 tarih ve 6/116222 sayili
Bakanlar Kurulu karar1 ile TCDD’ye devredilmistir. 01.03.1972 yilinda 215 m.lik motor
rihtimi, Temmuz 1979 yilinda Isletme Miidiirliigii binas1 ve 27.01.1982 yilinda da Isci
Sosyal Tesisleri ve lase Merkezi insas1 tamamlanmistir (URL-10, 2012).

1.5.7. Derince Liman isletmesi

Liman 1900 yilinda verilen bir imtiyazla Anadolu Bagdat Demiryollar1 Kumpanyasi
tarafindan ingaatina baslanilip, 1904 yilinda isletmeye agilmistir. 1927 yilinda 1042 sayili
Kanunla Devlet Demiryollar1 ve Limanlari Umum Midirligi’ne devredilmistir. 1953
yilinda kabul edilen 6186 sayili Kanunla TCDD Isletmesine devredilen liman, Haydarpasa
Liman Miidiirliigiiniin bir {initesi olarak iskele sefligi linvani ile hizmet vermeye devam
etmistir. TCDD Genel Miidiirliigii’ntin 31.03.1961 T. ve 11270-14-1/1783 sayili emri ile
miistakil Liman Isletmesi Miidiirliigii olmustur (URL-11, 2012).

Tablo 2°de de TCDD limanlarinin rihtim uzunluklari, liman alanlari, ¢alistirilan is¢i
sayisi, gemi kabul kapasiteleri, elleclenen yiik kapasiteleri, konteyner rihtim ekipman

kapasiteleri ve stoklama kapasiteleri verilmistir.
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Tablo 2. TCDD limanlarinin 6zellikleri ve kapasiteleri (TCDD, 2010a)

Rihtim Liman | Max fsci Gemi Yiik Ellec.| Rihtim |Konteyner | STOKLAMA

Limanlar Uzunlusu Alani |Dratt SasngI Kabul Kapasitesi | Kapasitesi | Rih.Ekip. | KAP. (¢1000
€4 1000| (m) | Kabasitesi | (1000 | (+1000 | Kapasitesi| Ton/Yi)

m2) (Gepmi ouy| Tow/Y1D) | Tow/¥il) | (+1000  [Karsik], o

Y TEU) Esya '

Haydarpasa| 2765 320 | -12 | 600 2651 5889 8558 407 689 | 269

izmir 3386 525 | -13 | 652 3640 6419 11100 549 884 | 343

Derice 1092 366 | -15 | 30S 652 2288 2991 40 2984 | 100

iskenderun 1426 750 | -12 | 341 640 3247 6097 20 9285 | 146

Mersin 4725 1097 | -14 | 1550 4692 8606 10967 695 8500 | 371
Samsun 1756 333 | -12 | 146 1130 2380 4300 40 5471 50
Bandirma 2706 250 | -12 | 180 4280 2771 7008 40 2013 | 50
TOPLAM 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Izmir, Mersin ve Haydarpasa Limanlarindaki kapasite miktarlarinin ve elleclenen
yik miktarlarinin diger TCDD limanlarindan fazla oldugu Tablo 2°de gozler oniine
serilmistir.

Tablo 3’de ise TCDD Limanlarinda yiiklenen ve bosaltilan yiiklerin yillara goére

miktarlar1 belirtilmistir.

Tablo 3. TCDD limanlarinda demiryolu tasimaciligi (TCDD, 2010b)

2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
é‘fﬁfgﬁl‘; 18176 | 17882 | 18992 | 20547 | 19904 | 21463 | 16941 | 14386 | 13518 | 10842
?é’frf‘ltgﬁ;‘ 16436 | 18370 | 22517 | 26151 | 24745 | 23901 | 19619 | 16020 | 12113 | 9248
Toplam
(Bintony | 39612 | 36252 | 41500 | 46698 | 44649 | 45364 | 36560 | 30406 | 25631 | 20090

Tablo 3’de de gorildigi {izere son yillarda limanlarimiza demiryolu tasima

sistemiyle gelip elleclenen yiik miktarinda azalma goriilmektedir.
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1.6. Cok Modlu Tasimacihk

1.6.1. Cok Modlu Tasimaciligin Tanimi

Tasimacilikta multimodal (¢ok modlu tasima), intermodal (modlar arasi tagima) ve
kombine tasimacilik gibi birbirine ¢ok yakin fakat anlamlari tam olarak birbirine karsilik
gelmeyen kavramlar bulunmaktadir (Demirlioglu, 2008).

Yiiklerin tagima siiresince tek bir tagima birimi igerisinde iki veya daha fazla tasima
tirii kullanilarak, tasima tiirleri arasindaki gecislerde yiikiin kendisinin degil tasima
biriminin elleglendigi tasima sekline ¢cok modlu tasimacilik denir (Demirlioglu, 2008).

Cok modlu yiik tagimaciliginda, konteyner ya da treyler icerisindeki yiik baslangic
noktasinda son noktaya kadar tagima tiirlerinin kombinasyonuyla hareket eder.
Tasimaciliginin baglica 6zelligi, modlar arasindaki ekipmanin serbest degisimidir. Bir
kamyonun konteyner parcasi, bir ugagin i¢inde tasinabilir veya bir demiryolu araci
denizyolu tagimacilig1 ile taginabilir. Cok modlu yiik tagimaciliginin, konteynerlerin tiirler
arasinda aktarimini saglayabilmek igin ozel tipte ellegleme ekipmanlari gerektirir. Bu
ekipmanlar ¢ok modlu tasimacilik {initeleri (ITU) olarak tanimlanmistir (Ergin ve Cekerol,
2008).

Cok modlu yiikk tasimaciligi sagladigi kolaylik nedeniyle lojistik islevinin
gerceklestirilmesinde onemli rol oynar. Lojistik, pazarlama operasyonlar1 ve iiretim ile
ilgili konular1 kolaylastirarak Miisteri gereksinimlerinin tatminini saglamak amaciyla,
iretim noktasindan tiiketim noktasina dek mallarin, hizmetlerin ve bunlara iligkin
enformasyonun etkili ve verimli bir sekilde akisi saglayan ve gerektiginde depolamanin
planlandigi, kontrol edildigi ve gergeklestirildigi bir misyon yiiklenmistir. Lojistik
fonksiyonu, kolaylik, tatmin, operasyon gibi kelimeleri i¢inde barindirmaktadir (Bowersox
ve Closs, 1996).

1.6.2. Cok Modlu Tasimacihigin Gelisimi

1950’1i yillardan itibaren karayolu ulagiminin gelistirilmesine diger sistemlerle gore,
agirlik verilmistir. Bununla birlikte, karayolunun agirligi yalnizea yurt ici tasimacilik igin
sOz konusuydu. 1980°1i yillara kadar uluslararasi tagimacilikta karayolunun agirhig: fazla

degildi. Bu yillardan itibaren, karayolu, uluslararas ticaretin de odak noktasina yerlesmeye
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baslamistir. Biiyliyen dis ticaret hacmi, ayni oranda gelisen bir karayolu tagima filosunun
da olusmasini saglamistir (Tirman, 1997).

Ayni yillar, 6zellikle Avrupa Birligi iilkeleri ve diger gelismis bat1 lilkelerinde, ¢cevre
duyarliiginin gelistigi, karayolu tagimaciliginin sorgulandigi, demiryolu tasimaciliginin
kabuk degistirdigi yillar olma 6zelligini tasimaktadir. Genel bir yaklasima gore 600 km’yi
asan tasima mesafelerinde, demiryolu karayoluna tercih edilmeye baslamistir. Demiryolu
tasima olanaklar1 gelisirken, ¢ok modlu tasimacilik anlayis1 da olusmaya baslamistir.
Demiryolu agirlikli olarak, deniz tasimaciligmin bir uzantis1 ve karayoluna ciddi bir
alternatif olarak kullanilmaya baslanmistir. ilk ¢ok modlu tagimacilik denemesi 1985
yilinda Avrupa’dan Derince’ye sivi kimyasal madde tasimaciligidir. Bu tagimalar,
demiryolu tagimaciliginin giiniimiizde ¢6ziimlenmemis bir takim eksikliklerini ortaya
cikarmigtir. Bunlar; ellegleme ekipmanlarinin eksikligi, tarife ve uygulama alaninda
yetersiz altyapt ve ¢ok modlu tasima mantigr ve gereginin algilanmasinda karsilasilan
zorluktur. Ne var ki, kolayc1 yaklasimlar, teknolojideki gelisim ve degisimlerden uzak
olma, disik egitim seviyesi gibi faktorler, ¢ok modlu tasimaciligin gelismesini
engellemistir (Tirman, 1997).

AB tilkeleri ve eski dogu blogu iilkelerinin entegrasyonu ¢alismalarinda ulagtirmaya
iligkin yapilan diizenlemeler ve orta-uzun vadeli projeler, kara ve demiryolu ¢ok modlu
tasimaciliginda demiryolunun agirligint arttirmayr amaglamaktadir. UN/ECE (Birlesmis
Milletler Avrupa Ekonomi Komisyonu) tarafindan olusturulan, AGR (Uluslararasi Ana
Trafik Arterleri Avrupa Anlasmasi), AGC (Uluslararasi Ana Demiryolu Hatlar1 Avrupa
Anlasmasi) ve AGTC (Onemli Uluslararast Kombine Tagimacilik Hatlar1 ve Ilgili Tesisler
Avrupa Anlagmasi) antlagsmalari ile belirlenen ulastirma altyapisi ve hizmetlerin
entegrasyonundan yiik trafiginde artis yaninda yolcu trafiginde artis da hedeflenmektedir
(Evren ve Tekin, 1997).

1.6.3. Demiryolu Ulastirma Modunun Cok Modlu Tasimacihikta Onemi

Dengelerin degismesi igin, oOzellikle yiik tagimaciligt s6z konusu oldugunda,
demiryolu ulagimi stratejik sistemdir. Bu sistemin canlandirilmasi, demiryolu sirketleri
arasindaki rekabetin arttirilmasi anlamina gelmektedir. Yeni yiiklenicilerin pazarda yer
almasi rekabeti arttirirken, ayni zamanda, sosyal ve ¢alisma sartlart ile ilgili konularda

firmalarin yeniden yapilandirilmasmi tesvik edici onlemlerin de alinmasi gereklidir.
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Oncelik, Aralik 2000°de karar verildigi iizere uluslararasi hizmetler i¢in degil milli pazarda
hareketlilik (trenlerin bos ¢alismasinin engellenmesi) ve uluslararasi yolcu tasimaciligi i¢in
de yeni pazarlarin olusturulmasina verilmelidir (European Commission, 2001).

Komisyon Oniimiizdeki yildan itibaren, Ozellikle yiikk tasimacilifi agisindan,
isletmecilerin goziinde, sistemin, diizenlilik ve dakiklik anlaminda giivenilirligini arttirmak
icin bir dnlemler paketi 6nerecektir. Sirastyla, demiryolu sirketlerinin yilik tagimaciligina da
yolcu tasimaciligi kadar 6nem vermesinin saglanmasi igin, belirli bir demiryolu ag1 yik
tasimaciligi i¢in ayrilmalidir (European Commission, 2001).

Rayli tasima genellikle agir, hacimli ve biiyiik yiiklerin karadan uzun mesafeler
arasinda taginmast i¢in kullanilir. Trenler, tutarli ve orta dereceli hiza sahip olmasinin yani
sira konteyner veya hacimli yiiklerin taginmasi i¢in modlar arasinda gegise olanak saglarlar
(Tuzkaya, 2007). Baslangicta demiryollarinda diiz, yanlar1 agik olan vagonlar iizerinde
tasima yapilmistir. Fakat manevralardan dolay1r dogabilecek hasar olasilig1 yiiksektir. Bu
nedenle konteynerlerin 6zel vagonlarla tagimasina gegilmistir (Yiicel, 1997). Ulagtirma alt
sistemlerinin karsilikli Gistiinliiklerinin birbirlerini tamamlayacak sekilde kullanilmasi olan
¢ok modlu tasimacilik, giiniimiiziin tagima tiirii haline gelmistir. Diinyadaki gelismeler
dogrultusunda igok modlu tagimacilik sistemi igerisinde onemli bir yeri bulunan
demiryolunu yeniden 6n plana ¢ikarmistir. Uzun mesafeli tagimalarda daha avantajli olan
demiryolu ag1, 6zellikle limanlar ve aktarma noktalarinin baglantisinda giin gectikce 6nem
kazanmaktadir (Akcan, 2005).

Cok modlu tasimacilik, yiikleyici ve tasiyicilara sagladigi yararlar yaninda,
demiryolu alt sektoriine biiyiik avantajlar sunmaktadir. Bunlardan en 6nemlileri, demiryolu
hatlarinin ve ¢ekici araclarmin yiiksek verimli c¢aligmasina; vagon kullaniminda
verimlilige, kapidan kapiya mal tasiyabilmenin getirdigi esneklik sayesinde karayolu
sektorli ile rekabet edebilme olanaklar1 olarak belirtilebilir (Nalgakan, 2003). Farkli
yapidaki lojistik islemlerinin uzman isletmecilik anlayist ile biitiinlestirilmesi gereginden
dogan cok modlu tasimacilik, demiryolunun kullanilmasimi kolaylastiran bir sistemdir
(Karahan, 2005). Ayni zamanda; demiryollari, 6zel terminalleri sayesinde konteyner
yiikleme, bosaltmada rasyonelligi saglamay1 basarmis, bu sayede parca mal tagimaciliginda
kotiiye giden durumlart diizeltme olanagi bulmustur. Malin elleglenmemesi, aktarilmamasi
yiik istasyonlarinda tasiyan araglarin hizla takviyesi imkanimi saglamaktadir. Bu yolla
vagon kullanimi en iist seviyeye ulasabilmektedir. Tarife bazinda saglanan basitlik, navlun

hesaplama ve kontrol mekanizmalarindaki yiikii azaltmaktadir (Tirman, 1997).
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1.6.4. Tiirkiye’de Cok Modlu Tasimacilikta Kullanilan Terminaller

Demiryolu sistemi kullanilarak yapilan ¢ok modlu tasimalar, TCDD tarafindan
isletilen ve demiryolu baglantis1 bulunan (Haydarpasa, Alsancak, Mersin, Bandirma,
Samsun, Derince, Iskenderun) limanlar baglantistyla “denizyolu ve demiryolu” bunun yan
sira “karayolu ve demiryolu” baglantili ulastirma yapilmast miimkiindiir. Ambarli
Limani’nin demiryolu baglantis1 bulunmamaktadir.

Tirkiye’de Avrupa’dan demiryolu ile konteyner tasimasi son yillarda artis
gostermistir ve bu konudaki en Onemli konteyner terminali Halkali’dadir. Avusturya
kombine tasima sirketi OKOMBI demiryolu ve Viyana Avusturya-Halkali Tiirkiye
arasinda diizenli konteyner ve semi treyler tasimas1 yapmaktadir. Ayrica Mainz Almanya-
[zmir Tiirkiye ile Sopron Macaristan-Halkali Tiirkiye arasinda da demiryolu ile diizenli
konteyner tasimasi yapilmaktadir (URL-13, 2012).

Tiirkiye’de ekonomik faaliyetlerin Onemli bir kismi sehirlerde ve sehirlerin
gerisindeki yerlesim yerlerinde gerceklesmektedir. Bu nedenle istanbul, izmir ve Mersin
Limanlari, birden fazla tasima tiiriiniin entegrasyonu ile yapilan ¢cok modlu tagimacilik i¢in
cok elveriglidir (Baykal, 2006).

Haydarpasa ve izmir Limanlarinda ¢ogunlukla konteyner elleclenmekle birlikte
[zmir’de 6nemli diizeyde kuru dékme vyiik trafigi goriilmektedir. Bandirma Limaninin asil
yiikii ise hububat ve borikasit gibi kuru dékme yiiklerdir. iskenderun Limaninda ise esit
miktarlar da kuru dokme yiik, sivi dokme yiik ve karisik kargo goriilmektedir. Derince
Limani’nda genellikle genel kargo ve araba elleclenirken, Samsun Liman agirlikla kuru
dokme yiikler ve feribot isletmeciligi i¢in kullanilmaktadir (URL-12, 2012).

Ayrica Ankara-Izmir Demiryolu Projesi ile Ege Bolgesinin, I¢ Anadolu, Dogu
Anadolu ve Giineydogu Anadolu bolgesine yliksek standartli bir demiryolu hatti ile
baglanmasi hedeflenmistir. Mevcut durumda Ankara-izmir arasindaki 824 km mesafe 14
saat siirmektedir. Bu sayede Ankara izmir aras1 Manisa iizerinden 658 km ve seyahat
stiresi 3 saat 50 dakika, Kemalpasa {izerinden ise 621 km ve seyahat siiresi 3 saat 20
dakikaya inecektir (URL-12, 2012).

Demiryollarindaki yatirim eksikliklerinden dolayr hatlarin yenilenmesi s6z konusu
olamamis ve trenlerin hizlar diisiiriilmiistiir. Bu nedenle yol yapim ¢alismalari, hizli tren
projeleri kadar onem teskil etmektedir. Yenilenme sonrasinda trenlerin hizlar1 saatte 55

km’den 100 km hiza ulasabilecek duruma gelecektir. 2003 yilindan itibaren Kardemir’de
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ray iretimi saglanarak, Ankara-Istanbul, Bandirma-izmir ve Adana-Mersin hatlarinin

yenileme ¢alismalari bitirilmistir (URL-12, 2012).

1.6.5. Avrupa Birligi Ulastirma Politikalar1 ve Cok Modlu Tasimacilik

Avrupa Birligi’nde, ulastirma sistemleri arasinda gittikge biiyliyen bir dengesizlik
goziikmektedir. Kara ve havayolu ulagimlarinin artan basarisi, tikanikliga sebep olmakta ve
demir ve denizyolu sistemlerinin potansiyelleri ile orantili kullanimini engellemektedir
(Buket, 2006).

Ulastirma sistemleri arasindaki rekabetin diizenlenmesi i¢in Onerilen ¢oziimlerin ilk
basamagi, karayolu ulastirmasinda kalitenin arttirllmasidir. Ulastirma sistemleri ve
karayolu tasimacilik firmalar1 arasindaki yogun rekabet, calisma sartlarinda
olumsuzluklara ve hatta yol giivenliginden feragat edilmesine sebep olmaktadir. Beyaz
Kitap, caligma saatlerinin tekrar diizenlenmesini, hafta sonu agir vasitalara uygulanan
trafige ¢ikma yasaginin, iilkeler bazinda yasalagsmasini, miifettislerin kontrollerini etkin bir
sekilde gergeklestirebilmeleri ic¢in, yasal olarak verilmis siirlicii = sertifikalarinin
kullanilmas1 ve tiim yiik ve yolcu tasiyan ticari siiriiciilere hitaben, yeni baglayanlar i¢in ve
araliklarla egitim programi olusturulmasini, ¢oziim yonteminin kisimlari olarak
siralamigtir. Diizenlemelerin yani sira, kontrollerin de sikilagtirilarak, 6rnegin bir iilkede
ceza almasi sonucu ehliyeti alikoyulan siiriicliniin komsu tilkede yeni ehliyet almasi gibi
olaylarin 6niline gegmek amaciyla, ortak bir sistem olusturulmasi 6nemlidir (European
Commission, 2001).

Rekabetin  diizenlenmesinde ¢6ziimiin  bir diger basamagi demiryollarinin
canlandirilmasidir. Bliyiik yiik tasima potansiyeline sahip bu sistemin canlandirilmasi igin,
sadece yonetmelik ve diizenlemelere degil tasimacilik sirketlerinin destegine de ihtiyag
vardir. Bu kapsamda, 2020 yilindan itibaren tiim Avrupa’da demiryolu sisteminin tek
olmas1 amaciyla, Uluslararas1 Demiryollar1 Birligi (UIR), Avrupa Demiryollar1 Toplulugu
(CER), Uluslararast Toplu Tasimacilik Birligi (UIPT) ve Avrupa Demiryollar1 Endiistrileri
Birligi ve demiryolu hissedarlari, hedefler iizerinde fikir birligine varmislardir. Bu
hedefler, demiryollarinin yolcu tagimaciliginda hissesini % 6 dan % 10 a, yik
tasimaciliginda hissesini % 8 den % 15 e ¢ikarmak, is giicii verimliliginin arttirilmas,
enerji verimliligini % 50 oraninda arttirmak, kirletici gazlarin emisyonunu % 50 oraninda

azaltmak ve trafik hedefleriyle baglantili olarak altyapi kapasitesinin arttirilmasi olarak
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siralanabilir. Lojistik deneyimi olan ve modlar arasi ulastirma bilgisine sahip yeni
demiryolu sirketlerinin kurulmasi, sistemdeki rekabeti arttiracaktir. Ornegin, Almanya’nin
bliyiik kimya sirketi BASF, miisterek tesebbiis yontemiyle, kendi demiryolu tagimacilik
sirketini kurmustur. Isve¢’ten IKEA grubu da kendi iiriinlerinin nakliyesi i¢in kendi
tasimacilik sirketini kurdu. Giiniimiizde tagimaciligiin % 18 ini demiryolu ile yapiyor ve
2006 yilindan itibaren bu oran1 % 40 a ¢ikartmayi planliyorlar (European Commission,
2001).

