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ONSOZ

Globallesen diinyada, deniz tasimaciligi her gecen giin artmakta, bu iliski agirlikli olarak
uluslar arasi ticaretin {iretim ve tiiketiminin 6nemli miktarlarinin gergeklestigi AB, Asya ve
ABD ekonomik bolgeleri arasinda gergeklesmektedir. 1970 sonrasi iiretim siirecindeki
degisiklikler, iiretimin pargalanarak diinyanin cesitli alanlarinda yapilabilme imkanini
saglayan Post fordizm iiretim siireci deniz tagimaciligimin artisin1 etkileyen faktorlerden
biridir. Deniz tagimaciliginin ekonomik ulagim tiirii olmasi ve tam zamaninda erisimde (just
in time) sagladig1 avantajlar nedeniyle deniz tasimaciligi giderek onem kazanmaktadir.
Tiirkiye nin konumu, ii¢ tarafinin sularla ¢evrili olmas1 ve 8333 km kiy1 uzunlugu denizcilik
sektorii acisindan 6nemli avantajlar sunmakta ve gelecek icin degerlendirilebilecek potansiyel
olusturmaktadir.

Bu tezde, Tiirkiye’nin diinya denizcilik sektorii icindeki yeri, gelecek igin potansiyellerin
neler olabilecegi ve bu sektoriin iilke kalkinmasindaki roliiniin ortaya konmasi amaglanmustir.
Bu amagla hazirlanmig olan tezde, Tiirkiye’nin bu sektorde iistlenebilecegi roller, diinya
denizcilik sektoriinde 6nemli rol oynayan iilkelerin, bolgelerin ve limanlarin, ayn1 zamanda,
Tiirkiye komsusu iilkelerin ve limanlarinin gelisim performanslarinin incelenmesi ile ortaya
konulmaya ¢aligilmastir.

Global bakis agisiyla hazirlanan bu tezin, sehir ve bolge planlama &grencileri, aragtirmacilari
icin oldugu kadar bu sektdr ilgileri ve yoneticiler i¢in yararli olacag diisiiniilmektedir.

Calismanin yonlendirilmesinin her agamasinda emegi ge¢mis olan saygili danisman hocam
Dog¢. Dr. Betiil SENGEZER’e, ayn1 zamanda Universite’mizin ilgili hocalarina ve sonsuz
desteklerini esirgemeyen aileme, ayni zamanda gerekli kaynaklarin bulunmasinda ve gerekli
konularda yardimlarin1 esirgemeyen is ve yakin arkadaslarima tesekkiir ediyorum.
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OZET

Diinya deniz tagimacilig1 ¢ergevesinde hazirlanmis olan bu tezin genel amaci, son yillarda
tasimacilikta olan gelisimi incelemek ve bu gelisim siireci kapsaminda Tiirkiye denizcilik
sektoriiniin Uistlenebilecegi rol ve stratejiler igin bir althik hazirlamaktir.

Bu kapsamda, ge¢misten gilinlimiize deniz tasimacilifinin kisa tarihgesi, giinlimiiz
limanlarinin 6zellikleri aktarilarak, 6nemli limanlarin biiyiikliikleri, gelisimi sirasiyla, diinya
kita, Akdeniz ve Karadeniz boélgesi olmak {iizere irdelenmistir. Toplanan veriler
dogrultusunda, iilkelerin liman yiikleme ve bosaltma biiyiikliikleri ile sahip olduklar1 gemi filo
bliyiikliik parametreleri ile bazi sosyo-ekonomik parametreler arasindaki iligkilerin var olup
olmadig1 ve bu iliskinin giicii ortaya konmaya calisilmistir. Son asamada da sinirli sayida en
Oonemli limanlarin yiikleme bosaltma gelisim artis hizlar1 ile bu limanlarin yer aldig1 kentlerin
niifus artis oranlar1 arasindaki iligki regresyon analizi ile saptanarak, limanlarin kent
gelisimine etkisi ortaya konmaktadir.

Bu irdeleme, dogrudan veri toplama, bunlarin degerlendirilmesi ve ikincil kaynaklar ile bu
degerlendirmelerin desteklenmesi ile yiiriitiilmiistiir. internet kanaliyla erisilen limanlara ait
bilgilerin tek bir smiflama cergevesinde verilmemesi, belirli bir siniflama standardinin
olugsmamasi nedeniyle, veri degerlendirme isleminde iskelet olarak diinyanin en biiylik 50
limani iizerinden hareket edilmistir. Avrupa limanlarinda daha fazla veriye ulasilmasi ve ayni
standartta verilere erisim imkani olmasi1 dolayisiyla, lokasyon teknigi kullanilarak, limanlarin
uzmanlagsma alanlar1 ortaya konabilmistir. Son adimda ilk 50 liman iizerinden hareketle
tilkelerin liman kapasite degerlerine ulagilmig, ayn1 zamanda denizcilik sektoriiniin bir parcast
olarak deniz filo kapasiteleri bu verilere ilave edilmistir. Bu parametrelerin, iilke GSMH,
niifus, ithalat, ihracat, kiy1 uzunlugu vb. faktorleri ile aralarindaki regresyon iligkisinin giicii
Olciilerek, denizcilik sektorti ile iilke kalkinmasi arasindaki iliski ortaya konmaya ¢alisilmistir.

Tezin ilk boliimiinde limanlara ve deniz tasimacilign konusuna giris amagclanmustir. ikinci
boliimde diinya denizcilik tarihine bakilmis, ii¢lincli boliimiin girisinde kavramsal cergevede
limanlarla iligkili bilgiler derlenmis, liman tanimi, 6zelliklerine gore siniflamalar, transit
tasimacilik nedeniyle liman hiyerarsisindeki degisim aktarilmigtir. Devaminda, diinya deniz
tagimaciligr biliylikligi, deniz tasimaciligi hatlari, egilimler, limanlarda yiik ve konteyner
tasimaciligr gelisimi verilmistir. Limanlardaki ylik ve konteyner tasimaciligi biiytikliikleri
dagilimi, siralamasi en biiyiik 50 liman baz alinarak yapilmis, veriye erisim giicliigii nedeniyle
limanlarin gelisim irdelemesi ise kitalarin en biiylik 10 liman1 segilerek yiiriitiilmiistiir. AB
onemli limanlarma iligkin ayrintili verilere erisilebilindiginden, limanlarin uzmanlagma
konular1 lokasyon teknigi kullanilarak ¢ikartilabilmistir. Tirkiye’nin i¢inde yer aldigi
Akdeniz cevresi liman tasima kapasiteleri ve son yillardaki gelisimi irdelenerek, Tiirkiye
limanlarinin bolge icindeki yeri belirlenmeye calisilmigtir. Bunun 6tesinde, diinya geneli i¢in
yiriitilen biyiik ulasim projeleri baglaminda gelecek igin Ongoriilerin liman gelisimine
etkilerinin neler olabilecegine deginilmistir.

Dordiincii boliimde ise diinyanin yiik ve konteyner tasimaciligindan ilk 50 liman1 baz alinarak
ulagilan {ilke liman kapasiteleri ve gemi filo biiytikliikleri ile iilke sosyo-ekonomik
parametreleri arasindaki iliskiler regresyon analizi ile ortaya konmustur. Bunun yani sira
liman ve kent gelisimi arasindaki iliskiyi 6lgmek i¢in en bilyiik 8 limanlarin tasima artig hizi
ile niifus artig hiz1 arasindaki iliski regresyon analizi ile degerlendirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Diinya limanlari, liman-kent ve liman-iilke gelisim iligkisi
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ABSTRACT

The main purpose of this research prepared is to examine maritime transportation growing up
at the last years and to prepare a supporting platform for strategies that Turkish maritime
industry will undertake. In this context, by conveying some short information regard to
history of shipping transportation and features of today’s ports, it is examined sizes and
development of important continental, Mediterranean and Black Sea ports. According to the
available data, the thesis has tried to find whether there is a relationship between (un)loading
sizes of countries and their fleet capacity as well as some socio-economical parameters. Also,
this study has attempted to show effectiveness of the abovementioned relationship. At the last
phase, using the regression analysis, the work has tried to find out correlations between the
growing ratios of the some most important ports and city population so that to make clear how
the ports contribute to the development of the cities.

This examine has been carried out by gathering first-hand sources as well as evaluating the
secondary references. Taking into account that there is no standard information related to the
ports in the Internet sources, the data of the largest 50 ports in the world has been used as a
main research framework. Thanks to more data about the European ports, it has been possible
to make location techniques and to designate the specialized areas of the ports. At the last
step, using data of the first 50 ports, the shipping capacity sizes have been calculated and also
fleet sizes have been added to this data. This data has been used to measure the regressional
relationship with such parameters of the countries as the GDP, population size, export and
import figures, length of coastlines etc. in order to detect relationship between the maritime
sectors and country developments.

The first chapter gives some introductory information about ports and maritime
transportation. In the second chapter, a short survey related to history of world shipping has
been done. At the beginning of the third chapter, conceptual information regard to ports, their
definitions, classifications and changes in port hierarchy in the transit shipping have been
given. Then, world shipping capacity, world shipping lines, tendencies, development of cargo
and containers at ports have been reviewed. Also, dispersion of the cargo and container
capacity has been examined by using the data available from 50 ports as a main source.
However, due to the restricted data about some ports, development of ports has been
evaluated according the data of the 10 biggest ports of continents. Thanks to getting detailed
data from the EU ports, the specialized areas have been made clear via the location
techniques. Examining the shipping capacities of ports of the Mediterranean basin, where
Turkey is also included, and their growth at recent years, it has been tried to determine the
role of Turkish ports in the region. Furthermore, in the context of the world-wide great
transport projects it is discussed the possible influences of the future foresights to the
development of ports.

In the fourth chapter, by taking the first 50 ports from the world cargo and container shipping
list as a basis data and by making the regression analysis it has been tried to explain the
relationship between port capacities of these countries and their social economical parameters.
Apart from this, in order to measure the relationship between the ports and growth of the
cities, by the regression analysis it has been evaluated connection between the growths of
shipping capacity and city population for the most 8 ports. At the same time, the ports, which
are inseparable parts of cities, apart from being in close socio-economical relationship with
the domain cities, are considerably important in terms of contributions that they make to the
domain country.

Key Words: World Ports, Development of the Port-city and Port -country relation
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1. GIRIS

Tasinan yiikk miktarinin biiyiikligi ve diger tasimacilik sektorlerine gore az maliyetli olmasi
deniz tagimaciliginin en 6nemli avantajidir. Bu sektor uluslararas: ticaret kadar, 6zellikle i¢
tasimacilik olanagi olan {ilkelerde iilke ekonomisine saglayacagi faydalar nedeniyle tercih
edilmekte ve gelistirilmektedir. Denizyolu tagimaciligi demiryolu tagimaciligina oranla 3.5
kat, karayolu tasimaciligina oranla ise 7 kat, havayoluna oranla 22 kat ucuzdur. Diger bir
istiinliigii i1se 6zellikle sanayi hammaddesini olusturan ¢ok biiyiik miktarlardaki ytiklerin bir

defada bir yerden diger bir yere en az maliyetle tasinmasinin saglanmasidir .

Deniz tagimaciligi, diisiik maliyetle biiyiikk hacimli tagimalar i¢in en elverisli ulagim
sektoriidiir. Ozellikle, dokme yiikler icin deniz tasimaciligi disinda higbir tasima sistemi
rasyonel degildir. Bu tiir yiiklerde cografi bakimdan kara tagimaciligi uygun goriilse bile

ekonomik bakimdan deniz tasimaciligi daha uygundur™ .

Uluslar aras1 kara ve hava ulagimi genellikle birkac iilkenin toprak alanlarindan gecilerek
yapilabilmektedir. Diinyada olan politik gerginlikler ve ¢ekigmeler tagimacilari bu tiir tasima
sisteminden uzaklastirmaktadir. Ancak uluslar arasi deniz tasimaciligi uluslar arasit deniz

sularinda yapildigindan dolay1 bu tiir problemler ¢ikmamaktadir.

Deniz tasimaciliginda 6nemli rol oynayan ve tasimacilifin ayrilmaz parcast olan mekanlar,
limanlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Denize kiyisi olan hemen hemen her iilke, genellikle
cesitli biiytikliikte bir liman sistemine sahiptir. Transfer alani olarak kullanilan limanlar, deniz
ve kara tagimacilig1 arasinda baglant1 noktas1 olmakla, limana has aktiviteler bu alanlarda
gerceklesmektedir. Limanlar kendi alanlarinda ve yakin g¢evrelerinde liman hinterlandinin
belirlenmesinde 6nemli etkisi olan c¢esitli ulasim ag baglantilar1 ile biitiinlesmekte ve

desteklenmektedir. Ayn1 zamanda yiik ellegleme endiistrisini, ambarlar1 ve diger depolama

" Diinya Ham petrol tasimaciliginin énemli bir orani denizyollartyla yapilmaktadir

™ Tirkiye’de karayollar1 ulasimindaki kazalarda her yil binlerce 6lii, yaral, sakat ve trilyonlarca lira kayip
verilmektedir. Kilometre basina yaklagik 2 milyon USD’den baglayan otoyol insa maliyetleri, viyadiikli
kesimlerde 12 milyon USD’ye ¢ikabilmektedir. Tiirkiye’de insa edilmis otoyollarin ortalama km maliyeti 8.8
milyon USD’dir. Bu hesapla 150 km'lik bir otoyol bedeli, bir Milyar USD’yi agmaktadir. Buna karsin 1100
konteyner (yani 1100 tir yiikii) tasiyan bir geminin maliyeti sadece 20 Milyon USD’dir.



tesislerini igererek, hatta bazi iilkelerin limanlarinda gemi inga sektdriinii de iginde

barindirarak iilkelerin ekonomik aktivitelerinin gelisiminde 6nemli rol oynamaktadirlar.

Limanlar iilke ve bolge ekonomisine dogrudan veya dolayli olarak istihdam olanaklari ile de
fayda saglamaktadir. Ornek olarak, ABD deniz tasimaciligi 2002 yili verilerine gére, 1.1
milyon kisi i¢in dogrudan, 3.8 milyon kisi i¢in dolayli is imkan1 saglayarak, 729 milyar USD
gelir elde edilmesinde etken olmustur (AAPA, 2004). Bu miktar 2002 yilinda 10.9 trilyon
USD olan iilke GSMH’nin %7.5’ni olusturmaktadir. Tiirkiye Deniz tasimaciligi (TCDD
Limanlar1) 2004 yil1 verilerine gore 4808 kisi icin dogrudan is saglayarak 344.3 milyon YTL
(yak. 255.2 milyon USD) gelir elde edilmesinde etken olmustur (TCDD, 2004). Bu miktar
2004 yilinda 310 milyar USD olan iilke GSMH’m %0.082’ini olusturmaktadir. 2000 y1il1
itibariyle Rotterdam limanindan elde edilen gelir, TCDD limanlar1 2004 yilinda elde edilen
gelirden yaklasik 25 kat daha fazladir.

Limanlar, toplanma noktasit olduklar1 i¢in yakin ¢evrelerinin ekonomik gelisimini
etkilemektedirler. Limanlarin gelisimi ve onlarin modernizasyonu arttik¢a kullanimi artmakta
ve bu da dogal olarak yeni endiistrilerin kurulmasina ve is firsatlarinin olusmasina neden
olmaktadir. Bu gelismeler, sirasiyla ortalama gelirlerin artmasina ve diger endiistrilerin
tetiklenmesine ve ekonominin canlanmasina sebep olmaktadir. Ekonominin gelismesi refah

seviyesinin yiikselmesine ayn1 zamanda bolgesel gelismeye de olumlu etki vermektedir.

Bir bolgede olan limanlarin yogunlugu bélge ekonomisine baglidir. Bolge ekonomisinin canli
olmasi, bolgede her sektorde hareketliligin olmasina ve dolayisiyla gelisen ticaret hacmine
esit olarak ihtiya¢ karsisinda liman kullaniminin artmasina, gerekli goriildiigii takdirde yeni

liman alanlar1 agilmasina sebep olmaktadir.

Tirkiye gerek konumu, gerekse 8333 km’lik kiy1 uzunlugu ile giiclii bir potansiyele sahip
olmasina ragmen, Avrupa limanlar1 ile karsilastirildiginda bu potansiyelin yeterince
kullanilamadig1 goriilmektedir. Ancak deniz tagimaciliginin 6nem kazandigi 1950’11 yillardan
sonra, Tiirkiye Deniz Filosuna diinya denizcilik sektorii gelisimiyle paralel olarak gereken
0zen gosterilmemis, modernize edilmemis, uygun stratejik planlama amaclh yatirim yapilari
yapilmamistir. Bunun sonucu Tiirkiye, denizcilik sektoriinde hem diinya genelinde hem de

yakin komsu tilkelerine nazaran gerilerde bulunmaktadir (DTO, 2003; DPT, 1999).



Cizelge 1.1 Limanlarin ¢alisan kisi, yillik gelir ve GSMH’ya oran1 bakimdan degerlendirmesi

Liman ad1 Calisan is¢i Dolayh is¢i Yillik gelir Ulke GSMH’sina
(kisi) (kisi) orani
Rotterdam (2004) 60.000 250.000 6.2 mlyr. (USD) %1.7
Barselona (2003) 19.104 806 mIn. (EURO) % 0.14
Haydarpasa (2004) 865 72.3 min. (YTL) % 0.017

Kaynak: TCDD-2004, PoR-2004, PoB-2004

Tiirkiye’nin jeopolitik konumu ve sahip oldugu kiyr uzunlugu denizcilik sektorii gelisimi
acisindan bir olanaktir. Bu olanagin degerlendirilmesi, diinyada denizcilik sektoriiniin vardigi
noktanin, geleceginin ¢ok iyi degerlendirilmesini ve bu dogrultuda pozisyon almay1 gerekli
kilmaktadir. Bu nedenle, bu tez kapsaminda birinci adimda diinyada deniz tagimaciliginin
gelisimi incelenmistir. Ikinci adimda, Avrupa, Asya ve Amerika olmak iizere ii¢ kita
bolgesine gore bu gelismelerin karsilastirmasi ve yiik tasimaciligi agisindan 6nemli limanlarin
uzmanlastiklar1 alanlarin belirlenmesi, {i¢iincii adimda da Tiirkiye’nin yer aldigi Akdeniz ve
Karadeniz havzasindaki limanlarin goreceli durumu ele alinmigtir. Bu ¢ergevede, Tiirkiye
limanlarinin diinya ve kendi bolgesi icerisindeki yeri saptanarak, gelecege yonelik bakis icin
bir althk olusturmak, iilke denizcilik sektorii stratejilerine girdi saglamak amaglanmistir.
Ayrica bu tez calismasmnin iilke ve bolge planlama c¢alismalarina 151k tutabilecegi

distinilmistir.




2. DUNYA DENIZ TASIMACILIGI TARIHi

Suyoluyla yapilan tagimacilik ve ulasimin baglangici insanligin suyla tanistigi doneme kadar
uzamaktadir. {1k dnce kendini tastyacak kadar suda batmayan cisimle hareket edebilen insan
daha sonra bunu daha biiyiik cisimlerle — gemilerle gerceklestirerek daha biiyiik ve agir

yiiklerin tagimalarini gerceklestirmistir.

Genel olarak deniz tasimaciligi gelisimi dort farkli zaman aralifinda degerlendirilmektedir.

Bunlar:

a) XV.yy'a kadar ki donem, bu zaman aralifi “Sahillere bagli denizcilik devri” olarak

tanimlanmaktadir. Bu donemde gemilerin deniz ve nehirlerde hareket etmesi insan giicii veya
riizgar akintisiyla miimkiin olabilmekteydi. Akdeniz limanlarinda ¢ikan bir gemi bir giinde en

fazla 170 km yol kat edebilmekteydi.

b) XV-XIX. vy'lar arasi dénem, "Cihan Ulasim1” veya "Ag¢ik Deniz Yoluyla Ulagim Devri"

olarak tanimlanmaktadir. Bu devirde artik pusula ve diirbiin icat edilmis olup, bir 6nceki
doneme nazaran ilerlemeler kaydedilmistir. Kartografya ve astronomi gelistirilmis ve buna
bagli olarak daha siiratli tekneler imal edilmisti. Bu devirde bir gemi i¢in giinde kat edilen

ortalama mesafe 250 km'ydi.

¢) XIX.yy ve XX.yy ikinci yarisi, bu devrede modern denizciligin esaslar1 belirlenmistir.

Denizcilik artik diinya uygarliginin (world civilization) gelisiminde 6nemli olmaya
baglamigtir. Bu devirde buharli gemilerin icadi, kapitalizmin gelisimi ve sanayiinin hizl
sekilde bliylimesi sonucunda denizcilik, ticaret ve tasimaciligin gelisiminde ¢ok Onemli
konuma gelmis ve hizla gelismeye baslamistir. 1819 yilinda 300 tonluk 90 beygir giiclindeki

ilk buharl1 gemi "Sovanoh" okyanusu ge¢cmis ve bundan sonra denizcilik hizla gelismistir.

d) XX vy ikinci yaris1 sonrasi donem, giiniimiizde uluslar arasi tasimaciligin ayrilmaz

parcasi olan deniz tasimaciligi, 6zellikle 1950’lerden sonra iilkelerin denizcilik sektoriine
yaptiklar1 yatirimlar sonucu gelismeye baslamis ve siirekli giincellesen teknolojilerle (GPS
gibi) her gecen giin daha modern olanaklarla (Konteyner, Ferry gibi) hizmet saglayarak 6nem
ve gerekliliklerini artirmaktalar. Giiniimiize kadar, teknolojik ve ekonomik yenilikler, bircok

liman ve kent alaninda gelismelere sebep olmustur.



XV.yv'a kadar gecen donem

Denizcilikte ilk kullanilan arag saz demetleri, sisirilmis keci postlari, genis agizli kiiplerdir.
Bundan sonraki adim, gereksinimleri tam anlamiyla karsilayan ve birden fazla kisiyi

tastyabilen sallarin yapimi olmustur.

Akarsularin bol oldugu ve kayaliklarin sik oldugu (Ozellikle Dicle ve Firat) yerlerde kiitiik
sallarin kaya parcalarina ¢arparak pargalandiklar1 goriilmekte ve buna ¢6ziim aranirken, ahsap

iskelet ve sigirilmis hayvan postlarindan olusan samandirali sallar ortaya ¢ikmaistir.

Su tagimaciliginda asil 6énemli adim, yolcular1 ve yiikleri hem su {izerinde hem de kuru tutan
kayiklarin ingasidir. M.O. 5 yiizyilda artik sularda biiyiitiilmiis sallarla biiyiik hacimli yiik
tasimacilig1 gergeklesirken, M.O. 1. yiizy1l sonras1 40-60 ton tasiyabilen daha biiyiik 6rme
kayiklar kullanilmistir (Casson, 2002).

Diinya suyolu tagimaciligi, bolgelere gore farkli gelisimler gostermektedir. Tarihte Misir,

Yunanistan, Roma, Bizans, Iskandinav denizciligi 6ne ¢ikmaktadir.

fyi denizci olan Fenikeli ve Kartacahlar Akdeniz disina ¢ikmislardir. Masir denizciliginde,
tek parga piragualar ve papiriisten yapilma teknelerden sonra, IV. hanedan déneminden (1.0.

3000) baslayarak agac gemiler kullanilmaya baglanmigtir.

Antik ¢agin -ve sonrasmin- en biiyiik denizcilik filosunun ortaya ¢ikmasina neden olan
Misir'in tahilidir. Roma niifusunu doyuran tahilin tigte biri -yani yilda 135.000 ton-Misir’dan
gelmektedir.  Mezopotamya ve Misir’in gelisiminde 6nem tasiyan Nil nehri vadisinde
yasayan insanlarin ilk yelkenli gemiyi kullanmis olduklari bilinmektedir. Nil nehri su

tasimaciligi tarihinde kiiglimsenmeyecek bir rol tistlenmistir.

Yunanistan'in erken arkaik doneminde, gemiler hem savaslarda, hem de bunlardan
ayrilmayan ticari seferlerde kullaniliyordu. Daha sonra ticari gemiler (siskin bordali) ve savas

gemileri (uzun) ayrimi ortaya ¢ikti.

Roma denizciligi. Romalilar gemi yapimina ¢ok erken bir donemde baslamis, ilk siirekli
donanma ve filotillalar Augustus tarafindan yaptirilmis, somiirgelestirme faaliyetlerinde

kullanilmigtir. Kimi ticaret gemilerinin olduk¢a biiylik boyutlara ulastig samlmaktadir’.

" Aziz Paulus'un, kendi gemisi batarken giivertede 276 kisi bulundugunu belirtmesi bunun bir kanitidir.



Bizans denizciliginde, Yunan ve Roma denizciliginden esinlenilmis savag ve ticari gemiler

insa edilmisti (Dromon, Pamphila).

Deniz ticareti, Yunanistan ve Roma’nin ekonomisinde dnemli role sahipti. Yunan sehirleri
baslangigta bir sehir merkezi ve onu ¢evreleyen bolgeden olusan kiiciik, bagimsiz devletlerdi.
Beslenme sorunu nedeniyle, sehirler fazla niifus i¢in Akdeniz ve Karadeniz’e dogru yeni
koloniler kurdular. Sonunda kendine yeterlilik idealini terk ederek, gereken tahili ithal etme
yoluna gittiler. Tahil, giiney Rusya’dan, Misir’dan, Nil kiyilarindan deniz tasimacilig: ile
saglanmaktaydi. Hellenistik ¢ag boyunca denizlerdeki tahil ticareti de artti. Bunu takiben,
Roma imparatorlugu doneminde, getirilen tahilin miktar1 diizenli sekilde ¢ogaldi ve kuzey
Afrika ana kaynak olarak digerlerine katildi. Bugiin i¢in tasimacilik petrol ne ise, antik diinya
i¢in tahil da oydu. M.O. 6. yiizyilda antik ¢agin sonuna kadar Akdeniz ve Karadeniz kiigiik
veya biiyiik, bu hayati yiikii tastyan gemilerle doluydu (Biiylik Larousse, 1986).

Tasimacilikta dnem tasiyan diger iki mal — sarap ve zeytinyagi —idi. Bu iirlinlerin uluslararasi
ticareti yapilmaktaydi. Kargolar ¢ok biiyliktii, bazen binlerce kiipliik olabiliyordu. Bu kadar
cok kiip ile ugrasmak istemeyen bazi ihracatcilar, bildigimiz tankerin antik stirtimiinii
kullaniyorlardr bu gemiler dolia adi verilen, kilden yapilmis, 2 m ¢apinda ve 1.25 m
yiiksekliginde biiyiik konteynerler ile taginmaktaydi. Bunlar bosken 1 ton gelmekteydi ve 4000
litrelik  hacimleri vardi (Casson, 2002). Yunanlilar, zeytinyagini Yunanistan’dan ve
Anadolu’dan ithal ediyorlardi. Bakmakla yiikiimlii muazzam bir niifusa sahip Roma ise,

zeytinyagimi kuzey Afrika ve Ispanya’dan getiriyordu.

Bu donemde Akdeniz’de dolasan gemilerin 400 tonluk bir kapasiteye sahip oldugu
belirtilmektedir. 1700°den 6nce Ingiltere ve Hindistan arasinda isleyen ticaret gemilerinin ve
de bir yiizy1l sonra Liverpool ve New York arasinda mekik dokuyan posta gemilerinin,
bundan hafif olduklarinin sdylenmesi, Yunan ve Roma denizciliginin Onemini ve

gelismisligini yansitmaktadir.

Antik diinyanin yelkenli gemileri yiik nakletmenin yani sira, bagka bir yolcu tagima roliinii de
iistleniyorlardi. Antik ¢agda yolcu gemileri yoktu. Yolcular gidecekleri yere ya da en azindan

ona yakin bir limana ugrayacak yiik gemileri ariyorlardi.

Antik cagda da en ucuz ve en etkili tasimacilik, su tasimaciligiydi. Biiyilik limanlar genellikle
nehir agizlarinda bulunmakta idi. Roma'nin limani Ostta, onun yerini alan Tiber nehri

agzindaki Portus, Ren nehri agzindaki Marsilya limani, Asi nehri agzindaki Antiokheia gibi



bir¢ok liman tarihi liman 6rnekleridir. Boyle bir konum, limana gelen mallari i¢ bolgelere,
ulastirmak igin ¢ok elverisliydi. Ornegin, iskenderiye énemini biiyiik dlgiide Nil'in agzindaki
konumuna bor¢luydu. Antik cagda da biiyiik limanlarin iki 6nemli donatis1 romorkorler
(Romorkorler riizgarla degil, kiireklerle ¢ekilmekteydi) ve deniz fenerleri idi. Boyle limanlar

biiyiik ticaret gemilerini agirliyorlardi.