1.6.5.1.Deniz, Nehir ve Demiryollarimin Baglanmasi

Avrupa Birligi dahilinde, deniz ve nehir tasimaciligi, karayolu tikanikliklari ve
gittikge artan hava kirliligi ile miicadele rol alan ¢ok modlu tasimacilik i¢in anahtar
ulagtirma sistemleridir. Bugiine kadar, Birligin biiyiik potansiyeline ragmen (35000 km
uzunlugunda kiyr seridi ve yiizlerce deniz ve nehir limani) bu iki sistem kapasitelerinin
altinda kullanildi. Bu sistemlerin canlandirilmasi, deniz otoyollarinin olusturulmasi ve
etkili, basitlestirilmis hizmet sunulmasi ile gerceklesebilir. Trans-Avrupa sebekelerinin
kurulmasinda, oncelik, milli 6l¢ekte, 6zellikle Atlantik ve Akdeniz iizerinde yer alan ve
lojistik  zincirinin halkasin1  olusturabilecek ozellikteki, nehir baglantili limanlara
verilmelidir (European Commission, 2001).

Kisa mesafeli deniz tagimaciligt ile, Birlik dahilindeki yiik tagimalarinin % 41°i
yapilmaktadir. 19901998 yillan arasinda, % 27°lik biiylime orani ile ulastirma sistemleri
arasinda, karayolu biiyiimesine (% 35) en yakin gelismeyi gosteren sistemdir. Giiney Isveg
ve Hamburg arasinda, giiney dogu Ingiltere ve Duisburg i¢ liman1 arasinda etkili ¢alisan
servis Ornekleri vardir. Bununla birlikte, Avrupa genelindeki trafik, potansiyel kapasitenin
cok altindadir. Deniz tagimaciligi, sadece kitalar arasi tasimacilifin ana yontemi degil,
karayolu tasimaciligina ciddi bir rakip olabilecek tiirdiir. Bir Italyan sirketi Cenevre-
Barselona arasinda 12 saat siiren, yliklerin kamyonlarla beraber tasindigi, hizli feribot
servisi olusturarak, denizyolu sisteminin kapasitesi ve karayolu sisteminin esnekligini
birlestiren basarili bir 6rnek vermistir. Alpler ve Pirenelerdeki tikanikliklarin gevresinden
dolagmaya imkan veren bazi ulastirma hatlari, otoyollar ve demiryollar1 gibi, Trans-Avrupa
Sebekelerinin biinyesine katilmalidir. Milli seviyede, Fransa ve ispanya veya Fransa ve
Ingiltere gibi rotalarda, ulastirma hatlari, ag olusturmak iizere secilmelidir. Benzer sekilde

Polonya ve Almanya arasinda da hat belirlenmelidir. Bununla birlikte, bu hatlar birdenbire
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olugmayacaktir; iiye lilkelerden gelen Onerilere dayanarak secilmeli ve Avrupa fonlari
(Marco Polo ve yapisal fonlar) kullanimlarinin baslangiglari maddi olarak desteklenmeli ve
ticari olarak ¢ekici hale getirilmelidirler. Finlandiya’dan italya’ya ihrac edilen kerestenin
% 75’1, denizyolu ile tasinabilecekken, Almanya ve Alpleri asmaktadir. Avrupa’nin
avantaji, Atlantik ve Kuzey Denizi Havzalarina baglanan yogun bir nehir ve kanal agina
sahip olmasidir. Uye iilkelerin altisinin sinirlar1 iginde olan bu ag, yiik tasimaciliginin %
9’unu karsilamaktadir. Aday iilkeler de gbz 6niine alindiginda, Tuna Havzas1 ve Karadeniz
ile birlikte, bu ag1 kullanabilecek tilkelerin sayisi on ikiye ¢ikmaktadir. ¢ sularda yapilan
tasimacilik, denizyolu tasimaciligini biitiinleyici niteliktedir. Hem deniz hem de nehir
kosullarina uygun araglarin gelistirilmesi, nehir ve denizyolu tagimaciliginin birlikte
yapilabilmesini saglamistir. Enerji kullanimi hakkinda fikir vermek agisindan, bir litre
yakit ile bir kilometre taginacak yiik miktarlar1 karsilastirilacak olursa, karayolu ile 50 ton,
demiryolu ile 97 ton ve nehirlerde 127 ton yiik taginabilmektedir. Biitiin bunlarin 6tesinde,
giivenli bir ulastirma sistemi olmasindan dolayi, kimyasal maddeler gibi tehlikeli yiiklerin
taginmast i¢in ¢ok uygundur. Endiistriyel ve yapt malzemeleri, atik madde gibi agir ve
diisiik maliyetli yiiklerin taginmasi i¢in ekonomik segenektir. Bu 6zellikleri ile nehirlerde
tasimacilik diger sistemlerle rekabet edebilecek niteliktedir. ¢ sularda tasimacilik,
geniglemeyi takiben, dogu-bati karayolu trafiginin rahatlamasinda biiyiik rol oynayabilir
(European Commission, 2001) .

Rekabetin diizenlenmesi acisindan, nehir ve kisa mesafeli deniz tasimaciliginin
gelismesi, etkin liman hizmetleri ile dogru orantilidir. Doksanlardan itibaren, gemilerin
konteynerleri miimkiin oldugunca kisa silirede bosaltma ve yiikleme islerini
tamamlamalarina bagli olarak, limanlarda, demiryoluna baglanti hatlar1 ve dagitim
merkezlerine duyulan ihtiyaci artmistir. Cagdas ekipmana ve gelismis ulasim baglantilarina
sahip olan ve verilen hizmetlerin kalite/fiyat oraninin yiiksek oldugu Roterdam ve
Hamburg gibi limanlar, yogun olarak kullanilmaktadir. Birlik yasal g¢ercevesi, hizmet
saglayicilarin, liman hizmeti vermesine miisaade etmektedir. Bununla birlikte bu hak
yeterince kullanilamamaktadir. Bu sebeple, Komisyon Subat 2001°de, liman hizmetlerinin
(pilotaj, yiik elleclemesi ve yiikleme) yiiksek kalitede verilebilmesi icin, kurallarin daha
acik hale getirildigi ve prosediirlerin basitlestirildigi yasal degisiklik dnermistir. Limanlarin
isletilmesine dair kurallarin da basitlestirilmesi ile liman yetkililerinin hem hakem hem
oyuncu olmasiin oniine gecilmesi gerekmektedir. Deneyimler, kisa mesafeli deniz

tasimaciliginda, etkili ve birlestirilmis ticari hizmetlerin gerekli oldugunu gostermistir.
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Lojistik zincirinin halkalarini (sevkiyatgi, gemi sahibi, deniz tagimaciliginda yer alan
digerleri, kara, demir ve nehir yollar1 operatorleri) birbirine baglayarak, cok modlu
tasimaciligi bir asamali bir sistem haline getirme {Ustiinde durulmalidir (European
Commission, 2001).

Demiryolu, nehir ve denizyolu gibi ulagim sistemlerini sinirlandiran asil faktor,
kapidan kapiya tasimacilik yapamamalaridir. Yikleme ve bosaltmalar aman alirken,
maliyeti de arttirmaktadir. Bu da hizmetlerin, her yere tasimacilik yapabilme niteligine
sahip karayolu ile rekabetini olumsuz etkilemektedir. Teknolojik arastirmalar, lojistik
sektorlinde yeniliklere yol agmistir. Bununla birlikte, arastirma sonuglarinin pek ¢ogu, ¢ok
modlu tagimacilik zincirinin sadece bir halkasina yonelik oldugundan ¢izim veya prototip
asamasinin Otesine gecememistir. Teknolojik arastirmalar, en yenilik¢i kavram ve
sistemlerin gelistirilmesi icin yonlendirilmelidir. Aktarma ekipmani ve tasitlar, iletisim ve
isletme i¢in gelistirilen teknolojiler gergek kosullarda ve teknik isbirligi ile test edilmelidir
(Vermer ve Teutsch, 2001).

1.7. TRACECA Projesi

Mayis 1993°te Briiksel’de ii¢ Kafkas tilkesi; Giircistan, Ermenistan, Azerbaycan ve
bes Orta Asya iilkesi; Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan, Tiirkmenistan, Ozbekistan’mn
ticaret ve ulastirma bakanlarinin katilimlariyla Avrupa- Kafkasya-Asya Tasima Koridoru
(Transport Corridor Europe Caucuses Asia- TRACECA) projesi dogmustur. Projeye 1996
yilinda Mogolistan ve Ukrayna, 1998’de Moldova dahil olmuslardir. Daha sonrasinda Mart
2000’de ise ilk yillik toplantida Bulgaristan, Romanya ve Tiirkiye Traceca Projesine
katilmislardir. Traceca Projesinin temel amaci, Avrupa Birligi onciiliigliinde, AB fonlarinin
kullanilmast ve teknik yardimin alinmasi suretiyle Avrupa’dan baslayarak Karadeniz,
Kafkaslar, Hazar Denizi ve Orta Asya arasinda tasima koridorunun olusturulmasidir
(Erdal, 2004).

Bu kapsamda;

e Projeye iiyesi iilkelerin Avrupa ve kiiresel pazarlara erigimlerinin saglanmasi,

bagimsizliklar1 ve ekonomik seviyelerinin gii¢lendirilmesi,

e Traceca koridorlarmin Trans-Avrupa Sebekesi (TEN) ile baglantilarinin

kurulmas,

e Bolgesel igbirliginin desteklenmesi,
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e Proje ile birlikte iiye iilkelere uluslararasi finans kurumlarinin ilgisinin artirilmasi
ve yabancit sermaye yatirimlarinin ¢ekilmesi, Oncelikli hedefler olarak
saptanmistir.

Traceca Projesi toplam 39 teknik destek projesi ve 14 altyapi rehabilitasyon projesi

ile kapsamli bir hal almis 6zellikle denizyolu, demiryolu ve karayolu tasima altyapisinin

modernizasyonu konusunda 1993 yilindan bugiine bayagi bir mesafe almistir (Erdal,
2004).

1.7.1. TRACECA Demiryollar1 Projeleri

Demiryollarinin yenilenmesi ve yeni demiryollarinin yapilmast TRACECA projeleri
icinde dnemli rol listlenmektedir. Diger projelerde oldugu gibi bu projelerde de ana konu,
eski S.S.C.B. demiryolu altyapisi yetersizliginin giderilmesi ve demiryolu rotalarinin
TRACECA koridoru ihtiyaglarina, dolayisiyla ¢agdas piyasa ihtiyaglarina gore revize
edilmesidir (URL-16, 2012).

1.7.1.1. Demiryolu Altyap1 Calismalar (Kafkasya)

Kafkaslar’daki ekonomik ve politik gelismeler bolgedeki demiryolu agmin finansal
basarisina ve teknik altyapisina zarar vermektedir . Bu durum boélgede akict bir demiryolu
ulagtirma sistemi kurulmasini oldukg¢a zorlastirmaktadir. Bu proje Sekil 5’te goriilen Bakii-
Batum-Poti arasindaki demiryolu hattinin rehabilitasyonunun yapilmas: ve hatta gerekli
teknik ve mali destegin saglanmasin1 amaglamaktadir. Projenin mali destegini EBRD
(European Bank for Reconstruction and Development) saglamaktadir. TRACECA bu
projenin sonunda Cok modlu Servisler ve Egitimler (TA 22) projesi ile esgiidiimlii olarak,
bu hatta kurulan servislerin Orta Asya’ya uzatilmasini amaglamaktadir. Boylece Avrupa
Birligi ile Orta Asya arasinda ¢ok modlu bir yiik trafigi akisi saglanmis olacaktir (URL-16,
2012).
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Sekil 5. Bakii-Batum-Poti demiryolu baglantis1 (URL-17, 2012)

Sekil 5’te goriildiigii gibi Bakii’den Ermenistan’a da bir demiryolu hatt1 yapilmasi

planlanmaktadir. Ayrica iki hat da ayr1 branslar olarak Erivan ve Giimrii’ye baglanmigtir.

1.7.1.2. Demiryolu Altyapilar1 (Orta Asya)

Bolgedeki demiryolu sistemi bakimsizlik yiliziinden ¢ok hasar goérmiis durumdadir.
Sistemin zayifligi direkt olarak bolge iilkelerinin ekonomilerine yansimaktadir. Hatlar
tizerinde bakim eksikligi yiiziinden hiz limitlemeleri konulmustur. Bu limitlemeler para ve
zaman kaybina yol agmaktadir. Projenin ii¢ temel amaci vardir. Birincisi, Aktau-Bejneu
arasindaki demiryolu hattinin rehabilite edilmesi i¢in bir fizibilite caligmasi yapilmasidir.
Aktau liman1 Kazakistan petrollerinin ana ihracat noktasidir. Ikinci amag; mevcut hattin
Hazar Denizi’nin dogusundaki TRACECA demiryolu rotalar1 ile entegrasyonunun
saglanmasidir. Ugiincii amag ise; Tiirkmenistan’daki Amu-Derya nehri iizerinden kara ve

demiryolu gegislerinin inga edilmesidir (URL-16, 2012).

1.7.1.3. Azeri-Giircii Demiryollarinin Yeniden Yapilandirilmasi

Sovyetler Birligi’nin dagilmasindan sonra bdlgede ortaya c¢ikan yeni ve bagimsiz
demiryollar1 arasinda bir koordinasyon kurulmasi kacinilmaz olmustur. Ayni1 dénemde bu
hatlara olan tasima talebi % 60 oraninda azalmisti. Bu iilkelerin ekonomilerinin yeniden

yapilanmas1 sonuglanana kadar, bu hatlarin trafik yiikiiniin 1989 yilindaki diizeye
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ulagsmasinin ¢ok zor olacagi 6ngdriilmiistiir. Proje Azeri ve Giircii hiikiimetlerinin 6neri ve
tavsiyeleri 151¢inda s6z konusu hatlarin tarifeler, zaman c¢izelgeleri ve igletme acisindan

yeniden yapilandirilmasini icermektedir (URL-16, 2012).

1.7.2. TRACECA Kapsaminda Tiirkiye

Orta Asya’yr Avrupa’ya baglayan en kisa yol binlerce yildir bilinen ve Tiirkiye
iizerinden gecen Ipek Yoluwdur. Giiniimiizde “Demirden Ipek Yolu” olarak
tanimlanabilecek bu yolun, Tiirkiye’den ayrilan iki alternatif hatti oldugu goriilmektedir.
Bu hatlardan ilki ve halen kullanilmakta olani Tiirkmenistan, Ozbekistan, Kazakistan ve
Kirgizistan ile Iran iizerinden Tiirkiye’ye ulasan ve TRACECA projesi kapsamindaki iran
hattidir. Ancak bu hattin Tiirkiye agisindan sakincalarina ¢alismanin ge¢mis boliimlerinde
deginilmisti. Ikinci alternatif hat ise, gene TRACECA projesi kapsaminda bulunan
Tiirkmenistan-Azerbaycan arasinda Hazar Denizi gecisini saglayan ve Ermenistan
tizerinden Tiirkiye’ye baglayan hattir. Ancak Karabag sorunu ve diger siyasi sorunlar
nedeniyle kapali olan sinir kapilar1 yiiziinden bu hattin da Tiirkiye agisindan bir islerligi
bulunmamaktadir (Barutca, 2006).

Bu noktada Tirkiye’'nin gergeklestirmek istedigi ¢ok oOnemli bir ka¢ proje
bulunmaktadir. “Kars-Tiflis-Bakii Demiryolu Projesi (KATB)” ile Tiirkiye-Giircistan-
Azerbaycan arasinda, Batum-Hopa Demiryolu Projesi ile Tiirkiye-Giircistan-Rusya
arasinda, Samsun-Poti Hatt1 ile de Tiirkiye-Glircistan arasinda alternatif yiik tasimacilig
hatlar1 kurulmas1 amacglanmaktadir. Batum-Hopa Demiryolu projesi sayesinde, yapimi
planlanan Giresun-Tirebolu, Trabzon-Tirebolu-Diyarbakir ve Trabzon-Rize-Hopa yeni
demiryolu hatlarinin ve mevcut Dogu Karadeniz demiryollarinin Giircistan ve Azerbaycan
aracilif1 ile Orta Asya’ya baglantis1 gerceklestirilmis olacaktir. Samsun-Poti hattinda
kurulmas1 amagclanan ro-ro hatt1 sayesinde ise, Karadeniz’de en uygun alt yapiya sahip
Samsun Limani ile Giircistan’in Poti ve Batum limanlar1 arasinda kombine denizyolu-
demiryolu tasimaciliginin gelistirilmesi olanakli olacaktir. Boylece Akdeniz varish
Karadeniz yiikiiniin Samsun Limani’ndan demiryolu ile Mersin ve iskenderun limanlarina
aktarilmasi miimkiin olacaktir (Kanbolat, 2007). Bulundugu bu konum itibariyle Samsun
Limani, Balkanlar, Orta Avrupa iilkeleri ve Rusya Federasyonu’ndan gelen yiiklerin Orta
Dogu ve Orta Asya veya tersi yonde Avrupa iilkelerine taginmasinda merkez teskil edecek

konumdadir. Bu 6zelligi nedeniyle TRACECA ulagim koridoruna dahil edilmistir. Tiirkiye,
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Trabzon, Erdemir, Hopa ve Derince limanlarinin da TRACECA koridoruna dahil
edilmesine ¢aligmaktadir. 2001 yilindan itibaren Tiirkiye tarafindan Onerilen haritada yer
alan Samsun'dan Mersin ve Iskenderun'a inen demiryolu hat kesimi ile Mersin ve
Iskenderun limanlarinin da TRACECA koridoruna dahil edilmesi yoniindeki cabalar
devam etmektedir. TRACECA iizerinde yer alan Giircistan’in Poti ve Batum limanlarinin
Tiirkiye limanlari ile baglantilarinin kurulmasi igin gerekli altyapinin olusturulmasi
onemlidir. Bu baglamda, TRACECA programina dahil edilmek tizere sunulan projeler
icerisinde yer alan “Samsun, Mersin Limanlari ile Batum, Poti, Varna, Burgaz, Kdstence,
flyichevsk limanlar1 Arasinda-Samsun Limani’'nda Bir Boji Degistirme Istasyonu
Kurulmasmi da iceren Bir Demiryolu-Denizyolu Kombine Tasimacilik Hattiin
Olusturulmasina Iliskin Yapilabilirlik Etiidii” konulu proje kabul edilerek 2004 yili
TRACECA programinda yer almistir. Boji degistirme istasyonlarinin kurulma sebebi Orta
Asya llkelerinde demiryolu hatti agikliginin Avrupa standartlarina gore daha genis
olmasidir. Kombine tasimacilik sirasinda sorun yaratan bu durumun ¢oziilmesinde ise,

yiiklerin vagon degistirmesi yerine vagonlarin akslarinin degistirilmesi daha ekonomik

olarak one ¢ikmaktadir (Kanbolat, 2005).

1.7.2.1. Demiryolu Ulastirmasi Acisindan

Demiryolu ulastirmasi TRACECA iilkelerinde ulastirma sisteminin en kilit
elementlerinden bir tanesidir. Demiryolu ulagtirmasi orta ve uzun mesafelerde (6zellikle,
denize kiyis1 olmayan iilkelerde) kargo tagimaciliginda yiik trafigi miktar ile, glivenirliligi,
diizenliligi ve yiik ve yolcu tagimacilifinda yilin mevsim sartlarina, hava durumuna gore
degismeyen, asgari diizeyde c¢evreyi etkileyen (diger ulastirma modlarn ile
karsilastirildiginda) fazla kapasitesi ile ve de ulastirma isleminin kii¢lik gli¢ yogunlugu ile
(hava tagimaciligindan 6 kez, karayolu tagimaciligindan 3 kez daha az gii¢ tilketimi vardir)
tartigmasiz liderdir (URL-18, 2012).

Demiryolu tasimaciliginin avantaji, islenmemis maddeleri ve yar1 igslenmis iiriinlerin
tasimaciligl i¢in ¢ok Onemli olan yiik trafigindeki ucuzlugudur. Basarili biiyiik yiik
dolasimi, verimli demiryolu altyapisina baglidir. Demiryolu araglarina, 6zellikle vagon
bakimina daha fazla 6nem verilmelidir (URL-18, 2012).

Demiryolu altyapisi agisindan, Bulgaristan, Romanya ve Tiirkiye demiryolu

uzunlugu 1435 m, diger biitin TRACECA iiye iilkelerinde demiryolu uzunlugu 1520
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m’dir. TRACECA programindaki demiryolu projeleri, bolgesel demiryolu agimi da
giiclendirmeyi amaglamaktadir (URL-18, 2012).

TRACECA iilkeleri demiryollarinin ¢ok modlu ulastirma zincirinde daha biiyiik ve

daha aktif bir role sahip olmasi i¢in agsagidaki 3 ana amaci benimsemektedirler:

e Demiryolu sistemlerinin verimliligini ve finansal durumunu gili¢clendirmek i¢in
yapisal reformlar ortaya atilmakta;

e Altyapida ¢ok modlu agin igindeki demiryolu sisteminin potansiyellerini
gelistirmek i¢in 6zenli planlanmis yatirimlar yapmak;

e TRACECA iilkeleri ve AB arasindaki uluslararasi demiryolu servislerinin
verimliliginin gelistirilmesi i¢in demiryolu sistemindeki birlikte islerliligin tesvik
edilmesi.