Ortacagda ve Yenicag Doneminde,. denizcilikte gelisme olmamistir. Denizcilerin 6nemli bir
adim atarak, yelkenleri list {iste yerlestirmeleri ancak 15. yiizyilda olmustur ve bununla
birlikte birbiri {izerinde ylikselen direklere asilan yelkenler 10. yiizyilin hizli gemilerinde
ortaya ¢ikmistir (Casson, 2002). Bu devirde: 1492°de Christoph Kolumb’un Amerika’y1 kesfi
denizciligin gelisimini etkiledi, ancak teknolojik yetersizlikler nedeniyle bu ticaret yolu
gelisemedi. Akdeniz’de, yolcu ve yiik tasimacilifinin bir arada gergeklestirildigi tasimacilik

onem kazanmaya bagladi.

XV-XIX. yv'lar arasi donem

Ronesans doneminde, denizciler ve gemi yapimcilari, bu dénemde denge kurallarini
ogrendiler. 16. yy.'da su iistii boliimii ¢ok yiiksek olan, yiliksek bordali gemiler yapildi. 17

yy'in baglarinda, yelkenli agir savas gemileri ortaya ¢ikt.

18. Yiizyila kadar Akdeniz bolgesinde en oOnemli konumda olan Tiirk denizciligi bu
donemden sonra biiyiik kayiplara ugrayarak kendi egemenligini zamanla Akdeniz kiyilarinda
ve c¢evresinde kaybetmeye baslamistir. “Kapitiilasyon”lar ve Bati1 Avrupa iilkelerinin buhar
makinasi icadiyla denizcilik sektorii ve gemiciligin gelisimi, Osmanli dénemi denizciliginin
bu teknolojik gelisime ayak uyduramamasi Osmanli donemi denizciliginin ¢okiis nedenlerini

olusturmustur (Giiven, 1980).

XIX.yy ve XX.vy ikinci varisi

Buhar makinesinin itici giic olarak kullanilmaya baglanmasi, XIX yy. boyunca denizciligi

timden déniisiime ugratti. 1819'da yandan carkli ve yelkenli agik deniz gemisi Savannah,

" 18. yy. baslarinda Denis Papin tarafindan ileri siiriilen diisiinceyi yeniden gdzden gegiren d'Auxiron, Follenay
ve sonra Perier, Jouffroy d'Abbans gibi Fransiz teknisyenleri, gemilere buhar makineleri yerlestiren ilk kisilerdi
(1774-1778). Jouffroy ikinci gemisini Sadne nehrinin akintisina karsi seyrettirmeyi basardi (1783). Kisa bir siire
sonra, Biiyiik Britanya'da, Iskogyali Miller, makinist Symington'in da yardimiyla saatte 7 mil hizla giden kiigiik

bir vapur yapt1 (1788). ABD'de John Fitch, 1790'da yine bu tiir bir gemiyi Hudson nehrinde ytizdiirdii. 1803'te



Liverpool'dan hareketle ABD'ye vararak iki kitay1 birbirine bagladi, Ilk demir gemiler
1820'ye dogru yapildi. XIX yy'in ikinci yarisinda, diinyada buharli gemilerle yapilan diizenli
seferler artt1. 1853'te Ingiltere’de 500, Fransa'da 82 vapur vardu.

20. yy.';m ilk yarisinda, 6nceki yiizyila benzer bir devrim yaganmadi. Ama degisik gemi tipleri
bilim ve teknikteki ilerlemelerin etkisiyle siirekli bir evrim gegirdi. ki biiyiik diinya savasi,
neden oldugu biliyiikk gemi kayiplarina ragmen, bu gelismeyi durdurmadi, tam tersine
hizlandirdi: Yakit olarak, komiirlin yerini mazot almasi, gemilere telsizlerin yerlestirilmesi
dev gemi yapimi programlar1 bu kayiplarin giderilmesine, ticaretin artan gereksinimlerinin
kargilanmasina olanak verdi. Ticaret filolarinin yapisi, 1965'e dogru, ¢ok biiyiik degismeler
gecirdi. Yiiksek verimli yeni gemiler, yiik gemileri, konteyner tasiyicilar, sivi gaz tasiyicilar
ve ayrica petrol, mineral ve karisik {iriin tasiyan gemilerin 6zel bir karisimi ortaya c¢ikti.
Tankerlerin yapim ylizdesi araliksiz yiikseldi. (1960°’ta diinya tonajinin %30'u). Yiikselen
vergiler "lituf" bandirast (Liberya, Panama gibi az vergi isteyen devletlerin filosu olma)

ceken filolarin hizla gelismesine olanak tanidi.

XX vy ikinci varisi sonrasi donem

Son otuz yilda, deniz tasimacilifinda en 6nemli teknolojik degisim, standartlagsmis kargo
birimleri olarak konteynerlerin kullanimi oldu (Xavier, 2005). Diinya konteyner tasimaciligi
1980 yilinda 38 milyon TEU iken, % 9’luk ortalama biiylime hiz1 ile bu deger 1998 yilinda
175 milyon TEU’ya ¢ikmistir (World Bank, 1999). Kuru ve siv1 yiikle iliskili olan agir sanayi
icin ham madde tedariki artik 6nemini kaybederken, konteynerin sagladigi avantajla, diinya
ticaretinde konteyner kullanimi hizla biiylimiistir. Konteyner kullanimi ile tiiccarlar
paketleme ve eleclemeden tasarruf etmektedir. Konteyner tagimaciligi, genel kargo geleneksel

tasimaciligindan daha hizlidir ve limanlarda bekleme siiresi azalmstir.

Tam vaktinde erisim uygulamalarini tesvik etmekte, kiiresellesme sonucu olan ticareti
desteklemektedir. Bu dénemde, limanlarin ilk fonksiyonu (ulagim fonksiyonu) ayni kalmakla
birlikte, genel kargo (0zellikle konteyner) tarafindan idare edilen artan agirliklar, limanlarin
ikincil fonksiyonlarinin (ticaret ve endiistriyel fonksiyonlar) degismesini de getirmistir. Deniz

tasimaciliginda, uzmanlagmis lojistik aktivite alanlari, ana talebi ham madde olan endiistriyel

Amerikali Fulton, Sen nehrinde yandan carkli bir gemiyi seyrettirdi; 1806 da ABD'ye giderek, Hudson nehrinde

“Clermont” adl1 100 tonluk vapuru hizmete soktu.



faaliyetlerin yerini almaktadir. Bu siire¢, diinya ekonomisinde hizmetlerin agirliginin
artmasini referans alan genel egilimin bir sonucudur. Konteyner kullanimin genislemesi,
deniz tasimaciliginda rekabet acisindan biiyiik degisikliklere neden olmustur. ilk olarak etki
alan1 kavrami demode olmaktadir. Kargo birimi olarak konteynerler transit tasimaciligi
gelistirmektedir. Bdylece farkli limanlar, intermodal ulagim koridorlarinin gelisim sinirina
bagli olan ayni1 etki alanini paylasabilmektedirler (Hoare, 1986). Bu her limanin ayricalikli bir

pazar alan1 olmamasina yol agmaktadir.

Ikinci liman rekabeti yalnizca komsularin etki alanini etkilemekle kalmamakta, ayn zamanda
varig ve kalkig noktasinin kendi liman1 olmamasiyla transit tasimaciliginin bir fonksiyonu
olmakta, konteynerler diizenli hatlarda yonetilmektedirler. Diinyayr donen hizmetler,
geleneksel sistem hatlarinin yerini almaktadir. Bu hizmetlerin manti§i biiylik gemilerin
kullanilmasidir. Bu biiylik gemiler stratejik olarak birka¢ limana ugramaktadir. Bunlar
besleyen orta biiyiikliikte besleyici gemiler kullanilmaktadir. Bu dlgek ekonomileri avantaji

saglamaktadir.

Ana gemi hatlariyla ¢ok biiyiik intermodal platformlar etrafinda yogunlagmalarla, diinya

konteyner denizcilik sektoriiniin pay1 birkag limanda giiciinii arttirmaktadir.

2.1 Limanlarin Gelisim Siireci

Kiy1 yerlesmelerinin gelismesinde, dogal avantajlar yani sira, politik ve kiiltiirel faktorler ve
de su ulagimi olanaklarinin artmasi etken olmustur. Uluslararasi ticarete yarar saglayan askeri
sistemlerin gelismesiyle bu olanaklar artmis, bunun sonucu, bu yerlesmelerden bazilari, uzak
alanlarda islenen malin getirilmesiyle ticari ve endiistri toplumlarinin kent limanlar1 haline

gelmiglerdir.

Baz1 limanlarin biiylimesine, bazilarin da degisen ticaret deseni, savaslarin etkileri ve liman
durumlan ile kiigiilmesi ile birlikte, deniz ekonomilerinin genel tanimlamasi, 18. yiizyil

sonlarina dogru yapilmustir.

Ayni zamanda ticaretin ve sanayiinin hizli gelisimi, limanlar1 iki sekilde doniistiirmiistiir.
Bunlardan biri limanlarda gemi trafigi ve kargolarin ele alinmasi, digeri ise kentsel gelisme ile
liman aktiviteleri arasindaki iliskidir. 19 yy’in baslarindan itibaren Avrupa limanlarindan

London, Liverpool, Hull ve Antwerp limanlari artan is hacmini karsilamak i¢in yeni
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yatirimlar yapmiglardir. Fakat bunlarin tasarimi bu is hacmine cevap vermekte yetersiz
kalmistir. Bir sonraki asamada; kargo (bulk cargo) faaliyetleri ve hi¢ olmadigi kadar biiytlik
kaplara (vessels) gereksinim duyulmaya baslanmistir. Bu hizli doniisiin, karsilanmasina
hizmet edecek liman insaatlar1 ylizyilin ortasindan sonra baglamistir. Hamburg limani insaati
1866 baslayip 1907°de bitmis, London’da ek kanal yolu yapimina ihtiya¢ duyulmus, 1872°de
yeni su yolu tamamlanan Rotterdam limaninda derinlestirme siireci baslatilarak, 1910°a kadar

stirmiistur.

Sular1 derinlestirme, limanlar1 uzatma gibi her yatirnmin limanin dig limitlerini de fiziksel
olarak etkiledi. Kent i¢lerinde kalan limanlarda genisleme sorunlar1 bag gosterdi. Geleneksel
ve mekanik olmayan sistemler ile yiikleme ve bosaltma yapilmaktaydi, bu da sermaye

yatirimu ile birlikte emek giicilinii de yani isgiicli gereksinimini de dogurmaktaydi.

19. yy’da liman gelisimlerinin tamami sadece ticarete bagimli olarak gerg¢eklesmemekteydi.
Yeni yerlesim alanlarinin ingasi yeni liman alanlarinin kurulmasini da beraberinde getirdi.
Avustralya Sydney, Hobart, Brisbane, Perth — Freemantle, Adelaide ve Melbourne kentleri
baskent oldu. Diger kentlerde yeni potansiyeller gelistirdiler. Ornegin, Kuzey Deniz
balik¢ilig1 etkisiyle, Hull, Grimsby ve Abardeen limanlar1 yiliksek gelisme gdosterdiler.
Danimarka Esbjerg liman1 kuruldu. 19. yiizyilda, hinterland ulasim baglantilar1 bir¢ok limanin
gelisim siirecindeki en temel faktor oldu. New York limani yakininda bulunan Erie Kanali
veya Southampson’nun demiryoluna bagliligi buna o6rnek teskil etmektedir. Kendi biiytlik

metropoliten marketine hizmet eden Londra istisnai bir 6rnekti.

Birinci diinya savasinin baglamasi, bu genisleme doneminin sonunu getirdi. Yeni limanlara,
iskelelere ve temel insaat faaliyetlerine yatirimlar siirmekle birlikte, atilan adimlar yavasladi.
Tesvikler daha cok petrol i¢in terminallere odaklandi. BoOylece liman faaliyetlerinin ilk

yerlerinden bagka alanlara gocii glindeme geldi.

Ikinci diinya savagindan sonra Avrupa limanlarinda, 6zellikle Hamburg, Rotterdam ve Hull
limanlarinda savag zamani yikimlar yasandi, bununla birlikte 1950’lerde limanlarin tagima
kapasitesi savastan Onceki yillarin kapasitesine ulasti. Kolonizasyon ¢oziilmesi, bu siirecin
yasandig1 llkelerde, ¢ok biiylik liman faaliyetlerini baglatti. Uluslararasi ticaretin artmasi,

gemi ticaretini harekete gegirdi.

Ham petrol tasimaciligr tankerleri 1950°li yillarda 40.000 DWT’lik hacimden 1990°’da
200.000 DWT’lik hacmine ulasti. Bu arada, kuru yiik ticaretindeki yiik kaplarinin da (vessel)
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biliylimesi, derin su terminallerine talep yaratti. Mevcut kurulmus biitiin limanlar bu talebi

karsilayamamaktaydhi.

Genel kargo tasimacilifinda, 1960-70’lerde liman yonetimlerinin becerisini kamgilayan
paketleme iglemleriydi. Bu donemde kargo miktar1 ¢ok degildi. Bu siiregte, Rotterdam,
Antwerp, Hamburg ve yeni kurulan Felixstowe limanlari, Bati Avrupa icin ana konteyner
terminalleri olarak konumlarmi olusturuyorlardi. Ingiltere’de Aberdeen kiiciik liman1 petrol

sanayi merkezi olarak yeni beklenmeyen kariyerine giristi.

Denizcilik teknolojisindeki degisimler, yeni is tipleri biitiin limanlar i¢in liman faaliyetlerinin
etkin planlama ve organize edilmesini getirdi. Ana soru, mevcut faaliyetlerin yeniden

yapilanmasi ya da baska bir yerde yeniden gelismesi mi gerektigi idi.

20 yiizyihn ikinci yarist i¢in limanlarin durumu, daha eskilerle kiyaslandiginda agik bir
tezatlik bulunmaktadir. 19. ylizyilda buhar giiciine gecis, yolcu gemi isletmeciligi ve yeni
ticaretin girisi, liman endiistrisindeki biiyiik degisime yol actig1 gibi birlestirme (unitisation)

ve kuru yiik pargalanmasini getirmistir.

Ikinci olarak, tasimacihigin gelisiminde énemli bir etken iletisimin gelismesidir. (eskiden
telgraf, simdi yeni iletisim araclar1). Ikinci diinya savasindan sonra diinya marketlerinin
genislemesi ve yeni lriinlerin ve ticaretin gelisimi, 19 yy’mn ikinci endiistri devrimi ile bazi

benzerlikler gostermektedir.

Son yirmi yilda limanlarda olan gelisim siirecinin daha parlak oldugu sdylenmektedir.
Uluslararasi ticaretin aksine kiiresellesmede, girisimciler lriinlerini bir iilkeden digerine hizla
tagima istegindedirler. Benzer sekilde, miisterinin konteynerlesme adimi ve limanlarin fiziksel
doniisiimiinii harekete gecirmektedir. Fiziksel doniisiim, i¢ ulasimla uygun baglantinin
saglanmasina, marhsal konteynerler i¢in 6zel kreynerlere, bunlarin hareketini saglayabilecek
ekipmanlarla donatilmis mekénlara, terminallere yonelmektedir. Teknolojik degisimin
girisindeki hiz ve onun sonuglar1 eskisinden oldugundan daha hizli etki yapmaistir, bu nedenle

giinimiizdeki gelismeler bir 6ncekilerden farklilasmaktadir.

Karsilastirmadaki diger nokta, limanlarin goreceli durumundaki degisimle ilgilidir. Gemi
yolculugu cag1 ve smirli i¢ tasimacilik baglantilar1 ¢ok sayida kii¢lik limanin olusumuna
neden olmustur. Hatta ge¢misteki bazi limanin buhar devrimine kadar etkilerini

stirdiiremedikleri bile goriilmektedir. Deniz tasimacilik eylemi, daha ¢ok ticaret oraninin
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arttig1 birka¢ limanda yogunlasmistir. Bu limanlarin 6nemli avantaji, i¢ pazarlarin yeniden
yapilanmasi olmus, bundan limanlar yararlanmiglardir. Bunun sonucu olarak, 19 yiizyilda
genel olarak ulusal ticaret paylarmi artiranlar eski limanlar olmakla birlikte, Ingiltere
orneginde oldugu gibi ve Welsh kiy1 limanlarinda oldugu gibi bazi yeni limanlar, eskilere

eklenmistir.

Konteyner devrimi de limanlar i¢in yeni degisiklikler getirdi. Konteynerlesme siirecinde,
derin deniz hatlarinda yapilan ve uzun hatlarda calisan gemiler icin belirli 6zellikteki limanlar
one cikti. Bu hizla biiyiimenin en 6nemli sonucu olarak, konteyner merkezleri (hub) ulus 6tesi
nakliyatin beslenmesi ile ortaya ¢ikmaya basladi. Bununla birlikte, daha kiigiik vessellere de
gereksinim duyuldugu, bu tiir isleri daha uygun vessel ekipmani ile yapilabilme olanagini
saglamas1 nedeniyle daha kiiciik limanlarinda gelistirilebilecegi yoniinde goriisler

bulunmaktadir.

Bu gelismeler, giiniimiizde limanlar i¢in iki faktorii 6n plana ¢ikarmaktadir. Bunlardan
birincisi, tagimacilik ve gemiciligin gereksinimi dogrultusunda limanlarin yenilenmesi,
ikincisi ise sahiplilik ve yonetim konusudur. Yonetim agisindan, tarihsel gelisim siirecinde, 20
yy’in baslangicinda dort ana tip liman yonetimi ortaya ¢ikmistir. Bunlar: belediye yonetimi,
kamu yonetimi, ulusal yonetim ve 6zel yonetimdir. Yatirim miktarlarinin artmasi nedeniyle

son donemlerde bu yatirimlarin kollektiv bir yatirim olmasi gerektigi ortaya atilmaktadir.

Yeni diizende, limanin isgiicii yapis1 ve liman-kent iliskisi degismektedir. Gozlemler,
limanlarda isgiicii sayisinda azaldigin1 gdstermektedir. Limanlarda, verimlilik artmakta,

isgiiclinlin kosullar1 degigmektedir.

Sonug olarak, kargo tasimaciligi devrimi, kent ve liman arasindaki iliskiyi de etkilemistir.
Ortagag limanlari, kente giris kap1 basamagi olarak goriiliirken, 19. yy ortalarinda limanlar
artik kent ve bolgesine hizmet veren 6nemli bir giris kapist rolii iistlenmistir, 20. yy sonu
itibariyle kentle iligkili limanlar, trafigin aktig1 bir altgecit gibidirler. Giiniimiizde artik liman
kent etkilesimi, liman zonu olmanin 6tesinde, limanla iligkili sanayilerin yer aldigi, diinya ile

baglantilarin kuruldugu daha kompleks bir yapiya doniigsmiistiir (Hoyle, 1992).
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2.2 Tarihsel Siirecte Kent Liman iliskisi

Limanlar, kurulduklar1 zamandan bu yana farkli yiiklerin bir araya gelip tevzi edildikleri
transfer noktalar1 olagelmislerdir. Ekonomik ve teknolojik gelisimin hizli gelisme
gostermedigi ve toptanciligin gelismedigi zamanlarda limanlar geleneksel islemleri olan
yiikleme ve bosaltma islemlerinin en ilkel yontemlerle gerceklestigi ve perakende ticaretin en
yogun oldugu alanlardi. Ticaret agirlikli olarak, limanlarin kentle olan iligkileri tarihsel
stiregte farkli boyutlarda olagelmistir. Liman ve kent birbiriyle etkilesim i¢inde olup, birbirine
bagimliligir bulunmaktadir. Sehir merkezlerinin gelismeleri limanlarin rantabl olmasina, yeni
teknolojik geligsmelerin takip edebilmesine baglilik gostermektedir (Hoyle, 1988). Gelismekte
olan deniz ticaretine bagli olarak degisen limanlarin bulunduklar1 kentlerle olan iliskileri

stirekli degisim gdstermektedir.

Genel olarak, tarihsel siire¢ iginde liman kent iligkisi 5 farkli zaman diliminde mekan ve

cevresini etkileyecek degisimler gostermistir (Hoyle,1992) . Bunlar;
Ilkel liman kentler (ilkel ve Ortagag)

Genisleyen liman kentler (19.yy-20 yy. baslangici)

Modern sanayi liman kentleri (20. yy. ortalart)

Geri ¢ekilme donemi liman kentleri (1960-1980)

Yeniden gelistirilen liman kentleri (1970-1990) dir.

Bu gelisim ayn1 zamanda liman kent etkilesiminin olusumunda da etkili olmaktadir. Bu

zamansal degisim Sekil 2.1°de izlenebilmektedir.
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Liman-kent etkilesimi zamansal boyutta geligsimi

ARANA ~ ® SURE( OZELLIK
-

kel ve Uzayzal ve Fonksiyonal
kel Kentler g Ortagal olarak ¢ok yakmn

XK Y. Ticari ve Sanayi Gelizim Limanlar
Genigleyen {/_) S .. KX Yy Kent feine Tagmmasin Saglyor
Litnan Kent i Baslangig
Maodei KK ¥y. Endistrivel Geligim ve (O Petrol
Enadﬁ. ]. el {') == . Cirtala Tazmaci i1y, Konteyner ve Ro-Ro
Li Sﬂ‘}?&t A Tagmacilifa Genis ve Ayrimig

S alanlar gerektiniyvor
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Cekilme e

1070-1000 Geligim Genig Liman Alanlan

Yenilenen *‘}.s ve Genig Su Havzaz, Kent Liman
{ £ arast : S it
Liman Kent N dlani yenilenmsini gerektiriyor

Sekil 2.1 Liman — Kent etkilesiminin tarihsel siire¢ i¢inde gelisimi.

Tarihten giinlimiize kadar, teknolojik ve ekonomik yenilikler, bir¢ok liman ve kent alaninda
gelismelere sebep olmustur. Ozellikle 1950’lerde goriilen limanlarin modernlesme devri
1960’larde liman ve kent fonksiyon alanlarinin yer degistirmesine neden olmustur (Vigari,

1981).

1960 ve 1970’ler limanlarda geri ¢ekilmelerin en ¢ok yasandigi yillar olmustur. Kent ve liman
fonksiyonlarmin tamamen kopma durumuna geldigi bu devirde kent ve liman degisimleri
tamamen bagimsiz gelismeler gostermisler (Bird, 1981). Onlem olarak, 1980’lerde baslayan
liman yenileme ¢alismalar1 (bazi kaynaklarda geri doniisiim) sonucu bazi limanlar (Londra,

Barselona, Liverpool) yeniden kullanima kazandirilmistir.
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3. GUNUMUZDE DUNYA DENiZ TASIMACILIGI ve ONEMLI LIMANLAR

Ekonomik iligkilerin diinyanin tiim bolgelerine cografi olarak yayilmasi olan kiiresellesme ve
buna yol acan ulasim teknolojisindeki gelismeler, post-fordizm iiretim siireci, mesafeye bagh
maliyet ile zaman kaybindaki azalma dogrultusunda diinya iizerindeki hareketlilik siirekli
artmaktadir. Bu hareketlilik deniz tasgimaciligim1i da yakindan etkilemektedir. Tasima
araglarinda gergeklesen teknik doniigiimler, ticari iligkilerin ve insan hareketliliginin
boyutlarint belirlemektedir. Bu durum, 1980-1995 déneminde diinyadaki mal ve hizmet
ticareti ii¢ katina ¢cikmasinda etken olmustur (Ustel vd. 2001). Bu béliimde, bu hareketliligin
yasandig1 glinlimiiz limanlar1 6zellikleri ve limanlara iliskin kavramlar verilerek, diinya ve
bolgesel deniz tasimaciliginin biiyiikligil, kitalararasi akim hareketleri ve glinlimiizde deniz
tasimaciligr gelisimi incelenmektedir. Bunun yani sira diinya genelinde kargo ve konteyner
tasimaciliginda one ¢ikan deniz tagimacilig ylikiiniin 6nemli kisminin yogunlastigi dnemli
limanlar ele alinarak incelenmis, bu ¢ercevede Tiirkiye limanlarinin deniz tagimaciligindaki

yeri belirlenmeye calisilmigtir.

3.1 Limanlar hakkinda genel bilgi

Gemilerin olumsuz deniz ortaminda siginabilecekleri, yanasabilecekleri, yiikler icin yilikleme
bosaltma, yolcular i¢in indirme-bindirme yapabilecekleri fiziksel ortami saglayan ve bunlara
iliskin altyapilar, agik kapali mekanlar ve tesisler ile gemi, ylik ve yolculara yonelik
hizmetleri veren, kontrol ve giivenlik islemleri i¢in gereken yerlesik birim ve orgiitleri i¢eren,
tilkenin belli bolgesi lizerinde (hinterlant) ekonomik faktor teskil eden, tasima sistemleri
(modlar1) arasinda degisim noktast olan yerlere liman denilmektedir. Limanlar, gemiler i¢in
hizmet ve olanak saglayan iiretim {initesidir. (UNCTAD - United Nations Conference on
Trade and Development)’in tanimina gore limanlar birka¢ tasimacilik modunun birlesme
noktasidirlar, dolayisiyla birlesik tasimaciligin merkezi konumundadirlar. Denizciligin
ayrilmaz pargasi olan limanlar, 6zerk nitelikli bir fonksiyon olmakla birlikte, kentin ayrilmaz
bir parcasidirlar ve yapilan planlama calismalarinda kentle bir biitiinlik olusturmak

zorundadirlar (Vallega, 1980).

Limanlar, genel olarak denizyolu ile gelen yiikiin, demiryolu ve karayolu ulasim sektdrlerine
veya bu ulasim sektorlerinden gelen yiikiin deniz ulasimina aktarilmasi igin gerekli teknik

donatima sahip yerlerdir. Limanlar, birgok ekonomik faaliyetin deniz ulasimina bagli olarak
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gelismesini saglamaktadir. Genellikle karayolu ve demiryolu ulagiminin ¢ikis veya bitis
noktalar1 oldugu i¢in ulasim alanlarinin toplandigi mekanlardir. Baska bir deyisle limanlar,
farkli ulasim aglarinin baglant1 veya gecis noktalaridir. Limanin bir bagka fonksiyonu da kiy1
tasimaciligr ve deniz nakliyeciligi ile i¢ bolgelerinin ikincil tasimacilik sistemleri (inland
feeders) arasinda yiik transferi yapmaktir. Liman yiik nakliye fonksiyonu, taginacak yiiklerin
terkipleri, elleglenme ve ambarlanma sekilleri ile dogrudan organik olarak irtibathidir.
Limanlarin fonksiyonlar1 arasinda genel olarak bir fark yoktur, fark sadece yiikleme bosaltma
sekillerindedir. Yani temel fonksiyon olan tasimacilik islemlerinin farkli metotlarda

gerceklesmesidir.

Ayn1 zamanda lojistik fonksiyonun gerceklesmesinde fonksiyonlar1 geregi Onem
tasimaktadirlar. Etkili bir limanda gerekli olan donatilar: altyapi, listyapt ve donanim, diger
tasimacilik aglariyla uygun baglanti, motive edilmis yonetim ve yeterli egitilmis elemanlar
olarak sayilmaktadir. Liman ve terminal performanslarindaki hareketlerin ¢cogu esas itibariyle
aynidir. Ancak, elleclenme metotlarr, bu mallart elle¢leyen liman kolayliklari, techizat, o

limanda elle¢lenen yiikiin yillik hacmine, cinsine ve karakterlerine gore degismektedir.

Yiiksek performansta ¢alismak liman verimliliginin artirilmasinda gerekli etkenlerden biridir.
Gemicilik isletmeleri verimliligi artirmak i¢in gemilerini limanlarda az, seyirde ¢ok tutmak
istemektedirler. Bu verimli bir tasima igin temel kuraldir. Ornegin, bir layner (tarifeli sefer)
icin seyir siiresinin sefer siiresindeki payi artirilabiliyorsa, tagima hizmeti daha verimli
yapildig1 anlamimi tagimaktadir. Armatorler deniz tasimacilik sektoriinde, limanlar1 verimi
diistiren yerler olarak nitelendirilmektedirler. Yapilan aragtirmalar, gemilerin yillik hizmet
stireleri ig¢inde limanlarda kalma paylarinin (liman siirelerinin) yiizde %19-60 arasinda
degistigini gostermektedir. Bu siire konvansiyonel (geleneksel) tiirdeki gemiler icin yiiksek,

modern gemiler i¢in ¢ok daha diisiiktiir (DTO, 2004).

Yapilan ¢aligmalarda limanlarda sadece altyapilarin degil ayn1 zamanda iistyapilarinin da
gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir (Sekil 3.1). Genellikle modern liman donati alanlar1 (yakit
rafineleri, yan hizmet birimleri, ofis binalar1) kendi iclerinde degisik bina tipleri ile
tasimacilik ekipmanlarini (Ving, Konteyner Tasiyici gibi) bulundurmaktadirlar (Avrupa

Parlamentosu, 1993).



17

Liman ULASIM ALTYAPILARI

- Kanallar, Yakmn Alan Bolgesi

- 5u Cevresi (su havzasi, hareketli kanal}
- i§aretlel {fener, 151k)

!

LiMAH ALTYAPISI 3 T
- Palamar, Rihtim LIMAH USTYAPILARI

LiMAN ALANI - Depolama al. - Vingler, Boru Hatlan
- Dahili ulagim - Terminaller, Ellegleme araglan

{tren, arag ...}

!

ALAH ULASIM ALTYAFPILARI
- !{nrnyolu. Demiryolu
- I¢ ulagim Kanallar

Sekil 3.1 Liman altyap1 ve tistyap1 birimleri. (Trujillo&Nombela, 2004)

Yukarida bahsi gegen donati alanlar1 disinda, fonksiyonlar1 geregi limanlar farkli hizmet
birimlerini icermektedirler (Sekil 3.2). Hizmet birimlerinin gelisimleri genellikle kamu ve
ozel sektoriin karsilikli iligkilerine (inisiyatiflerine) bagli olarak degisebilmektedir. Genel
olarak limanda altyapt ve yiikk ellecleme birimleri liman tasimaciliginda 6nemli
konumdadirlar. Diger birimler, karsilikli rekabete dayali olarak calisan 6zel sektor firmalari

tarafindan saglanabilmekteler.

1. Altyap1 Temini 4. Sevkiyat:
2. Palamar Servisleri - Gemi ve yiiklerin
- Kilavuziuk yetkili kaydi
- Yedek Gekme (baglama) - izin belgesi (Saghik, Giimriik)
- Servis kira, Igverme
3. Kargo Ellegleme 8. Yardimer Hizmetler
- Rihtim iggisi - Erzak, levazim
- Terminaller - Tamir
- Depolar - Temizlik, dikiintii
- Dondurueu - Giivenlik

Sekil 3.2 Liman hizmet birimleri. (Trujillo&Nombela, 2004)
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3.1.1 Limanlar: stmiflandirilmasi

Literatiirde limanlar ¢esitli sekilde siniflandirilmaktadir. Bu siniflama temelde (1) yiiklendigi
islev (fonksiyon) cesidine, (2) konumlarina, (3) kullanim amaglarina (4) tasima kapasitelerine

gore yapilabilmektedir.

. Limanlar yiiklendikleri isleve gore bese ayrilmaktadir. Bunlar;
. Ticari Limanlar:

. Transit tagimacilik (Transhipment) Limanlar1

. Askeri Limanlar

. Gemi Yapim ve Onarim Limanlari

. Balike¢1 barinaklari

. Yat Limanlar1

Konumlarmna gore sahil limanlart ve i¢ limanlar, kullanim amacina goére de ¢ok amagl

limanlar ve geleneksel limanlar olmak iizere ikiye ayrilmaktadir.

Fonksiyvona Gore Siniflandirma

Ticari Limanlar:
Ticari limanlar, yolcu ve yiik tagima limanlar1 olarak ikiye ayrilmaktadir.

- Yolcu Limanlari: Yerlesim yerlerine yakin mesafelerde veya ulagimin gecis noktalarinda
bulunurlar. Ulasimda ve tasimacilikta en 6nemli konumdadirlar. Ulkeler arasi, iilke ici ve

sehir i¢i tagimalarin ¢ogunlugu bu limanlarda yapilmaktadir.

- Yiik Limanlari: Burada yiiklerin toplanmasi ve deniz asir1 pazarlara gonderilmesi esastir.
Yine, denizasir1 pazarlardan getirilen ylikler de buradan uygun nakliye araglar1 vasitasiyla ard
bolgeye (hinterlanda) dagitilirlar. Bulunduklari konuma, tasinan malin cinsine, kapasitelerine
gore farkli olabilmekteler. Her limanin 6zelligi tasman malin cinsine gore
farklilagabilmektedir. Bu farkliliklara bagli olarak limanlarin i¢ yapist ve kentle olan iligkisi
degisiklik gostermekte ve yapilan planlama ¢alismalarinda etkileyici bir rol oynamaktadir. Bu
tiir limanlar yiik nakliyatinda, ana ulasim yolarinin (demiryolu, karayolu, havayolu) bitiminde

veya yakininda bulunmaktadirlar.

Askeri Limanlar: Askeri amaglara hizmet etmekte olup daha ¢ok stratejik agidan Snem

tasimaktalar. Bulunduklar1 alanlar, askeri alanlardir.
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Gemi Yapim ve Onarim Limanlar:: Gemi insa sektoriiniin en onemli alanlaridir. Ayni
zamanda tamir, bakim gibi ek hizmet veren denizcilik servis alanidir. Yakin g¢evresiyle olan

iligkisi istthdam ag¢isindan 6nemli olmakla birlikte, denizciligin ayrilmaz parcasidir.

Balik¢1 barmaklari: mevsimlik olarak kullanilmakta, yerlesmelere yakin alanlarda

bulunmaktalar.

Yat Limanlari: turizm agisindan onemli olmaktadirlar. Turistik bolgelerde bulunarak sehir

ticaret alanina yakin ve gelir diizeyi yiiksek olan sehir yerlesmelerine hitap etmektedir.

Konuma Gore Siniflandirma

Limanlar genel olarak kent yakininda veya bitisiginde, karayla deniz yolunun birlestigi ve bir
cok oOzellikleri iizerinde bulunduran uygun alanlarda konumlanmaktadirlar. Konum itibariyle

limanlar ikiye ayrilmaktadirlar.

Sahil Liman (6rn. Hong Kong), Sahil limanlar acik denizlerle dogrudan irtibatl olan, agilim1

dogrudan denize olan limanlardir.

I¢ Liman (inland ports), I¢ limanlar ise daha cok, bir su yolu ile, genellikle derinligi ve
kosullart uygun olan veya uygun hale getirilmis olan bir nehirle, agik denize bagli olan

limanlardir. (6rn. Rotterdam)

Kullanim Amacina Gore Simiflandirma

Modern diinyada ellegleme miktarlarinin artmast yani sira 6zel ellegclenmesi gerekli olan
yiiklerin giindeme gelmesi 6zel tip limanlara talep olugsmasina neden olmustur. Genellikle bu
tiir limanlar ¢ok amacli (multi purpose) limanlar, olarak hizmet etmektedirler. Giiniimiizde
gelismis bir ¢ok liman, ¢ok amagli olarak hizmet etmektedirler (Salman, 1980). Bu tiir
limanlar “tek terminalli” veya “¢ok terminalli” olabilmektedir. Cok terminalli limanlar,
genellikle, degisik olanaklara hizmet vermekte yani baska deyimle “cok amacli” limanlar

olarak fonksiyon gérmektedirler.
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Cok amagli limanlarin isleyisleri karmagiktir. Olduk¢a muntazam c¢alisan ve normal
performansini verebilen c¢ok amagli bir limanin fonksiyonunda c¢ok sayida bagimsiz
boliimlerin, ¢ok sayida meslek erbabinin ve goérevlinin uyum icinde is yapmalar sarttir.
Gerekli olan techizat ve ilginin, tam gerektigi yerde ve zamanda isliyor bulunmasi, tek bir
deyimle tam bir organize ve entegre ¢alisma yapilmasi, ¢cok amacl limanlarin stiinliigiinii,

yliksek yetenegini ve ayni zamanda zafiyetini olusturmaktadir.

Geleneksel limanlar ise, tek amacgli limanlar olarak hizmet vermekteler. Bu tiir limanlarda
genellikle limana giren ve ¢ikan mallar ayni cinsten olmaktadir. Bu limanlar sadece transit,
konteyner, petrol yiikii tasimaciligi yapmaktadirlar. Ancak giiniimiizde bir ¢ok limanlar ¢ok

amach olarak hizmet etmekteler.

Tasima Kapasitesine Gore Siniflandirma

Giliniimlizde yiikk limanlar1 tasima kapasitelerine gore de simiflandirilmaktadir. Farkl
kapasitede limanlar, deniz tasimaciliginda farkli roller iistlenmektedir. Bu kategoride limanlar

dorde ayrilmaktadir. Bunlar:

Kiiciik yerel limanlar: Kiigiik kapasitede ve genellikle kiigiik ¢apta tiim mal cinslerinde tasima
gerceklestirmektedirler. Limana getirilen mallar kiiciik gemiler tarafindan getirilmektedir.

Yakin alanlarinda depolama tesislerini bulundururlar.

Geniy yerel limanlar: Gemi trafiginin yogun ve su derinliklerinin yiiksek oldugu limanlardir.
Yeterli kapasitede hizmet verebilme amaciyla liman alaninda yeni terminaller (6zellikle

konteyner terminali), kurulmaktadir. Sekil 3.3
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Sekil 3.3 Valetta Limani

Genis bolgesel limanlar: Tagima kapasitesinin artmasiyla, yeni bir ¢ok terminallerin (Komiir,

petrol, kuru ve siv1 yiik terminalleri) kurularak hizmet veren limanlardir. Sekil 3.4
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Sekll 3.4 Barselona liman1 Plan1

Bolgesel dagitim merkezleri: Genellikle tagimaciliin her modunda hizmet vermektedirler.
Kendi hinterlant alanlar1 disinda bolgesel Olgekte (transit tasimacilik dahil) tasimacilifin
gerceklestigi ve iilkesel boyutta dnem tasiyan limanlardir (Orn: Rotterdam, Hong Kong,
Singapur).
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Sekil 3.5 Rotterdam Limani plani

Tasinan Yiiklerin Siniflandirilmasi

Literatlirde, limanlarda tasiman yiiklere iliskin istatistiki bilgilerin farkli siniflamalara gore
verildigi gozlenmistir. Bu durum farkli limanlarda tasman yiiklere iliskin istatistiki veri

tabaninin olusturulmasini giiglestirmektedir.

Bir limanda taginan yiikiin tipi limanin fonksiyonunun, teknoloji techizatinin, tipinin tayininde
onemli rol oynamaktadir. Farkli liman veri tabanlarindan alinan siniflama 6rnekleri Cizelge

3.1’de izlenebilmektedir.



Salman’in siniflamasi

Cizelge 3.1Tasman yliklere gore farkli siniflama 6rnekleri

Hindistan Calcata
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3.1.2 Liman Hiyerarsisi

Gilintimiizde kullanilan transit tasimacilik, gemi teknolojisindeki ilerlemeler limanlar arasi bir
hiyerarsik dilizenin olusmasini isaret etmekte, bunun iizerine arastirmalar siirdiiriilmektedir.
Transit tasimacilik kavrami, geleneksel olarak kalkig - varig limani hattinda yer alan orta
biiyiikteki limanlar araciligiyla kargo hareketlerini ifade etmektedir. Giinlimiize kadar, kargo
varis hattinda, miimkiin oldugunca ekonomi yapilacak sekilde tam zamaninda, iliskili diger
modlar arasi ulasim maliyetlerini de kapsayacak sekilde toplam ulasim maliyetleri optimize
edilmeye c¢aligilmaktadir. Bu hatlarin biitiinlesmis olmasi limanlarin rekabet stratejisi olarak
distiniilmektedir. Deniz ve karayollar1 biitiinliigiinde ele alindiginda, transit tasimacilik
fonksiyonu yeni bir boyut kazanmaktadir. Bu cergevede ylik merkezleri (load centres) olarak
da adlandirilan hakim liman (dominant port) ile ylik merkezleri kavramlari arasindaki
ayirimin yapilmasi geregi belirtilmekte, merkez limanlar ve girig kapilari olmak tizere iki

ayirima gidilmektedir (Fageda, 2005).

Merkez limanlar (Maritime hubs):Biiyiikk hacimda kargo dagitim/yogunlagmalarinin yer
aldig1 limanlardir. Bu kargolardan bir kismi hinterlantlarinin disinda varis ve/veya kalkis
noktalarina aittir. Merkez liman, temel de kaynaklarini, transit tagimacilik gemileri ile ¢ok

kiigiik yerel kargo ile iligkili olan gemilere yogunlastirmaktadir.

Giris Kapis1 (Gateways):Hinterland1 biiyiik hacimli ticari kargo saglayan transit tasimacilik
fonksiyonlu limanlar énemli tiilketim alan1 komsulugunda yer almaktadir ve her ¢esit ulagim
modlartyla (kara, deniz, nehir hatta ucak) dagitim ve kargo yogunlasmasini saglayan iyi

iligkili ulagim baglantilar1 bulunmaktadir.

Literatiirde, liman sistemlerinin yi1gilma ve desantrilazasyon siiregleri ile ilgili sinirhi sayida
kaynak bulunmaktadir. En sik kullanilan model Taafle (1963) modelidir. Bu modele gore
deniz kiyilar1 boyunca zayif baglantili limanlar ilk kademe, ana kent merkezleri ve giris kapist

limanlar1 arasindaki koridorlardan olusan ana aglar son kademe olarak ele alinmaktadir.

Giliniimiizde (Slack, 1990) Taffle’in modeline yeni bir kademe eklemistir. Yeni intermodal
koridorlarin bir sonucu olarak, trafik akisiin yogunlastigi yerler bu yeni kademeyi

olusturmaktadir. Ana hatlarin disinda yer alan limanlarin, diislise gegecegi belirtilmektedir..

M.Barke’nin (1986) modeli ise Taafle’in modelinin benzeri olmakla birlikte, Barke,

desantralizasyon siirecini modelin son asamasinda tanitmistir. Ana liman alanlarinda sikisiklik
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problemi ile karsilastiginda, kentsel merkez alanlardan ayrilarak, daha az sikisik olan ¢eper
alanlara kaymasi tesvik edildiginde bu meydana gelmektedir. Bu kayis yeni limanlarda

aktivite degisikligini de icerebilmektedir.

Mekansal desantralizasyonun daha radikal siire¢leri Hayuth (1981) modelinde yer almaktadir.
Hayuth y1g1lma modellerinde, liman hinterlant iliskisine ve teknolojik yeniliklere gore her biri
farkli 6zellikli bes asama Onermistir. Konteynerlesmenin birinci asamasinda, pazar alaninin
genislemesiyle liman olanaklar1 tanimlandiginda, liman hinterlant iligkisinde birka¢ degisiklik
bulunmaktadir. Fakat, genel kargo ticaretinde konteynerlesme hakim teknik haline geldiginde,
konteyner yigilmas: sinirli sayida ana limanda yer almaktadir. Yigilma egilimi, konteyner

ulagim sisteminin {i¢ alandaki giicliniin sonucudur. Bunlar,

= okyanus seyahatlerine 6lgek ekonomileri (¢cagr1 limanlarinda azalma),

» limanlar arasi transit tasimacilik,

» Intermodal ulasimda dlgek ekonomileri (birkac ana koridorla kanal konteyner ¢iktilarr)
Son agamada, Hayuth 1970-85 arakesitinde Amerikan liman konteyner sisteminden edinilen
deneysel kanita dayanan model baglaminda, liman konteyner sistemlerinde desantralizasyon
egilimini ortaya koymustur. Liman sistemleri gelistiginde, sikisiklik nedeniyle limana erigsim
zorlugu veya alan olarak genisleme olanagi bulunmayan yiikk merkezlerinde bazi olumsuz
digsal ekonomiler olusmaktadir. Yiik merkezlerinin bu kisitlar1 bazi tasiyicilart daha kiigiik

limanlara ¢agirma tercihini tesvik etmektedir.

Deniz tasimaciliginda  konteynerlesmenin artmasi, liman rekabetini iki ydnde
degistirmektedir. Birinci olarak intermodalitinin tesviki, biri digerinden ¢ok uzak olan
limanlar arasi olas1 rekabeti vurgulamaktadir. Ikinci olarak dev gemiler denizcilikte Slgek
ekonomileri sagladigindan biiylik gemiler uzun mesafe seyahatlerinde liman konteyner
cagrilarii azaltmaya egilimlidir. Bu iki siire¢ bolgesel sistemlerde liman hiyerarsisinin

yeniden diizenlenmesini gerekli kilmaktadir.

3.2 Diinyada deniz tasimacihigi

Yeryiizlinlin  3/4'linii  kapsayan denizlerde diinya ticaretinin 3/4'i denizyollariyla
yapilmaktadir. Bu oranlar, denizyollarinin ve limanlarin siyasal ve ekonomik ac¢idan ne kadar

biiylik 6nem tasidigini yansitmaktadir. Giiniimiiziin rakamlariyla, 800 milyon DWT hacminde
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diinya deniz ticaret filosu 5,84 milyar tonu uluslararasi olmak iizere yilda 10 milyar ton yiik
tasimaktadir (DTO, 2003). Sadece tasimaciligin yillik cirosu 300 milyar dolardir. Bu deger
diger unsurlarla (gemi yapim, tamir, bakim, liman hizmetleri, turizm v.b.) birlikte 1 trilyon
dolarin tizerine ¢ikmaktadir (Kalkavan, 2003). Tiirkiye’nin diinya filosu i¢inde oran1 2003 y1l1

verilerine gore 7.58 milyon DWT tasima hacmiyle % 0.9 oranindadir.

Ekonomik gelismeye paralel olarak diinya deniz tasimaciligi artmaktadir. 1980-1984 yillari
arasinda toplam yiik miktarinda ve ton-mil bazinda azalma gézlenmekte iken, bu donemden
sonra giiniimiize kadar siirekli ylikselis gostermektedir. Toplam tagimacilik miktarinda 1995-
2005 yillart arasinda siirekli yiikselis goriilmektedir (Sekil 3.6, Cizelge 3.2). 2003 yilinda
uluslar arasi deniz yolu ile gergeklestirilen tasima hacmi 2002 yilinda olan 5.595 milyon ton
iken, %4.4 oraninda artarak 2003 yilinda 5.840 milyon tona ulagsmustir. Bu gelisme 2001-2002
déneminde %1.5’dur. Ton-mil bazinda tagimalar ise 2001-2002 déneminde % 0.2, 2002-2003
doneminde %5.5 oraninda artarak 24.540 milyar ton-mil degerine ulasmistir. 1997 ve 2000
yillar arasinda “Petrol Krizi” deniz tagimaciliginin artis hizinin yavaglatmasinda etken olmus,

ancak 2000 yilindan sonra artis hizi devam etmistir (ISL, 2004).

Diinya Deniz tagimacihigi gelisimi
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Sekil 3.6 Diinya deniz tasimaciligi yillara gore toplam degisim ve taginan mallarin oranlari.
(DTO, 2003)

Diger yiikler, deniz tasimaciliginda birinci sirada yer almakta olup, konteyner yiikleri bunun

icinde yer almaktadir (Sekil 3.6, Cizelge 3.3). Ham petrol tagimaciligi, diger yiiklerden sonra
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ikinci siradadir. 2003 yili diinya tagimaciliginda 5840 milyon ton’un 2280 unu diger yiikler ve
1650’sini ham petrol olusturmaktadir (Cizelge 3.6). Ancak son yillarda ham petrol ve petrol
iriinlerinin tasinan mallar i¢indeki oraninda azalma dikkati ¢ekmektedir (Cizelge 3.3). 1995
yilinda toplam uluslar arasi tagimaciligin %30.2’ini ham petrol olusturmakta iken 2004
yilinda bu oran 27.9’a inmistir. Ayn1 azalma egilimi petrol iirlinlerinde de goriilmekte olup,
1995 yilinda %8.1 oraninda olan petrol {iriinleri 2004 yilinda %7.4’e inmektedir. Buna karsin,
demir, komiir ve diger yiiklerde 1997 yilindan itibaren siirekli yiikselis goriilmektedir.
Tasimaciligin en az miktarin1 genellikle kimyevi maddeler olarak Fosfat, Boksit ve
Aliiminyum olusturmaktadir. Bu mallarda taginan yilik miktar1 yillara gére hemen hemen sabit

iken, oransal olarak diismektedir (Sekil 3.6, Sekil 3.7, Cizelge 3.2, Cizelge 3.3).

Petrol tagimaciligi, deniz tasimaciligi icinde dnemli bir orana sahip oldugundan petrol tagima
miktarindaki degisim bu sektorli yakindan etkilemektedir. Nitekim 1998 yillarinda baglayan
2000 yillarda sona eren diinya petrol krizi ¢izelgenin bu yillarda dalgali bir devir gegirmesine

neden olmustur.

Kisaca, uluslar arasi tagimacilikta toplam ytiiklerin oransal olarak degisimi, demir cevheri,
komiir ve diger yliklerin oransal olarak arttigini, buna karsin petrol ve petrol iirlinlerin, Boksit
ve Aliiminyum, Fosfat tasimaciliginin oransal olarak azaldigini, tahil miktar1 oranin sabit
seyrettigini gostermektedir. Ozellikle 2000°li yillardan sonra konteyner tasimacilign hizli
ylikselme gostermektedir. Bu rakamlar, kiiresellesme ve post fordist iiretim siireci
gelismelerine paralel olarak konteyner tasimaciliginin tasimacilik sisteminde daha yiiksek bir

orana sahip olacagini yansitmaktadir.
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Cizelge 3.2 Diinya deniz ticareti (MIn.Ton). (1995-2005)

Ham Petrol Demir . Boksit ve Diger Toplam
Villar | Petrol |Uriinleri| Cevheri | KOMUr | Tahil |7, = 7| Fosfat Yiiklor (MInF.)TON)
1995 1415,0 | 3810 402,0 423,0 | 196,0 50,0 30,0 | 1790,0 4687,0
1996 1466,0 | 404,0 391,0 435,0 | 193,0 51,0 31,0 | 1888,0 4859,0
1997 1519,0 410,0 430,0 460,0 | 203,0 54,0 32,0 1984,0 5092,0
1998 1535,0 | 402,0 417,0 473,0 | 196,0 53,0 31,0 | 1966,0 5073,0
1999 1550,0 | 415,0 411,0 482,0 | 220,0 53,0 30,0 | 2008,0 5169,0
2000 1608,0 | 419,0 4540 523,0 | 230,0 53,0 28,0 | 2119,0 5434,0
2001 1592,0 425,0 452,0 565,0 | 234,0 51,0 29,0 | 2165,0 5513,0
2002 1588,0 | 414,0 484,0 570,0 | 245,0 54,0 30,0 | 2210,0 5595,0
2003 1650,0 | 435,0 540,0 610,0 | 240,0 55,0 30,0 | 2280,0 5840,0
2004 ***| 1690,0 | 448,0 575,0 635,0 | 250,0 56,0 31,0 | 2370,0 6055,0
2005 ***| 1725,0 | 464,0 605,0 655,0 | 260,0 57,0 31,0 | 2450,0 6247,0
Kaynak: DTO 2003, ***, Tahmini veriler
Cizelge 3.3 Diinya deniz ticareti taginan yiiklerin dagilimi. (1995-2005
Ham Petrol Demir T Boksit ve Diger
Yillar Petrol |Uriinleri| Cevheri Komur | Tahil Al. Fosfat Yijkgler* Toplam
1995 30,2% 8,1% 8,3% 9,0% 4,2% 1,1% 0,6% | 38,2% 100%
1996 30,2% 8,3% 7,7% 9,0% 4,0% 1,0% 0,6% | 38,9% 100%
1997 29,8% 8,1% 8,5% 9,0% | 4,0% 1,1% | 0,6% | 39,0% 100%
1998 30,3% 7,9% 8,1% 93% | 3,9% 1,0% | 0,6% | 38,8% 100%
1999 30,0% 8,0% 7,6% 93% | 43% 1,0% | 0,6% | 38,8% 100%
2000 29,6% 7,7% 8,2% 9,6% | 42% 1,0% | 0,5% | 39,0% 100%
2001 28,9% 7,7% 8,1% 10,2% | 4,2% 0,9% 0,5% | 39,3% 100%
2002 28,4% 7,4% 8,3% 10,2% | 4,4% 1,0% | 0,5% | 39,5% 100%
2003 28,3% 7,4% 8,9% 10,4% | 41% 0,9% | 0,5% | 39,0% 100%
2004 27,9% 7,4% 9,2% 10,5% | 4,1% 0,9% | 0,5% | 39,1% 100%
2005 27,6% 7,4% 9,7% 10,5% | 4,2% 0,9% | 0,5% | 39,2% 100%

Kaynak: DTO, 2003, ***

. Tahmini veriler

" Diger Yiiklerin 6nemli boliimiinii konteyner yiikleri olusmaktadir. Cargo ve Ozel Yiikler bu gruba dahildirler.
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Diinya Deniz Tagimacilgi
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Sekil 3.7 Diinya denizciligi taginan mallar yiizde oranlari. (1995-2005)

3.3 Bolgelerarasi Deniz Tasimacilik Hatlar:

Teknik ilerlemeler (hiz, biiyiikliik, uzmanlagma) insanlarin hareketliligi ve bolgesel ya da
uluslar aras1 ekonomik orgiitler, diinya genelinde ticari iligkilerde yasanan artisin hem nedeni
hem de sonucunu olusturmaktadir. Tiim bu etkenler, devletler tarafindan desteklenen, diinya
capinda ulasim aglarinin olusturulmasina katkida bulunmustur (Ustel vd. 2001). Diinya
iilkeleri arasinda ticaretin biiyiik bir boliimii deniz yoluyla yapilmaktadir. Ug biiyiik kitanmn
belirli kiy1 alanlari, deniz yoluyla gerceklesen ticari aligverisin ana merkezleri durumundadir.
Uluslararas1 mal ve hizmet akimlar1 diinyanin {i¢ ekonomik merkezi olan Kuzey Amerika,

Bat1 Avrupa ve Japonya’yla yeni sanayilesmis iilkeleri birlestirmektedir.

Sekil 3.8’de 1995 yili itibariyle bolgesel kiimelerin diinya ticareti i¢indeki pay1 ve ortak
bolgelere yonelik diinya ticareti yogunluk hatlar1 ok kalinliklarima gore izlenebilmektedir.
Trafik yogunluklarina gore denizyolu hatlarinin izlendigi Sekil 3.9. ile Sekil 3.8.
karsilastirildiginda deniz yoluyla gergeklesen ticari aligverisin, bdlgesel kiimelenmenin bir
fonksiyonu oldugu sonucuna ulasilabilmektedir. Denizyolu tasimaciliginin ana iskeletini
olusturan diger bir faktor ise petrol tasimaciligidir. Sekil 3.10°de izlenen diinyada petrol
tasimacilik akimlarina gore, bu akimlarin Ortadogu-AB arasinda ve Ortadogu-Japonya

arasinda yogunlastig1 anlagilmaktadir.
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Diinyada 15 deniz tagimacilik hattindan s6z edilmektedir (DTO, 2003). Bunlar;

A) Avrupa-Kuzey Amerika hatti, Bati Avrupa ile Kuzey Dogu Amerika hatti deniz

tasimaciliginda en 6nemli ve en fazla kullanilan hatlardan biridir.

B) Avrupa Uzak Dogu hatti, Avrupa ile Asya iilkeleri arasinda olan en 6nemli denizyolu

tasimacilik hattidir. Bu hatta olan transit tasimacilik Tirkiye limanlari i¢in potansiyel

olusturmaktadir.

C) Transpasifik Tasimacilik hatti, Amerika ile Asya iilkeleri arasinda olan deniz tagimacilik

hattidir. Son yillarda Asya’dan Amerika’ya olan tagimacilik artmaktadir.

D) Avrupa-Giiney Amerika/Dogu Sahili hatti, Avrupa ile Giiney Amerika arasinda olan, daha

cok Brezilya kaynakli tagimaciliktir.

E) Avrupa-Karayipler hatti, Avrupa ile Giiney Amerika Kuzey sahilleri arasinda olan

tasimaciliktir. Diger tasimacilik hatlarina nazaran diisiik kapasiteli hattir. Venezuela’nin
tasimacilik sektdriinde olan yetersizligi, Kolombiya'nin sosyal ve politik sorunlar1 gibi

nedenler bu bolgede tagimacilik sektorii gelisimini olumsuz etkilemektedir.

F) Avrupa-Giiney Amerika/Bati Sahili hatti, Avrupa ile Gliney Amerika’nin Bati sahillerinde

olan {lkeler arasi tagimaciliktir. Sili ekonomisinin iyilesmesi, Peru olumlu gostergeler
gostermesi, ancak Ekvador’un zor durumda olmasi, Kolombiya’da ekonomik durgunluk

devam etmesi bu hattin simdilik sorunlu olarak kalmasina sebep olmaktadir.