Simdiki gelismemis bolgesel demiryolu ag1 gbéz oOniine alindiginda, yukaridaki

amaglara ulasmanin yiiksek finansman ve zaman gerektirdigi agiktir. Adim adim birlikte
islerliligine ulagsmak icin, en 6nemli bolgesel ve alt-bolgesel demiryolu baglantilarinda en

verimli dlgiilerle baglamakta yarar vardir (URL-18, 2012).

1.7.2.1.1. Kars-Tiflis-Bakii Demiryolu Hatti Projesi

Avrupa-Asya demiryolu ag Tirkiye’yi asarak Ermenistan’a gelmekte ve
Ermenistan’da {i¢ kola ayrilmaktadir. Bunlardan birincisi (Kars-Giimrii- Ayrum-Marneuli-
Tiflis yoluyla) Giircistan’a, ikincisi (Icevan-Kazakh-Bakii yoluyla) Azerbaycan’a,
tcuncusu (Kars-Giimrii-Erivan-Nahgivan-Megri-Bakii yoluyla) Azerbaycan’a
ulagmaktadir. Gliniimiizde Tiirkiye-Ermenistan kapali oldugu i¢in Avrupa-Asya demiryolu
ag1 kullanilamamaktadir. Tirkiye’ye bu agin kullanilmamasindan dolay1r Orta Asya’ya
ulasamaz hale gelmistir. Bu nedenle Tirkiye ile Orta Asya arasindaki demiryolu
tasimacilig1 Iran iizerinden yapilmaktadir. Bunun Tiirkiye’ye olan zararli etkileri ve transit
gecis gelirlerinde azalmaya yol ac¢tig1 ¢aligmanin daha onceki boliimlerinde deginilmisti.
Tirkiye-Ermenistan sinir1 agilsa bile, Tiirkiye son derece hassas politik dengeler {izerine
kurulu olan bolgede Orta Asya’ya cikisini tek bir hatta baglamak istememektedir. Tiirkiye
tim bu nedenlerden dolay1 Sekil 6’da goriilen Kars-Tiflis-Bakii demiryolu hatt1 projesini
hayata gecirmek istemektedir (Kanbolat, 2007a).
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Sekil 6. Kars-Tiflis-Bakii demiryolu hatt1 projesi (Kanbolat, 2007a)

Sekil 6’da goriildigi gibi yeni bir ara baglantiyla Giircistan lizerinden Hazar
Denizi’ne ulasan Tiirkiye ayn1 zaman Hopa-Batum demiryolu hatti projesi ile kuzey-giiney
eksenindeki etkinligini de arttirmak amacindadir. S6z konusu proje ile;

e lran {izerinden gecen mevcut dogu-bati koridoruna alternatif bir hat

olusturulmasi,

e (Cin ve Orta Asya’nin Hazar lizerinden Tiirkiye’ye baglanmasi,

e Tiirkiye-Giircistan-Azerbaycan-Tiirkmenistan {izerinden gecen “Denizyolu-
Demiryolu Kombine Tasimaciligr” ile Cin ve Orta Asya’nin Akdeniz ve
Ortadogu’ya baglanmasi,

e Boylelikle iran’in Basra Kérfezi limanlarini ve Suriye-Yunanistan baglantismin
Oneminin azaltilmasi,

e Cin ve Orta Asya ile yapilan transit tasimacilikta Tiirkiye’nin dnemli bir konuma
getirilmesi,

e Rusya ve Ukrayna’nin Tiirkiye lizerinden Akdeniz ve Ortadogu’ya baglanmasi
amaglanmistir (Kanbolat, 2007Db).

Tiirkiye Kars-Tiflis baglantis1 hayata gecirdigi anda Sovyetler Birligi doneminden

kalma Kars-Gimri-Ayrum-Tiflis hattina artik ihtiyact kalmayacaktir. Bu hattin ingasi ile
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Tiirkiye islemekte olan Giiney Kafkas demiryolu agina dahil olacak ve eski Kars-Giimrii
demiryolu islevini yitirmis olacaktir. S6z konusu hattin toplam 105 km’lik kismi yeni
insadan olusacaktir. Tiirkiye tarafinda 76 km ve Giircistan tarafinda 26 km’lik kisimlar
yeni insa edilecektir. Mevcut hatlarin da rehabilite edilmesi ile hattin toplam uzunlugu 225
km’ye ulasacaktir. Projenin g¢erceve antlasmasini Subat 2007°de imzalayan donemin
Ulagtirma Bakani Sayin Binali Yildirim hattin tamamlanmasindan sonra 20 yil igerisinde
yillik 30 milyon tonluk bir kapasite ile tasima yapilabilecegini belirtmistir. Ayrica 26
Temmuz 2007°de ti¢lii bir protokoliin imzalandig1 toplantiya katilan Kazakistan, projenin
gerceklesmesi halinde Hazar kiyisindaki Aktau Limani’ndan Bakii Limani’na Hazar gecisli
olarak yillik 10 milyon ton ylik saglamayi taahhiit etmistir. Bu gelisme bize s6z konusu
projenin ne denli 6nemli ve cazip oldugunu kanitlamaktadir. Kazakistan’in da hatta dahil
olmas1 durumunda mevcut hatlar cift hatta ¢evrilecektir. Sovyet doneminde Giimrii-Kars
hattiyla yilda 2 milyon ton yiikii Ortadogu’ya aktaran Rusya’nin hatta kayitsiz kalmayacagi
aciktir. Cin’in de katilimi ile birlikte hattin 20 yil igerisinde yillik 30 milyon tonluk bir
kapasiteye ulasmasi beklenmektedir. Tiirk ulusal demiryollarinin 2006 yilinda toplam 19,5
milyon tonluk bir kapasite ile ¢alistig1 géz online alinirsa, yapilan yatirimin ne denli faydali
oldugu daha iyi anlasilabilecektir (Kanbolat, 2007b).

Kars-Tiflis baglantis1 su an en kisa mevcut baglant: olan iran baglantisindan 375 km
daha kisadir. Boylece Orta Asya, Avrupa, Ortadogu ve Akdeniz’e diger gii¢lerin uygun
gordiigiinden degil, gergekten en kisa giizergahtan baglanmis olacaktir (Barutca, 2006).

1.7.2.2. Denizyolu Ulastirmasi A¢isindan

Uluslararas1 Ulagtirma konulu Avrupa-Kafkasya-Asya Koridorunun ulagtirmasinin
gelisimi Temel Cok tarafli Anlagmasi ¢ercevesinde TRACECA ulastirma koridorunda kilit
amaglardan bir tanesi deniz ulagtirmasinin rekabet kapasitesini ve de ozellikle denizcilik
alaninda kesintisiz yiik akisindaki onemini arttirmaktir. TRACECA koridoru boyunca
onemli limanlar sunlardir: Ilichevsk (Ukrayna), Constantsa (Romanya), Varna, Burgaz
(Bulgaristan), izmir, Derince, Haydarpasa, Samsun, Bandirma, Mersin, Iskenderun
(Tirkiye), Poti ve Batum (Giircistan), Bakii Uluslararast Deniz Ticaret limamn
(Azerbaycan), Aktau Deniz Ticaret liman1 (Kazakistan), Tirkmenbas1 (Tirkmenistan).

Suanda MLA (Basic Multilateral Agreement)'ya iiye olan iilkeler limanlarini, gerekli biitiin
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imkanlar1 kullanarak problemlerini ¢6ziip, kullanima agmaya amaglamaktadirlar (URL-18,
2012).

Yiiksek kapasiteli tasimacilik hatlari ile ticari servisler MLA katilimeili {ilkelerinin
aktivasyonlar1 i¢in ulagtirma-teknoloji gelisiminin baglayici linkleri olarak 6énemli bir rol
oynamaktadir. Trans-Hazar ve Karadeniz hattinda yiik trafigi demiryolu, denizcilik,
birlesik feribotlar ve diger 6zellikli gemiler ile saglanmaktadir. Azerbaycan Hiikiimeti
Hazar Gemicilik Sirketi, Bakii, Aktau, Bakii ve Bakii, Tirkmenbasi, Bakii rotalarim
isletmektedir. TRACECA rotasi boyunca diizenli feribot hatt1 olan Ilichevsk ile Poti, Varna
ile llichevsk, Varna ile Poti/Batumi, Constantsa ile Derince Karadeniz havzasinda
isletilmektedirler. Bu hatlarin isletmecileri Ukrayna tarafinda Denizcilik Sirketi
KRFERRY Bulgaristan tarafinda Bulgaristan Denizcilik PCL, Romanya tarafinda
Gemicilik Ulusal Sirketi CFR-ARFA'dir. Biitiin sayili hatlar motor tasiyicilarda,
kamyonlarda, konteynirlarda yiik tasimaciligi yapan feribotlar Giircistan, Azerbaycan ve
Bakii ile Tiirkmenbasi, Bakii ile Aktau'u Tiirkmenistan, Kazakistan, Ozbekistan,
Kirgizistan, Tacikistan, Cin ve Tiirkiye, Iran ile CIS iilkelerini Avrupa iilkeleri ile baglayan
TRACECA koridoru denizcilik bilesenleridir. Diizenli feribot hatlari, ulagtirma planinin
optimizasyonu ve de trafik mesafesinin uzunlugunun ve maliyetinin azaltilmas ile trans-
gemicilik olmadan transit mallar dahil olmak iizere yiiksek miktardaki mallarin transferini
yapmaktadir (URL-18, 2012).

TRACECA programi igerisinde, teknik ve yatirim projelerinde denizcilik projeleri de
yer almaktadir. TRACECA iilkeleri deniz ulastirmasinda lider rolii ile ¢ok modlu ulagtirma
gelisimi konusu ile kars1 karsiya kalmaktadir ve bundan dolay1 verimli ulastirma sistemi
gelistirilmesinde ve de TRACECA iye ilkelerinin ekonomik potansiyellerinin
ilerlemesinde yeni adimlar atilmasi gerekmektedir (URL-18, 2012).

1.7.2.3. TRACECA Agqisindan Trabzon Limanin ve Demiryolunun Onemi

TRECECA'nin 2009 da olusturulan yeni haritasinda Tiirkiye'den eklenen limanlar
sunlardir; Zonguldak, Derince, Trabzon, Hopa, Filyos ve izmir Limanlari. Yeni haritaya
eklenen ulasim koridorlar1 ise; Ankara’dan baslayip, Kirikkale ve Corum’u da igine alan
Samsun hatt1, yine Ankara’dan baslayan Gerede ve Filyos hatti, izmit’ten baslayan Bursa
ve Bandirma hatt1, Izmir’den baslayan Manisa ve Bandirma hatt1, Trabzon’dan baslayan

Glimiishane, Bayburt ve Askale hatti, Ankara’dan baslayan Sivrihisar, Eskisehir, Bursa, ve
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Bandirma hatti, Merzifon’dan baslayan Amasya ve Refahiye hatti, Trabzon’dan baglayan
Askale hatt1 ve Sekil 7°de gosterilen Izmir’den baslayan Afyon, Ankara, Yozgat, Sivas,
Erzincan, Erzurum, Horasan, Ardahan ve Dogubeyazit’1 i¢ine alan Dilucu hattidir (URL-
19, 2012).

Black Sea

M GEORGIA 5
POTL. MARABDA,, .—
M -._-

Sekil 7. TRACECA’nin Yeni Tiirkiye Hatlar1 Haritas1 (URL-19, 2012)

Tiirkiye; Hindistan, Iran ve Rusya’nin olusturdugu NORSTRAC (Kuzey-Giiney)
nakliye koridorunda yer alir ise, Trabzon transit ticarette onemli bir yer bulacaktir. Ayrica,
AB destekli bir alternatif koridor olan Avrupa, Kafkaslar ve Asya nakliye koridoru
TRECECA koridorunda yer almasi dolayisiyla Trabzon NORSTRAC ve TRACECA ‘nin
kesisim merkezinde bulunmakta, Avrupa’yr Asya’ya baglayan onemli bir ticaret kapisi
konumundadir. Trabzon’un bu 6nemi dikkate alindiginda, yapilacak demiryolu yatirim
maliyeti mevzubahis bile edilemez (URL-19, 2012).

Trabzon’un demiryolu hattina baglanmasiyla hizli bir ivmenin kazanilacagi,
dolayisiyla Dogu Karadeniz’in Dogu ve Gilineydogu Anadolu’ya baglayacagi gibi,
Karadeniz’e kiyisi olan iilkeler bu yolla Ortadogu’ya kestirmeden baglanacaktir. Ayrica,
Ren-Tuna su yoluyla Karadeniz’e agilan Avrupa iilkeleri i¢inde en kisa ve en kestirme olan

bu glizergah 6nemli bir firsat kapisi olacaktir (URL-19, 2012).
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1.8. Trabzon Limani

Trabzon’un moloz mevkiinde Pontus'lar tarafindan yapilan Trabzon Limanm M.O.
117-119 yillarinda simdiki limanin bulundugu alana taginmistir. Kayalarin oyulmasi
suretiyle olusturulan liman, Osmanli Imparatorlugu déneminde kumandan Hasan Pasa
tarafindan yapilmaya baslanmis. Vali Mazhar Pasa tarafindan tamamlanarak 1903 yilinda
hizmete alinan Trabzon Limani bu tarihlerde Osmanli Imparatorlugu’nun 5 &nemli
limanindan biri konumundaydi. 1946 yilinda temeli atilan yeni liman, 1954 yilinda
tamamlanarak hizmete alindi. 80'1i yillara gelindiginde artan gemi trafigine cevap
veremeyen limanin modernizasyonu giindeme geldi. Limanda baslayan c¢alismalar 1990
yilinda tamamlanarak bugiinkii konumuna getirildi (DTO, 2008).

Trabzon Limani, Bagbakanlik Ozellestirme Idaresi Baskanligi Ozellestirme Yiiksek
Kurulu’nun 31.10.2003 tarih ve 2003/76 sayili karariyla 30 yilligina Trabzon Liman
Isletmeciligi A.S.’ne 20.11.2003 tarihli isletme Hakki Devir Sozlesmesi kapsaminda
21.11.2003 tarihinde devredilmistir (DTO, 2008).

Trabzon liman bolgesi limanlari; Bulancak Iskelesi, Giresun Limani, Findikli
Iskelesi, Hopa Limani, Riport, Unye Cimento Tesisi Limani, Akcaabat Iskelesi, Poas
Samandira Tesisleri, Trabzon Limani, Unye Limani ve Ordu Liman1’dir (DTO, 2008).

Sekil 8’de goriilen Trabzon Limani; doguda, Narlik Burnu (enlemi 40° 57' 30"
kuzey, boylami1 40° 02' 30" dogu) ile batida, Isikl1 Burnundan (enlemi 41° 06' 36" kuzey,
boylam1 39° 25' 00" dogu) genel kuzey istikametine ¢izilen hatlar ve ona bitisik Tiirk

karasulart ile sinirlanan deniz ve kiy1 alanidir (DTO, 2008).

Sekil 8. Trabzon limanindan bir gériiniim (URL-20, 2012)
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Limandaki iskele ve rihtimlara yanasacak, samandiralara baglanacak veya buralardan
ayrilacak 1.000 gros tonilato ve daha biiyiik Tirk ticaret gemileri ile 150 gros tonilato
tizerindeki yabanci bayrakli gemiler, kilavuz kaptan almak zorundadirlar. 1.000 ton tam
yiik deplasman ve daha biiyiik askeri gemiler, limana giris-¢ikislarinda ve buralardaki
iskele ve rihtimlara yanasip-kalkmalarinda kilavuz kaptan almak zorundadirlar.

Trabzon Limani’nda 6 adet rithtim bulunmaktadir. Toplam 1.525 metre rihtim
uzunlugu olan Trabzon Limani’nin ortalama derinligi 2,5 metre ile 10 metre arasinda
degismektedir. Bu rihtimlarin uzunluk, derinlik ve gemi yanagma kapasitelerine iliskin

bilgiler Tablo 4°de verilmistir.

Tablo 4. Trabzon limanina ait rihtim bilgileri (URL-21, 2012)

Rihtim/Iskele Numarasi Uzunlugu (m) Derinligi (m) Gemi Kabul Kapasitesi (Adet)
Rihtim 1 30 9
Rihtim 2 400 9 3
Rihtim 3 580 9,3 5
Rihtim 4 290 10,3 3
Rihtim 5 200 2-5 1
Ro-Ro Rihtimi 25 9,3 1

Trabzon Limani her tiir gemi yanasabilecek ve yilda 2.000 adet gemiye hizmet
verecek sekilde yapilmis olup kapasitesi 250.000 yolcu, 2.000.000 ton dokme kuru yiik,
1.830.000 ton genel kargo, 175 000 TEU konteyner ile 10.000 aragtir (URL-21, 2012).

Trabzon Limani yillik 2.500.000 ton yiikiin depolanabilmesine imkan veren agik
alana ve yillik 500.000 ton yiikiin depolandig1 kapali depolara sahiptir. Limanin yillik
toplam depolama kapasitesi 3.000.000 ton’dur. Limanda 306.000 m? giimriiklii alan
mevcut olup, sogutuculu konteynerlerde dahil olmak iizere yillik konteyner depolama
kapasitesi 100.070 TEU’dur (URL-22, 2012).

Trabzon Limani’nda bulunan yiik ellegleme ekipmanlarina ait bilgiler Tablo 5’de

verilmistir.
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Tablo 5. Trabzon limani yiik ellegleme ekipmanlari (URL-22, 2012)

Ekipman Kaldirma Kapasitesi Sayisi Model yil
Diger (Cekici) 40 ton 7 1988
Forklift Kargo 3-10 ton 16 1988-2004
Forklift Konteyner 25 ton 1 1983
Loder 0,7-1,6 ton 4 1986-2004
Mobil Ving Lastik Tekerli 10-100 ton 9 1983-2004
Konteyner Istifleyici (Reach Stackers) 40 ton 1 1987
Rihtim Vinci 3-25 ton 9 1962-1988
Traktor 2 ton 2 1983-1996
Trayler 40 ton 10 1987

Tablo 7°de de belirtildigi gibi limanda 9 adet hareketli ving bulunmakta olup
kaldirma kapasiteleri 10 ile 100 ton arasinda degismektedir. Rihtim vinci olarak kullanilan
9 adet, 3 ile 25 ton kaldirma kapasitesine sahip ving ve konteynir yiiklemesi i¢in kullanilan
1 adet 40 ton kaldirma kapasiteli konteynir istifleyicisi vardir. Limanda degisik kaldirma
kapasitelerine sahip forkliftler bulunmakta olup genel yiik ve konteynir elleclemesinde
kullanilmaktadir. Konteynir elleglemesi igin ayrica g¢ekici ve trayler bulunmakta olup
bunlarin kaldirma kapasiteleri 40 tondur (URL-22, 2012).

1.9. Konu ile Tlgili Daha Once Yapilan Calismalar

Tasimacilikta tiir tercihinin énemi ve demiryolu baglantilarinin liman kapasitesine
etkisi iizerine literatiirde bir¢ok calismanin yapildigi goriilmektedir, bu calismalardan
birkac1 calismanin hazirlanmasinda yol gosterici nitelik tagimaistir.

Bronzi ve Stammer (1980), i¢ suyolu liman olanaklarinin operasyon ozelliklerini
arastirmak amaciyla matematiksel bir model gelistirmistir. Farkli olarak model yiik
elleclemesinin degisik seviyelerinde liman operasyonlarinin maliyet ve zamanini ve liman
kapasitesini tahmin etmeye yoneliktir. Modelde operasyonlarda yapilan degisikliklerin
liman kapasite ve gecikmeleri lizerine etkileri de arastirilmaktadir. Hizmet zamani {issel
dagilim olarak bulunurken, gemi gelis diizeni poisson dagilimiyla uygunluk

gostermektedir.
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Esa (1986) limanlarin gelecekteki gelisimini tahminlemek i¢in bir simiilasyon modeli
gelistirmistir.  Esa’nin  gelistirdigi bu model limanlar i¢in gelistirilen simiilasyon
modellerinin ilk kusagi olan PORTSIM’dir. PORTSIM Kanada’daki Thunder Korfezi
limanindaki tahil terminali operasyonlarini kapsamaktadir. Program 5 temel performans
gostergesini Olgmektedir, bunlar: geminin ortalama bekleme zamani, ortalama kuyruk
uzunlugu, rihtim faydali kullanim orani, rihtim ellegleme orant ve azami rihtim
uzunlugunu i¢cermektedir.

Morlok ve Spasovic (1994) yapmis oldugu ¢alismada ¢ok modlu demiryolu-karayolu
yiik tasimacilifinda, drayage veya kamyonla parca yiik tasimaciligi konusunda yaptiklari
arastirma sonuglarini sunmaya ¢alismislardir.

Parola ve Scimachen (1997) hazirladiklar1 makalede, italya’nin kuzey batisinda
bulunan bir limana iligkin sistemin tamaminda, lojistik zincirine ile iliskili ayrik olaylara
iligkin simiilasyon modeli olusturmaya galigmislardir.

Ulengin ve Onsel (1999), Transport Research-APAS- Database and Scenarios for
Strategic Transport isimli calismada, ulagim talebinin uzun dénemli analizine yonelik
olarak gercgeklestirilen senaryolarda kullanilmis olan degiskenlere ve bu degiskenlere
iliskin verilerin hangi veri tabanlarindan elde edilebilecegine iligkin ayrintili bilgi
verilmigtir. S0z konusu degigskenler genelde ‘“Sosyoekonomik veriler”, “Ulastirma
ekonomisi verileri”, “Enerji verileri”, “Dis Ticaret verileri”, “Cevre verileri”, “Ulasim tiirii
fiyat1 verileri” ve “Kaza Verileri” alt basliklarinda toplanmaktadir. “Sosyoekonomik
veriler” grubunun i¢inde Gayrisafi Milli Hasila, sektor bazinda iiretim diizeyleri (hacim),
niifus, emekli niifusu ytlizdesi, istihdam, gelir diizeyleri vb. degiskenler yer almaktadir.