G) Akdeniz Hatti, Tiirkiye’nin en ¢ok {istiin avantaja sahip oldugu hattir. Bolgede ekonomik
durumun daha yeni iyilesmesi, Israil’in baris siirecini yeni saglamaya ¢alismast, bir cok transit
tasimacilik hatlarinin Akdeniz Bolgesi’ni kullanmasi bolge limanlarinin gelismesini en ¢ok

etkileyen sebeplerdendir.

H) Kuzey Amerika-Avustralya/Yeni Zelanda Hatti, bu hat lizerine olan gelismeler diisiik hizla

gelismektedir. Ozellikle gida ve donmus et iiriinleri tasimaciliginda iistiindiir. Ancak 2003

yilinda Avustralya’da olan kuraklik yil1 sonrasi, donmus et nakliyesinde azalma goriilmiistiir.

J) ABD Dogu sahili-Giiney Amerika/Dogu sahili hatti, 6zellikle pazar alan1 gelismesine bagl

bir tasimacilik vardir. Bolge 6nemli {llkeleri olan Brezilya ve Arjantin pazar alam

gelismesiyle ABD’yle olan deniz ticareti gelisecektir.
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) ABD-Giiney Amerika/Bati sahili hatti, ABD kitalararasi tasimacilikta Giiney Amerika’ya

dogru bir gelisme olmamakta ancak kuzeye dogru gelisme ve ticaret hacminin artmasi

sozkonusudur.

) Asyva/ABD Bati Sahili-Giiney Amerika/Bati sahili hatti, Asya ile Giiney Amerika’nin Bati

sahili arasindaki trafikte her iki yone dogru kuzey pazarinda artig olmasi dolayisiyla bir Pazar

artis1 beklenmektedir.

K) Asya/Giiney Afrika-Giiney Amerika/Dogu sahili hatti, her iki yone dogru olan pazar hacmi

istikrarhidir.

L) Avrupa-Afrika’nin Giineyi hatti, Giiney Afrika iilkelerinin ekonomik durumlari diger yakin

iilkelere nazaran iyi durumda oldugu icin bu hat {lizere olan tasimacilik iyi durumdadir.

Ozellikle Avrupa otomobil endiistrisi iizere calisan nakliye gemileri i¢in, Giiney Afrika

tilkeleri limanlarinda olan eski teknoloji ve modern olmayan limanlar yiikleme ve bosaltma

islemlerinde yetersiz olduklari i¢in sorun olarak kalmaktadir.

M) Avrupa-Hint Okyanusu/Dogu Afrika hatti, Hint Okyanusu’ndaki adalara yapilan Avrupa

menseli tasimacilik, bélgenin 6nemli iilkesi olan Madagaskar’in 2002 y1li ekonomik krizinden

sonra iyilesmesiyle, tasimacilikta da gelisme gozlenmistir.

N) Avrupa-Bati Afrika hatti, Liberya ve Fildisi Sahilinde i¢ savaslarin sona ermesiyle,

Nijerya’da segimler baris ortami ig¢inde geg¢mesinden sonra, bolgenin ekonomik istikrari
olumlu yonde olsa bile deniz tasimaciliginda heniiz olumlu gostergeler goziikmemektedir.

2003 yil1 deniz tasimaciliinda filoya katilan yeni gemiler arz fazlasina yol agmustir.
Diinya mal akimlar1 incelendiginde de;2003 yil1 verilerine gore (IBB,1995):

* Yilda, yaklasik olarak 1.650 milyon ton ham petroliin Orta Dogudan Akdeniz Yoluyla
AB’ye, Giiney Afrika yoluyla Kuzey Amerika’ya, giiney Dogu Asya yoluyla
Japonya’ya,

* Yilda, yaklasik olarak 540 milyon ton demir cevherinin Giliney Amerika’dan Japonya
ve Avrupa kitasina, Giiney Dogu Asya’dan Kore ve Japonya’ya, Bati Afrika
kitasindan Avrupa kitasina, Avustralya’dan Japonya’ya,

* Yilda, yaklagik olarak 610 milyon ton komiiriin Kuzey Amerika ve Giiney. Afrika
kitasindan Avrupa kitasina ve yine Giliney Afrika kitasindan ve Avustralya’dan,

Japonya ve uzak dogu iilkelerine,
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* Yilda, yaklagik olarak 240 milyon ton bugdayin Kuzey Amerika 6zellikle ABD’den
Japonya ve Dogu Asya basta olmak iizere Dogu Avrupa’ya, Pasifik ilkeleri ve

Afrika’ya tagindigi goriilmektedir.

Deniz ticaretin yogunlastig1 bolge ise Kuzey Amerika dogusu ile Bati Avrupa arasidir. Son
yillarda tagimacilikta uzak dogu {ilkelerine dogru bir yonelme oldugu goriilmektedir. Bunun
nedeni daha ¢ok iiretimin dogu Asya iilkelerinde ve tiiketimin bati Avrupa ve Amerika
tilkelerinde yogunlagmasidir (ISL, 2004). Bunun disinda Uzak Dogu iilkelerinin dogal
kaynaklari, fiziki cografi sartlar1 ve ekonomik durumlar1 da tasgimaciligin gelismesini

hizlandirmaktadir.

Dogu Amerika, Avrupa ile Uzak Dogu iilkeleri arasinda tagimaciligin artmasi, Tiirkiye’nin bu
hat lizerinde yer almasi, Tiirkiye’de bu sektoriin (6zellikle transit tasimaciligin) gelisebilmesi
agisindan yeni olanaklar sunmaktadir’. Bu gelisim, bdlgeyi kullanan transit tasima hatlari,
Tiirkiye’nin tagimacilik potansiyeline sahip iilke olabilecegini isaret etmektedir (Sekil 3.9).
Tiirkiye tizerinden tasinan veya Tirkiye giimriiklerinden diger yabanci iilkelere satilmak igin
nakledilen mallarin isleme tabi tutulduklar1 Mersin ve Izmir limanlarinda bekleme, yiikleme,
bosaltma islemlerinin yapilmasi ve bu islemlere hizmet edecek servis aktivitelerinin
kurulmasi, liman hareketliligini canlandirdig1 gibi {ilke ekonomisine de ekonomik faydalar
saglamaktadir. Kiiresellesme kapsaminda ortaya ¢ikabilecek yeni potansiyeller sektore iliskin
politikalarin belirlenmesinde 6nem tasiyan bir konudur. Ozellikle Avrupa ve Uzak Dogu
tasimacilik hattin1 kullanan gemilerin Akdeniz hattin1 kullanmasi Tiirkiye acisindan biiyiik
avantaj olusturmaktadir. Transit tagimacilik yapan gemilerin Akdeniz limanlarindan gegis
yapmalar1 bu bolge limanlarinin kullanilmasi giiclii bir potansiyel varliginin gostergesidir. Bu
bakimdan Tiirkiye, icinde bulundugu stratejik konumu ile kitalar arasinda hayati 6nemde bir

koprii olusturmaktadir (DTO, 2003).

2003 yili verilerine gére Ispanya’min Barselona limaninda tasmnan toplam 34.0 milyon ton yiikiin 5.2 (%15.2)
milyon tonu transit olarak tasinmakta iken aynmi yil tim TCDD limanlarinda taginan toplam 41.5 milyon ton
yikiin sadece 0.538 (%1.3) milyon tonu transit olarak gergeklesmistir. Ayni zamanda 2000 yili TCDD
limanlarinda toplam tasinan 36.3 milyon ton olan yiikiin 0.615 milyon tonunu (%1.69) transit yiik olugturmakta
iken 2004 yilinda bu miktarin 0.538 milyon tona (%1.3)‘e inmesi transit tagimaciligin azaldigini géstermektedir
(TCDD, 2004).
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Sekil 3.8 1995 yil1 itibariyle bolgesel kiimelerin diinya ticareti igindeki pay1 ve ortak bolgelere
yonelik diinya ticareti yogunluk hatlari.

Sekil 3.9 Trafik yogunluklarina gére denizyolu hatlari.
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Sekil 3.10 Denizyolu ile petrol tasimaciligi akim yogunlugu.

3.4 Bolgesel Olgekte Deniz Tasitmaciliginin Dagihimi

Glniimiiz kiiresel ekonomisinde, deniz tagimaciliginin ve limanlarin 6nemi ¢ok biiyiiktiir.
Deniz tagimaciligina ham maddenin tasinmasindan, bitmis triiniin dagitimina kadar her
alanda gereksinim duyulmaktadir. Bu ekonomik aktivitelerin yogunlagma alanlari, ana
limanlarinin gelisiminde de Onemli etkenlerden biri olmaktadir. Bu limanlarin diinya
ylizeyinde dagilimi1 ve 6nem derecelerinin incelenmesi bu boliimiin konusu olup bu inceleme
yontemi ili¢ adimda yiiritiilmiistiir. Birinci adimda, Overseas Maritime (2005) internet
sitesinde yer alan limanlar ve de internetten iilkelerin 6nemli limanlar taranarak ve CBS’ ne
islenerek 260 adet limanm diinya yiizeyindeki dagilimi elde edilmistir (Sekil 3.11.). Ikinci
adimda AAPA-Ports (American Assocation of Port Authorities) yayinlanan diinyanin 50 en
biiyiik konteyner ve kargo tasimaciligi limanlarina iliskin veri taban1 CBS’ ne girilmistir. Bu
kapsamda diinyada 75 adet liman ortaya ¢ikmis olup, bunlarin konteyner ve kargo tasimaciligi

fonksiyonlaria gore dagilimi Sekil 3.11.’de izlenebilmektedir.
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Sekil 3.12 Yiik tasimaciliginda en biiyiik 50 liman.
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Sekil 3.13 Konteyner tagimaciliginda en biiyiik 50 liman.

Diinya limanlarina ait istatistikler AAPA-PORT-2004 (American Assocation of Port
Authorities), ISL-2004 (Institute of Shipping and Logistics), PoOR-2004 (Port of Rotterdam),
MARAD-2004 (Maritime Administration Department) tarafindan derlenmekte ve her yil bu
istatistikler yaymlanmaktadir. Uciincii adimda bu kaynaklardan elde edilen verilerin sonucu
kita diizeyinde Cizelge 3.4’de toplanmistir. Bu verilere gore limanlarda yapilan tasimaciligin

kitalara gore dagilimi incelendiginde (Sekil 3.14.) asagidaki bulgulara erisilmektedir.

Diinyada konteyner dahil toplam 6.055 milyon ton uluslar arasi (DTO, 2004) ve 4.000"
milyon ton iilke i¢i yiik tasimaciliginda en yiliksek oranina sahip bolge Asya iilkeleridir. Asya
limanlar1 toplam uluslar arasi yiik tasimaciliginin %38’ini icermektedir. Kita limanlarinda
toplam olarak 3.801 milyon ton yiik tagimacilig1 ger¢eklesmistir. ABD limanlari toplam yiik
tasimaciliginda % 29.4 oranina sahiptir ve toplam olarak 2.942 milyon ton (AAPA-PORTS,
2004) yiik tagimaciligl gerceklesmistir. Avrupa Birligi limanlar1 toplam yiik tasimaciliginda
%13 oranina sahiptir ve toplam olarak 1.284 milyon ton yiik tasimaciligi gergeklesmistir

(PoR, 2004)

" Yillik 10 milyar ton yiik (DTO,2003) tasimactlig esas almmugtir
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Konteyner tasimaciliginda da uluslar arasi1 olgekte 2004 yilinda gerceklesen toplam 376
milyon TEU dan (ISL, 2004) en yiiksek paya sahip olan Asya kitasidir (%63.4). (Sekil 3.14).
Bunu %16.0 oran ile ABD %14.3 oran ile AB takip etmektedir (ISL, 2004). Asya limanlar

tagimaciligin her modunda (konteyner ve yiik tagimacilig1 olarak) en dndedir.

Hem konteyner, hem de yiik tasimaciliginda diinya tagimacigindan en biiyiik paya sahip olan
Asya kitasindaki limanlarda uluslararasi ticaretten daha c¢ok bolge i¢i ticaretin oldugu
belirtilmektedir. Biiylik Asya konteyner merkezlerinde bolge i¢i trafik miktarinin % 75’lere
ulastig1 kaydedilmektedir (ISL, 2004). Avrupa ve ABD’de, ana limanlarin bolge igi trafigi %

45 civarinda kalmaktadir.

Bolgeler arasi tasinan mallarin denizyollariyla limanlara ulastiktan sonra mallarin ulagsmasi
gerekli noktalara tasinabilmesi i¢in tamamlayict tasimacilik sistemi olarak demiryolu,
karayolu ve havayolu tasimacilig1 glinimiizde ¢ok genis lojistik tasimacilik yelpazesi olarak
kullanilmaktadir. Ozellikle, giiniimiizde en ucuz olma bakimdan deniz tasimaciligindan sonra
gelen demiryolu tagimacilik sistemi, bir ¢ok gelismis tilkelerde daha fazla kullanilabilir hale
getirilerek, diger ulagim sistemleri ile en i1yi sekilde entegrasyonuna calisilmaktadir (DPT,
2004). Son yillarda AB gelisim politikalarinda ve ABD i¢ ulasimin son yillarda petrol
fiyatlarinda olan asir1 artis sonucu tasgimaciligin daha ekonomik saglanmasi i¢in yapilan
tasimacilik politikalar1 deniz tagimaciligindan sonra demiryolu tagimaciligini daha ¢ok tercih
edilir duruma gelmesine neden olmaktadir. Bunun icin AB, ABD ve Asya dahil bir ¢ok
ilkelerde demiryollarinin daha hizli bir sekilde hizmet vermesi i¢in gelistirilmeleri ve

limanlarla en iyi sekilde entegrasyonu hedeflenmektedir.

Cizelge 3.4 Diinya bolgeleri arasinda toplam yiik tagimaciligi ve orani.

Yk tasimacihgi(x1.000.000 ton)
Amerika Asya Avrupa Diger Toplam
Toplam yik 2.942 3.801 1.284 2.000 10.027|
Yizde 29% 38% 13% 20% 100%

Konteyner tagsimacihgi (x 1.000 TEU)
Amerika Asya Avrupa Diger Toplam
Toplam konteyner 59 239 54 24 376
Yuzde 16% 64 %) 14% 6% 100%
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Diinya Toplam Yiik Tagimaciligi (2004)
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Sekil 3.14 Diinya da 6nemli bdlgelerin konteyner ve yiik tagimaciligi oranlari.
(AAPA-PORT-2004, ISL-2004, PoR-2004, MARAD-2004)

3.5 Bolgesel Olcekte Deniz Tasimacihig1 Gelisimi

ISL tarafindan, diinyanin 50 en 6nemli liman1 tagima verileri ele alinarak yapilan analizde,
kitasal 6l¢ekte deniz tagimaciliginin yillara gore seyri ortaya konmustur. Bu istatistiklere giren
limanlar, yalnizca bolgesel olarak degil, aynm1 zamanda uluslararast ve oOtesi talepleri de
karsilayan limanlaridir. 1994-2003 yillar1 arasinda kitalara gore toplam kargo trafigi gelisimi
incelendiginde, 1998’de baslayan gelismenin 2001°de daha da hiz kazanmasi ile Asya
limanlarinin 2004 yilinda birinci siraya ylikseldigi gézlenmektedir (Sekil 3.15) (ISL, 2004).

Benzer seyir konteyner tagimaciligi icin de gegerlidir (Sekil 3.16).
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Sekil 3.15 Diinya bélgeleri* denizcilik tasimalar1 yilizde degisimi. (ISL, 2004)
Ozellikle diinya petrol krizinden (2001) sonra Asya iilkeleri (6zellikle Cin, Kore) ekonomik
gelisimi, limanlarinin gelismesine ve deniz tagimaciliginda bu iilkelerin kisa bir silirede diinya
pazarindan biiyiik pay elde etmesine sebep olmustur (ISL, 2004). Diinya ekonomisinin
durgunluktan c¢ikip gelisme siirecine girmesi ve bunun sonucu olarak diinya ticaretinin
beklenilenden hizli sekilde artmasi, 2003 yilinda denizcilik piyasalarini olumlu yonde
etkilemistir. ABD ve Asya’nin, 6zellikle Cin’in, ticaret hacminde artis olmasi, denizcilik
sektoriine gecen yilin beklentilerini fazlasiyla asan yeni bir itig glicli vermistir. Bu gelismeden

en fazla konteyner tagimaciligr yararlanmistir (DTO, 2004).

Deniz tagimaciliginin %55°nin konteynerle yapildigi Amerika limanlarmin gelisimi

Asya limanlarinin gerisinde kalmig, ancak Avrupa limanlarina nazaran yiiksek oranda gelisme

" Oceania: (Avustralya ve Yeni Zelanda)
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gostermistir (Sekil 3.16). Bu kitalardaki liman fonksiyonu agisindan 6nem tasiyan alt bolgeler

ve onemli limanlar asagidaki boliimlerde irdelenmektedir.

Diinya bilgeleri kenteyner tasimacihigi
19992004

24

Mill TEU

Sekil 3.16 Kitalara gore konteyner tagimacilik degisimi (1999-2004).

Bu kitalardaki liman fonksiyonu agisindan 6nem tasiyan alt bolgeler ve dnemli limanlar ileriki

bolimlerde irdelenmektedir.

3.5.1 Asya Limanlari

Diinya ticareti gelisiminde Asya iilkeleri 6nem kazanirken, bu gelisim deniz tasimacilifina da
yansimigtir. Diinya deniz ticaretinde, Asya limanlar1 deniz ticaret hacmi hizli bir ivme ile
diger kitalarin Oniine ge¢mistir. Bu bolimde Asya kitast 6dnemli limanlar1 6zellikleri ve

gelisimleri irdelenmektedir.

Overseas Maritime Hellas’in Asya iilkelerinin 6nemli limanlar1 taranarak 54 adet liman CBS
islenmistir (Ek 1, Sekil 3.17). AAPA-Ports tarafindan yayinlanan 2003 yilinin en énemli 50
liman arasindan 23 adedi Asya kitasinda yer almakta olup bunlar Cin, Singapur, Japonya,
Tayvan, Giiney. Kore, Malezya gibi iilkelerde yer almaktadir (Ek 1, Sekil 3.17). Ik 50°ye
giren Asya limanlarindan toplam ytiiklerin % 24.5 Cin, %13.3 Japonya, %10 Giiney Kore,
%3.7 Singapur, %1.5 Malezya, %2.3 Tayvan iilkelerinden yapilmaktadir. Ozellikle Cin deniz
tasimaciligl, ekonomik gelisimine paralel olarak hizli gelisim gdstermistir ve deniz ticareti

hacmindeki pay1 her gegen giin artmaktadir.(GITWET, 2004).
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2004 yili itibariyle tasimacilik miktarinda énemli degere sahip olan 50 adet Asya limanindan?
toplam 3801 milyon ton yiik, 239 milyon TEU konteyner tasimaciligi yapilmakta olup ilk on
bire giren limanlar Cizelge 3.5’de izlenebilmektedir. On bir liman Asya kitas1 yiik
tasimaciginin % 59’unu, konteyner agisindan da dokuz liman Asya konteyner tagimaciliginin

% 42’ini icermektedir (Cizelge 3.5)

Konteyner tagimaciligi bakimdan hem bolge hem de diinya tagimaciliginda Hong Kong limani
en yiiksek tagimaciligin gergeklestigi limandir. Bolgenin %9.2’sini olusturan bu oran diinya

tagimaciliginin %5.8’ini olusturmaktadir (Cizelge 3.5, Sekil 3.18).

Asya limanlarinin gelisiminin Cin’in son yillarda gerceklestirdigi ekonomik gelismeyle iliskili
oldugu sdylenebilir. Ozellikle, 1978 ten sonra Cin ekonomisinde ihracat {iretiminin artimimn1
destekleyen 3 ana faktor; tarimda reform, kirsal sanayi alanlarinin etkinlestirilmesi ve kent
merkezli sosyo ekonomik alanlar-agik kiyr alanlarmi ve teknolojik gelisme merkezlerinin
sayisinin artirtlmasina yonelik politikalardir (Bajpai&Shastri, 1999). Biiyiik gemi inga
firmalarinin (6rn. Hyundai, Daewoo, Samsung, Mitsubishi, Kavasaki gibi) bu bolgede
yogunlasmalar1 da deniz tagimaciligi sektoriiniin gelisimini dogrudan olumlu etkilemektedir.
Japonya’nin deniz tagimaciliginda ve ozellikle gemi insa sanayiindeki giicii, yakin cevre
ilkelerinin denizcilik gelisiminde Onemli bir etken olmustur. Ancak son yillarda bu
gelisimden Japonya olumsuz bir sekilde etkilenmistir (DTO, 2004). 2004 yil1 itibariyle Asya
iilkeleri, 76.6 milyon CGT gemi siparislerinin toplam %86’sina sahiptir (bunlar arasinda
Giiney Kore %37.9, Japon %28, Cin %13.6, Diger %6.5 oranina sahiptir). Ulke politikasi
olarak Cin’in diinya ticaretinde sahip oldugu %?25’lik pay oranini kendi bayrakli gemileriyle
veya kendi imal etmis oldugu gemilerle tasinmasi politikast {lilke denizciliginin gelisimine

katki saglamistir.

Singapur ve Sanghay limanlar1 bolge yiik tasimaciliginda ilk iki sirada yer almakta ve li¢lincii
olan Ningbo limanindan yaklasik iki kat fazla tasimacilik gerceklestirmektedirler. Ayni
zamanda Singapur limani tim diinya limanlari arasinda en yiiksek yiik tagimaciliginin
gerceklestigi limandir. Bolge yiik tasimaciliginda 9%10.3 oranina denk gelen bu miktar diinya
toplam yiik tasimaciliginin yaklasik % 3.9’una esittir (Cizelge 3.5, Sekil 3.18).

* Bolge limanlar verilerine Asya limanlarindan diinya siralamasinda ilk 50 liman siralamasina giren limanlarm

verileri ve artig oranlar1 dikkate alinmistir (AAPA-PORTS, MARDEP, ISL).
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Cizelge 3.5 Asya Limanlan Yiik ve Konteyner tagima miktarlari, 2004

. Asya Yiik Bélge . Konteyner Bodlge
Ulkeler Limanlar1 | (ton) Orani Ulkeler |Asya Limanlan| (TEU) Orani
Singapur Singapur 3934 10,3% Hong Kong [Hong Kong 22.021 9,2%
Cin Shanghai 379,7 10,0% Singapur Singapur 21.329 8,9%
Cin Ningboh 225,9 59%[ |Cin Shanghai 14.554 6,1%
Hong Kong  [Hong Kong 2229 59%[ |Cin Shenzhen 13.660 57%
Cin Guangzhou 215,2 57%[ |Cin Busan 11.430 4,8%
Cin Tianjin 206,2 54% |Cin Kaohsiung 9.710 4,1%
Japonya Nagoya 180,0 4,7%| |Arab Em. Dubai 6.429 2,7%
Japonya Chilba 169,0 4,4% Hindistan Calcutta 288 0,1%
Cin Qingdao 162,7 4,3% Hindistan Mormugao 117 0,0%
Hindistan Calcutta 46,2 1,2% Diger 139.462 58,4%
Hindistan Mormugao 30,7 0,8%
Diger 1.569,1 41,3%
Asya Toplam|(3.801,0 100,0% Asya Toplam 239.0000 100,0%

Kaynak: ISL, MARAD, PoR, AAPA-PORTS, DTO
Not: * Asya Limanlar YUk tagimaciliginda toplam 23 limani (Cin-9, Japon-7, Malezya-1, Singapur-1,

Tayland-1, Giiney Kore-1) esas alinmig, 2003 yili verilerine 2002 yil artis orani eklenerek 2004 yili

verileri elde edilmigtir.
** Dlnya konteyner tagimaciliginda énemli 50 limanin toplam diinya konteyner tagimaciliginda %70
oranina sahip 264 milyon TEU (ISL) esas olarak hesaplanmistir.
*** Toplam dinya deniz tagimaciligi 10 milyar ton (DTO) olarak hesaplanmistir.

Sekil .17 Asya deniz talmém

TN Sy

1nda énemli limanlar ve demiryollar1

/\/ Ana Demiryolu (Sematik)

[ ] Konteyner-TEU
B Kargo-ton

baglantisi.
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Asya Bolgesi ylik tagimaciligi (Ton), 2004
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Sekil 3.18 a ve b Asya limanlar1 yiik ve konteyner tagimaciligi (2004).

Diger bir faktor olarak bolgede bulunan bazi kiyilarin (Endonezya, Malacca Gegidi, Malezya,
Banglades, Hindistan) deniz hirsizlig1 bakimindan “Yiiksek Riskli Bolge” olmalar1 dolayisiyla
deniz tagimaciligimin giivenlik nedeniyle agirlikli olarak Cin kiyilarinda ger¢eklesmesine
sebep olmaktadir (ISF/ICS, 2002) (Sekil 3.19).
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Sekil 3.19 Asya tlkeleri limanlar1 ve Riskli Bolgeler. (ISF/ICS, 2002)

Ozellikle Cin kiyilarinda daha yogunlukta olan limanlarin gelisiminin bdlge sartlar1 yaninda
ucuz isgiicline dayali yiiksek kapasitede iiretim ekonomisine dayanan Cin ekonomisi ile de
cok yakindan iligkilidir. Gemi insa sanayiinde Kore, Cin ve Japonya’nin {stlinliigii ele
gecirmeleri ve iilke politikasi olarak Cin’in limanlarindan tasinan yiiklerin iilke bayrakli
gemiler tarafindan yapilma istegi ve aym zamanda Cin’de son yillarda yapilan reformlar

bolge denizciliginin gelisimini en ¢ok etkileyen faktorlerdir.

Asya’da iiretim ve tiiketim miktarlarinin artmasi iilke ekonomilerinin canlanmasini ve
biiytimesini beraberinde getirmekte, bu da iilke ihracat ve ithalat kapasitelerinin artmasina yol

acarken, deniz tasimaciligini olumlu yonde etkilemektedir.

Asya kitasi limanlar kendi icinde ii¢ alt bolgeye ayrilmaktadir. Bunlar Yakin Dogu ((Near
East); Kizil Deniz, Arabistan, Orta Dogu)), Uzak Dogu ((Far East); Cin, Giiney Kore,
Japonya)) ve Gliney Dogu ((South East); Malezya, Tayland, Endonezya, Filipin ve Singapur)
olmak tizere kendi i¢lerinde farkl iilkeleri barindirmaktadirlar (Sekil 3.20).
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Sekil 3.20 Asya iilkeleri limanlar1 bélgelere dagilimi. (ISL, DTO, 2004)

Limanlari bolgelere dagilimi incelendiginde, Cizelge 3.6’dan Asya limanlarinin Uzak Dogu
bolgesinde daha yogunlukta oldugu goriilmektedir. Dubai ve Singapur limanlar1 disinda tiim
limanlarin Uzak Dogu bolgesinde yogun olmalari, sanayi yigilmalarinin bu bolgelerde yer
almasindan ve ulus Otesi tasimacilik disinda bolge i¢i yogun ekonomik iligkilerden
kaynaklanmaktadir. Ayrica, Japonya, Kore ve Cin gemi insa sanayisin bu bdlgede yogun

olmasi, sektorler arasi iliskilerin kuruldugunun bir gostergesidir .

Cizelge 3.6 Asya Limanlari bolgelere gore dagilimi ve oranlari.

BOLGE LIMANLAR YUK ORAN | KONTEYNER ORAN
'Yakin Dogu [Dubai Ports, Calcutta, Mormugao| 76,9 3,7% 6.834 6,9%
Shanghai, Ningbo, Hong Kong,
Uzak Dogu Guangzhou, Tianjin, Nagoya,
Qingdao 15926 | 77,2% 71.375 71,7%
Giiney DoguSingapur 3934 | 19,1% 21.329 21,4%
TOPLAM 2062,9 | 100,0% 99.538 100,0%

Uzak dogu bolgesinde bulunan 11 limandan 7’si, toplam yiik tasimaciliginin
%77,2°1ni, konteyner tasimaciliinin %71,7’ni tasimaktadir. Yakin dogu bdlgesi son yillarda
yiiksek oranda gelisme gostermekte iken tasimacilik modunda heniiz etkili oldugu
goriilmemektedir. Sadece konteyner tagimaciliginda etkili olan (%6.9) Dubai limani yiiksek

hizla gelismektedir (ISL, 2005).

" Gemi insa sanayiinin gelisimi, bolgede demir cevheri ve petrol iiretim ve tiiketimi artimini beraberinde

getirmektedir.
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Asya Bolgesi’nin en onemli limanlarindan Shanghai, Hong Kong ve Singapur limanlarinin
demiryolu baglantis1 ve Cin kara ulasim yollar1 ile olan baglantis1 limanlarin gelisiminde

Onem tasimaktadir.

3.5.1.1 Asya limanlarinda tasimacihigin gelisimi

Asya tlkeleri limanlarinda son yillarda ticaret hacminin artmasiyla paralelinde, yiik ve
konteyner tasimacilik miktarlarinda yiiksek oranda artis gézlemlenmektedir (Cizelge 3.7).
Yiik tasimacilig ile ilgili olarak bdlge limanlari arasinda veri degerlendirmesi yapildiginda en
yiiksek yiik tagimaciliginin Singapur, Shanghai ve Ningboh limanlarinda gergeklesmelerine
ragmen yiiksek degisim orami gelismesinin Tianjin, Ningboh ve Shanghai limanlarinda

gerceklesmekte oldugu goriilmektedir.

Cizelge 3.7 Asya limanlan yiik tasimaciligi gelisimi

ASYA LIMANLARI (yik tagimaciligi)

2001 2002 2003 2004 Deg. 2001/2004
Singapur 288,9] 308,99 347,71 3934 136,2%
Shanghai 220,0] 264,00 3154 379,7 172,6%
Ningbo 127,7] 153,00 1852 2259 176,9%
Hong Kong 178,2] 192,5| 205,8] 2229 125,1%
Guangzhou 128,2] 153,3] 1711 215,22 167,9%
Tianjin 113,70 129,00 161,8] 206,2 181,4%
Nagoya 139,00 1442 172,00 180,0 129,5%
Qingdao 104,1 122,1 140,9] 162,7 156,3%
Toplam 1299,8) 1467,00 1699,9] 1986,0 152,8%
Birim x 1.000.000 ton Kaynak: Liman Ydénetimleri

Konteyner tasimacilig ile ilgili olarak limanlarin tasimaciligi karsilastirildiklarinda bolge en
yiiksek miktarda tasimaciliginin gergeklestigi limanlar Hong Kong, Singapur ve Shanghai
limanlar1 olmasina ragmen en yiiksek degisim oranmnin Shenzhen, Shanghai ve Dubai
limanlarinda gergeklesmekte oldugu goriilmektedir (Cizelge 3.8). Konteyner tagimaciligi
ortalama degisim orant %155.1 iken bunlarin arasinda en diisiik artis oran1t Hong Kong
limaninda, en yliksek artis oram1 ise Shenzhen’de olmustur. En yiiksek konteyner

tagimaciliginin gerceklestigi liman olan Hong Kong limanin diisiik artis hizinda kalmasi,
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limanin ve liman hinterlandinin konteyner ve yiik tasimaciliginin yeterli kapasite” ve doyum

noktasina ulagmasi nedeniyledir**.

Cizelge 3.8 Asya iilkeleri limanlar1 konteyner tagimaciligi degisimi

ASYA LIMANLARI (konteyner tasima)
2001 2002 2003 2004 Oran 2001/2004
Hong Kong 17.826) 19.144) 20.449 22.021 123,5%
Singapore 15.571] 16.941] 18.410] 21.329 137,0%
Shanghai 6.330, 8.620] 11.280] 14.554 229,9%
Shenzhen 5.080, 7.614] 10.600, 13.660 268,9%
Busan 8.073 9.436) 10.370] 11.430 141,6%
Kaohsiung 7.541 8.493 8.843 9.710 128,8%
Dibai 3.5020 4.194] 5.152 6.429 183,6%
Toplam 63.923] 74.442] 85.104, 99.133 155,1%
Birim x 1.000 TEU Kaynak: Liman Yoénetimleri

Bolge limanlar1 kendi aralarinda son yillarda farkli oranlarda yiik tasimacilig
gerceklestirmesi yaninda, son yillarda diinya ekonomisinin degisimiyle birlikte farkli gelisme

gostermektedirler (ISL, 2004).

Son yillarda olan ekonomik denge degisimleri sonucu, alt bolgeler deniz tasgimacilig
gelisiminde farklilik géstermistir (Sekil 3.21). 1994 yili itibariyle toplam Yakin Dogu, Giiney
Dogu ve Kuzey Dogu bolgeleri tasimaciligr gelisimi incelendiginde, Yakin Dogu tagimacilik
hacmi 2003 yilinda %172 oraninda bir artis géstermekte iken Giiney ve Kuzey Dogu bolgeleri
yaklasik %150 ve %148 oraninda gelisme gostermislerdir . Ekteki tabloda bolgelerin yillara
gore gosterdikleri gelisme oranlari goriilmektedir. Yakin Dogu iilkeleri toplam yiik deniz

tasimaciliginda Uzak Dogu ve Giiney Dogu ililke limanlar1 gelisiminden tasimacilik hacmi

" Hong Kong liman siirekli olarak deniz dogru atilimlar atarak genisleme yapmaktadir

 Bu degerlendirme 1994-2003 yillar1 arasinda tiim bélge limanlarinin artis oranlarinin verilerine dayanilarak

yapilmaktadir (ISL, 2003).

" Yakin dogu bolgesi deniz tagimaciligi gelismesinin yiiksek oranda olmas bolgenin ticaret hacminin diger
bolgelere nazaran yiiksek oranda yiikseldigini gostermektedir. Yakin dogu bolgesinin ticaret hacminin
artmasinin Tirkiye i¢in orta dogu, Orta Asya ve Asya bolgelerine yakinlik bakimdan transit tagimacilik igin

onemli potensial olusturdugu soylenebilir.
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bakimindan kiigiik miktara sahip olmalarina ragmen daha hizli gelisme gostermektedir (ISL,

2004).

Asya iilkeleri bilgelere gire tasimalar
1994 2003

180
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Sekil 3.21 Asya alt bolgeleri limanlarinda toplam yiik tasimacilik indeksi (1994-2003).

3.5.2 Avrupa Birligi Limanlar

AB gemi filosu diinya filosunun 6nemli bir kismini (%40) kontrol altinda tutarak ve biitiin
ulasim modlarinda etkili bir rol oynamaktadirlar. Bu durum uluslar arasi platformda AB’nin
stratejik konumunu giiglendirdigi gibi, her iiye iilkenin milli gelirinin artmasina (National
Product) ve ddemeler dengesine (Balance of Payment) 6nemli 6l¢iide destek saglamaktadir
(DTO, 2004). AB dis ticareti, hacim bazinda %90 oraninda deniz yolu ile gerceklestirilmekle
birlikte (DTO, 2003). AB iiye iilkeleri arasindaki Ton-Mil bazinda tasimalar ise %42 oraninda

deniz yolu ile yapilmaktadir.

Overseas Maritime Hellas kaynagindan, AB iilkeleri énemli limanlari1 taranarak 190 adet
liman CBS islenmistir (Ek 2, Sekil 3.22). AAPA-Ports tarafindan yayinlanan 2003 yilinin en
onemli 50 konteyner liman arasindan 7 adedi AB iilkelerinde yer almakta olup bunlar Belgika,
Fransa, Almanya, Hollanda ve Ingiltere iilkelerinde yer almaktadir. ilk 50’ye giren AB
limanlarindan diinya toplam yiklerinin %6,5 Hollanda, %2,4 Belgika, %2,8 Fransa, %1.8
Almanya, %0,9 Ingiltere’den yapilmaktadir.
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AB limanlar1 irdelendiginde (Cizelge 3.9), toplam yiikk ve konteyner tagimaciliginda,
Rotterdam limaninin birinci sirada yer aldigi ve yiikk tasimaciliginda ikinci sirada gelen
Antwerp limanin 2,5 kati oldugu goriilmektedir . Konteyner tasimacihginda ise Hamburg
liman1 ikinci, Antwerp limani {i¢iincii siradadir (Sekil 3.23). Bu ii¢ liman, AB’nin 6nemli ii¢
onemli konteyner limani olup hem yiikk hem de konteyner tasimaciginin yaklasik yarisi

yapilmaktadir.

Konumlarina goére Avrupa limanlari ti¢ bolge olarak tanimlanabilmektedir. Bu bolgeler Kuzey
bolge (Ingiltere, Atlantik), Baltik Denizi Kiyis1 (Iskandinavya Ulkeleri), Akdeniz Bélgesi’dir
(Sekil 3.24, Cizelge 3.10). Avrupa deniz tasimaciliginda Kuzey bolge limanlart 6nem
tasimakta, AB’nin {i¢c 6nemli liman1 da bu bolgede yer almaktadir. Ayn1 zamanda Fransa ve
Almanya gibi (Ren-Ruhr sanayi bdlgelerine yakinliklari-yaklagik 300-350 km) AB
sanayisinin ve ekonomisinin kalkinmasinda 6nem tasiyan {ilkelerin de kuzey bolgede
bulunmasi, liman hinterlandindaki gii¢lii demiryolu baglantilari, bolge limanlar1 gelisimini
(hammadde, {iretilen tiiketim malzemeleri, 6zellikle ham petrol gibi mallarin giris ¢ikisinda)

etkilemistir.

Yik tagimaciliginin %87.8’1, konteyner tasimaciliginin %68,7’si Kuzey bolge limanlar
izerinden yapilmaktadir. Akdeniz bolgesi limanlarinda ise bu oranlar sirasiyla 9%12.2 ve
%31.3°dir. Genel olarak Akdeniz limanlarinda, yiik tasimacilifina nazaran konteyner

tasimaciliginin daha agirlikli oldugu goriilmektedir.

Son yillarda Avrupa Birligi ulastirma politikalar1 kapsaminda, karayolu ulastirma sistemini
ikame etmek tizere, deniz yollar1 ile deniz ve su yollar1 gibi alternatiflerin, daha hizli bi¢imde
ulastirma sistemine entegrasyonu hedeflenmektedir (Incekaya, 1999). Bu entegrasyonun diger
ulagim aglarinin gelisimini sagladig1 gibi deniz tagimaciligi ve limanlarinin gelisimini
destekleyecegi tahmin edilmektedir (ESPO, 2003). Yeni kabul edilmis olan Iskandinav
tilkelerinin ekonomik olarak canlanmasi ve limanlarin gelistirilmesi Avrupa Birligi tilkelerinin
genel politikalarini olusturmaktadir. Bununla birlikte, AB mekansal perspektifi ¢ercevesinde
getirilen yeni demiryolu baglantilari ile, Akdeniz bdlgesi ve Ispanya limanlarinin potansiyeli

arttirillacagi izlenimi edinilmektedir.

* Ayni1 zamanda 2001-2004 yillar1 arasinda da en yiiksek yiik ve konteyner tasimaciligin gerceklestigi liman yine

Rotterdam limani olmaktadir.
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Sekil 3.22 a Avrupa deniz tagimacilikta 6nem tasiyan limanlar ve demiryolu B;glént1s1.
(Raileurope, 2005)

B 1 ¢’ = 100 milyon TON Kargo
B cm’= 8 milyon TEU Konteyner
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Cizelge 3.9 Avrupa limanlar yiik ve konteyner tagimacilig.

BOLGELER (x1.000.000 ton) BOLGELER (x1.000 TEU)
Avrupa Limanlari Yiik | Bélge Orani Avrupa Limanlan | Konteyner | Bélge Orani
Rotterdam 352.4 27,4% Rotterdam 8.281 15,3%
Antwerp 152,3 11,9%| |Hamburg 7.003 12,9%
Hamburg 114,5 8,9%| |Antwerp 6.064 11,2%)
Marseilles 94 1 7,3% Bremen 3.469 6,4%)
Le Havre 76,3 5,9% Gioia Tauro 3.261 6,0%
Amsterdam 73,8 5,7% Felixstowe 2.675 4,9%
Algeciras 61,3 4,8%| |Algeciras 2.937 5,4%
Genoa 55,8 4,3% \Valencia 2.145 4,0%
London 53,3 4,2% Le Havre 2.150 4,0%
Bremen 52,3 4.1% Barcelona 1.916 3,5%
Dunkirk 51,0 4,0%| |Genoa 1.629 3,0%
\Wilhelmshaven 45,0 3,5% Piraeus 1.625 3,0%
Barcelona 39,3 3,1% Diger 11.000 20,3%
Zeebrugge 31,8 2,5%
Diger 30,8 2,4%
Avrupa Toplam  [1.284,0 [100,0% Avrupa Toplam [54.155 100,0%

Kaynak: ISL, MARAD, PoR, AAPA-PORTS, DTO

** Dlnya konteyner tagimaciliginda énemli 50 limanin toplam diinya konteyner tagimaciliginda %70
oranina sahip 264 milyon TEU (ISL) esas olarak hesaplanmistir.
*** Toplam dinya deniz tagimaciligi 10 milyar ton (DTO) olarak hesaplanmistir.

l=”

LEJAND
|| Konteyner-TEU 2004

I Kargo-TON 2004

| Sekil 3.23b Avrua deniz taslmacﬂkta ne taslyﬁ limanlar e demolu bgiant-151.



Cizelge 3.10 Avrupa bolgesi limanlar1 ve tagimacilik miktarlar1 (2004). (PoR, 2004)
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BOLGE LiIiMANLAR YUK |ORAN IKONTEYNER|(ORAN
Rotterdam, Antwerp, Hamburg, Le
Kuzey bolge Havrg, AmsFerdam, London, Bremen,
Dunkirk, Wilhelmshaven, Zeebrugge,
Marseilles 1127 | 87,8% 29.642 68,7%
Baltik Denizi
K1y1s1
[Akdeniz bolgesi  |Algeciras, Genoa, Barcelona 156 | 12,2% 13.513 31,3%
Toplam 1283 | 100,0% 43.155 100,0%

[Not. Diger limanlar kuzey bolgesine dahil edilmistir

AB limanlar yiik tagimaciligi (ton), 2004
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Sekil 3.24 a ve b AB limanlar1 yiik ve konteyner tasimaciligi biiyiikliikleri. (PoR, 2004)
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Sekil 3.25 Avrupa limanlarinin bolgelere dagilimi.

3.5.2.1 Avrupa Birligi limanlarinda tasimaciligin gelisimi

AB limanlar1 gelisimi son yillarda diger Asya ve ABD limanlarina gore goreceli olarak diisiik
kalmisgtir (ISL, 2004). Sekil 3.25a ve 3.25b’den Avrupa lilkelerinde 1994-2003 yillart
arasinda taginan mallarin cinsine gore degisimine bakildiginda kuru yiiklerle (tahil, donmus
gida, komiir, petrol ve demir iirlinleri) ve siv1 yiiklerin (ham petrol, kimyevi maddeler) artis
hiz1, kargo tasimacilifina gore diisiiktiir. Kiiresellesmenin (mallarin serbest dolasimi) ve post
fordizm iiretim stireclerinin etkisi ile genel kargo (6zellikle konteyner) tasimaciliginda stirekli

bir artig gozlenmektedir.

1999-2003 yillar1 arasinda Baltik Denizi ve Iskandinavya iilkeleri, diger Kuzey Avrupa
limanlarina nazaran yiik tagimaciliginda yiiksek oranda gelisme gostermisler (DTO, 2003).
Kuzey Avrupa limanlarinin son bes yilda yilik tasimaciliginda artis hizi %1.5 iken, Baltik
Denizi ve Iskandinavya Ulkeleri (Latviya, Litvanya, Estonya) limanlar1 aris hizi %3.4-
3.6’diir. Kuzey Avrupa limanlar1 toplam tasimacilik miktarinda 2003 yilina nazaran 2004
yilinda konteyner tagimacilig1 artis orani yine yiik tagimaciligi oranina nazaran %2 oraninda

fazla oldugu goriilmiistiir (ISL, 2004).
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Avrupa limanlan tasinan yiiklerin simif ve bilgelere gire degisimi
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Sekil 3.26 a ve b Avrupa limanlari taginan yiiklerin siniflara-(a) ve bolgelere-(b) gore

degisimi.
AB 6nemli limanlar1 toplam gemi trafigi ve konteyner tasimaciligi yoniinden incelendiginde,
toplam gemi trafiginde Hamburg, toplam konteyner tagimaciliginda ise Antwerp son yillarda
hizli gelismistir (ISL, 2004). Bolgede en yiiksek yiik ve konteyner tasimaciliginin
gerceklestigi Rotterdam limani tiim Avrupa lilkeleri tagimaciliginin en fazla yapildig: liman
olmakla birlikte, 2001-2004 yillar1 arasinda gelisim hizi diger AB limanlarina nazaran

goreceli olarak azdir (Cizelge 3.11).

Genel olarak Zeebrugge limani disinda ki, tiim diger limanlarda 2001-2004 yillar1 arasinda
tasinan yiik miktarlar1 tasimaciliginda yiikselis goriilmektedir. Yiikselis trendi %101.8 ile
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%125.2 oranlar1 arasinda degismektedir. Bu yillar arasinda en fazla yiikselmenin Barselona
Limaninda (%125.2) oldugu goriilmektedir. Artisin nedeni son yillarda liman ydnetimleri
programlar1 ¢ercevesinde liman alaninda olan yenileme ve biiyiime ¢alismalarinin hizli ve
istikrarli bir sekilde yiiriitiilmesidir (POB, 2003). Marseilles, Zeebrugge, Le Havre,
Amsterdam, Genoa, London ve Wilhelmshaven limanlar1t AB tagimacilik artis1 ortalamasinin

altinda kalmakta iken, diger limanlarin artis oranlar1 ortalamanin tizerindedir.

Cizelge 3.11 Avrupa Limanlar Yiik Tasimasi degisimi (2001-2004).

AB LIMANLARI (yiik tagima) x 1.000.000 ton

2001 2003 2002 2004 [Deg. 2001/2004
Rotterdam 314,6 328,1 321,8 352,4 112,0%
Antwerp 130,0 1429 131,6 152,3 117,2%
Hamburg 92 4 106,3 97,6 114,5 123,9%
Marseilles 92 4 95,5 92,3 941 101,8%
Le Havre 68,9 71,5 67,7 76,3 110,7%
IAmsterdam 68,3 65,5 70,4 73,8 108,1%
Algeciras 52,4 56,8 55,3 61,3 117,0%
Genoa 50,2 53,7 51,7 55,8 111,2%
London 50,7 51,0 51,2 53,3 105,1%
Bremen 46,1 51,0 46,6 52,3 113,4%
Dunkirk 445 50,0 47,6 51,0 114,6%
\Wilhelmshaven 40,9 39,5 38,8 45,0 110,0%
Barcelona 31,4 34,0 32,6 39,3 125,2%
Zeebrugge 32,1 34,8 30,6 31,8 99,1%
Diger Limanlar 25,4 28,0 26,7 30,0 118,1%
Toplam 1140,3] 1208,6) 1162,5 1283,2 112,5%
Birim: x 1.000.000 ton Kaynak: Liman Yonetimleri

AB limanlar1 konteyner tagimaciligi bakimdan incelendiginde Felixstone limani disindaki tiim
limanlarda 2001-2004 yillar1 arasinda yiikselme goriilmektedir. Yiikselme trendinin Cizelge
3.12°de goriildiigii konteyner tagimaciliginda en yiiksek artis hizt Hamburg limanindadir. AB
limanlarinda konteyner tagimaciligi artis hiz1 en diisiik %106.7 ile en yiiksek %149.3 degerleri
arasinda degismektedir. Bazi limanlarda yillara gore inis c¢ikislarin olmasi da dikkat
cekmektedir. AB limanlart yiik tasimaciligi ortalama oranina (%112.5) nazaran konteyner
tasimaciligt artis oraninin  (%132.2) olmasi, AB deniz tasimaciliginda konteyner

tasimaciliginin 6nem kazandigini yansitmaktadir.
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Cizelge 3.12 Avrupa limanlar1 konteyner tagimacilig1 degisimi (2001-2004)

AB LIMANLARI (konteyner tagima) x 1.000 TEU
2001 2002 2003 2004 Deg. 2001/2004
Rotterdam 6.096 6.506 7.144 8.281 135,8%
Hamburg 4.689 5.374 6.138 7.003 149,3%
Antwerp 4.218 4.777 5.445 6.064 143,8%
Bremen 2.915 2.999 3.191 3.469 119,0%
Gioia Tauro 2.488 2.955 3.100 3.261 131,1%
Felixstowe 2.950 2.732 2.650 2.675 90,7%
Algeciras 2.152 2.229 2.517 2.937 136,5%
Valencia 1.507 1.821 1.993 2.145 142,3%
Le Havre 1.525 1.720 1.980 2.150 141,0%
Barcelona 1.411 1.461 1.652 1.916 135,8%
Genoa 1.527| 1.531 1.606 1.629 106,7%
Piraeus 1.166 1.405 1.605 1.625 139,4%
Toplam 32.644] 35.510F 39.021] 43.155 132,2%
Birim: x 1.000 TEU Kaynak: Liman Yonetimleri

3.5.2.2 Avrupa Limanlarinda tasinan yiik cinslerine gore lokasyon katsayilari

AB ilk 10 limanlarinda tasinan yiiklere gore bir uzmanlagsma olup, olmadigini saptamak iizere
iki adimli lokasyon katsay1 matrisi ¢ikarilmistir. Birinci adimda, diinya toplami baz alinarak
(Cizelge 3.13), ikinci adimda da Avrupa toplami baz alinarak limanlarin uzmanlik alanlari
tanimlanmistir. Hem diinya, hem de Avrupa toplamina gore liman uzmanlik alanlar
irdelendiginde, Antwerp, Hamburg, Bremen ve Zeebruge limanlarinin diger yiikler konusunda
uzmanlastig1r goriilmektedir. Diinya bazli lokasyon katsayilarinin, Avrupa bazli lokasyon
katsayilarindan daha yiiksek olmasi, diinya bazinda bu tiir yiik tasgimaciliginda uzmanlagmanin
daha az olmasindan kaynaklanmaktadir. Le Havre ve Wilhelmshaven limanlar1 ise ham petrol
tagimaciliginda uzmanlagsma gostermekte, Avrupa toplamina gore Rotterdam limaninin da bu

konuda 6nemli islev gordiigii ortaya ¢ikmaktadir.

Diinya toplamina gore Rotterdam, Antwerp, Ghent, Amsterdam Limalar1 Boksit, Alimiinyum
ve Fosfat tagimaciligt konusunda yiiksek uzmanlasma katsayisina sahip iken, Avrupa
toplamina gore bu katsay1 degerlerinin diismesi, iki nedenden kaynaklanmaktadir. Bunlardan
birincisi, diinya yiizeyinden ham maddelerin toplanarak bu limanlardan (6zellikle Rotterdam
ve Ghent) Avrupa’ya girmesidir. Digeri ise Amsterdam ve Ghent limanlarinda ¢esitli mal
konularinda uzmanlasmanin varligi, Avrupa toplaminda boksit uzmanlagsmasini diigiirmiistiir.
Yine Antwerp’in diger yiikler konusunda uzmanlagmasi, Avrupa toplaminda Boksit lokasyon

katsayisini diisiirmiistiir.
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Avrupa toplamina gore liman uzmanlik alanlar irdelendiginde, Le Havre ve Wilhelmshaven
limanlar1 yam1 sira Rotterdam limaninda ham petrol tasimaciginda rol {istlendigi
anlagilmaktadir. Petrol {irlinleri konusunda One ¢ikan limanlar, Amsterdam, ve
Wilhelmshaven, demir cevheri konusunda 6ne ¢ikan limanlar Dunkirk ve Ghent limanlaridir.
Komiir konusunda Amsterdam, Dunkirk ve Ghent, tahil konusunda Amsterdam, Ghent,
boksit, alimiinyum ve fosfat konusunda Rotterdam ve Ghent, diger yiikler konusunda da
Antwerp, Hamburg ve Bremen, Zeebruge one c¢ikmaktadir. Buradan, Avrupa limanlarinin
belirli konularda uzmanlasmis olduklar1 sonucuna erisilebilmektedir. Ornegin, Dunkirk, demir
cevheri ve kOmir tasimacilik, Antwerp, Hamburg, Bremen, Zeebruge diger yiikler,
Wilhelmshaven ham petrol ve petrol iriinleri agirlikli limanlardir. Amsterdam ve Ghent

karma fonksiyonlu limanlardir.

AB limanlarinda toplam 41.6 milyon ton Boksit / Al. / Fosfatin %61.54’i Rotterdam
limanindan gergeklesmektedir. AB limanlarindan yapilan 186.9 milyon ton ham petroliin

%17’si Wilhelmshaven limanindan tasginmaktadir.
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Cizelge 3.13 Avrupa Onemli limanlar1 Lokasyon Katsayilari. (PoR; DTO, 2004)

Avrupa Onemli limanlar Lokasyon Katsayilari Tablosu

Avrupa Onemli Limanlari Tasinan Mallarin Cinsleri (2004) Milyon Ton

Ham Petrol Demir Boksit/Al./ | Diger
Limanlar Petrol Uriinleri Cevheri |Kémiir| Tahil Fosfat Yiikler |TOPLAM)|
Rotterdam 102,1 33,2 42,20 25,3 10,6 25,6 113,4( 3524
Antwerp 6,6 21,6 6,7 9,7 1 7,1 99,6 152,3
Hamburg 4,3 55 10,5 51 473 23 82,4 1144
Bremen 0 21 4,5 1,6 0,7 0 43,5 52,4
Le Havre 37 9,3 0 22 0 1,6 26,1 76,2
Amsterdam 0 16,5 10,9 20,6/ 8,8 1,9 15 73,7
Dunkirk 54 6 14,4 8,5 1 0,8 14,9 51,0
Wilhelmshaven 31,5 10,3 o 1,7 0 0,5 1 45,0
Zeebruge 0 4,3 0 0 0 0 27,5 31,8
Ghent 0 1 54 45 272 1,8 10 24,9
Toplam 186,9 109,8 94,6 79,2 28,6 41,6 433,4 9741
Diinya Denizciliginde Tasinan Mallarin Cinsleri 2004 Milyon Ton
Toplam 1690,0 448,0 575,0 |635,0/250,0 87,0 2370,0 | 6055,0
Diinyaya gére Avrupa Onemli Liman Lokasyon Katsayilari
Ham Petrol Demir Boksit /Al /| Diger
Petrol Uriinleri Cevheri  |Kémiir| Tahil Fosfat Yiikler |[TOPLAM
Rotterdam 1,04 1,27 1,26/ 0,68 0,73 5,06 0,82
Antwerp 0,16 1,92 0,46/ 0,61 0,16 3,24 1,67
Hamburg 0,13 0,65 0,97, 0,43 0,91 1,40 1,84
Bremen 0,00 0,54 0,90, 0,29 0,32 0,00 2,12
Le Havre 1,74 1,65 0,00, 0,28 0,00 1,46 0,88
Amsterdam 0,00 3,03 1,56 2,67 2,89 1,79 0,52
Dunkirk 0,38 1,59 2,97 1,59 0,47 1,09 0,75
Wilhelmshaven 2,51 3,09 0,00, 0,36 0,00 0,77 0,06
Zeebruge 0,00 1,83 0,00, 0,00 0,00 0,00 2,21
Ghent 0,00 0,54 2,28 1,72 2,14 5,03 1,03
0,69 1,52 1,020 0,78 0,71 2,97 1,14
Avrupa toplamina gére Avrupa Onemli Liman Lokasyon Katsayilari
Ham Petrol Demir Boksit /Al /| Diger
Petrol Uriinleri Cevheri  |Kémiir| Tahil Fosfat Yiikler |[TOPLAM
Rotterdam 1,52 0,86 1,20, 0,90/ 1,00 1,82 0,73
Antwerp 0,23 1,29 0,44/ 0,80 0,22 1,17 1,49
Hamburg 0,20 0,44 0,921 0,56 1,25 0,50 1,64
Bremen 0,00 0,36 0,86 0,38 0,45 0,00 1,89
Le Havre 2,56 1,11 0,00, 0,36 0,00 0,52 0,78
Amsterdam 0,00 2,04 1,48 3,49 3,98 0,64 0,46
Dunkirk 0,56 1,07 2,82 2,08 0,65 0,39 0,66
Wilhelmshaven 3,68 2,08 0,00, 0,47 0,00 0,28 0,05
Zeebruge 0,00 1,23 0,00, 0,00 0,00 0,00 1,97
Ghent 0,00 0,37 2,17 2,26 2,95 1,81 0,91
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3.5.3 Amerika Limanlar

Amerika limanlar1 genellikle kuru ve dokme yiik tasimacilifinda diger iilkelerin limanlarina
gore daha yiiksek bir gelisme gostermistir (ISL, 2004). ABD limanlarin yogun oldugu bolge
Kuzey Amerika’nin dogu kismidir. Limanlarin bu bolgede daha yogun olmasi, bolgede tiretim

ve tliketim faaliyetlerinin yogun olmasi ile yakindan iliskilidir".