Esmer ve Kisi (2003) calismasinda Ege ve Marmara Bolgesi limanlariin gelecek
yillardaki yiik tahminlemesini yapmigslardir. Calismada bdolge hinterlandlarinin sosyo-
ekonomik gostergeleri ile bu bolge limanlarinda elleglenen yiik miktarlar arasindaki
iligkiyi ortaya koyan regresyon analizi yapmislardir. Ayrica regresyon analizi yapmak i¢in
kullanilan degiskenlerde en az on iki yillik ge¢cmise inilmesi ¢alismanin giivenilirligi
acisindan gerekmektedir demislerdir.

Tioga Group ve Global Insight (2007) tarafindan yapilan ¢aligmada c¢alismada, San
Pedro Korfezi ve Amerika Limanlart i¢in ylik tahmini yapilmis olup bu calismada dis
ticaret ve GSYIH verileri kullanilmistir. Yapilan analizlere gére Amerika’da 2005 yilinda
1.379.665.000 ton olan toplam yiik ellecleme miktarinin 2030 yilinda 2.020.309.000 ton

olacagi tahmin edilmistir.
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Gozcili (2008), ¢alismasinda, Osmanli Devleti’nde giliniimiiz Tiirkiye’sine degisen
ulasim politikalar1 kapsaminda demiryollarinin Tiirkiye seyrine kisa bir bakis denemesi
yapmustir. Bu siirecte bir liman kenti olan Izmir ve c¢evresindeki demiryollari,
demiryollarinin kent igin énemi ve Izmir Limani’na tarimsal iiriinlerin tasinmasi sirasinda
bunlarin oynadigi role deginmistir.

Esmer ve Oral (2008), Tiirkiye’de konteyner ellegleme hizmeti veren limanlarin yiik
tahmininde, ilgili limanin gegmisteki yiik hareketleri ile ardbdlgenin sosyo-ekonomik
gostergeleri arasindaki iliskiyi analiz eden regresyon yontemini kullanmistir.

Dundovig¢ ve Vilke (2010) ¢alisgmasinda, Hirvatistan’in baskenti Zagrep’teki Rijeka
limanina demiryolu baglanmasinin Onemine iizerine bir c¢alisma yapmislardir. Bu
calismada, Rijeka ve Zagrep arasindaki demiryolu baglantis1 ile birlikte yapilmasi
planlanan Rijeka - Koper- Trieste arasindaki demiryolunun, Kuzey Adriyatik’in ti¢ 6nemli
limanin1 birbirine baglayacagindan bahsetmislerdir. Ayrica bu baglantinin Giiney Dogu
Avrupa’yl, Avrupa’nin merkezi ve batisi ile baglantili hale getireceginden ve Kuzey
Adriyatik trafigini rahatlatacagini bildirmistirler.

Cekerol ve Nalcakan (2011), calismasinda, Tiirkiye’de lojistik sektorii igerisinde,
demiryolu tasimacilik moduna iligkin talebi analiz etmistir. Analizde, lojistik sektoriinde
Oonemli olan faaliyetleri goz Oniline alarak degiskenleri belirlemisler ve ¢oklu dogrusal

regresyon modeli olusturmuslardir.



2. YAPILAN CALISMALAR

2.1. Trabzon ve Samsun Limanlarina Ait Verilerin Toplanmasi

Trabzon’a yapilmasi planlanan demiryolu hattinin Trabzon Limani iizerine yapacagi
etkiyi incelemek iizere, Trabzon ve Erzincan demiryolu projesinin fizibilite raporu
Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Trabzon Ulagtirma Bdlge Miidiirliigii’'nden
elde edilerek diger verilerle karsilagtirmasi yapilmistir. Bu rapor dogrultusunda Trabzon
limaninin mevcut hinterladinda ve muhtemel hinterlandinda bulunan illerin Gayri Safi
Yurti¢i Hasila (GSYIH) oranlart Tiirkiye istatistik Kurumu (TUIK) veri tabanindan
alimmustir. Ayrica yapilacak olan ¢alismanin olusmasinda Samsun Limani baz alindigi igin
Samsun ilinin ve Samsun limaniin hinterlandinda bulunan illerin Gayri Safi Yurtici
Hasila oranlar1 TUIK veri tabanindan elde edilmistir. Bunlarin disinda Samsun ve Trabzon
limanlarina ait tarihi gelisim siireci, liman kapasiteleri, yiik ellegleme, depolama, altyap1
tesisleri limanlara ugrayan gemi sayilari, bayraklar1 ve kabotajda tasinan yiikler ile ilgili
bilgiler, ilgili limanlarin isletme miidiirliikleri, Liman Baskanliklari, Ulastirma Denizcilik
ve Haberlesme Bakanligi Trabzon Boélge Miidirliigii ve ilgili kurumlardan alinarak
derlenip ¢aligma dahilinde kullanilmistir. Ayrica Trabzon iline ait demiryolu tagimacilig
verileri TCDD Genel Miidiirliigi’niin internet sitesinden ve ilgili kurumlardan elde
edilmistir. Samsun ve Trabzon ilinin karayolu tagimacilig1 verileri ise Karayollar1 Genel

Miidiirliigii’nden alinarak kullanilmstir.

2.2. Kullanilan Yontem

Demiryolunun liman kapasitesine etkisini aragtirmak igin elde edilen verilerle
regresyon analizi yapmak i¢in SPSS 16.0 programi kullanilmigtir. Bu ¢alisma kapsaminda
oncelikli olarak Samsun limanm1 yillik ylik ellegleme miktar1 tizerindeki demiryolu
tasimaciliginin etkisini aragtirmak icin Samsun limaninda yillik elleglenen yiik (ton)
bagimli degisken olarak belirlenmistir. Bagimsiz degisken olarak ise Samsun ili GSYIH
rakamlari, karayoluyla Samsun’a gelen yillik yiik mikatr1 (ton), demiryoluyla Samsun’a

gelen yillik yiik miktar1 (ton) ve Samsun ili hinterlandinda bulunan illerin GSYIH
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rakamlar1 kullanilmistir. Her bir liman i¢in en uygun regresyon denklemini belirlemek
amaciyla SPSS programindaki egri tahminleme fonksiyonu kullanilmistir ve yapilan
istatiksel analiz sonucunda gelecek yillar i¢in limanlarin yiik ellecleme miktarlarini veren
denklemin parametreleri bulunmustur.

Calismada ilk olarak Samsun ili karayolu tasimaciligi ve GSYIH oranlari almarak
regresyon modeli kurulmustur ve 2025 yilina kadar bu parametreler etkisinde Samsun
liman1 yiik tahminlemesi yapilmustir. ikinci olarak ise karayolu tasimaciligi ve GSYIH
parametrelerine ek olarak demiryolu tasimaciligi ve demiryolu sayesinde sahip oldugu
hinterlanddaki illerin GSYIH rakamlar1 kullanilmistir. Bu parametreler dahilinde Samsun
liman1 yik tahminlemesi tekrar 2025 yilina kadar yapilmistir. Bu iki tahminleme
sonucunda cikan fark ylizde olarak hesaplanmis ve demiryolunun limanda elleclenen yiik
miktarina etkisi tespit edilmeye calisilmistir.

Trabzon limani igin ise aymi sekilde bir regresyon modeli olusturulmustur. Bu
modelde bagimsiz degisken olarak Trabzon ili karayolu yiik tasimaciligi ve GSYIH
rakamlar1 kullanilmigtir. Bu model sonucunda 2025 yilina kadar Trabzon limami yiik
tahminlemesi yapilmistir. Bulunan sonuglara Samsun limaninda hesaplanan demiryolu
tasimaciligl etki yiizdesi eklenerek demiryolu olmasi durumunda Trabzon limaninda
elleclenecek olan tahmini yiik hesaplanmaya caligilmistir.

Bu c¢alismada GSYIH, karayolu yiik tastma miktar1 ve demiryolu yiik tasima
miktarina iligkin yiik tahminlemesi yapilirken ise aritmetik ortalama, geometrik ortalama

ve Ussel diizeltme yontemleri karsilastirilarak en uygun olan yontem kullanilmistir.

2.3. Calismada Kullanilan istatistiki Yontemler

2.3.1. Regresyon ve Korelasyon

Regresyon, bir degiskenin (bagimli degisken) degerini diger degiskenin (bagimsiz
tahmin edici degisken) degeri ile olan iliskisinden yararlanarak 6ngéren bir yontemdir. Bu
tanima gore iki degiskenin degerleri arasindaki iliski y = f(x) gibi bir fonksiyonla
gosterilebilir. Bu ifade y'nin degerinin x'in degerinin bir fonksiyonu oldugunu, baska bir
deyisle y'min degerinin x'in degerine bagli oldugunu gosterir. Ancak bir¢ok durumda
bagimli ve bagimsiz degisken arasindaki iliskinin ger¢ek fonksiyonel yapisi bilinemez. Bu

gibi durumlarda iki degisken arasindaki iliskiyi gOsteren en basit fonksiyonel yap1 olan
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dogru denklemi kullanilabilir. Matematiksel olarak bu denklem asagidaki sekilde ifade
edilir (Akmut vd., 1999).

y:a+bx (1)

Degiskenler bazi faktor/faktorlerden pozitif ya da negatif yonde etkilenirler.
Faktorlerin bazilarinin etkisi ¢ok yiiksek iken, bazilariin etkileri ¢ok diisiik diizeydedir.
Degiskenlerin degisimini etkileyen faktorlerin ortaya konmasi ve faktorlerin etki
diizeylerinin belirlenmesi de regresyon ve korelasyon yontemleri araciligi ile yapilir.
Regresyon, iki ve daha fazla degisken arasindaki matematiksel bagintiyr denklemlerle
ifade etmek ve degiskenlerin birbirlerinden etkilenme bigimini ve biiyiikliiglinii ortaya
koymak igin yararlanilan korelasyon ise, degiskenler arasindaki iliskinin yoniini,
derecesini ve dnemini ortaya koyan istatistiksel yontemlerdir (Ozdamar, 2003).

Regresyon ve korelasyon kavramlari birbirleri igine girmis iki kavramdir. Regresyon
analizi ile Kkorelasyon analizi birlikte ele aliir ve birbirlerini tamamlarlar. Verilere

regresyon analizi uygulanirken korelasyon analizi de birlikte uygulanmaktadir (Ozdamar,

2004).

2.3.1.1. Regresyon Yontemleri

Regresyon analizi basit ve ¢ok degiskenli olabilir. Basit regresyon analizi iki
degisken arasindaki bagintiyi, cok degiskenli regresyon analizi bir¢cok degiskenin
arasindaki bagintiy1 inceler (Akkurt, 1999). Bir regresyon denkleminin sagindaki bagimsiz
degisken sayisi, o denklemin basit ya da coklu regresyon denklemi oldugunun bir
isaretidir. Bu bagimsiz degisken sayisi bir ise soz konusu denklem, basit regresyon
denklemi olarak adlandirilir. Bagimsiz degisken sayisi iki veya daha fazla ise coklu
regresyon denklemi olarak adlandirilir (Yamak ve Kdseoglu, 2009). Bunun yani sira
ozellikle basit regresyon analizinde degiskenlerin arasindaki baginti dogrusal (lineer) veya
dogrusal olmayan (nonlineer) seklinde olabilir. Esasen ¢ok degiskenli regresyon analizi
matematiksel bakimdan basit regresyon analizinin bir uzantisi sayilabilir. Bununla beraber
cok degiskenli regresyon analizi, basit regresyon analizine gore daha esnek olmakla

beraber, daha karmasik problemlerin ¢6ziimiinde kullanilir (Akkurt, 1999).
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2.3.1.1.1. Basit Regresyon Analizi

Birgok istatistik calismada oldugu gibi, regresyon analizinde de anakiitle verilerinin
tiimii yerine bu anakiitleden segilen 6rnek verileriyle analiz yapilir. Daha sonra elde edilen
sonuglar anakiitledeki iligkinin tahmininde kullanilir. Bilindigi iizere, anakiitle birimi sayist
cok fazla oldugundan, zamandan ve arastirma masraflarindan tasarruf amaciyla tim
anakiitle birimleri yerine, bu anakiitlelerden tesadiifi olarak belirli sayida birim (n)
secilerek istatistik analizler yapilir. Anakiitle ve Ornek verileriyle yapilan istatistik
aragtirmalarda  tekniklerinin uygulanmasinda farklililk  yoktur. Ancak teknikler
uygulandiktan sonra 6rnekleme teorisinden yararlanilarak anakiitle parametrelerinin testleri
ve tahminleri yapilir (Giilerce, 2007).

Regresyon analizinde de uygulama ayni sekilde olmaktadir. Biiyiik harfler
anakiitleye, kiiciik harfler ise Ornege ait verileri ve istatistik Olgiileri gostermekte
kullanilmaktadir (Gtilerce, 2007).

Basit dogrusal regresyon analizi, Y bagimli degiskeninin tek bir bagimsiz (agiklayici)
degisken X ile arasindaki iliskinin dogrusal fonksiyonla ifade edilmesine dayanmaktadir.

Anakiitle i¢in basit dogrusal regresyon denklemi:

Yi=Pot Pi1xite;, i 1,2.3,....... n )

Seklindedir. Bu esitlikte y;, x;’ye bagli gozlemlenen y degerlerini; x, bagimsiz
degiskeni; Sy, dogrunun y eksenini kestigi deger olarak baslangi¢c degerini; ;, y’nin x’e
gore regresyonu ile ilgili regresyon katsayisint veya dogrunun egimini, diger bir ifade ile;
x’deki 1 birim degismeye karsilik y’deki degisim miktarini; ¢;, Sansa bagli hata degerini
gostermektedir. 1, indeks degiskeni ise 1’den n’e kadar degerler almaktadir.

Bu esitlik 6rnek veriler igin; y; = a + bx; + e; olarak ifade edilir. Burada a ve b
sirasiyla S, ve [; parametrelerinin tahminleyicileri olan istatistiklerdir. Parametrelerin
tahmini en kiigiik kareler metoduna gore yapilmaktadir. Bu yonteme gore 4 numarali
denklemdeki B, ve B, parametreleri 6yle tahmin edilmelidir ki hata kareler toplam1 Y &;2

en kiiclik olsun. Bunun i¢in 6nce denklemden ¢; ¢ekilir:

& =Yi - Bo- B1&i 3)
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esitligi elde edilir. Bu esitligin her iki tarafinin karesi alinip toplanirsa;
Y&l =X — Bo — Pr1)? 4)

elde edilir. Bu esitligin sag tarafindaki 8, ve ; i¢in, ayr1 ayr1 kismi tiirevi alinarak sifira
esitlenip ¢oziliirse, f; parametresinin tahmin edicisi b, asagidaki formiil ile bulunur:
Zxiyi

XXy (=0 (=)
b= inz__(in)Z T X2 ©)

benzer sekilde S, 1n tahmin edicisi ise asagidaki formiilden elde edilir:

a=y-bx (6)
y=Xy/n (7
x=Yx/n (8)

Bu formiilde a, f, parametresinin tahminleyicisini; b, fB; parametresinin
tahminleyicisini; n, gozlem sayisini; x;, gozlemlenen x degerlerini, x degiskeni i¢in drnek
ortalamasini, y degiskeni igin Ornek ortalamasini, ),y;, gozlemlenen y degerlerinin
toplamu, ), x;, gézlemlenen x degerlerinin toplamini ifade etmektedir.

Bu degerler y = a + bx denkleminde yerlerine yazilarak dogrusal regresyon denklemi

kurulmus olur (Y1ildiz vd., 2006).

2.3.1.1.2. Coklu Regresyon Analizi

Coklu regresyon analizi ilk olarak istatistik¢iler ve ekonometristler tarafindan
ekonomik faaliyetlerin Ongoriilmesi i¢in kullanilmistir. Bu kullanom hala ana
uygulamalarindan birisi olmakla birlikte, isletmeci ve finans yoneticileri gelecek olaylarin

ongoriilmesi i¢in bu analizden yararlanmaktadirlar. Bugiiniin ortaminda bir isletmenin
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izleyen donemlerdeki satislari, harcamalari, sermaye ihtiyaglarini ve nakit akimlarini dogru
bir sekilde dngdrmeden yasayabilmesi hemen hemen olanaksizdir (Akmut vd.,1999).

Basit regresyonda bagimsiz degisken bir bagimli degiskenin degerini 6ngérmek igin
kullanilabilir ve iki degisken arasindaki iliski dogrusaldir. Iki degisken arasindaki iliski,
cogu zaman bagimsiz degisken hakkindaki bilgiden yararlanarak bagimli degiskenin dogru
olarak Ongoriilmesini saglar. Fakat, ¢ogu ger¢ek durumlar bu kadar basit degildir.
Genellikle bagimhi degiskeni dogru olarak dngérmek i¢in birden fazla bagimsiz degisken
gereklidir. Birden fazla bagimsiz veya tahmin edici degiskenin bulundugu problemler icin
coklu regresyon analizi kullanilmaktadir. Coklu regresyonda temel ilkeler ayni kalmakla
birlikte, bagimli degiskenin Ongdrilmesi igin birden c¢ok bagimsiz degiskenden
yararlanilmasi s6z konusudur (Akmut vd.,1999).

Coklu regresyon yukarida ifade edilen basit regresyon analizinin bir uzantisidir.
Coklu regresyonda birden fazla bagimsiz degisken (x1, x5, ......... , Xp) ile bir bagiml

degisken (Y) arasindaki iligski incelenmektedir.

Yi= byt byxy + byx, +....... + byx,t+ e; 9

Denklemdeki (7) fonksiyondaki by, bi,...b, katsayilarmmin hesabi igin en kiigiik
kareler yonteminden yararlanarak gercek Y degerleri ile teorik Y degerleri arasindaki
farklar minimize edilmektedir. Gergek degerlerle, en kiiciik kareler yontemi ile bulunan Y

degerleri arasinda farklar bulunmaktadir (Besiktas, 2010).

2.3.1.1.2.1. Standart Hata

Gergek Y degerlerinin regresyon yiizeyi etrafinda ne kadar uzaga dagildiklari
standart hata (SH) ile Olgiilebilir. Parametre tahminlerinin anlamlilik testlerinin
yapilabilmesi i¢in, standart hatalarinin da bilinmesi gerekmektedir. Parametre
tahminlerinin standart hatalar1 hesaplanirken 6nce, tahminin standart hatas1 bulunmalidir.
Standart hata varyansin karekokii oldugundan, Once varyanslar hesaplanir ve sonra

karekokleri alinarak standart hatalar elde edilir (Besiktas, 2010).
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2.3.1.1.2.2. Coklu Belirlilik Katsayisi

Coklu belirlilik katsayis1 R? ile ifade edilir. Birden ¢ok bagimsiz degiskenli
modellerde, bagimli degiskende meydana gelen degismelerin, modeldeki bagimsiz
degiskenler tarafindan aciklanabilen oranmi verir. Baska bir ifadeyle R?, Y’deki
degismenin X’lerdeki degismelerle agiklanan yiizdesini verir. R?’nin degeri 0 ile 1
arasinda degisir. R? biiyiidiikce, Y‘deki degisimin modelin bagimsiz degiskenleri ile
aciklanan yiizdesi de biiylir ve regresyon dogrusunun, gozlemlere uyumunun iyiligi artar.
R? kiiciildiikge bu uyum da bozulmaktadir (Tar1,1999).

R? degeri modelin gdzlemlere uygunlugunun bir 6lgiisii olmakla beraber, bu her
zaman giivenilen tam bir dl¢ii olmayip, sadece kismi bir 6lgii olmaktadir. R?’nin yiiksek
olmasi arzu edilirken, bu yiiksekligin Ol¢lisii konusunda tam bir fikir birligi yoktur.
Genellikle, 0.50’nin altinda bir R? degeri zayif, 0.50 ile 0.70 arasinda orta ve 0.70’in
lizerinde iyi bir uyum Olciisii olarak kabul edilmektedir. Ancak, trend etkisinden dolayi,
zaman serilerinde R? degeri yiiksek ¢ikarken, 6te yandan yatay kesit verilerinde model
uygun oldugu halde R? degeri diisiik ¢ikabilmektedir. Ayrica regresyon sabiti olmayan
modellerde R? anlamii kaybetmektedir (Tar1,1999).

2.3.1.1.2.3. Bagimsiz Degiskenlerin Belirlenmesi

Coklu regresyonda kullanilan bagimsiz degiskenler igerisinde modele katkis1 en fazla
olan daha az sayidaki degisken veya degiskenler ¢esitli yontemler yardimiyla belirlenebilir.
S6z konusu yontemler arasinda; adim adim regresyon yontemi (stepwise), ileriye dogru
secim (forward selection), geriye dogru eleme (backward elemination) gibi yontemler

bulunmaktadir (Ozdamar, 2004).