Amerikan Deniz tagimaciliginda 2004 yili verilerine gore (MARAD, 2004) 2.942 milyon
TON yiik, 58.8 milyon TEU konteyner tasimacilig1 yapilmistir.

Overseas Maritime Hellas kaynagindan ve Amerika kitasinda yer alan iilkelerin 6nemli
limanlar1 taranarak 73 adet liman CBS islenmistir (Ek 2, Sekil 3.26). AAPA-Ports tarafindan
yayinlanan 2003 yilinin konteyner tasimacilifinda en 6nemli 50 liman arasindan 12 adedi
ABD’de yer almakta olup, bunun 3’ii Brezilya, 1°i Kanada, digerleri ise ABD’dedir. ilk 50’ye
giren limanlardan taginan toplam yiiklerinin %13.9’u ABD’den, % 3.38’i Brezilya’dan
yapilmaktadir. 2004 yilinda ABD tarafindan ithal edilen tiim mallarin yaklasik %801
Amerikan limanlarindan ge¢mistir. Ozellikle konteyner tasimaciliinda AB gibi Amerika da
son yillarda hizli gelisme gosterdigi igin, ithal mallarinin énemli orani (%55) konteynerler

vasitasiyla lilkeye getirilmektedirler.

Amerika limanlar1 irdelendiginde (Cizelge 3.14), toplam yiik ve konteyner tagimaciliginda,
LA/ Long Beach, Houston, San Francisco B/P limanlar1 sirasiyla ilk ii¢ siray1 olusturmaktadir
(Sekil 3.26). Bu ii¢ limandan yiik tasimaciliginin % 20’si, konteyner tagimaciginin yaklasik %
45°1 yapilmaktadir. Limanlarin tasimacilik yiikleri degerlendirildiginde Los Angeles ve Long

Beach limanlar1 tagimaciligin her modunda etkili tagimacilik gergeklestirmektedirler.

" Ayni zamanda New York limaninda 2003 yilinda dis ticaret i¢in tasinan mallarm %30’u Asya iilkeleri

limanlariyla yapilmistir (ISL, 2004).

" Sozkonusu limanlar arasinda uzaklik diger limanlara nazaran ¢ok yakim oldugu i¢in degerlendirmede ayni

liman olarak degerlendirilmekteler.
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Cizelge 3.14 ABD limanlar yiik ve konteyner tagimaciligi (2004).

Bélge

ABD limanlan Yiik Ora?u ABD limanlan __ |Konteyner |Bélge Orani

LA/ Long Beach 236,0 8,0%| |LA/Long Beach 11.714 19,9%
Houston 195,0 6,6% New York/NJ 7.570 12,9%
Port Arthur 116,1 3,9%| [San Francisco B/P 7.156 12,2%
New York 134,0 4.6%| [Savannah 4.318 7,3%
San Francisco B/P 188,4 6,4%| |Virginia Ports 5.481 9.3%
Phila/DE River Ports 165,3 5,6%| [Charleston 4.809 8,2%
Virginia Ports 120,6 4,1%| [Seattle 3.057 5,2%
New Orleans 75,0 2,5%| ([Tacoma 2.142 3,6%
Diger 1712,0 58,2%| [Diger 12.634 21,5%
Amerika Toplam 2.942 100,0%| |Amerika Toplam 58.881 100,0%)

Kaynak: ISL, MARAD, PoR, AAPA-PORTS, DTO
** Diinya konteyner tasimaciliginda 6nemli 50 limanin toplam dlinya konteyner tagimaciliginda %70
*** Toplam diinya deniz tasimaciligi 10 milyar ton (DTO) olarak hesaplanmistir.

/\// Ana Demiryolu (Sematik) A

[ | Konteyner-TEU S _ )
B Kargo-TON _ . e

"

Sekil 3.27 Amerika deiz tagimaciliginda 6nemli limanla ve demiryollar aglantlsl
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Sekil 3.28 A ve B ABD limanlar yiik ve konteyner tagimaciligi (2004).

ABD limanlar1 genel olarak {i¢ bolgede yogunlagsmaktadir (Sekil 3.28). Bunlar: Atlantik,
Pasifik ve Latin bolgeleri olarak tagimacilik ve gelisimde farklilik gostermekteler (ISL, 2004).
Atlantik bolgesi limanlar1 genellikle AB limanlar iligkisinde 6nem tasimaktayken, Pasifik
bolgesi limanlar1 Asya limanlariyla iliskide 6nem tasimaktadir. Ancak son yillarda Latin
Amerika limanlar1 (Gulf Sahili) bulundugu siyasi konumun getirdigi avantaj dolayisiyla

tagimaciligin bolge limanlarindan ger¢eklesmesinde etkili olmaktadir.

Ayn1 zamanda diinya deniz filosu tagimaciliginda 6énemli paya sahip Panama ve Bahama’nin

da Karayipler bolgesinde bulunmasi Gulf sahili limanlariin gelisimini olumlu etkilemektedir.
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Hem yik hem de konteyner tagimaciliginda ABD deniz tasimaciliginin %43’lik kismi
Atlantik bolgesinde gerceklesmektedir. Ancak Asya ile iliskilerin kuruldugu Pasifik

limanlarinda ise konteyner tagimaciligi oran1 % 56 ile daha baskindir.

ABD’de deniz tasimaciliginin gelisim seyri, alt bolgelere gore farklilagmaktadir. 1994-96
yillar1 arasinda hizli gelisim Kuzey ABD Atlantik bolgesi limanlari giiniimiize kadar hafif bir
artis ile gelisimini siirdiirmiistiir. 1999 yilindan sonra, Latin Amerika limanlarinin ataga

kalkarak, diger alt bolgelerdeki limanlardan daha hizli gelisim gdstermislerdir (Sekil 3.29).

i

Sekil 3.29 Amerika Birlesik Devletleri limanlari. (ISL, 2004)
Cizelge 3.15 Limanlarin bolgelere dagilimi. (ISL, 2004)

BOLGE LIMANLAR YUK | ORAN |KONTEYNER |ORAN
New York, Port Arthur, Phila/
Atlantik bolgesi DE River Ports, Virginia ports, | 536,0 | 43,6% 22.178 43,4%

Charleston, Savannah

LA/Long Beach, San Frnacisco,

i 0 i 4244 | 34,5% 28.878 56,6%
Pasifik bolgesi Tacoma, Seattle o o
L.E.l tn Amerlka Houston, New Orleans, 270,0 | 21,9%
bolgesi
TOPLAM¥* 1230,4 (100,0% 51.056 100,0%)

* Diger limanlar harig
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Sekil 3.30 ABD bolgelerine gore genel yiik tasimacilig indeksi degisimi (1994-2003).

ABD limanlarindan taginan mallarin artig oran1 ve limanlarin gelisimi incelendiginde biiyiik
boliimiinii konteyner tasimaciligi olusturan genel kargo tasimaciliginda, diger kuru ve sivi yiik

tasimaciligindan daha fazla artig goriilmektedir (ISL,2004).

ABD’de limanlarla, tasimaciligin en uygun sekilde saglanmasinda 6nem tastyan demiryolu ve
karayoluyla arasinda entegre baglantis1 saglanmis oldugu sdylenebilir (Sekil 3.29). Asya ve
AB kitalara gore daha sik saglanmig olan demiryolu ag1 baglantisi limanlara ulasmis olan
yiiklerin i¢ bolgelere ulasmasinda 6nem tasimaktadir. Demiryolu aglarinin iilkenin daha ¢ok
dogu kisminda yogunlukta oldugu goriilmektedir. Avrupa Birligi iilkeleriyle daha ¢ok
tasimacilik iliskilerinde bulunmasinin ve daha ¢ok iiretim ve tiiketimin iilkenin dogu
bolgelerinde yogunlagsmasinin, ag baglantilarinin bu bolgelerde yogunlagmasinda etkisi
biiyiiktiir. Bat1 tarafinda dogu kismina nazaran daha az demiryolu baglantisinin bulunmasinda
bolgenin topografyasinin getirmis oldugu sorunlardan ve iiretim ve tiiketim aktivitelerinin

Dogu kisminda yogun yerlesmelerinin etkisinden kaynaklanmaktadir (DPT, 2003).

Son yillarda tiim diinyada oldugu gibi ABD’de de deniz tagimaciliginda kisa yol deniz
tasimaciligr (Short Sea Shipping) politikasinin tim tagima modlarina etkili bir bigimde
entegrasyonu hedeflenmektedir. I¢ tasimacilikta yiiklerin Ton-Mil bazinda %37 nin
karayoluyla tasinmasi, %14 niin denizyoluyla taginmasi bolgenin cografi konumunun getirmis
oldugu sebeplerden dolay1 olsa da kiy1 alanlarda deniz tagimaciliginin tercih edilmesi ve
denizyolu ile demiryolu baglantisinin en iyi sekilde entegrasyonu hedeflenmektedir. Ticari

iliskilerde 6nem arz eden dogu ve bati sinirlarinin tamamen sularla ¢evrili olmasi, lilkenin
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okyanus oOtesi tasimacilik iligkilerinde denizyolu tasimaciliginin tercih edilmesini iilke igin
zorunlu hale getirmektedir. Ancak son yillarda deniz tasimaciliginin sahip oldugu avantajin
getirdigi ekonomik etkiler ve son yillarda yasanan petrol fiyatlarindaki artis sonucu i¢
tasimacilikta da su yolu tagimaciliginin kullanilmasini daha ¢ok tercih edilmesine sebep

olmaktadir.

ABD deniz tasimaciligi bakimdan Kuzey Amerika’da 1 Giiney Amerika’da 2 alan riskli
bolgeler olarak deniz tagimaciligini olumsuz etkilemektedir (ISF/ICS, 2002). Ekteki sekilde

riskli bolgelerin bulunduklari yerler goriilmektedir.

“Riskli Bolgelerde gemilere yapilan silahli saldirt miirettebat ve gemi icin hayati tehlikeler
dogurmaktadir. 2000 yilinda toplam 469 silahli saldir1 yapilmakta iken, 2001 yilinda bu
rakam 335 olarak gergeklesmekte. 2002 yilinda bu rakam artarak 370’1 bulmakta iken
2003’1in ilk yarisinda bu rakam 234 bile buldugu bildirilmektedir (DTO, 2003).
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Sekil 3.31 ABD 6nemli limanlar1 yerlesimleri ve riskli bolgeler.

3.5.3.1 Amerika limanlarinda tasimaciligin gelisimi

ABD limanlari, genel kargo tagimaciliginda daha yiiksek gelisme gostermektedir. Sivi ve
kuru yiiklerde gelisim dalgali bir yap1 sergilemektedir. Amerika limanlarinda yapilan yiik ve
konteyner tasimaciligi gelisimi incelendiginde New Orleans hari¢ ele alinan tiim limanlarda
gelisim gozlenmektedir (Cizelge 3.16). Yiik tasimacilifinda Houston limani en yiiksek oranda

gelismenin gercgeklestigi limandir. Ayni1 zamanda 2000 yilindan sonra en hizli artis Los
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Angeles limaninda yasanmistir (ISL, 2004). 1994-2003 yillar1 arasinda New York Limani
%162 oraninda tagimacilik artig1 gosterirken, Los Angeles liman artis orant %210°dur. (ISL,

2004).

ABD Limanlan Tasman Yiiklerin digerlerine oranlan

150 1994-2003

o= Ganaral Cargo
140 =5 = Dy bulk
=i Liquid bulk

o
1084 1985 1B 19T YRN8 18R 2000 2001 2002 003

Sekil 3.32 ABD limanlari tasinan yiiklerin degisimi (1994-2003).

Cizelge 3.16 ABD 6nemli limanlar yiik tasimacilig1 degisimi (2002/2004).

ABD LIMANLARI (yiik tagima)
2002 | 2003 | 2004 oran 2002/2004

South Lousiana * 196,4| 180,5 216,6 110,3%
Houston * 161,20 173,3] 195,0 120,9%
New York/New Jersey * 1221] 1324 1344 110,1%
New Orleans 77,2 76,1 75,0 97,2%
Long Beach 61,6 62,8 73,6 119,5%
Toplam 618,5 625,1 694,5 112,3%
Birim: x 1.000.000 ton Kaynak: Liman ydnetimleri

* Liman verileri: U.S. Maritime Administration, Waterborne Databank

2004/2003 sivi ve kuru yiklerin artis oranlari baz alinarak hesaplanmistir

Kaynak: Shipping Statistics Yearbook 2003; Containerisation International Yearbook 2004;
U.S. Army Corps of Engineers, Waterborne Commerce of the United States CY 2002;
AAPA Advisory, May 12, 2003; various port authority internet sites.

ABD limanlar1 konteyner tasimaciligi incelendigi zaman tiim limanlarda konteyner
tasimaciliginda yiikselme goriilmektedir. ABD limanlarinda 2002-2004 yillar1 arasinda
konteyner tasimaciligi artis oranlari %119.4 ile %145.6 arasinda degismektedir. En fazla

ylikselmenin gercgeklestigi liman Tacoma limanmidir (Cizelge 3.17). Bununla birlikte ABD
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limanlarindan en fazla konteyner tasimaciliginin yapildig: liman Los Angeles limanidir. 1994-
2003 yillar1 arasinda da Tacoma Limaninda konteyner tagimaciligi artis orani diger bolge

limanlarina gore en yliksek degere sahiptir (ISL, 2004).

Cizelge 3.17 ABD 6nemli limanlar1 konteyner tagimaciligt degisimi (2002/2004).

ABD LIMANLARI (konteyner tagima)
2002 2003 2004 oran 2002/2004

Los Angeles 6.016 7.149 7.321 121,7%
Long Beach 4.524 4.658 5.779 127,7%
New York 3.749 4.068 4.478 119,4%
Oakland 1.708 1.923 2.138 125,2%
Tacoma (WA) 1.471 1.738 2.142 145,6%
Toplam 17.468 19.536] 21.858 125,1%
Birim: x 1.000 TEU Kaynak: Liman yonetimleri

3.5.4 Akdeniz Cevresi Limanlari

Tiirkiye limanlar yani sira Tiirkiye’yi ¢evreleyen Akdeniz ve Karadeniz limanlarinin da diinya
icerisinde deniz tasimaciligi acisindan fazla 6nem tasimadiklar1 yukaridaki boliimlerde ortaya
cikmigtir. Bu boliimde, Tiirkiye limanlarinin Akdeniz ve Karadeniz limanlar1 arasindaki
konumunu ve 6nem derecesini ¢ikartabilmek icin bu havzada yer alan limanlarin 6zellikleri
incelenmektedir. Bunun yani sira, bazi iilkelerin liman faaliyetleri ¢ok gelismemis olmakla
birlikte, sahip olduklar1 gemi filolar1 dikkate deger biiyiikliiktedir. Bu nedenle ikinci adim

olarak bu iilkelerin sahip olduklar1 deniz filolar1 irdelenmektedir.

Bu havzadaki iilke limanlarinin Asya ve Avrupa, hatta Amerika Asya deniz ulasim
giizergahinda yer almalari, transit tagimaciligl agisindan bolge limanlar1 i¢in bir potansiyel
olusturmakla birlikte, bu potansiyelin kullanimi izlenecek politikalara ve yatirimlara yakindan
bagimlidir. Rekabet avantajlarinin degerlendirilmesi ve yeni gelismelerin takibi dogrultusunda
alimacak kararlar, limanlarinin transit tagimacilikta {istlenecekleri rollerini ve gelisimini
dogrudan etkilemektedir. Bu bdlgede yer alan Yunanistan, Malta ve Gliney Kibris’in diinya
gemi filosu hacmi siralamasinda ilk on iilke arasina girmeleri ve 3., 5. ve 7. sirada

bulunmalar1 bdlgenin stratejik 6nemini vurgulamaktadir.
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Cizelge 3.18 Diinya denizcilik filolar1 en biiyiik on iilke

01 ocak 2004 itibariyle x 1000 DWT

SIRA BAYRAK GEMI Say. 11000 DWT

1 PANAMA 5.257 185,7
2 LIBERYA 1.468 80,0
3 YUNANISTAN 1.175 53,3
4 BAHAMA 1.097 449
5 MALTA 1.241 41,1
6 SINGAPUR 993 36,2
7 G. KIBRIS 1.104 35,4
8 HONG KONG 767 33,8
0 NORVEC 1.082 28,9
10 MARC. ADALARI 420 28,1

Bu boliimde, Dogu Akdeniz havzasinda ve Karadeniz’de yer alan yiik tasima kapasitesi 5
milyon tonun iizerindeki limanlar ele alinarak, bélge limanlarinin diinya igerisindeki durumu
saptanmaya c¢alisilmistir. Bolgede, Karadeniz’e kiyisi olan 6 iilke Dogu Akdeniz’e kiyisi olan
7 iilke (Tiirkiye dahil) toplam olarak 13 tilke bulunmakta olup, biiyiiklii kiigiiklii 25°den fazla
liman yer almaktadir (Sekil 3.32). Bunlardan Karadeniz’de {i¢ liman, digerlerinde de dokuz

liman 6ne ¢ikmaktadir (Cizelge 3.20).

Dogu Akdeniz’de Israil’in (Haifa) limam yiik tasimacilifinda birinci sirada yer almaktadir.
[zmir limam ikinci sirada olup, Selanik bunu takip etmektedir (Cizelge 3.20). Konteyner
tasimacilifinda da, yine Haifa ve Izmir ayni1 siray1 takip etmekte olup, iigiincii siray1 birbirine
yakin degerlerle Mersin ve Ashod limanlar1 almaktadir (Cizelge 3.21) (Sekil 3.33).
Haydarpasa limani konteyner tasimacilifinda son yillarda hemen hemen tam kapasitede
tasima gergeklestirmesine (TCDD, 2004) ragmen bolge limanlar1 arasinda diisiik miktarda
konteyner tasimacilik miktara sahiptir ve konteyner tagimaciliginda bu havzada yedinci
siradadir. Haydarpasa limani, Akdeniz transit hattinin {izerinde yer almamasi goreceli olarak
Onemini azaltmaktadir. Ancak, Karadeniz bélgesi limanlar1 ve hinterlandindaki sanayi
yogunlugu ve de niifus itibariyle biiyiik bir pazar alan1 komsulugunda yer almasi limanin
avantajlaridir. Bolgede en az yiik ve konteyner tasimaciligi gerceklestiren limanlardan biri de
Gliney Kibris’tir. G.Kibris limanlar1 arasinda en yiiksek tasimacilik Limassol limanindan

yapilmaktadir (CPA, 2004).

Suriye ve Liibnan limanlarinin diisiik miktarda tasimacilik gergeklestirmeleri ve ayni1 zamanda
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denizcilik filolarinin diger diinya iilkelerine nazaran diisitk hacimde olmasi, kendi {ilkeleri
yani1 sira hinterlandindaki iilke ekonomilerinin yeterli olmamasi, bu bolge tilkelerine konulan
ambargolar nedeniyledir. Bununla birlikte, Irak savasi nedeniyle son aylarda Suriye
limanlarinda ve buna bagli demiryollarinda olan tagimacilik miktarinda ytiksek oranda artis

oldugu dikkati gekmektedir (DPT, 2004).

Akdeniz ve Karadeniz havzasindaki limanlardaki tasimacilik, diinya limanlar1 tasimacilik
biiyilikliigii igerisinde diisiik oranda kalmaktadir. Akdeniz Bolgesi’nin en yliksek yiik
tasimaciligt miktarina sahip olan Haifa limaninin, AB limanlar yiik tasimacilik toplanu
icindeki pay1 %1.60, Asya limanlarinin %0.54, tiim diinya limanlarinin ise %0.20°dir. AB’nin
en biiyiik limani1 olan Rotterdam’in %5.8’ine karsilik gelmektedir. Konteyner tasimaciliginda
ise Haifa liman1 AB limanlari tagimacilik toplaminin %1.91’ine, Asya limanlarinin%0.43’iine
ve diinya limanlarinin ise %0.27’sidir. AB’nin en fazla konteyner tasimaciligi yapilan
Rotterdam limaninin %12.4’line karsilik gelmektedir. Genel olarak bolge limanlarinda son
yillarda yiik ve konteyner tagimaciliginda eski yillara nazaran yiikselme egilimi goriilmektedir
(CPA, 2004). Dogu Akdeniz’in en biiylik liman1 olan Haifa’da yillara gore genel kargo

miktar1 azalmakta, buna karsin konteyner tasimaciligi artmaktadir.
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Sekil 3.33 Karadeniz ve Dogu Akdeniz’de limanlar1
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Cizelge 3.20 Akdeniz limanlar yiik tasimacilig1 karsilastirmalari (2004).

Ulke Liman Yik (ton) | Avrupa (%) | Asya (%) | Diinya (%)
israil Haifa 20.600.000] 1,60% 0,54% 0,20%
Turkiye Mersin 17.184.000] 1,34% 0,45% 0,17%
Yunanistan |Thessaloniki 16.476.000 1,28% 0,43% 0,16%
:; israil Ashod 14.300.0000 1,11% 0,38% 0,14%
% Turkiye Izmir 12.500.000] 0,97% 0,33% 0,12%
'%- Tarkiye Haydarpasa 6.458.0000 0,50% 0,17% 0,06%
Suriye Lattakia 5.100.000 0,40% 0,13% 0,05%
Libnan Beyrut 5.060.000, 0,39% 0,13% 0,05%
Gn. Kibris  |Limassol* 3.589.000] 0,28% 0,09% 0,04%
TOPLAM 101.267.000, 7,89% 2,66% 0,99%
- Romanya |Constanto 50.400.000 3,93% 1,33% 0,49%
;JG Ukrayna Odessa 28.600.000f 2,23% 0,75% 0,28%
Bulgaristan |Varna 7.400.000 0,58% 0,19% 0,07%
TOPLAM 86.400.000, 6,73% 2,27% 0,84%

*Limassol Limani CPA limanlari arasinda 6 limandan birsidir, YUk tagimaciliginda %45.8'ini

Konteyner tagsimaciliginda %99'ni olusturmaktadir.
Kaynak: TCDD, CPA-2000, Liman Ydnetimleri

Cizelge 3.21 Akdeniz limanlar1 konteyner tasimacilig1 karsilagtirmalar1 (TEU), 2004

.Ulke Liman Konteyner(TEU) | Avrupa (%) | Asya (%) | Diinya (%)
Israil Haifa 1.033.000 1,91% 0,43% 0,27%
Turkiye Izmir 804.563 1,49% 0,34% 0,21%
israil Ashod 545.000 1,01% 0,23% 0,14%
:; Turkiye Mersin 532.999] 0,98% 0,22% 0,14%
% Libnan Beyrut 389.876| 0,72% 0,16% 0,10%
,%- Yunanistan |Thessaloniki 336.096] 0,62% 0,14% 0,09%
Turkiye Haydarpaga 316.982] 0,59% 0,13% 0,08%
Gn. Kibris  |Limassol* 257.019] 0,47% 0,11% 0,07%
Suriye Lattakia
TOPLAM 4.215.535 7,78% 1,76% 1,12%
- Romanya |Constanto 386.000 0,71% 0,16% 0,10%
;JE Ukrayna Odessa
Bulgaristan |Varna 78.600, 0,15% 0,03% 0,02%
TOPLAM 464.600, 0,86% 0,19% 0,12%

*Limassol Limani CPA limanlari arasinda 6 limandan birsidir, YUk tagimaciliyinda %45.8'ini
Konteyner tagsimaciliginda %99'ni olusturmaktadir.
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Sekil 3.34 Dogu Akdeniz ve Karadeniz limanlari karg Veukontener tagimaciligt (2004).

Bati Akdeniz limanlar ile ilgili bir ¢calisma Fageda (2005) tarafindan yiiriitiilmiistiir. Bu

calismada asagidaki bulgulara erigilmistir.

Akdeniz’de “mega tasiyicilarin™ biliyiimesi ve Cebelitarik koridoruyla transit tasimacilikta
uzmanlagmis konteyner terminallerinin hizla kurulmasi ge¢mis yillara gére merkez liman
kapasitesini neredeyse iki kat artirmigtir. Mega tastyicilar, biiyiik metropoliten alanlarda yer
secmis olan giris kap1 limanlarindan avantaj saglayabilmektedirler. Bu alanlar, bu limanlara
dogrudan gemileri ¢agirmay1 gerektirecek yiiksek degerler ile onemli miktarda ithalat ve
thracat yapmaktadirlar. Bu limanlar, ileri teknoloji kapasiteli, modern iletisim sistemli
konteyner limanina sahip ise, transit yiikleme bosaltma operasyonlari i¢in bircok avantaj

saglamaktadir.

Giris kapr stratejileri, daha biiyiik ekonomik degerin saglanmasini getirmemekte birlikte, Bati
Avrupa’nin ana metropoliten alanlarina baglanan lojistik zincir kutuplar1 ve alanlardan biri
haline gelinmesiyle stratejik onem kazanmaktadir. Avrupa’nin ekonomik kalbinin Akdeniz
limanlarina demiryolu ile baglanma projeleri bu stratejik dnemi yaratmanin araci olarak

goziikkmektedir.
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Ciktt bakimindan, bir¢ok liman, rekabet pozisyonu tahmin edebilmek i¢in ana parametre
olarak artan pazar payi ve biiylime oranini dikkate almaktadir (De Lombaerde, P.& A.
Verbeke, 1989). Akdeniz limanlarinin rekabet edebilirligi incelendiginde, Gioia Tauro,
Marsaxlokk, Cebelitarik ve Cenova’nin yildiz olarak 6ne ¢iktig1 goriilmistiir. Bu limanlarin
yillik biliylime oranlari, ortalamanin iistiindedir ve belirli pazar payma sahiptir. Adriyatik
limani olan Trieste and Venezia yukarida anilan parametreler agisindan en kotii limanlardir.
Uzak Dogu ve Avrupa arasinda biiyiik transit ana hatlarin tlizerinde bulunmasi nedeniyle
Akdeniz’de merkez liman (hub) statiisiine erigebilmek i¢in ana faktorler, cografik yer ve kendi

hinterlantlarinin ticari ve hizmet talebinin olmasidir.

Giris kapist statiisiine erisebilmek i¢in liman rekabeti acisindan, Cenova limani, Barselona,
Valensiya, Marsilya’ya gore onde goziikmektedir. Uzak Dogu-Kuzey Avrupa arasinda Giiney

Avrupa’nin girig kapis1 potansiyelini tagimaktadir.

Orta biiyiiklikte liman olan Barselona ve Valensiya’nin dezavantaji, Kuzey Avrupa’nin
endiistri ve tiikketim alanlartyla giiclii ulasim baglarinin olmayisidir. Ancak Avrupa mekansal
stratejileri kapsaminda bu limanlar1 anilan bu bolge ile baglayacak demiryolu hatlar
ongoriilmektedir. Bu limanlarin avantaji, transit tasimacilik fonksiyonu ve c¢ok Onemli
hinterland1 ile cografik konumlaridir. Barselona Akdeniz’in en biiylik metropoliten alanidir,
Valensiya ve Madrid’le ¢ok iyi bir baglantis1 bulunmaktadir. Her iki limanda agir sanayiinde
uzmanlasan Marsilya limanin aksine 6zellikle hafif sanayi dalinda uzmanlagmis ¢ok ¢esitli

endiistriyel alana sahiptir.

Bati Akdeniz limanlarinin, Avrupa’nin ekonomik kalbine demiryollar1 ile baglanmasi
kosutunda bu limanlarin giiciiniin artacagi goriilmektedir. Bu da Akdeniz’de transit
tasimaciligin artacaginin bir gostergesi olmakta ve bu hat iistlinde yer alan Tirkiye’nin
ozellikle Akdeniz limanlarinin 6nemini ortaya ¢ikarmakta, buna bagl olarak da bu limanlarin

hinterlandinda sanayi bolgelerinin gelisim potansiyelinin altyapisini olusturmaktadir.

3.5.5 Tiirkiye Limanlar

Tiirkiye’nin 12 6nemli limani1 bulunmakta olup, yiik ve konteyner tagimacilig1 agisindan en
biiyiigii Izmir limanidir (Cizelge 3.20). Mersin ve Iskenderun limanlar1 Ortadogu iilkelerinin
transit tasimalarinda gegmis yillarda biiyiik rol oynamislardir. Ortadogu’daki siyasi gelismeler
ve Irak'a ambargo uygulanmasi nedenleri ile transit tagimalar ¢cok gerilemis ve limanlarin ytiik

trafiklerinde biiylik azalmalar meydana gelmistir. Dogu Akdeniz iizerinden ana konteyner
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tasimacilik hatlar1 gegmesi, Mersin ve Iskenderun limanlarinin énemini artirmaktadir (DPT,

2005).

Mersin limanimin iilke digi ve iilke i¢i” konumunun, diinya deniz tasimaciliginda diizenli sefer
yapan yaklagik 40 denizyolu hattinin siirekli ugrak yeri olmasinin, demiryolu baglantisinin
bulunmasinin, Mersin serbest bolgesinin kapisina kadar ulagan E-5 karayolunun, yik
tasimaciliginda Akdeniz bolgesinde 3. biiylik liman olmasinda etkisi biiyiiktiir. (MESBAS,
2002).

Cizelge 3.19 Tiirkiye limanlarinin tagimacilik 6zellikleri (2001).

Boksit / Al. /
Limanlar Ham Petrol fDetrol Demir Komiir Talil | Fosfat ve dig. |Diger Yiiklerl TOPLAM
Uriinleri Cevheri
Kim.

izmir limani 0 8.320| 759.702 0| 63.396 2.634.190 666.893 4.132.501
Mersin limani 2.176.781| 2.489.883| 135.451| 59.459| 292.562 2.533.919| 2.737.443] 10.425.498
[skenderun

limani 0| 1.022.450| 875.572|2.132.497| 41.524| 4.085.337 406.992 8.564.372
Antalya limani 0| 1.002.711] 193.549| 33.708 670 1.157.133 43.541 2.431.312
Haydarpasa * 0 0 0 0 0 0| 5.722.000 5.722.000
Aliaga 7.884.900| 4.389.635| 84.625 275.754] 29.000 7.714.168 388.165( 20.766.247
Bandirma 0 85/1.460.223| 14.476| 11.871 832.865 457.296 2.776.816
Tekirdag 0 2330 13.237 900| 108.746 706.930 864.189 1.696.332
Samsun 0 417.284| 670.819| 664.837| 46.183 948.789 486.982 3.234.894
Trabzon 0 510.181 5.060| 462.406| 65.056 49.765 112.145 1.204.613
Hopa 0 94.919| 73.380, 218.123 0 11.532 51.650 449.604
Giresun 0 0 7.150] 13.017 7.685 66.476 204.868 299.196
TOPLAM 10.061.681 [9.937.798 (4.278.768(3.875.177|666.693 |20.741.104 [12.142.164

Diger yiikler: Yolcu, yiik, hayvan, konteyner, hububat, kereste, diger ytikler
Haydarpasa* : 2003 yil1 verileri alinmigtir
Kaynak: DIE, Deniz tasitlar1 ve demiryolu istatistikleri, 2001

* Mersin Limani, civarindaki kentler icin ihracat, ithalat ve transit tasimacilikta son derece dnemli bir islev
tagimaktadir. Mersin’in cografi konumu, sanayi ve tarimsal potansiyeli limani cazip kilmaktadir. Liman Orta
Anadolu ve GAP Bolgesinin ithalat ve ihracat kapisi durumundadir. Mersin Limani Irak’in yeniden imari
nedeniyle cesitli tilkelerden Irak’a gonderilecek malzemeler i¢in sevki en uygun limandir. Irak’la ekonomik ve
ticari iligkilerin gelistirilmesi, Irak’in yeniden imar1 i¢in halen Irak’la tek nokta olan Habur Sinir Kapisindan
sonra ikinci bir kapmin agilmasinin séz konusu olmasi Mersin Limani’nin 6nemini daha da artirmaktadir

(MTSO0, 2003).
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3.5.5.1 Tirkiye Transit Tasimacihgi

Dogu Akdeniz bolgesi limanlar1 tasimacilik bakimdan bulundugu jeopolitik konumu itibariyle
onemli olmakla birlikte, Sovyetler Birligi’nin dagilmasi, iran - Irak Savasi, Kérfez Savas: gibi
olaylardan olumsuz sekilde etkilenmistir (DPT, 1999). Bu donemlerde ¢evre iilkelerin
limanlarinin transit tasimacilik miktarlarinda yiiksek oranda azalma goriildiigii gibi Tiirkiye

limanlarinda da transit tasimacilik miktarinda azalma goriilmiistiir (DPT, 2005).

1990 yilinda Tiirkiye limanlarindan yapilan transit tagimalar 41.714.047 ton yiikleme,
1.236.159 ton bosaltma olmak iizere toplam 42.950.206 ton olarak gergeklesmis olup bunun
%96,8’in1 dokme s1v1 (ham petrol, petrol iirlinleri ve diger) yiikleri olusturmaktadir. Tiirkiye
iizerinden, 6zellikle Iskenderun limam kullanilarak yapilan transit tasimacilik miktarinda

Korfez savagindan sonra oOnemli oranda azalma oldugu goriilmiistiir. Bu tasimalara

BOTAS " petrol yiikleri de dahildir (DPT, 1999).

Tiirkiye, limanlar1 veya serbest bolgelere” ulasan yiiklerin demiryolu ve karayolu nakliyati
vasitastyla AB, Rusya ve Asya Pazarlarma’ ulastirilmasi agisindan bolge iilkeleri arasinda
en elverisli yol ve uygun demiryolu baglantilar1 var olan iilkedir (DPT, 1999). Daha cok
transit tagimacilikta ve transit alim satimlarda kullanilan serbest bolgelerde yiikleme ve
bosaltma islemlerin yapildigr ilk mekanlar olan limanlar, yapilan islem hacmi artigina bagh
olarak ekonomik aktivitesini artirmaktadir. Ayrica iilkenin diger kisimlarindan ayrilan yerler
olarak tanimlanan Serbest Bolgeler icin belirlenen faaliyet konular1: iiretim, alim satim, depo
isletmeciligi, isyeri kiralama, montaj, demontaj, bakim onarim, bankacilik, sigortacilik, kiy1

bankaciligi, finansal kiralama, ve bagka islemler ekonominin canlanmasi yolunda istihdam

" BOTAS bélgede petrol tasimaciliginda 6nemli miktarda petrol iiriinleri tasimacihigmnim gergeklestigi limandir

" Ticari faaliyette bulunan serbest bolgeler: Mersin, Antalya, Ege, istanbul Atatiirk Havalimanu, istanbul Deri ve
Endiistri, Dogu Anadolu, Mardin, IMKB Uluslararas1 Menkul Krymetler, Izmir Menemen Deri, Rize, Samsun,
Istanbul, Trakya, Kayseri, Gaziantep- Adana-Yumurtalik, Bursa, Denizli Kocaeli Tubitak Arastirma Merkezi,

yeni yer ve sinirlari ilan edilen Istanbul K1y1 Bankacilig1, Zonguldak-Filyos, Ipekyolu Vadisi’dir.

™" Mersin Limani’min yan1 basmna kurulan Mersin Serbest Bolgesi, 6zellikle son yillarda dagilan Sovyetler
Birliginden sonra kurulan Cumbhuriyetlerle ilgili transit ticarette 6nemli rol oynamakta ve bu sayede bolgedeki

deniz tasimaciligina bir katki saglamaktadir.
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olanaklarinin yaratilmasiyla birlikte Tirk ihrag¢ iirlinlerinin ihracatin1 kolaylagtirmak ve

hizlandirmak bakimindan bir basamak teskil etmektedir .

Transit tasimaciligin gelisiminde, Tiirkiye limanlarindan elde edilen gelirlerin arttirilmasi i¢in
Tiirk Deniz Ticaret filosu tasimasindaki bos kapasitelerin doldurulmasinda serbest bolge

limanlarin islevleri 6nem tagimaktadir (DPT, 2003) (Sekil 3.34).

Tiirkiye Serbest Baélgeleri

Sekil 3.35 Tiirkiye Serbest Bolgeleri.(DTM, 2005)

Ulkemiz limanlarinin, Kuzey Avrupa limanlarina gore rekabet ve hizmet sartlarmin farkli
oldugu belirtilmektedir. Ornegin, Fransa’nin Le Havre limam ile Almanya’nin Hamburg
limani arasinda ayni hinterlanda hizmet veren binlerce terminalin bulunmasi, bunlar arasinda
rekabeti dogurmakta, hem liman kalitesi, hem de liman hizmetlerinde fiyat disiikliigiini
getirmektedir. Bolge icindeki transit konteyner tasimaciliginda: (Mersin ve Izmir limanlari
i¢in) rakipler olarak, Akdeniz’de merkez gorevi goren italya, Malta ve Yunanistan limanlari

goriilmektedir.

: Tiirkiye limanlari Akdeniz Cevresi denizlerinden gegen gemilere yakit ikmali yapimi bakimdan 6nem arz
etmektedir. Sadece satilan yakitlardan iilkeye giren doviz miktart 500 milyon dolari bulmakla birlikte yakit
ikmali sirasinda gemilere yapilan yag, kumanya, su, yedek parca personel degigimi gibi iglemlerle birlikte 2004-
2005 yillar1 arasinda satilan 1.5 milyon ton yakitla birlikte yillik olarak 1 milyar dolar doviz girdisi
saglanabilmektedir. Tiirkiye cevresi denizlerinde iilke tarafindan gemilere yapilan yakit ikmalinin biiyiik bolimi
Istanbul Bogazindan gegen transit gemilere yapilan ikmallerdir. Mersin ve Izmir limanlarinda hareketliligin daha
¢ok yasandig1 limanlar olmalarma ragmen Izmir limaninda yapilan yakit ikmali 100.000 ton ve Mersin limaninda

yapilan 20.000-30.000 ton seviyelerinde kalmaktadir.
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Orta Asya ve Tiirk cumhuriyetleri ile Iran, Irak, vb. iilkelere yapilan transit tasimacilikta
(Trabzon, Mersin ve Iskenderun limanlar1 igin) rakipler, Dogu Karadeniz Rus ve Giircii
limanlar1 ile Dogu Akdeniz limanlar1 gosterilmekte olup, oOzellikle; Beyrut limaninin
isletmesini Dubai liman idaresi iistlendigi ve c¢ok faal bir limancilik anlayisi ile 6nemli

yatirimlar yapilmakta oldugu belirtilmektedir (Yalgin, 2005).

Limanlar, fiyat politikalar1, kapasiteleri, verimlilikleri ve sunduklar1 hizmetler agisindan bir
biitiin olarak ele alinarak {iilke politikalari olusturulmali, mekansal olarak liman islevleri
kademelendirilmelidir. Giiniimiizde, Akdeniz’de transit konteyner tasimaciliginda Italyan
Malta ve Yunanistan limanlart merkez durumunda olup, yolcu gemisi trafiginde Giiney Kibris
Rum Kesimi ve Yunanistan limanlar1 ¢ok avantajlidir. Ayrica son yillarda Suriye ve
Liibnan’in bolge tasimaciliginda énem tasiyan transit tagimacilikta 6nemli oranda pay alma

cabalarinda olduklar1 goriilmiistiir (DPT, 2001).

3.5.5.2 Tirkiye limanlari, Gelecege Yonelik Projeler ¢ercevesinde potansiyeller

Denizyoluyla transit tasimalarin arttirilmasi i¢in Tirkiye limanlarinin kara ve demiryolu
baglantilar1 ile gliclendirilerek kombine tasimaciliga uygun hale getirilmesi gerekmektedir.
Boylece karayolu, denizyolu, demiryolu ve i¢ sular1 icerecek bir ulagim imkani ile Kuzey
Avrupa, Orta Asya, Orta Dogu ve diger komsu {ilkelerden konteyner ve Ro-Ro gemileri ile
gelen yiikler Tiirkiye limanlarindan gecerek varis noktalarina ulasacaklardir. Kapsamli bir

ulasim agi ile Tiirkiye nin ulasim kapasitesi artmas1 beklenmektedir (DPT, 2005).

Tiirkiye’nin yarimada olmasi nedeniyle liman hinterlantlarinin iilke sinir1 disina tasamayacagi
izlenimi edinilmektedir (Sekil 3.35). Bununla birlikte Iskenderun ve Mersin limanlarinin
Tiirki devletlere ve Ortadogu’ya hizmet sunabilecek bir etki alan1 olabilecegi goriilmektedir.
Mevcut demiryolu agiyla bu etki sinirli olmakla birlikte, Shiller Arastirma Vakfinin
gelistirmis oldugu ana ve ikincil demiryolu hatlarin (Sekil 3.36) gelecekte gerceklesmesi
kosutunda limanlarin giicliniin artmasi s6z konusudur. Ancak, bu proje ger¢eklestigi takdirde
etki alan1 paylasimi konusunda Beyrut ve Tel Aviv’in O6nemli rakipler olabilecegi dikkat

¢cekmektedir (Sekil 3.37).
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Sekil 3.36 Tiirkiye yakin ¢evresi demiryollar1 baglantisi. (UN, 2003)

Main lines of a worldwide rail network, as sketched by H.A. Cooper
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Sekil 3.37 H.A. tarafindan ¢izilen Diinya ana demiryolu hatlar1 agi.
(Shiller Arastirma Vakfi, 2005)
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Southwest Asia: rail routes and nuclear energy projects
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Sekil 3. 38 Turklye cevresi Oneri demiryolu hatlari. (Shiller Arastu‘ma Vakfi, 2005)

Schiller Enstitiisti’niin gelistirmis oldugu diger bir projede Ren, Tuna nehirlerinin
birlestirilmesi ile Karadeniz’in Kuzey denizine baglanmasidir. Bu projenin gerceklesmesi

Karadeniz limanlari i¢in yeni bir potansiyel yaratabilecektir.

Bu projede, Tiirki devletlerden akan demiryolu aglar1 odagi olarak Sochi limani
gosterilmektedir. Oysaki bu hatlarin Batum’da odaklanmasi ve bunun devaminda Rize ve
Trabzona’a uzatilmasi kosutunda 6nemli avantajlar kazanilabilecektir. Globallesen diinyada
bu tiir biiyiik 6l¢ekli calismalarda yer alabilmek 6nemli stratejik avantajlar saglamanin digiim
noktasini olusturmaktadir. Giircistan’a demiryolu hattt bulunan Batum limaninin Tiirkiye
Cumbhuriyeti sinirina yaklasik 5 km mesafede bulunmasi, bu eksik par¢anin Rize ve Trabzon
limanlarina kadar tamamlanmasi ile limanlarin hinterlandi gelistirilerek, liman kapasite

potansiyelleri arttirilabilecektir.
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The Rhine-Main-Canube Canal as a crucial axis of the European Produciive Triangle
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Sek-il 3.39 Karadeniz Avrupa Oneri Baglant: Demiryolu hatt1. (Shiller Arastirma Vakfi, 2005)

Gilindemde olan diger bir proje, 7-8 Eyliil 1998 tarihlerinde Bakii'deki Giilistan Sarayi'nda
gerceklestirilen Zirve sonunda imzalanan TRACECA (Transport Corridor Europe-Caucasus-
Asia/Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru) Projesidir (Sekil 4.40). Bu proje, iki bin yil
boyunca Dogu'nun zenginliklerini Bati'ya tastyan kervanlarin gectigi tarihi ipek Yolu'nun 21.
yiizy1la bir iletisim, ulasim ve enerji koridoru olarak tasmnmasini éngdérmektedir. iki kitay1 ve
iic deniz havzasini birbirine baglayacak olan Ipek Yolu'nun Restorasyonu projesinin temelleri
1993 yilinda bes Orta Asya ve ii¢ Kafkas iilkesinin Ulastirma ve Ticaret Bakanlarinmin
katilimryla Briiksel'de bir konferansta ortaya atilmis ve AB'nin bu girisime verdigi ekonomik
ve siyasi destek sayesinde somut bir ¢er¢eve kazanmistir. S6z konusu proje ile dngoriilen
ulastirma koridorlar ile denize ¢ikist olmayan Kafkasya ve Orta Asya Cumbhuriyetlerinin
uluslar-arasi pazarlarla biitiinlesmelerini saglanmas1 amaglardan biridir. Bu proje kapsaminda,
denize kapali Orta Asya ve Kafkas iilkelerinin Karadeniz ve Akdeniz limanlart ile tim

Avrupa ve diinya pazarlarina baglanmasinda kilit bir rol oynayabilecektir (BYEGM, 2005).
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Sekil 3.40 Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru. (TRACECA, 1998)
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4. DENIZ TASIMACILIGI ve ULKE KALKINMASINDAKI ROLU

Onceki boliimlerde diinya deniz tasimacilig: ile ilgili veriler degerlendirilmis, ekonomik
gelismenin hiz kazandigr bolgelerde deniz tasimaciliginda da paralel gelisim gosterdigi
anlagilmistir. Bu boliimde ise deniz tagimacilii parametreleri ile {ilke sosyal ve ekonomik
parametreleri arasinda anlamli bir iligkinin var olup olmadig1 regresyon analizi ile ortaya

konmaya ¢alisilmaktadir.

Bu caligmada, kargo ve konteyner tagimacilig1 acgisindan ilk 50 liman baz alinarak, ilk 50 ye
giren iilkelerin liman" ve deniz filolari kapasiteleri ve de niifus, GSYIMH, kisi basina diisen
GSYIMH, ithalat, ihracat gibi sosyo-ekonomik parametreleri ile {ilke kiyr uzunluklar1 gibi
fiziksel parametreleri igeren bir tablo olusturulmustur(Cizelge 6.2), ikinci adimda hipotezler
kurulmus, liclincii adimda SPSS programi kullanilarak regresyon iliskileri ¢ikarilarak, hipotez

testleri gerceklestirilmistir.

Ornek olarak, asagidaki denklemde parantez igindekiler bagimsiz degisken olmak iizere iilke
deniz tasimaciligit hacmi bagimli degisken olarak hesaplanmaya calisildiginda asagidaki

formiil elde edilmektedir.
GSMH = f (Gemi Filo Tasima Hacmi, Konteyner, Yiik Tasimaciligi, ithalat, Thracat)

Burada “f” ilgili kiimeler arasinda bir bagimlilik oldugunu gostererek arti veya eksi olan
iliskinin formiilasyonunu belirlemektedir. Ornek olarak iilke GSMH biiyiikliigii ile deniz

tasimacilig biiylikliigii arasinda olan iligki gosterilebilir.

Istatistiksel degerlendirme sonucu hipotezlerin dogrulugu belirli anlamhilik diizeyinde ortaya

konulmaya ve aralarinda belirli derecede iliskinin olup olmadig1 belirlenmeye ¢alisilmistir.

" Ulke liman kapasiteleri yalmzca diinyada ilk 50’ye giren limanlarim toplamini icermektedir.
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Cizelge 4.1 Ulkeler deniz tasimacilign faktorleriyle karsilastirma tablosu

Tasima Hiz.

B Hacmi | Gemi| Gemi |Liman| Liman |K. Uz. KGSM| ) _ ) ¢ls | San. Tar.
ULKE BAYRAK (DWT) |Sayisi| Agirhgi |Sayr 1| Say 2 1 |KiUz 2| TEU TON Nifus GSMH H | lhracat| lthalat |lhr. ve Ith.| or. |Cls.or.| Cls. or.
Avustralya |Avustralya 1999 55| 1532 5 11/25760] 2000] 1721| 398598 20090437 611700{30700, 86890 98100[ 184990| 0,7] 0,3 0
Belgiya Belgiya 1589 53| 1147 1 6 67| 2043| 5445| 142875 10364388| 316200 30600| 255700] 235000{ 490700 0,7 0,2 0
Cin Cin 25508| 2172| 17136 9 7114500] 121557|59183| 1487552| 1306313812| 7262000[ 5600| 583100| 552400/ 1135500| 0,3] 0,2 0,5
Fransa Fransa 890 56 704 2 10] 3427 8500] 1977 167038 60656178 1737000{28700| 419000] 419700/ 838700| 0,7] 0,2 0
Almanya |Almanya 8620{ 389 7552 1 10] 2389| 7500] 9328| 106536 82431390| 2362000|28700| 893300| 716700/ 1610000 0,6/ 0,3 0
Yunanistan|Yunanistan 53257| 1175 31534 1 613676 325| 1605 10668354| 226400[21300] 15500 54280 69780 0,7/ 0,2 0,1
Hindistan |Hindistan 11033] 394| 6567 1 8| 7000[ 14500] 2269 .| 1080264388 3319000] 3100{ 69180/ 89330[ 158510/ 0,2 0,2 0,6
Endonezya|Endonezya 4320 728 3193 3 9|54716| 21579| 7820 241973879| 827400 3500[ 69860[ 45070, 114930[ 0,4 0,2 0,5
italya italya 10350] 728| 9867 2 8| 7600[ 2400] 4755 58103033| 1609000|27700| 336400] 329300/ 665700/ 0,6/ 0,3 0,1
Japonya |Japonya 15443 2567 12196 7 10[29751 1770]11548| 809132] 127417244 3745000]29400( 538800[ 401800, 940600{ 0,7 0,3 0,1
Malezya |Malezya 7594| 478| 5359 1 20| 4675| 7296| 4840 88888 23953236 229300[ 9700| 123500] 99300[ 222800| 0,5 04 0,1
Hollanda |Hollanda 5213| 558| 4797 2 12| 451 5046 7107| 392419 16407491| 481100{29500| 293100] 252700{ 545800/ 0,7 0,2 0
Oman Oman 7 1 16 1 3| 2092 2092 2000] 397694 3001583 38090/ 13100{ 13140 6373 19513| 0,6/ 0,3 0,1
Filipinler |Filipinler 6438| 419 4525 1 16[36289| 3219| 2552 87540 87857443| 430600[ 5000/ 38630 37500 76130, 0,5/ 0,2 0,4
Saudi Arab |S.Arab. 1964 64| 1307 1 4| 2640] 2640| 1777 25417599 310200[12000| 113000 36210] 149210| 0,6/ 0,3 0,1
|Singapur__|Singapur 36171] 993| 22890 1 2| 193 193/18411 . 4425727| 120900|27800| 174000] 155200, 329200[ 0,6/ 0,2 0,2
Gn. Kore |Gn. Kore 9873| 860 6132 4 10] 2413| 1609/10408| 605507 48422644 925100] 19200] 250600/ 214200{ 464800/ 0,7/ 0,2 0,1
ispanya Ispanya 2158| 182 1741 1 19| 4964 1045 2500 56682 40341462] 937600[23300] 172500] 222000{ 394500/ 0,6/ 0,3 0,1
Sri. Lanka |Sri. Lanka 174 23 121 1 4| 1340 160] 1959 . 20064776 80580| 4000{ 5306 7265 12571] 0,5 0,2 0,4
Tayvan Tayvan 5617 126] 3417 1 5| 1566 400{10844| 138832 22890384| 576200]/25300| 170500 165400/ 335900 0,6) 04 0,1
Tayland Tayland 3105 386] 2039 1 7| 4000{ 4000] 3181 65444371| 524800[ 8100, 87910] 80840/ 168750, 0,4 0.1 0,5
Bir Arab. |B. Arab.

Em. Em. 740 56 579 1 10] 1318] 1318] 5152 63626 2563212 63670/25200{ 69480 45660, 115140[ 0,8 0,2 0,1
lingiltere |ingiltere 20154 788| 16278 1 22(12429| 3200] 2500 55931 60441457| 1782000[29600| 347200] 439400/ 786600| 0,8 0,2 0
Amerika  |Amerika 13074] 560[ 10450 8 23/19924| 41009|24539] 845240 295734134{11750000/40100] 795000] 1476000, 2271000| 0,6/ 0,2 0,2

K.Uz.1 (K1y1 Uzunlugu 1) —tilkelerin okyanus veya denizlere olan toplam kiy1 uzunluklaridir. (Literatiirde “Coastline” olarak geger), K.Uz.2

(K1y1 Uzunlugu 2) —iilkelerin i¢ kanal veya tagimaya uygun suyollar1 toplam uzunlugudur. (Literatiirde “Waterfront” gecer), Liman Say1 1 — ilk
50 limana giren liman say1, Liman Say1 2 — 6nemli tagimacilik limanlari.
Kaynak: CIA, 2006; Pearson Education, 2006.
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Istatistiksel olarak degerlendirme yapmak icin ilk once veriler iizerinde degerlendirmeye
aliacak faktorlerin gerekli olanlarini bagimli degisken olarak belirlenmesi gerekmektedir. Bir
ornek tizerindeki X, X,, X3, ... X, bagimsiz degiskenler ile Y bagimli degisken verilerine
dayanarak toplam toplu halinde Y ve X, X, Xj, ... X, degiskenleri arasindaki fonksiyonel

iliskiyi kestirme islemine regresyon analizi ad1 verilmektedir.

Regresyon analizinde bagimli degisken, iilke deniz tasima hacmi ile bagimsiz degisken olan
diger faktorler arasinda pozitif yonde bir iliski oldugu varsayimi ile regresyon denklemi

asagidaki sekilde elde edilmektedir.

Y =80+ B+ B+ B3+ ...+ B,

Burada:

Y : Ulke Deniz Tagimacilik Hacmi (bagimli degisken)

(By, By, B3, Ba, ..., By) : ise diger faktorleri gostermekteler (bagimsiz degiskenler)

Ayrica varsayim sinamasi ve karar kurallar1 dogru olma yolunda, karar hatalarini en aza
indirme bi¢iminde tasarlanmalidir. Bu basit bir sorun olmamakla birlikte, belirli bir 6rneklem
biiylikliigii icin bir tipte hatay1 azaltma girisimi, genellikle diger tipteki hatayr artirma ile
birlikte olmaktadir (Atalik, 1986). Uygulamada bu tipteki hata digerlerinden daha ciddi
olabilir. Dolayisiyla varsayim sinamalarinda sinamanin anlamlilik diizeyi dnemli olmaktadir.
Bu caligmada verilerin istatistiksel hesaplamalarinda anlamlilik diizeyi (Sig) 0=%35 (0.05)
olarak alinmistir. Bu diizeyin altinda kalan faktorlerin varsayim hipotezleri giivenilirlik
dereceleri diigiik olmasi (%95’den az) dolayisiyla varsayim sinamasi anlamsiz olarak

goriilmektedir.

(1313

Bulunan “r” korelasyon degerleri 0 ile +1 arasinda degisebilmektedir. Mutlak degerin eksi
olmasi iligkinin ters yonde oldugunu, artt “+” olmasi ise iliskinin arti yonde oldugunu

gostermekle birlikte,
+0.7 ile +1 arasinda ise yiliksek derecede korelasyon
+0.4 ile £0.7 arasinda ise belirgin derecede korelasyon

+0.2 ile £0.4 arasinda ise diisiik derecede korelasyon
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0 ile £0.2 arasinda ise 6nemsenmeyecek derecede korelasyon olaraktan degerlendirilecektir.

(1%}

Hesaplanan korelasyon degerlerinin “r” verilerini olusturan faktdr degerlerinin gozlenen ve
beklenen olmalari bakimdan bir tesadiif sonucu olmadiklarinin belirlenmesi i¢in veriler
tizerinde anlamlilik sinamasi yapilmistir. Bu c¢alismada “t” simnama metoduyla yapilan
anlamlilik sinamasinda elde edilen “t” degeriyle, hipotezlerin red veya kabulii i¢in “t dagilimi
tablosu” degerleri ile karsilastirilmistir. Karsilastirma sonucu regresyona dayali olarak veriler

arasinda iligkinin olup olmadig1 ortaya konularak, ekteki
Hy: B1=0 ve H;: B1 # 0 formiiliine bagl olarak,

Hipotezlerin red veya kabulii varsayimi ortaya konulmaga calisilmistir. Eger veriler arasinda
iliski var ise o zaman Hy: B1 = 0 hipotezi red edilmekte ve H;: B1 # 0 kabul edilmektedir, yok
eger veriler arasinda belirli bir iligski yok ise o zaman H;: B1 # 0 hipotezi red edilmekte ve Hy:

1= 0 hipotezi kabul edilmektedir.
Hipotezler:

Bu calismada, dort grup hipotez olusturulmustur. Bunlardan birincisi, deniz filolarina iliskin
kullanilabilecek bagimli degiskeni saptayabilmek icin, tasima hacminin gemi sayisina mi
yoksa gemi agirligina m1 bagimli oldugu saptanmaya calistimustir. 11k iki hipotez bununla
ilgilidir. Ikinci olarak, hipotez 3, 4 ve 5 ile kiy1 uzunlugu, liman sayis1 gibi fiziksel
parametrelerle tasima hacmi arasinda ve iigiincii olarak, deniz tasima filolar1 ile limanlardaki
yiik tagima biiyiikliikleri arasinda bir iliskinin var olup olmadig1 sorgulanmaktadir. Dordiincii
grup hipotezler ise deniz tasimaciligi parametreleri ile sosyal ve ekonomik parametreler

aralarindaki iliskiler ile ilgilidir.