2.3.1.1.2.4. Regresyon Modelinin Kurulmasi

Regresyon analizinin uygulanmasi i¢in degiskenlerin bagimli ve bagimsiz degisken
olarak ayrilmasi ve regresyon modelinin kurulmasi gerekir. Bagimli degisken, degeri baska
degiskenler tarafindan etkilenen ve diger degiskenlerin degeri degistiginde bu degisimden

etkilenen degiskendir. Bagimli degisken genelde Y ile gosterilir. Bagimsiz degisken,
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degeri rastgele kosullara gore belirlenen, bagimsiz olarak degisim gosteren ve baska
degiskenlerin degisimi iizerine etkide bulunan degiskendir. Bagimsiz degisken genelde X
ile gosterilir (Ozdamar, 2004).

Regresyon modelini kurarken dikkate alinmasi gereken iki husus vardir. Birincisi
degiskenler arasinda neden iliskisinin olmasidir. Ancak bu iliski tek yonde olmalidir. Buna
gore regresyon analizinde neden olan (etki eden) degiskene bagimsiz ve etkilenen
degiskene bagimli degisken denilir. Ikinci husus neden iliskisinin deterministtik
olmamasidir. Yani her zaman aym etkiyi yapacagi anlamina gelmemesidir. Bu nedenle
regresyon analizi ile degiskenler arasi iligkiler genelde tahmin niteligindedir (Akkurt,

1999).

2.3.1.1.2.5. Regresyon Modellerinin Anlamlihgi

Regresyon modellerinin ve model parametrelerinin anlamliligi F ve t testine gore
belirlenmistir. Her bir model ya da parametre i¢in hesaplanmis F ya da t istatistigi
belirlenen kritik degerden biiyiikse, kurulan model anlamlidir ya da secilen degisken
varyansin bilyiik bir kismin1 agiklamaktadir ve modelde mutlaka yer almasi gerekmektedir
sonucuna varilabilir.

Regresyon testi sonucunda, varyans analizinde (ANOVA) F testi i¢in F-degeri sayisi
biiyiik ve F-Onemi sayist kiigiik olur ise regresyon modelindeki terimlerin anlamlilig
yiiksek olur (Steppan Vd., 1998).

Coklu regresyon modelinde her parametrenin tek tek anlamlilik testi, 6rnek
bliylikliigline baglh olarak, t veya Z testi ile yapilmaktadir. Genellikle kii¢iik 6rneklerde t
testi, biliylik orneklerde ise Z testi yapilmaktadir.

Coklu regresyonda, regresyon sabiti disindaki biitlin parametrelerin anlamli olup
olmadigini, yani agiklayici degiskenlerin, aciklanan degisken {zerinde etkili olup

olmadiklarii anlamak i¢in F testi uygulanmaktadir (Tar1,1999).



3. BULGULAR

3.1. Trabzon Erzincan Arasi Yapilacak Demiryolu Projesi

T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Demiryollar, Limanlar ve Hava
Meydanlar1 Insaati Genel Miidiirliigii tarafindan Erzincan, Giimiishane, Giresun ve
Trabzon illeri ve ilgeleri idari smirlari iginde yapimi planlanan hem yolcu hem yiik tagima
amaciyla gidis-gelis olmak tizere 2 ayr1 hat olarak planlanmistir. Elektrikle g¢alisacak
trenlerin hizmet verebilecegi sekilde tasarlanan “Trabzon-Tirebolu-Giimiishane-Erzincan
Demiryolu” projesi Sekil 9’da gosterilen 240+000 km’si Erzincan-Trabzon kesimi (ana
hat) ve 85+670 km’si Giimiigshane-Tirebolu kesimi (hat baglantis1) olmak {izere 2 kesimden
olugmaktadir (UBAK, 2011).

Bu proje; 17 Temmuz 2008 tarih ve 26939 sayili Resmi Gazete’de yayinlanarak
yurtirliige giren Cevresel Etki Degerlendirilmesi Yonetmeligi EK-1 listesi 9. Yollar,
Gegcisler, Havaalanlar1 ve Sehirlerarasi Demiryolu Hatlar1 kapsaminda degerlendirilmis
olup, CED basvuru dosyasi ile hazirlanmistir (UBAK, 2011).

Projenin ana hat baglangici olarak (Km 0+000); mevcut Erzincan-Erzurum
demiryolundan Erzincan ¢ikisindaki Yogurtlu kdyli mevkii kabul edilmistir. Ana hat daha
sonra Gilimiishane il sinirindan gegerek, Trabzon merkezde son bulmaktadir (UBAK,
2011).

Celik (2011), Demiryollar1 Limanlar ve Hava Meydanlar1 Insaati Genel Miidiirliigii
(DLH) tarafindan hazirlanan Trabzon- Erzincan Yiksek Hizli Tren (YHT) projesinin
yanlis oldugunu one siirerek, “En ¢ok 3 milyar TL’lik bir baglanti miimkiinken, 7 milyar
TL’lik bir proje dayatilmistir” demistir.

Celik (2011), yapmis oldugu ¢alismada Trabzon - Arsin - Bayburt - Erbas ya da Of
ve Rize alternatiflerinin son derecede rantabil oldugunu dile getirmistir.. Birinci 6ncelik
olarak Sekil 9’da gosterilen Trabzon - Arsin - Madenkdy - Bayburt - Demirdzii - Erbas
Istasyonu oldugunu belirtmistir. Ikincisinin ise Erzincan’dan baslayip genis Kelkit ve
Bayburt ovalarindan gecilerek, ya da daha kisa baglant1 olan Erbas’tan Bayburt ovalarina

gecilerek, oradan Of ya da Rize’ye baglanan hat oldugunu sdylemistir.
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Sekil 9. Trabzon-Erzincan demiryolu giizergahi (Celik, 2011)

Projenin Giimiishane - Tirebolu kesimi ise; Giimiishane ili, Torul Ilgesi Mescitli
Koyl kuzeyinden baglayarak, Giresun il sinirina girip, Giresun Tirebolu merkezinde sona
ermektedir.

Trabzon-Tirebolu-Giimiishane-Erzincan Demiryolu Projesinin;

e 32,75 km’si (ana hat km 0+000-32+750 aras1) Erzincan ili sinirlari igerisinde,

e 188,40 km’si (ana hat km 32+750-168+350 ve Giimiishane-Tirebolu hatt1 km

0+000-52+800 aras1) Giimiishane il sinirlar1 igerisinde,

e 78,65 km’si (ana hat km 168+350-247+000 aras1) Trabzon ili sinirlar1 igerisinde,

e 3287 km’si (km 52+800-85+670 aras1) Giresun ili smnirlar1 igerisinde

kalmaktadir (UBAK, 2011).
Projenin detayl bilgileri Tablo 6’da verilmistir;
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Tablo 6. Trabzon-Erzincan demiryolu proje detaylari (UBAK, 2011)

Proje Bedeli 7.072.536.581 TL
Proje Uzunlugu 330,67 Km

1. Deredolu Istasyonu (Kelkit 2650 m)

2. Kelkit Istasyonu (Kelkit 2300 m)

3. Giimiishane Istasyonu (Giimiishane 945 m)
4. Trabzon Istasyonu (Trabzon 1873 m)

5. Durak Istasyonu (Torul 1060 m)

6. Tirebolu Istasyonu (Tirebolu 2000 m)

Istasyonlar

Erzincan-Giimiishane = 39 dakika
Gumiishane-Trabzon = 53 dakika
Gumiishane-Tirebolu = 33 dakika
Erzincan-Trabzon = 1 saat 31 dakika

Insaat Siiresi 7 yil (2012-2018)

65.000.000 m? yarma kaz1
24.000.000 m? dolgu yapilacaktir.

Seyahat Siireleri

Proje Kapsaminda

Kullanilacak Alan 45x332.670 = 14.970.150 m?
Isletme Karma (yiik+yolcu)

Hat Tipi Elektrikli ¢ift hat

Hat Eksenleri Aras1 Mesafe 45m

Platform Genisligi 14,50 m

Ray Tipi UIC 60

Traverse Tipi B70 betonarme traverse
Elektrifikasyon 25 kv monofaze 50 hz

Min. Yatay Kurp 1000 m

Maks.. Diisey Egim % 0,18

Koprii ve Viyadiik Sayis1 ve Tiili 66 adet. Toplam 24.715 m
Tiinel Sayis1 ve Tild 117 adet. Toplam 191.570 m
Istasyon 6 adet

3.1.1. Demiryolu Projesi Kapsaminda Trabzon Limam1 Muhtemel Hinterlandi

Trabzon Limani’nin su anda hinterlandinda; Artvin, Bayburt, Giresun, Giimiishane
Ordu ve Rize illeri bulunmaktadir. Projenin hayata gecirilmesinden sonra ise Gaziantep,
Malatya, Erzincan, Elazig, Diyarbakir, Van, Erzurum ve Kars illeri dahil edilebilir. Bu

kapsamda bu illerin gayri safi yurti¢i hasila rakamlar1 da yapilacak olan analiz yonteminin
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icine eklenebilir. Saydigimiz bu illerin 1998-2010 yillar1 arasindaki GSYIH rakamlar1 98
bazli rakamlarla Tablo 7°de verilmistir (TUIK, 2012);

Tablo 7. Trabzon ili muhtemel hinterlandindaki illerin GSYIH oranlar1 (TUIK, 2012)

Yillar | G.Antep | Diyarbakir | Elazig Erzincan | Erzurum Kars Malatya Van
1998 | 1.039.007 | 905.621 | 477.381 | 196.569 | 456.320 | 168.488 | 575.666 | 912.641
1999 | 1.548.020 | 1.349.287 | 711.252 | 292.869 | 679.873 | 251.030 | 857.687 | 1.359.747
2000 | 2.466.539 | 2.149.888 | 1.133.275 | 466.642 | 1.083.277 | 399.979 | 1.366.596 | 2.166.554
2001 | 3.555.316 | 3.098.891 | 1.633.524 | 672.627 | 1.561.457 | 576.538 | 1.969.837 | 3.122.913
2002 | 5.187.046 | 4.521.142 |2.383.237 | 981.333 | 2.278.095 | 841.143 | 2.873.904 | 4.556.189
2003 | 6.730.754 | 5.866.671 | 3.092.508 | 1.273.386 | 2.956.074 | 1.091.474 | 3.729.201 | 5.912.149
2004 | 8.273.689 | 7.211.526 | 3.801.425 | 1.565.292 | 3.633.715 | 1.341.679 | 4.584.071 | 7.267.429
2005 | 9.604.189 | 8.371.219 | 4.412.736 | 1.817.009 | 4.218.056 | 1.557.436 | 5.321.240 | 8.436.112
2006 | 11.224.184 | 9.783.241 | 5.157.057 | 2.123.494 | 4.929.540 | 1.820.138 | 6.218.804 | 9.859.080
2007 | 12.479.041 | 10.877.002 | 5.733.613 | 2.360.900 | 5.480.660 | 2.023.628 | 6.914.063 | 10.961.319
2008 | 14.067.907 | 12.261.892 | 6.463.633 | 2.661.496 | 6.178.473 | 2.281.282 | 7.794.381 | 12.356.945
2009 | 14.097.867 | 12.288.006 | 6.477.398 | 2.667.164 | 6.191.631 | 2.286.141 | 7.810.980 | 12.383.262
2010 | 16.335.497 | 14.238.372 | 7.505.499 | 3.090.499 | 7.174.374 | 2.649.000 | 9.050.748 | 14.348.747

Tablo 7’de verilen rakamlar illerin 98 bazli GSYIH rakamlarini bin Tiirk Lirasi

cinsinden gostermektedir.

3.2. Samsun Limani

Samsun uluslararasi limani, Samsun sehrinin kuzeyinde, iki mendirek icerisinde
bulunmaktadir. Samsun uluslararasi liman1 i¢inde 18 km’lik demiryolu ag1 mevcut olup,
sahilde Carsamba ve i¢ bolgelerde Sivas araciligiyla Tirkiye demiryolu agina baglidir.
Karayolu ile sahilde Samsun-Ordu, Giresun, Trabzon ve Samsun-Sinop, i¢ kisimda
Samsun - Amasya, Tokat ve Samsun-Corum ve Ankara ile baglantilidir. Samsun Carsamba

Havalimani, Samsun Uluslararast Limani’na yaklasik olarak 30 km. uzaklikta yer
almaktadir (URL-21, 2012).

Samsun Limani; doguda enlemi 41° 15' 45" kuzey, boylami 37° 01' 30" dogu olan
Calti Burnu’'ndan ve batida enlemi 41° 44' 00" kuzey, boylam1 35° 57' 00" dogu olan
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Kizilirmak Nehri’nin deniz ile birlestigi noktadan, genel kuzey istikametine ¢izilen
hatlarin, Karadeniz’deki Tiirk karasularinin dis sinirim1 kestigi noktalar arasinda kalan
deniz ve kiyr alamdir (Resmi Gazete, 1970). Limanin krokisi sekil 7°de gosterilmistir
(URL-21, 2012)

Samsun Limani’nin kuzey mendireginin uzunlugu 1.580 m, dogu mendireginin
uzunlugu ise 3.176 m’dir. Kuzey mendiregi, uzunluk itibartyla, dogu mendireginden daha
kisa olmasina karsin, Dogu Karadeniz’deki egemen riizgar yoniine bagli olusan ve boyu 8
m’ye kadar ¢ikan agik deniz dalgalarimi karsilama islevi nedeniyle Samsun Limani’nin ana
dalgakiranidir (Acir ve Kilig, 2007).

Samsun Limani toplam 2.812 m uzunlugunda 10 rihtima sahiptir ve derinligi 6-12 m
arasinda degismektedir. Limanin en uzun ve en derin rthtimlar1 6 ve 7 nolu rihtimlaridir, bu
rihtimlarin derinligi 12 m ve uzunlugu ise 400 m’dir (URL-10, 2009). Samsun Limani’na
ait rthtimlarin uzunluk, derinlik ve gemi yanasma kapasiteleri ile ilgili bilgiler Tablo 8’de

verilmistir (URL-24, 2009).

Tablo 8. Samsun limanina ait rihtim bilgileri (URL-24, 2009)

Rihtim/iskele Numaras1 | Uzunlugu (m) | Derinligi (m) | Gemi Kabul Kapasitesi (Adet)
Rihtim 1 326 10,5 158
Rihtim 2 326 10,5 158
Rihtim 3 150 10,5 81
Rihtim 4 300 10,5 162
Rihtim 5 300 10,5 162
Rihtim 6 400 12 162
Rihtim 7 400 12 162
Rihtim 8 30 8 1
Rihtim 9 400 6 405

Rihtim 10 180 6 162

Liman, Kuzey Avrupa, Bagimsiz Devletler Toplulugu (BDT) ve Ortadogu {ilkeleri
arasinda demir-kara-denizyolu kombine tagimaciligina hizmet veren feribot kopri
sistemine sahiptir. Yanasma rampasinin boyu 184,5 m, genisligi 26,5 m ve su ¢ekimi 7,4 m
olup, 12.000 dwt agirhigindaki tren ferilerinin yanasmasina uygundur. Kara ve gemi

yiikseklik ayar1 hidrolik olarak yapilmaktadir (URL-25, 2012).
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Samsun Limani yillik 5.280.000 ton yiikiin depolanabilmesine imkan veren agik

alana ve yillik 192.300 ton yiikiin depolandig1 kapali depolara sahiptir. Limanda 377.560
m? giimriiklii alan mevcuttur (URL-24, 2012).

Samsun limaninin 1998-2010 yillar1 aras1 ylikleme istatistikleri Tablo 9°da verilmistir.

Tablo 9. Samsun limani yiikleme istatistikleri (DTO, 2010)

Yiikleme (ton)

fhracat

Yillar . Toplam
Kabotaj - .

Tiirk Bayrakli Yabanci Bayrakli | Toplam Ihracat Yiikleme
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
2009 141.635 126.937 985.376 1.112.313 1.253.948
2010 44.639 178.909 1.157.781 1.336.690 1.381.329

Samsun limaninda yapilan yiikleme ve bosaltma islemlerinden tablolarda da

goriildligli iizere ithalat orani ihracat oraninin ¢ok altindan kalmaktadir. 2010 yilinda

Samsun limaninda 1.381.329 ton yilikleme yapilirken, ayn1 yil i¢in bosaltma isleminde bu

rakam 5.902.278 ton olarak goziikmektedir. Yaklasik olarak ylikleme isleminin 5 kati

kadar bosaltma islemi yapilmaktadir. Bu oran bakildigi zaman Tiirkiye’nin ithalat ve

ithracat oranlariyla dogru orantilidir. Samsun limaninin 1998-2010 yillart arasi bosaltma

istatistikleri Tablo 10’da verilmistir (DTO, 2010).
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Tablo 10. Samsun limani bosaltma istatistikleri (DTO, 2010)

Bosaltma (ton)

Yillar Kabotaj Thracat . Toplam

Tiirk Bayrakli Yabanci Bayrakli Toplam Ihracat Bosaltma
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 1.252.782 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 2.442.483 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
2009 504.456 946.233 3.986.969 4.933.202 5.437.658
2010 682.836 941.997 4.277.445 5.219.442 5.902.278

Yapilan caligmada karsilagtirma yapmak amaciyla Samsun limanina demiryolu
tasima modu ile gelen yiiklerin 2008, 2009 ve 2010 yillarindaki miktarlar1 ton olarak Tablo
11, 12 ve 13°de verilmistir (TUIK, 2011).

Tablo 11. Samsun liman1 2008 y1l1 demiryolu tasima miktarlar1 (TUIK, 2011)

2008 Yih Limanda Elleglenen (ton) Demiryoluyla Gelen (ton) Demiryoluyla Gelen (%)
Ocak 110.800 10.673 9,6
Subat 148.181 3.936 2,7
Mart 131.256 3.995 3
Nisan 173.151 9.322 54
Mayis 128.798 5.705 4,4
Haziran 159.024 5.118 3,2
Temmuz 115.516 6.660 58
Agustos 92.431 3.878 4,2

2008 yilmin Tablo 11°de belirtilen aylarinda Samsun limaninda elleclenen yiiklerin

yaklasik olarak % 4,76’s1 demiryolu tasima modu ile tasinmaktadir.
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Tablo 12. Samsun Liman1 2009 Y1l1 Demiryolu Tasima miktarlar1 (TUIK, 2011)

2009 Yih Limanda Elle¢lenen (ton) Demiryoluyla Gelen (ton) Demiryoluyla Gelen (%)
Ocak 105.198 1.864 1,8
Subat 94.545 9.373 9,9
Mart 151.942 29.157 19,2
Nisan 126.856 49.190 38,8
Mayis 105.143 5.629 54
Haziran 107.697 20.185 18,7
Temmuz 88.572 21.742 24,5
Agustos 120.622 10.148 8,4

2009 yilinda ise belirtilen aylarda Tablo 12’de goriildiigl iizere Samsun limaninda
elleclenen toplam yiikiin yaklasik olarak % 15,8’i demiryolu tasima modu ile
taginmaktadir. Bu oran goriildiigii gibi 2008 yilinin yaklasik olarak 3 kati fazla miktardadir.

Tablo 13. Samsun liman1 2010 y1li demiryolu tasima miktarlar1 (TUIK, 2011)

2010 Yilt Limanda Elleglenen (ton) Demiryoluyla Gelen (ton) Demiryoluyla Gelen (%)
Temmuz 161.560 140 0,1
Agustos 144.995 4.108 2,8

Eyliil 136.651 7.881 5,8

Ekim 182.421 4.638 25

Kasim 264.565 3.444 1,3

Aralik 237.389 2.201 0,9

2010 yilmin Tablo 13’de belirtilen aylarina baktigimizda ise limanda elleclenen
toplam yiikiin sadece % 2,23’1i demiryolu tasima moduyla tasinmaktadir. Bu oranlar

dikkate alirken aylarin farkliligint da g6z 6niinde bulundurmak gerekmektedir.

3.3. Samsun Limam Demiryolu Etkisi I¢in Yiik Tahminlemesi

Samsun limanina demiryolu tasimaciliginin etkisini arastirabilmek i¢in iki ayr
regresyon analizi ile yiik tahminlemesi yapilmistir. Yapilan ilk analizde bagimli degisken

olarak Samsun limaninda elleclenen yilik miktar1 belirlenmis, bagimsiz degisken olarak ise
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Samsun ilinin 1998-2010 yillar1 arasindaki GSYIH rakamlari ve Samsun ili karayolu
tastma miktarlar1 secilmistir. ilk regresyon analizinde kullanilan veriler Tablo 14’de

verilmistir;

Tablo 14. Samsun limani verileri

Yillar | Limanda Elleglenen (ton) | GSYIH (bin TL) | Karayoluyla Gelen (milyon ton)
1998 2.866.077 1.039.007 12.177
1999 2.871.007 1.548.020 12.078
2000 3.036.329 2.466.539 12.924
2001 3.201.651 3.555.316 12.114
2002 3.839.041 5.187.046 12.073
2003 2.986.944 6.730.754 12.173
2004 3.342.985 8.273.689 12.548
2005 3.130.556 9.604.189 13.346
2006 4.338.067 11.224.184 14.192
2007 5.692.963 12.479.041 14.506
2008 6.474.729 14.067.907 14.555
2009 7.283.607 14.097.867 14.116
2010 6.691.606 16.335.497 15.229

Regresyon analizi sonucunda asagidaki esitlik elde edilmistir.

Toplam yiik = -3.952.264+(0,172xGSYIH)+( 516,124x KGY)

KGY = Karayoluyla Gelen Yiik

Samsun Limani’nda 2025 yilina kadar elleglenecek tahmini yiik miktarlar1 elde

edilen tahmin denklemine gore hesaplanmis ve Tablo 15°de verilmistir.
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Yillar Limanda Elleglenen (ton) GSYTH (bin TL) Karayoluyla Gelen (milyon ton)
2011 7.347.209 19.088.258 15.529
2012 8.029.909 22.031.185 15.870
2013 8.699.672 25.067.007 16.156
2014 9.445.164 28.201.783 16.555
2015 10.220.893 31.366.428 17.003
2016 11.030.429 34.611.422 17.489
2017 11.863.745 37.962.416 17.987
2018 12.706.802 41.485.675 18.445
2019 13.549.933 45.148.929 18.858
2020 14.440.304 49.058.032 19.279
2021 15.386.416 53.171.267 19.741
2022 16.718.241 59.225.796 20.303
2023 18.101.274 65.785.663 20.795
2024 19.576.511 72.821.693 21.308
2025 21.149.960 80.376.485 21.837

Tablo 15’e gore Samsun ili Karayolu yiik tasimaciligi ve GSYIH rakamlarindaki

degisiminin Samsun liman1 yiik ellegleme kapasitesini arttirdigr goriilmektedir. Buna gore

Samsun Limaninda 2025 yilinda 21.149.960 ton yiik elleclenecegi belirlenmistir. Ayrica

Sekil 10 ve Sekil 11°de de de Samsun limaninda 2025 yilina kadar olan yiik ellegleme

tahminleri ile birlikte analizde kullanilan bagimsiz degiskenler olan GSYIH ve karayoluyla

gelen yiikiin 2025 yilina kadar nasil degisim gosterece8i c¢izgi grafik yontemi ile

gosterilmistir.
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Sekil 11. Samsun ili GSYIH tahmin grafigi

Samsun limaninda elle¢lenecek yiik miktarini her yil diizenli olarak artis gosterecegi
Sekil 10°da da gosterilmektedir. Tablo 15°de milyon ton olarak verilen karayoluyla gelen
yiik rakamlar1 grafikte goriilebilmesi i¢in Sekil 10’da bin ton olarak belirtilmistir.

Demiryolu tagimaciligmin liman kapasitesine yaptig1 etkiyi belirlemek amaciyla

yapmis oldugumuz ikinci analizde yine bagimli degisken olarak Samsun limaninda
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elleclenen yiik belirlenmis, bagimsiz degiskenler ise 1998-2010 yillar1 arasindaki Samsun
ili karayolu yiik tagima miktarlari, Samsun ili demiryolu yiik tasima miktarlar1 ve Samsun
ili ve demiryolu hinterlandindaki illerin GSYIH rakamlar1 toplami alinmustir. ikinci

regresyon analizinde kullanilan veriler Tablo 16’da verilmistir.

Tablo 16. Samsun limani1 demiryolu baglantili verileri

Yillar Limanda Elleglenen | GSYIH Hin_terland Karay_oluyla Gelen Demiryqluyla Gelen
(ton) Toplam (bin TL) (milyon ton) (bin ton)
1998 2.866.077 4.514.064 12.177 602.163
1999 2.871.007 6.725.518 12.078 593.355
2000 3.036.329 10.716.110 12.924 695.254
2001 3.201.651 15.446.408 12.114 528.462
2002 3.839.041 22.535.612 12.073 536.767
2003 2.986.944 29.242.398 12.173 609.051
2004 3.342.985 35.945.823 12.548 710.580
2005 3.130.556 41.726.310 13.346 498.731
2006 4.338.067 48.764.527 14.192 440.882
2007 5.692.963 54.216.372 14.506 509.813
2008 6.474.729 61.119.351 14.555 948.697
2009 7.283.607 61.249.516 14.116 1.170.285
2010 6.691.606 70.971.113 15.229 999.971

Samsun ili demiryolu hinterlandina baktigimizda Amasya, Corum, Kastamonu,
Kayseri, Sivas, Tokat ve Yozgat illerinin bu hinterlandda oldugu goziikmektedir. Bu illere

ait GSYIH rakamlar1 Tablo 17°de verilmistir (TUIK, 2011).
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Tablo 17. Samsun ili demiryolu baglantili hinterland1 GSYIH degerleri (TUIK, 2012)

Yillar | Amasya Corum Kastamonu Kayseri Sivas Tokat Yozgat

1998 280.813 519.503 336.975 842.438 484.402 533.544 308.894

1999 418.384 774.010 502.060 1.255.151 721.712 794.929 460.222

2000 666.632 1.233.269 799.959 1.999.896 1.149.940 1.266.601 733.295

2001 960.896 1.777.658 1.153.076 2.882.689 1.657.546 1.825.703 1.056.986
2002 | 1.401.904 | 2.593.523 1.682.285 4.205.713 2.418.285 2.663.618 1.542.095
2003 | 1.819.123 | 3.365.377 2.182.947 5.457.368 3.137.987 3.456.333 2.001.035
2004 | 2.236.132 | 4.136.844 2.683.359 6.708.396 3.857.328 4.248.651 2.459.745
2005 | 2.595.727 | 4.802.095 3.114.872 7.787.181 4.477.629 4.931.881 2.855.300
2006 | 3.033.563 | 5.612.092 3.640.276 9.100.689 5.232.896 5.763.770 3.336.919
2007 | 3.372.714 | 6.239.520 4.047.256 10.118.141 | 5.817.931 6.408.156 3.709.985
2008 | 3.802.137 | 7.033.953 4.562.564 11.406.411 | 6.558.686 7.224.060 4.182.351
2009 | 3.810.234 | 7.048.933 4.572.281 11.430.703 | 6.572.654 7.239.445 4.191.258
2010 | 4.414.999 | 8.167.749 5.297.999 13.244.998 | 7.615.874 8.388.498 4.856.499

Regresyon analizi sonucunda asagidaki esitlik elde edilmistir.

Toplam yiik = -5.293.174 + (0,0244xGSYIH) + (512,36x KGY)+

(2,838399% DGY)

KGY = Karayoluyla Gelen Ytk
DGY = Demiryoluyla Gelen Yiik

Samsun Limani’nda demiryolu tasimaciliginin etkisiyle 2025 yilina kadar
elleglenecek tahmini ylik miktarlar1 elde edilen tahmin denklemine gore hesaplanmis ve
Tablo 18’de verilmistir. Ayrica Sekil 12°de belirtilen tahminlemenin ¢izgi grafik yontemi

ile gelisimleri gosterilmektedir.
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Tablo 18. Samsun limani1 demiryolu baglantili yiik tahminlemesi

2011
2012
2013
2014

O NWO O - NMS N

™ " AN AN AN AN AN AN

OO0 O0OO0O0O0O0 o oo

N AN AN AN AN NN~
yi

Villay | Limanda Elleglenen Karayoluyla Gelen GSYIH Toplam Demiryoluyla Gelen
! (ton) (milyon ton) (bin TL) (bin ton)

2011 7.747.514 15.529 82.930.750 1.077.087
2012 8.494.189 15.870 95.716.587 1.168.385
2013 9.219.948 16.156 108.906.015 1.258.953
2014 10.128.939 16.555 122.525.359 1.389.844
2015 11.133.654 17.003 136.274.478 1.544.564
2016 12.207.096 17.489 150.372.680 1.713.503
2017 13.326.510 17.987 164.931.414 1.892.735
2018 14.677.976 18.445 180.238.573 2.154.237
2019 16.252.521 18.858 196.153.958 2.497.494
2020 18.015.088 19.279 213.137.463 2.896.068
2021 19.519.953 19.741 231.007.840 3.189.003
2022 21.266.478 20.303 257.312.368 3.476.378
2023 23.298.454 20.795 285.812.390 3.857.916
2024 25.539.824 21.308 316.381.157 4.291.820
2025 28.011.810 21.837 349.203.740 4.784.435

30.000.000

25.000.000 //

20.000.000 /
§ 15.000.000 == | imanda Elle¢lenen (ton)

/ == Demiryoluyla Gelen (bin ton)
10.000.000 / Karayoluyla Gelen (bin ton)
5.000.000 /
O T T T T T T T T T T T T 1

Sekil 12. Demiryolu etkisi ile samsun limani yiik tahmin grafigi
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Tablo 18’e gore Samsun ili Karayolu yiik tasimaciligi, toplam GSYIH rakamlar ve

demiryolu tasimaciligi rakamlarindaki degisiminin Samsun limam1 yiik ellecleme

kapasitesini arttirdig1r goriilmektedir. Bu analize gore 2025 yilinda Samsun limaninda

toplam 28.011.810 ton yiik elleglenecegi bulunmustur.

Bu iki analiz yontemiyle birlikte elde edilen sonuglar neticesinde Tablo 19°da oldugu

gibi karsilagtirma yapilmistir. Bu karsilastirmanin grafigi ise Sekil 13 ve Sekil 14’de

verilmistir.

Tablo 19. Samsun limani karsilastirma oranlari

Yillar Kara)(/gilﬁﬁ)an)Gelen G[)eei\g:]ir(%(i)rl]ugjlg) Aradaktiolr:]?rk (bin % olarak fark
2011 7.347.209 7.747.514 400.305 5,45
2012 8.029.909 8.494.189 464.280 5,78
2013 8.699.672 9.219.948 520.277 5,98
2014 9.445.164 10.128.939 683.775 7,24
2015 10.220.893 11.133.654 912.761 8,93
2016 11.030.429 12.207.096 1.176.667 10,67
2017 11.863.745 13.326.510 1.462.765 12,33
2018 12.706.802 14.677.976 1.971.174 15,51
2019 13.549.933 16.252.521 2.702.589 19,95
2020 14.440.304 18.015.088 3.574.784 24,76
2021 15.386.416 19.519.953 4.133.537 26,86
2022 16.718.241 21.266.478 4.548.237 27,21
2023 18.101.274 23.298.454 5.197.179 28,71
2024 19.576.511 25.539.824 5.963.312 30,46
2025 21.149.960 28.011.810 6.861.850 32,44
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Sekil 13. Samsun limani karsilagtirma grafigi
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Sekil 14. Samsun liman1 karsilagtirma ytlizde oranlari

Tablo 19°da da goriildiigii lizere sadece karayolu tasimaciligi ile yapilan analizde
2011 yilinda Samsun limaninda 7.347.209 ton yiik ellecleme yapilacagi bulunmusken, bu

rakam demiryolu tagimacilifinin da analize dahil edilmesiyle birlikte 7.747.514 ton’a
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yiikselmistir. Bu iki analiz arasinda % 5,45’lik bir fark goziikmektedir. Tablo 19 ve Sekil
12’de 2025 yilmin sonuglarina baktigimizda ise; sadece karayolu tasimaciligiyla
21.149.960 ton yiik elleglenirken, demiryolu tasimaciligimin analize dahil edilmesiyle bu
rakam 28.011.810 ton’a yiikselmistir. 2025 yilinda bu iki analiz arasindaki fark Sekil 13°de
de goriildiigi tizere diizenli bir artis izleyerek % 32,44 olarak demiryolunun etkisini daha

net bir sekilde ortaya koymustur.

3.4. Trabzon Limam

Trabzon Limani {izerinden giden yiiklerin taginmasinda yogun olarak deniz yolu
tagimaciligl kullanilmaktadir. Trabzon Limani iizerinden 1998-2010 yillart arasinda Tiirk
ve yabanci bayrakli gemiler tarafindan yapilan yiikleme miktarlarinin yillara gore degisimi

Tablo 20’de ayrica grafik olarak da Sekil 15 ve Sekil 16’da verilmistir (URL-26, 2012).

Tablo 20. Trabzon liman yiikleme miktarlar1 (URL-26, 2012)

Yiikleme (ton)

Yillar Kabotzj Thracat . Tf)pl am

Tiirk Bayrakli Yabanci Bayrakli Toplam Ihracat Yiikleme
1998 0 8.784 39.321 48.105 48.105
1999 12.500 3.604 89.348 92.952 105.452
2000 21.775 27.243 71.779 100.021 121.796
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
2009 174.653 13.532 513.824 531.750 706.403
2010 275.391 21.864 418.363 440.227 715.618
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Sekil 15. Trabzon limani yiikleme miktarlar grafigi (bayrak bakimindan)
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Sekil 16. Trabzon liman1 yiikleme miktarlar grafigi (kabotaj ve ihracat)

Trabzon Iline gelen yiiklerin tasinmasinda deniz yolu tasimaciliginin énemi oldukca
fazladir. Yillar gectikge limandan yapilan tagimaciligin hacmi de artmaktadir. Trabzon
Limani’na 1998-2010 yillar1 arasinda Tiirk ve yabanci bayrakli gemiler tarafindan

bosaltilan yiik miktarlarinin yillara gore degisimi Tablo 21 ile birlikte grafik olarak da

Sekil 17 ve Sekil 18’de verilmistir (URL-26, 2012).
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Tablo 21. Trabzon liman1 bosaltma miktarlar1 (URL-26, 2012)

Bosaltma (ton)
Yillar fhracat
Kabotaj - Toplam Bosaltma
Tirk Bayrakli | Yabanci Bayrakli Toplam Ihracat
1998 369.936 320.069 163.972 484.041 853.977
1999 385.203 229.983 200.348 430.331 815.534
2000 432.522 208.892 279.284 488.175 920.698
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
2009 397.034 376.702 1.100.134 1.479.501 1.876.535
2010 386.324 255.746 1.321.067 1.576.813 1.963.137
1.400.000
1.200.000 //\\//
1.000.000 e
< 800.000 //
= 600.000 e Tiirk Bayrakli ihracat

400.000

Yabanci Bayrakli ihracat
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Sekil 17. Trabzon liman1 bogaltma miktarlar1 (bayrak bakimindan)
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Sekil 18. Trabzon liman1 bosaltma miktarlar1 (kabotaj ve ihracat)

3.5. Trabzon Liman Demiryolu Baglantisina iliskin Yiik Tahminlemesi

Trabzon Limani’nda demiryolu baglantisinin etkisi ile gelecekte elleglenebilecek yiik
tahminlemesini yapmak icin Oncelikli olarak regresyon analizi yapilmistir ve bu analiz
sonucunda ¢ikan rakamlara Samsun limanindaki yiik elleclenmesine etki eden demiryolu
tagimaciligl oranlar1 eklenmistir. Yapilan regresyon analizinde, bagimli degisken olarak
limanda elleglenen yiik miktari, bagimsiz degiskenler olarak ise Trabzon Ili 1998-2010
yillar1 arasidaki GSYIH rakamlar1 ile bu yillardaki karayolu tasgimaciligi miktarlari
kullanilmistir. Regresyon analizinde kullanilan veriler Tablo 22’de ve bu verilerin yillara

gore degisim grafigi Sekil 19 ve Sekil 20°de verilmistir;
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Tablo 22. Trabzon liman1 analiz verileri

Yillar | Limanda Elleglenen (ton) | GSYIH (bin TL) | Karayoluyla Gelen (milyon ton)
1998 902.082 702.031 4.566
1999 920.986 1.045.959 4,529
2000 1.042.494 1.666.580 4.847
2001 1.164.002 2.402.241 4,543
2002 1.602.159 3.504.761 4,527
2003 1.925.160 4.547.807 4.565
2004 2.045.308 5.590.330 4.706
2005 1.888.671 6.489.317 5.005
2006 2.239.692 7.583.908 5.322
2007 2.648.794 8.431.784 5.440
2008 2.850.139 9.505.343 5.458
2009 2.582.938 9.525.586 5.294
2010 2.678.755 11.037.498 5.711
6.000.000
5.000.000
4.000.000
S 3.000.000
/\’ = Limanda Elleclenen (ton)
2.000.000 + /AV Karayoluyla Gelen (bin ton)
1.000.000 -+ ===
0 — T — T T )
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Sekil 19. Trabzon limani analiz verileri degisim grafigi
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Sekil 20. Trabzon ili GSYIH degisimi grafigi
Regresyon analizi sonucunda asagidaki esitlik elde edilmistir.
Toplam yiik = 2.349.000 + (0,235 x GSYIH) + (0,0355 x KGY)
KGY = Karayoluyla Gelen Yiik
Trabzon Limani’nda 2025 yilina kadar elleclenecek tahmini yiik miktarlar1 elde

edilen tahmin denklemine gore hesaplanmis ve Tablo 23°de verilmistir. Ayrica bu

tahminlerin yillara gore degisim grafigi Sekil 21 ve Sekil 22°de verilmistir.
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Tablo 23. Trabzon limani yiik tahminlemesi

Yillar | Limanda Elleglenen Yiik (ton) | GSYIH (bin TL) | Karayoluyla Gelen (milyon ton)
2011 3.308.504 12.897.470 5.823
2012 3.730.231 14.885.933 5.951
2013 4.174.185 16.937.161 6.058
2014 4.618.674 19.055.249 6.208
2015 5.061.423 21.193.519 6.376
2016 5.511.766 23.386.078 6.559
2017 5.977.511 25.650.258 6.745
2018 6.475.756 28.030.833 6.917
2019 7.002.429 30.505.997 7.072
2020 7.566.869 33.147.275 7.230
2021 8.158.385 35.926.478 7.403
2022 9.044.806 40.017.365 7.614
2023 10.020.702 44.449.693 7.798
2024 11.069.551 49.203.753 7.991
2025 12.198.460 54.308.324 8.189
14.000.000

12.000.000 /
10.000.000 /
8.000.000

c —_—
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4.000.000
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Sekil 21. Trabzon limani ylik tahminlemesi grafigi
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Sekil 22. Trabzon ili GSYIH tahminleme grafigi

Tablo 23’de ve Sekil 21°de goriildiigii lizere demiryolu tagimaciligi olmadan yapilan

tahminlemede Trabzon limaninda 2025 yilinda 12.198.460 ton ellecleme yapilacagi

bulunmustur. Samsun limanina uyguladigimiz analizde buldugumuz demiryolu etkisi

oranlarini, Trabzon i¢in bulunan tahmin rakamlaria ekleyip Tablo 24’de ve Sekil 23’de

oldugu gibi gosterilmistir;

Tablo 24. Trabzon limani1 demiryolu baglantili yiik tahminlemesi

Villar Demiryolu Ol_madan _ Samsun’dan Elde Demiryolu Et.kisi ile _ Fark
Trabzon Tahminlemesi Edilen Oran Trabzon Tahminlemesi

2011 3.308.504 5,448395010 3.488.764 180.260
2012 3.730.231 5,781884304 3.945.908 215.678
2013 4.174.185 5,980417422 4.423.819 249.634
2014 4.618.674 7,239419580 4.953.039 334.365
2015 5.061.423 8,930343867 5.513.425 452.002
2016 5.511.766 10,667466303 6.099.732 587.966
2017 5.977.511 12,329703930 6.714.520 737.009
2018 6.475.756 15,5612745732 7.480.324 1.004.568
2019 7.002.429 19,945402491 8.399.091 1.396.663
2020 7.566.869 24,755600286 9.440.093 1.873.224
2021 8.158.385 26,864842856 10.350.122 2.191.737
2022 9.044.806 27,205237731 11.505.467 2.460.661
2023 10.020.702 28,711676186 12.897.813 2.877.111
2024 11.069.551 30,461566940 14.441.510 3.371.959
2025 12.198.460 32,443796226 16.156.104 3.957.644
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Sekil 23. Trabzon liman1 demiryolu baglantil1 yiik tahminlemesi degisim grafigi

Tablo 24’de ve Sekil 23°de belirtildigi lizere demiryolu yapilmasi halinde 2025
yilinda Trabzon Limani’nda 3.957.644 ton’luk bir yik ellecleme farki olacag
bulunmustur. Bu artisin disinda Iran Biiyiikelgisi’nin demiryolu yapilmas1 halinde Trabzon
Limanina yaklasik 5 milyon ton’luk bir yiikk hacmi olusturulacagi sdylemistir (URL-25,
2012). iran-Irak savasina kadar ihracatinin &nemli bir boliimiinii Trabzon Limani'ni
iizerinden yapan ardindan ise Dubai Limam'mi iis secen Iran, ihracattaki rotasini
degistirmeye hazirlantyor. Iran'm Tiirkiye Biiyiikelgisi Bahman Husseinpour'un
girisimleriyle ve demiryolunun yapilmasiyla birlikte Trabzon Limani'nin Iran'in Avrupa ve
diinya iilkelerine yaptig ticarette yeniden iis secilmesi karar1 glindeme gelmistir (URL-25,
2012). Bu sodylemi de hesaba katarsak 2018 yilinda demiryolu hattinin tamamlanmasi
itibariyle Trabzon’da olusacak yiik hacmi Tablo 25°de ve bu olusacak hacmin degisim

grafigi de Sekil 24’°de gosterilmistir.
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Tablo 25. Iran’dan gelebilecek yiikle yapilan tahminleme

Yillar | Demiryolu Etkisiyle Elleclenen Yiik (ton) | iran'dan Gelmesi Muhtemel Yiik (ton) Toplam
2018 7.480.324 5.000.000 12.480.324
2019 8.399.091 5.000.000 13.399.091
2020 9.440.093 5.000.000 14.440.093
2021 10.350.122 5.000.000 15.350.122
2022 11.505.467 5.000.000 16.505.467
2023 12.897.813 5.000.000 17.897.813
2024 14.441.510 5.000.000 19.441.510
2025 16.156.104 5.000.000 21.156.104
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Sekil 24. Iran’dan gelebilecek yiikle yapilan tahminleme grafigi

Tablo 25°de goriildiigii iizere demiryolu hattinin tamamlanmas iler birlikte, Iran

ticaretinin de etkisiyle Trabzon Limani’nda 2025 yilinda 21.156.104 ton yiik elleglenecegi

hesaplanmistir. Ayrica Sekil 24°de de goriildiigi gibi Trabzon limani yiik ellegleme

miktarinda diizenli bir artis meydana gelecegi belirtilmistir.




4. IRDELEME

Karadeniz havzasi ekonomik, ticari, siyasi Ozellikleri ile Balkanlar, Avrasya,
Kafkasya gibi birbirinden farkli genis bir cografyayr kapsamaktadir. Bu bolge sadece
Karadeniz’e kiyis1 olan Tiirkiye dahil alt1 {ilke g6z oniine alindiginda toplam (satin alma
paritesine gore) 3,6 trilyon ABD dolar1 GSMH ile 18,8 milyon km?'de yasayan 300
milyon insanin olusturdugu bir bdlgedir. Bu cografyaya Balkanlar ve Ukrayna {izerinden
Orta ve Dogu Avrupa’yi, Hazar ve Kafkasya lizerinden ise Orta Asya’yt dahil ettigimizde
Karadeniz’in ticari cografyasi ve ulastirma cografyasi ¢ok daha genis bir alani ve ¢ok daha
fazla sayida iilkeyi kapsamaktadir. Tiirkiye’nin 1.700 km ye yakin olan Karadeniz
kiyilariin uzunlugu tek basina bir¢ok iilkenin kiyr uzunlugundan fazladir. Ancak ne
bulundugu cografyadan ne de kiyr uzunlugundan gelen biiyiik ticari potansiyel heniiz
Karadeniz limanlarimiza yiik olarak yansimamustir.

Limanlarda gelecekte elleclenecek ylik miktari tahminlerinin yapildigi calismalara
bakildiginda genelde limanin bulundugu bolge veya liman ardbdlgesine ait Gayri Safi
Yurti¢ci Hasila rakamlart kullanilarak degerlendirme yapildigi goriilmektedir. Ancak bazi
caligmalarda GSYIH yaninda liman bélgesi veya ardbdlge niifusunun kullamildigi da
belirlenmistir (DLH, 2009).

Arastirma kapsaminda incelenen Samsun Limani sinirlart igerisinde, Aygaz
samandiralar1, Petrol Ofisi samandiralari, Total Oil samandiras;, TUGSAS Limani, Yildiz
Entegre Agac Sanayi samandirast ve Samsun Limani yer almaktadir. Samsun Liman
Bagkanlig1 sinirlart igerisinde yer alan bu tesislerin yillik yiik ellegleme kapasitesi;
5.500.000 ton dokme kat1 yiik, 2.882.000 ton dokme sivi yiik, 800.000 ton karisik yiik,
50.000 adet tekerlekli ara¢ ve 10.000 TEU konteynerdir (DHL, 2010). Buna gore, her bir
tekerlekli arag icin 20 ton ve 20’lik konteyner basina ortalama 13 ton ylikleme yapilacagi
kabul edilerek Samsun Limani’nin yillik yiik ellegleme kapasitesi 10.312.000 ton olarak
belirlenmistir (DHL, 2009).

Samsun Limani, Orta Avrupa ve Rusya’dan gelen yiiklerin Orta Dogu ve Orta Asya
iilkelerine tasinmasinda merkez teskil etmektedir. Ihracat ve kabotaj yiiklemesinde ana
yiikler, insaat demiri, ¢imento, klinker, ithalat ve kabotaj bosaltmada tas kdmiirii, motorin

ve hurda demir olarak belirlenmistir. Samsun Limani ardbdlgesinde bulunan illerin
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hammadde ihtiyaclarim1 karsilayabilecegi tek giris liman1 olmasi itibariyle oldukca
avantajli bir konuma sahiptir. Ithal edilen mallarin biiyiik bir ¢ogunlugu Dogu Anadolu ve
Giineydogu Anadolu’ya kadar gonderilmektedir. Thracatta ise bdlgede demiryolu
altyapisina sahip olan tek liman olmasi nedeniyle yiiklerin toplandigi ve buradan sevk
edildigi bir ¢ikis kapisidir.

Samsun limanlarindan elleclenen yiikler, Sivas demiryolu hattinin da etkisiyle
giineyde Sivas ve Kayseri’ye kadar uzanmaktadir. Etkin karayolu baglantilar1 ile ayrica
doguda Ordu, batida Kastamonu ve giineybatida Ankara’ya kadar alandan Samsun
limanlarma yiik akist saglanmaktadir. Samsun, Amasya, Tokat ve Corum illerinde yer alan
Organize Sanayi Bolgeleri (OSB) Samsun Limani’n1 ve iskelelerini kullanmaktadir.

Samsun ilinde yogun olarak tarima dayali iiretim yapilmaktadir. Bakir, azot ve sigara
fabrikalar1 gibi biiyiik isletmelerinin yaninda ¢imento, giibre, bakir, yapay jiit, oto yedek
parcasi, muhtelif boyutlarda pompa, mobilya ve tekstil, konfeksiyon ve tibbi alet {iretimi
de yapilmaktadir. Ilde 16 kiiciik sanayi sitesinde yer alan 5 binin iizerinde is yerinde
kalorifer kazani, plastik poset, muhtelif sekerleme, recel ve sanayi tipi mutfak esyasi ve
buzdolabi {iretimi yapilmaktadir.

Esmer, 2010’da yaptig1 ¢alismada “Samsun ilinde iiretilen iirinlerdeki degisimler
Samsun Liman hinterlandindaki sosyo-ekonomik gelismelere dogrudan baglidir ve baska
bir deyisle bahsedilen yiiklerin artmasi ve bdlge limanlarinin bu yiiklere bagli gelisimi
bolgenin gelisim hizi ile ilgili oldugunu bildirmistir (Esmer, 2010). Bu gelisime paralel
olarak boélge limanlarinin atilim yapabilmesi i¢in konteynerlestirilmis yiik potansiyelinin
degerlendirilmesi gerekmektedir. Halihazirda konteyner tagimaciligi bolgede yok denecek
kadar azdir. Bolge potansiyelinin artmasi ic¢in konteyner terminal alt yapisinin
gelistirilmesi, hinterlanttaki ve Karadeniz’deki konteyner yiikii i¢in cazibe yaratilmasi
gerekmekte oldugu agiktir.

Bu calisma kapsaminda yer alan Trabzon Liman Baskanligi sinirlar1 igerisinde
bulunan Akcgaabat Iskelesi, POAS Samandira Tesisleri, Yomra Balikgi Barmag ve
Trabzon Limant’nin yillik ylik ellecleme kapasitesi; 2.370.000 ton dokme kat1 yiik,
650.000 ton dokme s1v1 yiik, 1.900.000 ton karisik yiik, 100.000 adet tekerlekli arac¢ ve
175.000 TEU konteynerdir (DHL, 2009). Bu verilerin 1s1ginda her bir tekerlekli arag igin
20 ton ve 20’lik konteyner basma ortalama 13 ton yiikleme yapilacag varsayilarak
Trabzon Limant’nin yillik yiik ellegleme kapasitesi 9.195.000 ton olarak saptanmistir
(DHL, 2009).
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Trabzon Limani araciligtyla ihra¢ edilen yiiklerin biiyiik cogunlugu 2010 yilina kadar
yas sebze ve meyveydi. 2010 yilindan sonra ise yas meyve ve sebze ihracati Samsun
limanmna kaymistir. Bunun sebebi de tahliye limani olan Rusya’nin Soc¢i limaninin
kapatilmasi ve bu limanin yerini Novorossiysk limaninin almasidir. Trabzon tarim sehri
olmadigindan ihracat1 yapilan yas meyve ve sebzeler il disindan gelmektedir. Ozellikle
Akdeniz Bolgesi illeri ve diger illerden gelen {irlinler Trabzon Limani {izerinden basta
Rusya Federasyonu olmak iizere Karadeniz’e kiyist bulunan iilkelere ihra¢ edilmektedir.
Ad1 gegen firiin grubu ile ilin hi¢bir sekilde etkilesimi olmadigindan Trabzon ekonomisi
icin herhangi bir etki saglamadigi goriilmektedir. Bu baglamda Trabzon Limani bir
aktarma liman1 gorevi tstlenmektedir. Trabzon Limani ile ilgili elde edilen bilgilerden,
Trabzon ili ve ardbolgesinde iiretilen ve liman iizerinden gonderilen yiikler arasinda
¢imento ve krom cevherinin 6n siralarda yer aldig1 saptanmistir.

Trabzon ve ¢evresinde iiretimi yapilarak ihrag edilen bir diger iirlin grubu ise findik
ve caydir. Uretim yeri ve ihrag merkezi olan Trabzon ili i¢in oldukca fazla getirisi olan bu
iki iirlinlin ihracat1 Trabzon Liman’1 araciligiyla yapilmaktadir.

Trabzon, bir iiretim merkezi olmaktan daha ¢ok bir tiikketim merkezi konumundadir.
flde yeterli ekim alan1 ve geliskin bir sanayi olamadigindan, pek ¢ok tarim ve sanayi iiriinii
diger illerden ve liman vasitasiyla yapilan ithalattan saglanmaktadir. Ozellikle temel gida
maddelerinin bir¢ogu ile dayanikli sanayi mamullerinin hemen hemen tamami diger liretim
merkezlerinden temin edilmektedir. Trabzon’daki isletmeler tarafindan ithal edilen iiriinler
icerisinde agirlikli olarak imalat sanayisinde kullanilan hammadde veya ara mali
niteligindeki iiriinler bulunmaktadir. Ithalat1 yapilan iiriinlerin basinda ilk siray: imalathane
ve konutlarda 1sitma amaciyla kullanilan ve daha ¢ok Rusya Federasyonu’ndan ithal edilen
tas komiirii almaktadir. Trabzon ili ve ardbolgesindeki illerin komiir talepleri Trabzon
Limani kullanilarak yapilmaktadir. Bunun yaninda, iiretimde hammadde olarak kullanilan
kereste, pik ve hurda demir, pvc hammaddesi, polietilen, polivinil kloriir (PVC) ile un
fabrikalarinin hammadde olarak kullandig1 bugday {irtinleri de ithalati fazla olan tirtinler
arasinda yer almaktadir. Bu iriinler de ilde ve ardbolgesinde kurulu olan fabrika ve sanayi
kuruluslarin ihtiyact dogrultusunda ihra¢ edilmektedir. Diger ithal edilen tirtinler ise daha
¢ok makine tiiri iirlinlerden olusmaktadir (Geng, 2005).

Trabzon Limani ardbodlgesi endiistriyel olarak az gelismis oldugundan bdlgenin
liman tizerindeki etkisi oldukea diisiiktiir. Bu nedenle Trabzon Limani ana liman olmaktan

ziyade, transit liman olarak kullanilmaktadir.
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Yapilan calismada Karadeniz sahil seridinin orta bolimiinde Kizilirmak ve
Yesilirmak nehirlerinin Karadeniz’e dokiildiikleri deltalar arasinda yer alan; kara, deniz,
hava ve demir yolu baglantilari, cografi konumu ve ekonomik potansiyeli itibar ile
Karadeniz’e kiyisi olan iilkeler basta olmak tiizere, tim BDT iilkeleri, Orta Asya Tiirk
Cumhuriyetleri ve dogu komsumuz Iran’a en kolay, siiratli ve ekonomik ulasim
imkanlarina sahip bulunan, dis pazarlara yakin oldugu kadar, Karadeniz otoyolu ile tiim
Dogu Karadeniz illerine, demiryolu karayolu ile I¢ Anadolu’ya uzanan genis bir
hinterlanda sahip olan Samsun Ili, cografi ve sosyo-ekonomik yap1 olarak Trabzon iline en
cok benzeyen il durumunda oldugu i¢in baz alinarak kullanilmistir. Samsun ve Trabzon
illerini ¢alismada kullanilan yontem olarak belirlenen regresyon analizinde kullanilan
veriler olan GSYIH ve niifus oranlar1 bazinda degerlendirdigimizde birbirlerine ¢ok yakin
degerlere sahip olduklarin1 goérmekteyiz. Ayrica bunlarin disinda Samsun ilinin bu
calismada Ornek olarak kullanilmasinin en biiyliik nedeni ise Samsun limaninin sahip
oldugu demiryolu baglantisidir. Samsun’da hizmet vermekte olan liman ve iskelelerin
demir yolu baglantili olmasi nedeni ile bu bolgeden hizmet verilebilecek genis bir
hinterlanda sahip oldugu goriilmektedir. Mevcut demiryolu hatlarinin verimli ve etkin
kullanimi sayesinde Corum, Amasya, Cankiri, Yozgat, Tokat, Sivas, Ankara, Kirikkale ve
hatta Erzincan ve Kayseri'ye kadar uzanan bir bolgeye hizmet vermek kolayca
miimkiindiir.

Yapilan ¢alismada, Samsun limani temel alinarak arastirma yapildig: i¢in oncelikli
olarak Samsun limanina sadece karayolu baglantisin etkisini arastirmak {iizere yapilan
regresyon analizinde bagimli degisken olarak Samsun limaninda elleglenen yiik miktari
belirlenmis, bagimsiz degisken olarak ise Samsun ilinin 1998-2010 yillar1 arasindaki
GSYIH rakamlar1 ve Samsun ili karayolu tasima miktarlart secilmistir. Ik regresyon
analizinde kullanilan veriler bulgular boliimiinde Tablo 16’da verilmistir. Bagimli degisken
olarak kullanilan Samsun limaninda elleclenen yiikte Tablo 16’da da gorildiigi iizere
sadece 2000 ve 2003 yillarinda belirgin bir azalma goriilmiistiir. Bu belirtilen yillar disinda
limanda elleglenen yiikte diizenli olarak bir artig goriilmektedir.

Bagimsiz  degisken olarak kullandigimiz Samsun ili GSYIH oranlarmi
inceledigimizde ise su sonuglart gdrmekteyiz; Samsun, yaratmis oldugu GSYIH ile
Tiirkiye ekonomisi i¢inde % 1,5, Karadeniz Bolgesi igerisinde ise % 16 agirliga sahip bir
ildir. Bu oranlar ile Samsun, Tiirkiye’de genelinde 15. sirada, Karadeniz Bolgesi illeri

icerisinde ise birinci sirada yer almaktadir. Yillar itibariyle Samsun’un milli gelirden aldig1
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paylar incelendiginde % 1,5 olan oranin degismedigi gorilmektedir. Bu durum ise,
Samsun’un ekonomik olarak iilke gelisimine paralel olarak gelistigi, ancak bu gelismenin
ilin sahip oldugu potansiyeller dikkate alindiginda, yeterli diizeyde bir gelismeyi
yansitmadigini ortaya koymaktadir.

Samsun ili GSYIH’s1 igerisinde en fazla payr % 26,2 ile tarim sektorii alirken, %
22,1 ile ticaret sektorii ikinci, % 18,6 pay ile sanayi sektorii ligiincii ve % 8,9 pay ile
ulastirma ve haberlesme sektorii dordiincii sirada yer almaktadir.

Bagimsiz degisken olarak kullanilan Samsun ili karayolu yiik tasima miktarlarina
baktigimizda ise, 1998-2004 yillar1 arasinda ¢ok kiiclik degisikler gosterdigini, 2004
yilindan sonra ise diizenli olarak arttigin1 gorebilmekteyiz. Samsun liman yiik ellegleme
kapasitesinin degisiminde en biiyiik rolii karayolu tagima modu istlendigi i¢in, yapmis
oldugumuz regresyon analizine se¢ilmesinde ne kadar 6nemli oldugu tespit edilmistir.

Samsun iline ait 1998-2010 yillar1 arasindaki karayolu tasimaciligi ve GSYIH
rakamlariyla yapilan regresyon analizinde, t testine gore katsayilarin anlamlilik diizeyi
(Sig.)=0,001<0,05 olarak bulunmus ve regresyon katsayisinin bagimli degiskeni
aciklayabilecegi goriilmiistiir. Bagimsiz degisken olan karayolu yiik tasimaciligi ve GSYIH
rakamlarinin, bagimli degisken olan elleglenecek toplam yiik miktarint % 78,4 oraninda
aciklayabilecegi tespit edilmistir. Katsayilarin anlamlilik diizeyi (Sig.)=0,001<0,05 ve
F=18,098 olarak belirlenmis ve % 95 anlamlilik diizeyinde modelin istatistiki olarak
anlamli oldugu sonucuna varilmistir. Bu analiz yapilirken bagimli degisken olarak
kullanilan Samsun liman1 yiik ellegleme miktarlarindan 2000 yili verileri 1999 ve 2001
yillarinin ortalamasi alinarak bulunmustur. Bunun nedeni ise 2000 yilinda yasanan
ekonomik krizin etkisi ile rakamlarin ¢ok diisiik olmasidir.

Bu analiz sonucunda Tablo 15°de goriildiigli tizere Samsun limani yiik ellegleme
kapasitesinde diizenli bir artis olacagi goriilmektedir. Bu miktarlar 2015 yili igin
10.220.893 ton, 2020 yili i¢in 14.440.304 ton ve 2025 yili i¢in 21.149.960 ton olarak
belirlenmistir.

Demiryolu tagimaciligi ulastirma modunun liman kapasitesine yaptig1 etkiyi
belirlemek amaciyla yapilan ikinci analizde, ilk analizde oldugu gibi Tablo 18’de
gorildiigli ilizere bagimhi degisken olarak Samsun limaninda elleglenen yiik miktari
kullanilmistir, bagimsiz degiskenler ise yine ilk analizde oldugu gibi 1998-2010 yillart

arasindaki Samsun ili karayolu yiik tasima miktarlari, ve bundan farkli olarak Samsun ili



79

demiryolu yiik tasima miktarlar1 ile Samsun ili ve demiryolu hinterlandindaki illerin
GSYIH rakamlari toplami almmustir.

Samsun Limani1 Karadeniz’de demir yolu baglantisi olan tek limandir ve genis bir
hinterlanda sahiptir. Anadolu’dan gelen ve Anadolu’ya gidecek yiiklerin ugrak noktasidir.
Samsun, demir yolu baglantisi ile Tablo 19°da goriildiigii iizere, Sinop, Corum, Amasya,
Ordu, Sivas, Erzincan, Yozgat, Tokat, Kastamonu, Ankara, Kirsehir, Kayseri, Nigde,
Konya, Malatya illerini hinterlandi igine almaktadir.

Samsun iline ait 1998-2010 yillar1 arasindaki karayolu tasimaciligi, hinterladdaki
illerin toplam GSYIH rakamlar1 ve demiryolu tagimaciligi ile yapilan regresyon analizinde,
t testine gore katsayilarin anlamlilik diizeyi (Sig.)=0,002<0,05 olarak bulunmus ve
regresyon katsayisinin bagimli degiskeni agiklayabilecegi goriilmiistiir. Bagimsiz degisken
olan karayolu yiik tagimacilifi, hinterlanddaki illerin toplam GSYIH rakamlari ve
demiryolu yiik tasimaciliginin, bagimli degisken olan elleglenecek toplam yiik miktarint %
88,4 oraninda agiklayabilecegi tespit edilmistir. Katsayillarin anlamlilik  diizeyi
(Sig.)=0,001<0,05 ve F=23,62404 olarak belirlenmis ve % 95 anlamlilik diizeyinde
modelin istatistiki olarak anlamli oldugu sonucuna varilmistir.

Yapilan analizde Samsun ili karayolu yiik tasimaciligi miktarlari, toplam GSYIH
rakamlar1 ve demiryolu tagimaciligi rakamlarindaki degisiminin Samsun limani yiik
ellegleme kapasitesini diizenli bir sekilde arttirdigi goriilmektedir. Bu artistaki miktarlar
Tablo 18’de goriildiigi izere; 2015 yilinda 11.133.654 ton, 2020 yilinda 18.015.088 ton ve
2025 yilinda ise 28.011.810 tondur.

Bu iki analiz yontemiyle birlikte elde edilen sonuclar neticesinde, demiryolu
tasimaciliginin Samsun limani yiik ellecleme kapasitesine olan etkisini belirlemek i¢in su
yonteme basvurulmustur;

Tablo 19’da da belirtildigi gibi ilk olarak sadece karayolu tasimacilig: ile yapilan
analizde 2011 yilinda Samsun limaninda yapilan yiik ellegleme miktarina bakilmis ve bu
miktarin  7.347.209 ton oldugu goriilmiistiir. ikinci olarak bu rakamin demiryolu
tasimaciliginin da analize dahil edilmesiyle birlikte ne kadar degistigine iligkin sonuglar
incelenmis ve 2011 yilinda demiryolu tagimaciligiin da etkisi ile ellecleme miktarmin
400.305 ton artarak 7.747.514 tona ¢iktigi gorilmistiir. Bu iki analiz arasindaki farki
yiizde olarak inceledigimizde ise % 5,45’lik bir fark oldugu ortaya ¢ikmaktadir. TCDD’nin
2010 y1li Ulagtirma Kiy1 Yapilar1 Master planinin Samsun Limani bilgilerine baktigimizda

bu oranin % 3,12 olmasi analizin yakinlik degerini g6z dniine sermektedir.
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Yillar itibariyle arttifi gozlenen demiryolu tagimaciligr etkisinin 2015 yilinda
912.761 ton farkla % 8,93’¢, 2020 yilinda 3.574.784 ton farkla % 24,76’e, 2025 yilinda ise
6.861.850 ton farkla % 32,44’¢ kadar ¢ikt1g1 gériilmektedir.

Bu analizler sonucunda ortaya ¢ikan degisim miktarin, Trabzon limani i¢in yapilan
analiz sonuglarina eklenerek demiryolu yapilmasit durumunda Trabzon limani yiik
elle¢cleme miktarlarinda meydana gelebilecek degisim hesaplanmaya ¢alisilmistir.

Trabzon Limani i¢in yapmis oldugumuz regresyon analizinde bulgular boliimiinde
Tablo 24’de goriildiigli, Samsun Limani i¢in yapilan birinci analizde oldugu gibi bagimli
degisken olarak Trabzon limaninda elleglenen yiik miktar1 alinmistir. Bagimsiz degiskenler
olarak ise Trabzon ili GSYIH rakamlari ile Trabzon ili karayolu yiik tasimacilig miktarlar
kullanmilmistir. Daha 6nce de belirtildigi gibi analizleri yapilan Trabzon ve Samsun illeri
hem cografi hem de sosyo-ekonomik olarak birbirlerine ¢ok benzedikleri igin kullanilan
parametrelerin de ayni olmasi analiz sonuglari i¢in dnemli bir gosterge olmustur.

Bagimsiz degisken olarak kullandigimiz  Trabzon ili GSYIH oranlarim
inceledigimizde ise su sonuglari gormekteyiz; Trabzon orta diizeyde bir yoére olan
Karadeniz Bolgesi’nde yer almakla birlikte, Tiirkiye’nin orta gelismis illerinden biridir.
Trabzon, yaratmis oldugu GSYIH ile Tiirkiye ekonomisi i¢inde % 1 agirliga sahiptir.

Trabzon ili GSYIH nin biiyiime hiz1 incelendiginde 1988, 1991, 1993 ve 1994 yillar1
hari¢ olmak iizere devamli olarak pozitif bir biiylime hizina sahip oldugu goriilmektedir.
Biiylime hizinin genel olarak Karadeniz Bolgesi ve Tiirkiye geneline ait biiylime hizindan
daha diisiik oldugu goriiliirken, bazi yillar hem bdlge hem de iilke genelinden daha yiiksek
bir bliylime hizinin oldugu dikkati ¢ekmektedir. 2001 yili itibariyle % 4,6 biiyiime hizi
kaydeden Trabzon ili GSYIH’s1, 1987-2001 déneminde yillik ortalama % 1,5 oraninda
biiyiimiistiir. Aym donemde Tiirkiye GSYIH’s1 yillik % 2,8 oraninda bir biiyiime hizi
kaydederken, Karadeniz Bolgesi GSYIH’s1 yillik % 2,2 oraninda biiyiime kaydetmistir.

Trabzon ili GSYIH sinin sektdrlere gore dagilimi incelendiginde, en yiiksek paymn %
26,4 ile tarim sektoriine ait oldugu ve bunu % 18,3 ile sanayi sektorii, % 18 pay ile de
ticaret sektoriiniin izledigi goriilmektedir. Ulastirma ve haberlesme sektorii % 14,9 pay ile
dordiincii sirada yer alirken, ingaat sektorii % 7,8 pay ile besinci sirada yer bulmustur.
Hizmetler sektoriinde en onemli gelisme ulastirma ve haberlesme sektoriinde yasanmistir.
Son yillarda ulastirma ve haberlesme sektdriiniin pay: siirekli artis gostererek GSYIH’da

pay1 % 19’a kadar ¢ikmistir.



81

Bagimsiz degisken olarak kullanilan Trabzon ili karayolu yiik tagima miktarlarina
baktigimizda ise, 1998 yilindan 2004 yilina kadar neredeyse sabit diyebilecegimiz bir
seviyede ilerledigini gorebilmekteyiz. 2005 yilindan sonra ise sadece 2009 yilinda ¢ok
kiiciik bir azalma gostermekle birlikte, bu yil disinda diizenli bir artis géstermistir.

Bu parametreler disinda kullanilmak istenilen niifus parametresinde ise yapilan
arastirma sonucunda su sonuca varilarak kullanilmamasina karar verilmistir; Niifus
artisinin  liman ellecleme kapasitesi lizerindeki etkisinden s6z edebilmek ig¢in, liman
tizerinden gelen veya giden yiikiin bulundugu ili ne kadar etkiledigi g6z 6niine alinmalidir.
Trabzon Limani tiizerinden yapilan ticaretin biiyik bir kisminin Trabzon ve ard
bolgesindeki illerde yasayan insanlarla bir ilgisi bulunmamaktadir. Liman aktarma gorevini
istlendiginden yiikler direkt olarak limana gelmekte ve buradan dis iilkelere veya ig
bolgelere aktarilmaktadir.

Trabzon iline ait 1998-2010 yillar1 arasindaki karayolu tagimaciligi ve GSYIH
rakamlariyla yapilan regresyon analizinde, t testine gore katsayilarin anlamlilik diizeyi
(Sig.)=0,001<0,05 olarak bulunmus ve regresyon Kkatsayisinin bagimli degiskeni
aciklayabilecegi goriilmiistiir. Bagimsiz degisken olan karayolu yiik tasimaciligi ve GSYIH
rakamlarinin, bagimli degisken olan elleglenecek toplam yiik miktarint % 95,6 oraninda
aciklayabilecegi tespit edilmistir. Katsayilarin anlamlilik diizeyi (Sig.)=0,001<0,05 ve
F=108,783 olarak belirlenmis ve % 95 anlamlilik diizeyinde modelin istatistiki olarak
anlamli oldugu sonucuna varilmistir.

Yapilan analiz sonucunda Tablo 23’de de goriildiigii lizere Trabzon limaninin 2025
yilia kadar yapacak oldugu yiik tahminlemesi hesaplanmistir. Bu tahminleme sonucunda
Trabzon limaninda 2015 yilinda 5.061.423 ton, 2020 yilinda 7.566.869 ton ve 2025 yilinda
ise 12.198.460 ton yiik elleglenecegi bulunmustur. Bu analiz sonucunda demiryolu hatti
yapilmamis olsa bile 10.000.000 ton y1llik yiik ellegleme kapasitesi olan Trabzon limaninin
2023 yilindan itibaren bu artis1 karsilayamayacagi goriilmektedir.

Yapilan analizlerin asil amaci olan demiryolu tagimaciligmin etkisini incelemek
tizere bulgular boliimiinde Tablo 19’da elde edilen Samsun limani yiik ellegleme
kapasitesine etki eden demiryolu tasimaciligi oranlarini, Tablo 24’de goriildiigl iizere
Trabzon limami yiik tahminleme miktarlarina ekleyerek demiryolu yapilmasi halinde
limandaki yiik ellegcleme miktarinda ne kadar degisim olacagini gorebilmekteyiz.
Demiryolu tagimaciliginin etkisi olamadan 2015 yilinda Trabzon Limaninda 5.061.423 ton
yiik elleglenecegi bulunmusken, demiryolu tasimacilifi etkisiyle 452.002 ton yiik artis
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miktar ile 5.513.425ton yiik olarak hesaplanmistir. Ayni sekilde 2020 ve 2025 yillarinda
siras1 ile 7.566.869 ve 12.198.460 ton yiik olarak hesaplanan ellecleme miktari,
demiryolunun etkisi ile birlikte 1.873.224 ve 3.957.644 ton yiik artis ile 9.440.093 ton ve
16.156.104 ton olarak bulunmustur. Bu analiz sonucunda 10.000.000 ton yillik yiik
ellecleme kapasitesi olan Trabzon limaninin 2021 yilindan itibaren bu artisi
karsilayamayacagi goriilmektedir.

Elde edilen bu sonuglara demiryolu yapilmasi halinde 6zellikle iran iizerinde
gelebilecek 5 milyon tonluk yiik akisi eklendigi takdirde ise Tablo 25°de goriildiigii lizere
2018 yilinda yaklasik 12.089.178 ton yiik elle¢lenecegi hesaplanmistir. Bu rakamin 2025
yilinda ise 21.156.104 tona kadar ¢ikmasi beklenmektedir. Hesaplanan bu deger Trabzon
liman kapasitesinin yaklasik 11 milyon ton iizerinde oldugu icin limanin bu artist
karsilayamayacagi ayrica belirtilmelidir.

Tasimacilik ve yiikk elleglenmesinin fazla oldugu limanlar diinya {izerinde
incelendiginde, limanlarin demiryolu baglantilariin  etkin  olarak  kullanildig:
goriilmektedir. Trabzon limanmi1 kapasite artirimi ve ylik ellegleme miktarini artirmasi

demiryolu baglantisi ile direkt iligkili oldugu anlagilmaktadir.



5. SONUC VE ONERILER

Tarihi Ipekyolu’nun en 6nemli gecis noktalarindan biri olan Trabzon un kalkinmasi
ve gelisen diinyada daha 6nemli yerlere gelmesinin en énemli yollarindan biri de Trabzon
demiryolu projesinin en kisa siirede hayata gegirilmesidir. Yapilacak demiryolu hatti ile
hem yeni istihdam alanlar1 olusturulmus hem de sanayi kenti olma yolunda ¢ok dénemli bir
adim atilmis olunacaktir. Soyle ki, hammaddenin temininde ve iiretilen malin satisinda en
onemli maliyet kalemi olan nakliye bedeli bu yol sayesinde en alt seviyelere ¢ekilecek ve
bdylece Trabzon, hem liman sehri olmasindan hem de ticari ge¢gmisinden faydalanilarak
sanayi yatirimlari agisindan ¢ok cazip hale gelecektir.

Bu proje sayesinde Trabzon, Gilineydogu Anadolu Projesi (GAP) kapsaminda
iretilen yillik yaklasik 50 milyon ton iiriiniin Rusya, Kafkasya ve Orta Asya’ya acilan en
onemli kapisi haline gelecektir. Su anda Trabzon Limani’ndan Karadeniz iilkelerine yillik
350 bin ton yiik akis1 saglanmaktadir. Thracatcilarimiz, yaklasik 600-700 milyon dolarlik
bir girdi elde etmektedirler. Bunun disinda Trabzon Limani’nin bu yil igerisinde ellegledigi
2 milyon tonluk yiikiin bolgesel ekonomiye katkisi 1 milyar 350 milyon dolar
civarlarindadir. Bu itibarla halkin refahin1 ve seviyesi yiikseltmek i¢in mutlaka limanin ve
liman baglantilarinin hinterlandindaki alanlarinin gelistirilmesi bu is i¢in de demiryolu ¢ok
onemli bir faktor olarak ortada durmaktadir.

Avrupa’dan Asya’ya, Asya’dan Avrupa’ya yapilan ticaretin giiniimiizde en isler
havzasmin kilidini Giircistan limanlar1 olusturmaktadir. Bu iilke limanlarinin en 6nemli
avantaji ise hi¢ kuskusuz demiryolu ile iilkelere hatta kitalara baglanmasidir. Ozellikle Iran
gibi ciddi bir ticari ve ekonomik potansiyeli bulunan bir iilkeyi demiryolu faktorii
nedeniyle yeteri kadar degerlendirememekte olan iilkemiz, Trabzon demiryolu hattinin
olusturulmasi ile birlikte hem Iran’i daha fazla degerlendirecek hem de Giircistan
limanlarinin sahip oldugu aktif tasima agina ulasmis olacaktir.

Elbette ki bu 6nemli projenin en gerekli ayaklarindan biri de demiryolunun direkt
olarak limana baglanmasidir. Trabzon limaninin Batum demiryoluna bagli olmamasi,
Kafkaslar'dan Uzak Doguya kadar ¢ok genis bir cografyaya demiryolu araciligi ile
uzanamama anlamina gelmektedir. Demiryolunun direkt olarak limana baglanmasi1 ve

buradan gemilerle vagonlarin Batum limanma ulasip tekrar demiryolu baglantisiyla
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dagilmas1 birgok avantajiyla ¢cok cazip hale gelmistir. Bu tagima sistemi sayesinde yiikleme
ve bosaltma zamanindan, is giiclinden ve diger bir¢ok masraf kaleminden tasarruf
edilebilmektedir. Vagonlara yiiklenmis yiikiin demiryolu aginin limana ulagmamasi
dezavantaji ile birlikte tekrar kamyonlara yiiklenerek limana tasinmasi, ona gore
ambalajlanmasi ve gemiye yiiklenmesi i¢in gerekli ellegleme sartlarini olusturulmasi igin
harcanan emek ve sermaye demiryolunun limana baglanma projesinin ne denli nemli
oldugunu bir kez daha gostermektedir.

Bugiin Trabzon i¢in gelecek goriilen lojistik hizmetler sektorii, TCDD tarafindan
tilke genelinde hedef olarak kabul edilmelidir. Bu amaca yonelik olarak lojistik kdyler
projesi hayata gecirilmelidir. Lojistik kdyleri, lojistik ve tasimacilik sirketleri ile ilgili
Resmi Kurumlarin i¢inde yer aldigi, her tiirlii ulastirma moduna etkin baglantilar1 olan,
depolama, bakim, onarim, yiikleme, bosaltma, ellegleme, tarti, yiikleri bolme, birlestirme,
paketleme v.b. faaliyetlerini gerceklestirme imkéanlari olan ve tasima modlar1 arasinda
diisiik maliyetli, hizli, giivenli, aktarma alan ve donamimlarina sahip bolgeler olarak
tanimlanmaktadir. Onbir ilde kurulmakta olan lojistik koylerin ilki 6 Temmuz 2007
tarthinde Samsun’un Gelemen mevkiinde hizmete acilmis bulunmaktadir. Samsun
Biiyiiksehir Belediyesi isbirligi ile 333 bin m?'lik alana kurulan lojistik kdy, yiikiin
elleclenmesinde gerekli olan tiim hizmetlerin yan1 sira destek ve yardimci hizmetlerin de
verilebilecegi sekilde insa edilmistir. Lojistik kdylin, demiryolu, denizyolu ve karayolu
sistemlerine sahip, Onemli bir kavsak noktasi olan Samsun'da sadece ulusal degil,
uluslararas: intermodal tasimalarda da 6nemli islev iistlenmektedir. Bu baglamda Trabzon
demiryolu projesinin tamamlanmasi halinde ayn1 Samsun’da oldugu gibi Trabzon’un da
lojistik iis olma girisiminde dnemli bir adim atilmis olacaktir.

Konteynerlerin tagimacilikta yaygin olarak kullanilmasiyla, kombine tasimacilik
giiniimiizde hizla gelismektedir. Bolge limanlarinda elleclenen konteyner hacmi mevcut
kapasitenin altinda bulunmaktadir. Konteyner hacminin gelecekte gosterecegi artis goz
onilinde bulundurulmali limanlarin fonksiyon, isletmecilik ve altyap: yatirimlaria 6ncelik
verilerek, yiik tagimalarinda ¢ok modlu ulasim ve konteynerizasyon agirlikli bir ulagtirma
yapisina gegilmelidir. Bu sayede limanlarimizin diger {ilke limanlari ile rekabet gliciine
ulagmasi saglanacaktir.

Samsun ve Trabzon Limani’ndan yapilan ihracatin biiyiik bir bolimii il disindan
gelen yiiklerden olusmaktadir. Il ekonomisi ile ihracati yapilan iiriinler arasinda herhangi

bir etkilesim olmamaktadir. Liman yiik ellecleme miktarinin arttirilmas:t ve bolge
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ekonomisinin gelismesini saglamak amaciyla, liman ardbodlgesinde iiretilen {iriinlerin
ihracatinin arttiritlmasi gerekmektedir.

TRACECA, Avrupa kitasinda dogu-bati ekseninde, Karadeniz’den gegen,
Kafkaslarin ve Hazar Denizi’nin iginden gecerek Orta Asya’ya baglanan bir koridor
yaratmay1 amacglamaktadir. Genel olarak eski Sovyet blogu iilkelerinin eksikliklerine ve
ihtiyaclarina yonelen projeler dikkat cekicidir. Projelerin ortak amaci bolgeye serbest
piyasa ekonomisi sartlarini yerlestirmek, bir¢ok yerde kendini gdsteren altyapi eksiklerini
tamamlamak, kisacasi bolgeyi Sovyet doneminden kalan hantal yapisindan kurtarmak
olarak goze ¢arpmaktadir. Burada dikkat g¢ekici husus Tiirkiye’ye bu kapsamda higbir
teknik yardim veya yatirim projesinin yapilmamis olmasidir. Tiirkiye’'nin TRACECA’ya
entegre oldugu projeler zaten tamamen kendisinin gelistirdigi ve uygulamaya koydugu
projelerdir. Bunlara 6rnek olarak, Van goliindeki feribot seferleri, Karadeniz Sahilyolu
Projesi ve yolcu tagimaciligi agisindan Bogaz Tiip Gegis Projesi olarak gosterilebilir. Poti,
Batum, Ilyichevsk limanlarma yapilan son derece énemli teknik yardim ve yatirimlarin bu
limanlarla direkt Ro-Ro baglantilar1 olan Samsun, Trabzon, Rize ve Zonguldak limanlarina
yapilmamas1 dikkat cekicidir. Tirkiye’nin her tiirlii ulastirma altyapisinin eski Sovyet
Cumbhuriyetlerinden daha gelismis oldugu ¢ok acik ise de, Tiirkiye’nin bugiin gitgide 6nem
kazanan Karadeniz’de devre dis1 kalma olasilig1 akillara gelmektedir. Yapilmasi planlanan
bu demiryolu baglantisi ile hem Batum limaninin sahip oldugu 6zellikler elde edilecek hem
de TRACECA nn Tiirkiye ayagini bu sekilde gormezden gelmesi engellenmis olunacaktir.

Bu ¢aligma kapsaminda incelenen Trabzon Limani’nda Iran’dan gelecek yiikii hesaba
katmasak dahi 2021 yilindan itibaren, Iran’dan gelecek yiikii dahil ettigimizde ise 2018
yilindan itibaren liman kapasitesinin agilacagi goriilmiistiir. Dolayisiyla limanlar gelecekle
ilgili planlarin1 yaparken bu durumu goz oniine almahidirlar.

Limanlarda gelecekte elleclenecek yiik miktarlarinin belirlenmesinde kullanilan
GSYIH ve tagmmacilik degerleri, dzellikle transit yiik tasimacilifi amaciyla kullanilan
limanlar i¢in yapilan tahminlerde iyi sonuglar vermeyebilir. Bu nedenle konuyla ilgili
yapay sinir aglar1 analiz yontemi kullanilarak daha etkin sonuglar elde edilebilecek

caligmalar gelecekte yapilmasi diistiniilebilir.
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7. EKLER

Ek Tablo 1. Samsun iline ait 1998-2010 yillar1 arast GSYIH rakamlari, Samsun ili
karayolu tasimaciligt ve Samsun ili demiryolu tasimaciligi ile yapilan

regresyon analizi

SUMMARY OUTPUT
Regression Statistics
Multiple R 0,941977
R Square 0,88732
Adjusted R Square 0,84976
Standard Error 637031,1
Observations 13
ANOVA
df SS MS F Significance F
Regression 3 2,88E+13 9,59E+12 | 23,62404 0,000133
Residual 9 3,65E+12 4,06E+11
Total 12 3,24E+13
Coefficients St;??:rrd t Stat P-value L;gz/((a)r %%E’,Zr Iégv(\)/s/l; g5p8§/£
Intercept -5293175 | 4399139 | -1,20323 | 0,259582 | -1,5E+07 | 4658370 | -1,5E+07 | 4658370

X Variable 1 | 0,024445 | 0,019764 | 1,236826 | 0,247452 | -0,02026 | 0,069154 | -0,02026 | 0,069154

X Variable 2 | 512,3603 | 375,9682 | 1,362776 | 0,206074 | -338,139 | 1362,859 | -338,139 | 1362,859

X Variable 3 | 2,838399 | 0,985859 | 2,879112 | 0,018204 | 0,608231 | 5,068568 | 0,608231 | 5,068568

X Variable 1 : GSYIH
X Variable 2 : Karayoluyla Gelen Yiik
X Variable 3 : Demiryoluyla Gelen Yiik
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Ek Tablo 2. Samsun iline ait 1998-2010 yillar1 aras1 GSYIH rakamlar1 ve Samsun ili

karayolu tasimaciligi ile yapilan regresyon analizi

SUMMARY OUTPUT
Regression Statistics
Multiple R 0,885177
R Square 0,783538
Adjusted R Square 0,740246
Standard Error 837624
Observations 13
ANOVA
df SS MS F Significance F
Regression 2 2,54E+13 1,27E+13 18,09874 0,000475
Residual 10 7,02E+12 7,02E+11
Total 12 3,24E+13
Coefficients Stg:;j:rrd t Stat P-value L;g/zzr %%?)Zr Ig;gv(\)/; SLBJEE) gﬁ/g
Intercept -3952264 |5751864 |(-0,68713 |0,507624 |-1,7E+07 |8863688 |-1,7E+07 |8863688

X Variable1 |0,172082 |0,108823 |1,581307 |0,144889 |-0,07039 |0,414554 |-0,07039 |0,414554
X Variable 2 |516,1249 | 494,3528 | 1,044042 |0,321048 |-585,362 |1617,612 |-585,362 |1617,612

X Variable 1 : GSYIH

X Variable 2 : Karayoluyla Gelen Yiik
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