Hipotez 1: Gemi sayisi arttik¢a tasima hacmi artmaktadr

Model Summary

Model R R Square|Adjusted R Square| Df F Sig t %95 Confidience
Interval of the Diff.
1 0,603 0,364 0,335 22/12,598 0,002 3,549 4,905 18,692

a Predictors: (Constant), GEMI SAYISI

Verilerden alinan sonuglar iizerinde degerlendirme yapildiginda “R” degerinin 0.603 olmasi

veriler arasinda belirgin derecede korelasyon oldugunu gostermekte ve Sig (alfa)=0.002

olmas1 ise hipotezin dogruluk oraninin (anlamhilik diizeyi) yiiksekligini gostermektedir.

Korelasyon katsayisinin yiiksek olmasina ragmen verilerin anlamlilik sinamalar1 yapilmasi




84

gerekmektedir. “t” smmamasiyla yapilan degerlendirme sonucu, bulunan “t” degerinin,

13

anlamlilik diizeyi 0.05, serbestlik derecesi df = 22 i¢in “t” dagilim tablosu degeri ile

karsilastirildiginda,

t bulunan = 3.549 > 1.717 =t (1o i¢in Hy :B, = 0 hipotezi red, H;: B1 # 0 hipotezi kabul edilir ve
sonug olarak, tasima hacmi ile gemi sayisi1 arasinda iliski oldugu goriilmektedir. Dolayisiyla
gemi sayisi fazla olan iilkelerde tasima hacminin fazla oldugu gériilmektedir. Ornek olarak,
diinya {ilkeleri arasinda en yiiksek tasima hacmine sahip olan Panama en fazla gemiye de

sahiptir.

Hipotez 2: Gemi agirlig1 arttik¢a tasima hacmi artmaktadur.

Model Summary

Model| R |R Square |Adjusted R Square| df F Sig t %95 Confidience
Interval of the Diff.
1 0,98 0,975 0,974 22 858,990 0,000 29,309 1,463 1,686

a Predictors: (Constant), GEMI_SAYIS

Verilerden alinan sonuglar iizerinde degerlendirme yapildiginda “R” degerinin 0.908 olmasi

veriler arasinda yiiksek derecede korelasyon oldugunu gostermekte ve Sig (alfa)=0.000

olmas1t ise hipotezin gilivenilirlik oraninin yiiksekligini gostermektedir. Korelasyon

katsayisinin yiliksek olmasina ragmen verilerin anlamlilik sinamalar1 yapilmasi gerekmektedir.
Gﬂt”

simnamastyla yapilan degerlendirme sonucu, bulunan “t” degerinin, anlamlilik diizeyi 0.05,

serbestlik derecesi df = 22 i¢in “t” dagilim tablosu degeri ile karsilastirildiginda,

t bulunan = 29,309 > 1.717 =t tap10 0ldugu icin Hy : B, = 0 hipotezi red H;: B1 # 0 hipotezi kabul

edilir ve sonug olarak, tasima hacmi ile gemi agirlig1 arasinda iliski oldugu goriilmektedir.

Bu sonuglardan tagima hacminin, gemi agirligina ve gemi sayisina bagl bir parametre oldugu
anlagilmaktadir. Bununla birlikte gemi sayisindan ¢ok gemi biiyiikliigliniin tasima
kapasitesinde onemli bir etken oldugu sonucuna erisilmektedir. Bu sonucglara dayanarak,

tagima hacmi asagidaki iliskiler i¢in bagimli degisken olarak ele alinmistir.
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Hipotez 3: Kiy1 uzunlugu fazla olan iilkelerde gemi filo tasima hacmi artmaktadir.

Model Summary

Model| R R Adjusted R B |Standart| df | F Sig t %95 Confidience
Square Square Error Interval of the Diff.
1 0,213 0,045 0,002 0,087 0,08 221,044 0,31 1,02]  0,090] 0,26

Not:Kiy1 uzunlugu i¢ su ve deniz kiy1 uzunlugunu kapsamaktadir

Verilerden alinan sonuglar iizerinde degerlendirme yapildiginda “R” degerinin 0.213 olmasi

veriler arasinda diisiik derecede korelasyon oldugunu gostermekle, Sig (alfa) = 0.31 olmasi ise

hipotezin _giivenilirlik oranmin diisik oldugunu gostermektedir. Gilivenilirlik oram

belirledigimiz orandan diisiik olmasi dolayisiyla hipotezin anlamsizlig1 s6zkonusu olmaktadir.
Ulkelerin deniz ile i¢ ice olmalarmin, bir baska deyisle fiziksel kosullarin denizciligin

gelismesinde higbir etkisinin olmadig1 sonucuna erisilmektedir.

Hipotez 4: Kiy1 uzunlugu fazla olan iilkelerde konteyner ve yiik tasimaciligi artmaktadir.

Model Summary

Model R R Adjusted R | B |Standart| df F Sig t %95 Confidience
Square| Square Error Interval of the
Diff.
1 0,909 0,826 0,799 13/30,88 0,000, 0,188 -0,522 0,625
Constant -525 5335 0,923 -0,099 -12052 11001
TEU 1,793 0,560 0,007] 3,204 ,584] 3,002
TON 0,015 0,020 0,456/ 0,768 -,028 0,059

Not: Kiy1 uzunlugu i¢ su ve deniz kiy1 uzunlugunu kapsamaktadir.

Verilerden alinan sonuglar iizerinde degerlendirme yapildiginda “R” degerinin 0.909 olmast

veriler arasinda yiiksek derecede korelasyon oldugunu gostermekte ve Sig (alfa)=0.000

olmasi ise hipotezin giivenilirlik oranmin yiiksekligini gdstermektedir. Korelasyon

katsayisinin yiiksek olmasina ragmen verilerin anlamlilik sinamalar1 yapilmasi gerekmektedir.
“t” sinamastyla yapilan degerlendirme sonucu, bulunan “t” degerinin, anlamlilik diizeyi 0.05,

serbestlik derecesi df = 13 i¢in “t” dagilim tablosu degeri ile karsilastirildiginda,

t bulunan = 0,188 < 1.771 =t (a1 0ldugu igin Hy: B1 # 0 hipotezi red Hy : B, = 0 hipotezi kabul
edilir ve sonug olarak, kiy1 uzunlugu fazla olan iilkelerde konteyner ve yiik tasimaciligi
artmas1 yiiksek derecede iligkili ve yiiksek derecede giivenilir olsa bile verilerin sansla

olagelme olasilig1 fazla oldugu i¢in anlamsiz oldugu goriilmektedir.
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Hipotez 5: [k 50 ye giren liman sayisi fazla olan iilkelerde tasima hacmi artmaktadir.

Model Summary

Model| R R Adjusted R B Standart | df F Sig t %95 Confidience
Square Square Error Interval of the

Diff.
2 0,62 0,392 0,348 -180] 6015,54| 14 9,023 0,0093,004 472 2830

Verilerden alinan sonuglar tizerinde degerlendirme yapildiginda “R” degerinin 0.626 olmasi

veriler arasinda belirgin derecede korelasyon oldugunu gostermekle, Sig (alfa) = 0.009 olmasi

ise hipotezin giivenilirlik oraninin yiiksek oldugunu géstermektedir. Korelasyon katsayisinin

“t”

yiiksek olmasina ragmen verilerin anlamlilik simamalar1 yapilmasi gerekmektedir.
simnamastyla yapilan degerlendirme sonucu, bulunan “t” degerinin, anlamlilik diizeyi 0.05,

serbestlik derecesi df = 14 i¢in “t” dagilim tablosu degeri ile karsilastirildiginda,

t bulunan = 3,004 > 2,145 =t 41, oldugu i¢in Hy : B, = 0 hipotezi red H;: B1 # 0 hipotezi kabul
edilir. Ulkelerde biiyiik limanlarin bulunmasi, ekonomik gelismenin bir gdstergesi olmakta,
kiiresellesen diinyada hem tiilketim hem de iiretim mallarinin hareketliligindeki artis bu

limanlarin biiyiimesine de yansimaktadir.

Hipotez 6: Yiik ve konteyner tasimacilig yiiksek olan iilkelerin filo tagima hacmi yiiksektir.

Model Summary

Model R R Square |Adjusted R Square B Standart Error | df F Sig t
1 0,724 0,524 0,45/3741,170 1918,410 13| 7,141 0,008 1,950
ton 0,002 0,007 0,318
teu 0,320 0,201 1,588

Verilerden alinan sonuglar iizerinde degerlendirme yapildiginda “R” degerinin 0.724 olmasi

veriler arasinda yiiksek derecede korelasyon oldugunu gostermekle, Sig (alfa) = 0.008 olmasi

ise hipotezin giivenilirlik oraninin yiiksek oldugunu gostermektedir. Korelasyon katsayisinin

yiiksek olmasmma ragmen verilerin anlamlilik sinamalar1 yapilmasi gerekmektedir. “t”

“t”

simnamastyla yapilan degerlendirme sonucu, bulunan degerinin, anlamlilik diizeyi 0.05,

serbestlik derecesi df = 13 i¢in “t” dagilim tablosu degeri ile karsilastirildiginda,

t butunan = 1,950 > 1,771 =t tup10 0ldugu icin Hy : B, = 0 hipotezi red H;: B1 # 0 hipotezi kabul
edilir ve sonug olarak, yiik ve konteyner tasimacilig: yiiksek olan iilkelerin filo tasima hacmi

yiiksektir.

Bu sonugtan gemi filo tasima hacmi yiiksek olan iilkelerde yiik ve konteyner tasimaciliginin

yiiksek oldugu gériilmektedir. Ornek olarak, daha onceki béliimlerde bahsettigimiz gibi
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Cin’in kendi limanlarinda taginan mallarin kendi bayrakli gemileriyle taginmasi sonucu, liman
tagimaciliginin artmasi, sézkonusu iilke bayrakli gemilerin sayilarinin ve dolayisiyla tagima

hacimlerinin artisin1 beraberinde getirmektedir.

Hipotez 7: Niifusun yiiksek oldugu tilkelerde gemi filo tasima hacmi artmaktadir

Model Summary

Model | R |[R Square|Adjusted B Standart| df | F | Sig t %95 Confidience
R Square Error Interval of the Diff.
Nifus |0,201 0,40 -0,0033]5206,804| 5420,866/ 22(0,923/0,347/0,961 -6035,385] 16448,992

Verilerden alinan sonuglar lizerinde degerlendirme yapildiginda “R” degerinin 0.201 olmasi

veriler arasinda diisiik derecede korelasyon oldugunu gostermekle, Sig (alfa)=0.347 olmas: ise

hipotezin giivenilirlik oranmin diisik oldugunu gostermektedir. Gilivenilirlik oram

belirledigimiz orandan diisiik olmas1 dolayisiyla hipotezin anlamsizligt séz konusu

olmaktadir.

Buradan iilke deniz tasimaciligi hacmiyle iilke niifusunun arasinda giivenilir ve anlamli bir

iligkinin bulunmadig1 goriilmektedir.

Hipotez 8: Niifusun yiiksek oldugu iilkelerde kargo ve konteyner tasimaciligi artmaktadir.

Model Summary

Model | R R |Adjusted R B Standart |df| F Sig t %95 Confidience
Square| Square Error Interval of the Diff.
,964] 0,929 0,918 13| 85,416 0,00
Constant 73244504,131701195, 0,03 -2,310-141730769-4758238
TEU 22692,0 3325,2 0,00, 6,824 15508 29875
TON -49,1 119,3 0,68 -0,412] -306,956, 208,655

Verilerden alinan sonuglar iizerinde degerlendirme yapildiginda “R” degerinin 0.964 olmasi

veriler arasinda yiiksek derecede korelasyon oldugunu gostermekte ve Sig (alfa) = 0.00

olmasi ise hipotezin gilivenilirlik oraninin yiiksek oldugunu goéstermektedir. Korelasyon

katsayisinin yiiksek olmasina ragmen verilerin anlamlilik sinamalar1 yapilmasi gerekmektedir.
“t” stnamastyla yapilan degerlendirme sonucu, bulunan “t” degerinin, anlamlilik diizeyi 0.05,
serbestlik derecesi df = 13 i¢in “t” dagilim tablosu degeri ile karsilastirildiginda, mutlak

deger olarak,

t bulunan = 2,310 > 1,771 =t (a1 0ldugu igin Hy : B, = 0 hipotezi red H;: B1 # 0 hipotezi kabul
edilir ve sonug¢ olarak, niifusun yiliksek oldugu iilkelerde yiik ve konteyner tasimaciligi

artmaktadir.
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Hipotez 7 ve 8’den niifus biiyiikliigii ile gemi filo tasima hacmi arasinda bir iliskinin
bulunmadigi, buna karsin yiik ve konteyner tasimaciligi ile niifus arasinda giiclii bir iliskinin

bulundugu goriilmektedir.

Hipotez 9: /hracatin yiiksek oldugu iilkelerde gemi filo tasima hacmi artmaktadir

Model Summary

Model| R |R Square|Adjusted B Standart |df | F Sig t %95 Confidience
R Square Error Interval of the Diff.
1 10,104 0,011 -0,034] 2,009 4,078 220,243 0,627 0,493 -6,448] 10,467

Verilerden alinan sonuglar iizerinde degerlendirme yapildiginda “R” degerinin 0.104 olmasi

veriler arasinda Onemsenmeyecek derecede korelasyon oldugunu gostermekte, ve Sig

(alfa)=0.627 olmasi ise hipotezin giivenilirlik oraninin diisiik oldugunu gostermektedir.

Giivenilirlik orani belirledigimiz orandan diisiik olmasi dolayisiyla hipotezin anlamsizligi

sozkonusu olmaktadir.

Hipotez 10: /thalatin yiiksek oldugu iilkelerde gemi filo tagima hacmi artmaktadir

Model Summary

Model | R R | Adjusted B Standart | df F Sig t %95 Confidience
Square|R Square Error Interval of the Diff.
1 10,125 0,016] -0,029 3,155 5,331] 22| 0,350 0,560/ 0,493 7,901 14,211

Verilerden alinan sonuglar arasinda degerlendirme yapildiginda “R” degerinin 0.125 olmasi

veriler arasinda Onemsenmeyecek derecede korelasyon oldugunu gostermekte ve Sig

(alfa)=0.560 olmas1 ise hipotezin giivenilirlik oraninin diisiik oldugunu gdstermektedir.

Giivenilirlik oran1 belirledigimiz orandan diisiik olmas1 dolayisiyla hipotezin anlamsizlig1 s6z

konusu olmaktadir.

Hipotez 11: [hracatin yiiksek oldugu iilkelerde kargo ve konteyner tasimaciligi artmaktadir

Model Summary

Model R R | Adjusted B Standart|df | F | Sig | t %95 Confidience
Square|R Square Error Interval of the Diff.
,504] 0,254 0,20 1312,214] ,149
Constant 218457,29/85794,97 0,024/2,546/33108,53 403806,05
TEU 8,86 8,99 0,343/0,985 -10,58 28,30
TON 0,02 0,32 0,949/0,065 -,67 0,71

Verilerden alinan sonuglar iizerinde degerlendirme yapildiginda “R” degerinin 0.504 olmast

veriler arasinda belirgin derecede korelasyon oldugunu gostermekle, Sig (alfa) = 0.149 olmasi

ise hipotezin giivenilirlik oranmin diisik oldugunu gdstermektedir. Giivenilirlik orani

belirledigimiz orandan diisiik olmas1 dolayisiyla hipotezin anlamli degildir.
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Hipotez 9 ve 11°den ihracat biiyiikliigii ile gemi filo tasima hacmi arasinda bir iliskinin

bulunmadigi, buna karsin liman tasimaciligr ile ihracat biiyiikliigli arasinda bir iliskinin

bulundugu ancak bunun anlamli olmadig goriilmektedir.

Hipotez 12: Ithalatin yiiksek oldugu iilkelerde kargo ve konteyner tasimaciligr artmaktadir

Model Summary

Model | R R | Adjusted B Standart |df | F | Sig | t %95 Confidience
Square|R Square Error Interval of the Diff.
47| 0,222 | 0,102 13[1,85/0,195
Cons. 201963,01 | 119561,61 0,115/1,689| -56334,13 | 460260,15
TEU 8,861 12,541 0,492|0,707| -18,23 35,95
TON 0,123 0,450 0,789|0,273| -0,849 1,095

Verilerden alinan sonuglar {izerinde degerlendirme yapildiginda “R” degerinin 0.471 olmasi

veriler arasinda belirgin derecede korelasyon oldugunu gostermekle, Sig (alfa)=0.195 olmasi

ise hipotezin giivenilirlik oraninin diisiik oldugunu gostermektedir. Giivenilirlik oram

belirledigimiz orandan diisiik olmas1 dolayisiyla hipotez anlamli degildir. Thracatin yalmzca
deniz degil, diger ulasim sistemleri ile de yapilmasi nedeniyle, bir iliski olmakla birlikte

giicliniin zayif oldugu goriilmektedir.

Hipotez 10 ve 12’den ithalat biiyiikliigii ile gemi filo tasima hacmi arasinda bir iligkinin
bulunmadigi, buna karsin liman tagimaciligi ile ithalat biiyiikliigi arasinda bir iliskinin

bulundugu ancak bunun anlamli olmadig goriilmektedir.

Ithalat ve ihracatin ayr1 ayr1 regresyon iliskisi degerlendirilmekle birlikte acaba her ikisinin
toplam1 ile deniz tasimaciligi ile bir iliskinin var olup olmadigi da ayrica asagida
degerlendirilmistir.

Hipotez 13: /thalat ihracat arttikca gemi filo tasima hacmi artmaktadir

Model Summary

Model | R R |Adjusted B Standart| df F Sig t %95 Confidience
Square|R Square Error Interval of the Diff.
1 10,1200 0,014 -0,031] 5,164 9,143 22 0,319 0,578 0,578] -13,796] 24,125

Verilerden alinan sonuglar iizerinde degerlendirme yapildiginda “R” degerinin 0.120 olmasi

veriler arasinda Onemsenmeyecek derecede korelasyon oldugunu gostermekte ve Sig

(alfa)=0.578 olmasi ise hipotezin giivenilirlik oranmnin diisiik oldugunu gostermektedir.

Giivenilirlik oran1 belirledigimiz orandan diisiik olmasi dolayisiyla hipotezin anlamsizlig1 s6z

konusu olmaktadir.



90

Hipotez 14: [thalat ihracat arttik¢a kargo ve konteyner tasimaciligi artmaktadir

Model Summary

Model| R R Adjusted B Standart |[df| F Sig t %95 Confidience
Square |R Square Error Interval of the Diff.
1 10,501 0,251 0,135 13| 2,175 0,153
Const 420420,30 196694,732 0,052|2,137| 4512,8| 8453534
ant
TEU 17,722 20,632 0,406/0,859 26,850 62,294
TON 0,14 0,740 0,8490,194 1,456 1,744

Verilerden alinan sonuglar iizerinde degerlendirme yapildiginda “R” degerinin 0.501 olmasi

veriler arasinda belirgin derecede korelasyon oldugunu gdstermekle, Sig (alfa)=0.153 olmasi

ise hipotezin giivenilirlik oranmin diisiik oldugunu gdstermektedir. Giivenilirlik orani

belirledigimiz orandan diisiik olmas1 dolayisiyla hipotez anlamli degildir.

Hipotez 13 ve 14’den ithalat ve ihracat biiyiikliigii ile gemi filo tasima hacmi arasinda bir

iliskinin bulunmadigi, buna karsin liman tagimacilig ile ithalat ve ihracat biiyiikliigii arasinda

bir iliskinin bulundugu ancak bunun anlamli olmadig1 goriilmektedir.

Hipotez 15: Gemi filo tasima hacmi yiiksek olan iilkelerde GSMH yiiksektir

Model Summary

Model R R Square |Adjusted R| B Standart | df | F Sig t %95 Confidience
Square Error Interval of the Diff.
1 0,180 0,032 -0,12] 0,001 0,001] 220,738 0,399/0,859 -0,001] 0,003

Verilerden alinan sonuglar iizerinde degerlendirme yapildiginda “R” degerinin 0.180 olmasi

veriler arasinda Onemsenmeyecek derecede

korelasyon oldugunu gostermekle,

Sig

(alfa)=0.399 olmasi ise hipotezin giivenilirlik oraninin diisiik oldugunu gostermektedir.

Giivenilirlik oran1 belirledigimiz orandan diisiik olmasi dolayisiyla hipotezin anlamsizlig1 s6z

konusu olmaktadir.

Hipotez 16: Kargo ve konteyner tasimaciligi arttikca GSMH artmaktadir

Model Summary

Model R R |Adjusted B Standart | df F Sig t %95 Confidience
SquareR Square Error Interval of the Diff.
0,735/ 0,540 0,47 137,640, 0,006
Constant 117486| 800922 0,886/0,147| -1612800] 1847774
TEU 81,063 84,011 0,352/0,965 -100,43 262,55
TON 3,125  3,0150 0,319/1,037 -3,388 9,63

Verilerden alinan sonuglar {izerinde degerlendirme yapildiginda “R” degerinin 0.735 olmasi

veriler arasinda yiiksek derecede korelasyon oldugunu gostermekte ve Sig (alfa)=0.006
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olmasi ise hipotezin giivenilirlik oraninin yiiksek oldugunu gostermektedir. Veriler arasinda

iliskiye dayanarak, Hy : B, = 0 hipotezi red H;: B1 # 0 hipotezi kabul edilir ve sonug olarak,
kargo ve konteyner tagimaciligi arttikca GSMH artmakta oldugu goriilmektedir.

Hipotez 15 ve 16’den gemi filo tasima hacmi biiylikliigl ile GSMH arasinda bir iliskinin
bulunmadigi, buna karsin liman tasimaciligi ile GSMH arasinda bir anlamli iligkinin
bulundugu goriilmektedir. Ulkede iiretim ve tiiketimin artmast GSMH’nin artmasmin bir
gostergesidir. Ayn1 zamanda iiretim ve tiiketimin artmasi, iilkeye mal girisini ve ¢ikisini

arttiran bir etkidir, dolayis1 ile GSMH arttik¢a yiik ve konteyner tasimaciligi da artmaktadir.

Hipotez 17: Gemi filo tasima hacmi yiiksek olan iilkelerde kisi basina GSMH yiiksektir

Model Summary

Model R |R Square |Adjusted R B | Standart | df F Sig t %95 Confidience
Square Error Interval of the Diff.

1 10,113 0,013 -0,0320,129 0,242 22 0,286/ 0,598 0,535 -0,372] 0,631

Verilerden alina sonuglar {izerinde degerlendirme yapildiginda “R” degerinin 0.113 olmasi

veriler arasinda onemsenmeyecek derecede korelasyon oldugunu, Sig (alfa)=0.598 olmas: ise

hipotezin giivenilirlik oraninin diisiik oldugunu gostermektedir. Hipotez red edilmektedir.

Hipotez 18: Kargo ve konteyner tasimaciligi yiiksek olan iilkelerde kisi basina GSMH
yiiksektir.

Model Summary

Model R R |Adjusted B Standar| df F Sig t %95 Confidience
SquareR Square t Error Interval of the Diff.
0,301] 0,091 0,049 13 0,649 0,53
Constant 24120,133/3585,77 0,000 6,727/16373,54/31866,72
TEU -0,382 0,37 0,328 -1,017 -1,19 0,43
TON 0,008 0,01 0,540, 0,629 -0,021 0,038

Verilerden alinan sonuglar iizerinde degerlendirme yapildiginda “R” degerinin 0.301 olmasi

veriler arasinda diisiik derecede korelasyon oldugunu, Sig (alfa) = 0.53 olmas1 ise hipotezin

giivenilirlik oraninin diisiik oldugunu gdstermektedir. Giivenilirlik orani belirlenen orandan

diisiik oldugu i¢in hipotez reddedilmektedir. Hipotez 17 ve 18’den gemi filo tasima hacmi
biliylikliigli ve liman tasimaciligi ile kisi basina diisen GSMH arasinda bir iligkinin

bulunmadig1 goriilmektedir.
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Hipotez 19: Sanayide ¢alisan oram yiiksek olan iilkelerde gemi filo tasima hacmi yiiksektir

Model Summary

Model | R |R Square |Adjusted R| B |Standart| df F | Sig t %95 Confidience Interval
Square Error of the Diff.

1 0,183 0,034 -0,010 22/0,763/0,392 -0,874 -109341,783/44530,656

Verilerden alinan sonuglar iizerinde degerlendirme yapildiginda “R” degerinin 0.183 olmasi

veriler arasinda Onemsenmeyecek derecede korelasyon oldugunu gostermekte ve Sig

(alfa)=0.392 olmasi ise hipotezin giivenilirlik oranmnin diisiik oldugunu gostermektedir.
Giivenilirlik oraninin belirlenen orandan diisiik olmas1 dolayistyla hipotez anlamli degildir ve

reddedilmektedir.

Hipotez 20: Sanayide ¢alisan orani yiiksek olan iilkelerde kargo ve konteyner tasimaciligi

yiiksektir

Model Summary

Model R R |Adjusted Rl B |Standart| df F Sig t %95 Confidience
Square| Square Error Interval of the Diff.

0,244 0,060 -0,085 130,412 0,670
Constant 0,273 0,026 0,000/ 10,364 0,216 0,329
TEU 0,000, 0,000 0,974/ 0,033 0,000 0,000
TON 0,000, 0,000 0,640 -0,478 0,000 0,000

Verilerden alina sonuglar iizerinde degerlendirme yapildiginda “R” degerinin 0.244 olmasi

veriler arasinda diisiik derecede korelasyon oldugunu gostermekte ve Sig (alfa)=0.670 olmasi

ise hipotezin giivenilirlik oraninin diisiik oldugunu gostermektedir. Glivenilirlik oranin diisiik

olmasi dolayisiyla hipotez anlaml degildir ve reddedilmektedir.

Sanayilesmis {ilkelerin kargo ve konteyner tasimaciliginin yiiksek olacagi kabulii ile bu
hipotez olusturulmustur. Ancak, giiniimiizde sanayilesmede ileri teknoloji kullanimi, sanayide
calisan oranini da diisiirmektedir. Her iilkedeki sanayilesmenin niteliginin farkli olmasi da bu
iliskinin diisiik ¢ikmasinin bir nedeni olabilir. Bunun yani sira, s6z konusu bazi limanlarin
etki alanlar1 iilke sinirmi asan boyuttadir. Bu nedenle de, denizcilik parametreleri ile

ekonomik parametreler arasinda her zaman gii¢lii bir iligki yakalanamamaktadir.
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Hipotez 21: [thalat, ihracat, kargo ve konteyner tasimaciligi ve deniz filo tasima kapasitesi

yiiksek olan iilkelerde GSMH biiyiimektedir.

Model Summary

Model | R R |Adjusted B Standart | df | F | Sig t %95 Confidience
Square|R Square Error Interval of the Diff.
,98 0,977 0,965 10/83,61] 0,00
Constant -803327,46) 264366,93 0,012 -3,039-1392373,71 -214281,21
TASIMA _ 18,31 31,38 0,572 ,584 -51,60 88,24
HAC
TEU 34,78 23,80 0,175 1,461 -18,26 87,82
TON 2,09 0,78 0,023 2,677 0,35 3,84
IHRACAT -4,18 1,22 0,007 -3,411 -6,91 -1,45
ITHALAT 8,74 0,85 0,000/ 10,187 6,83 10,65

Verilerden alinan sonuglar iizerinde degerlendirme yapildiginda “R” degerinin 0.98 olmasi

veriler arasinda yliksek derecede korelasyon oldugunu gostermekte ve Sig (alfa)=0.00 olmasi

ise hipotezin giivenilirlik oraninin yiiksek oldugunu gostermektedir. Veriler arasinda iliskiye

dayanarak, Hy :B, = 0 hipotezi red H;: B1 # 0 hipotezi kabul edilir ve sonug olarak, Hipotez
21°den, ithalat, ihracat, kargo ve konteyner tasimaciligi ve deniz filo tasima kapasitesi yiiksek
olan iilkelerde GSMH biiylimekte oldugu goriilmektedir. Tasimacilik sektorii, bir iilkenin
gelismisliginin iyi bir gostergesi olmaktadir. Ulkede iiretim var ise ihracat yapilabilmekte,
GSMH arttikca da tiiketim yapilabilmektedir. Uretim ve tiiketim, mal hareketliligini
tetiklemektedir. Dolayis1 ile GSMH, ithalatin, ihracatin ve deniz tasimaciliginin bir
fonksiyonu oldugu ortaya c¢ikmaktadir. Buradan da gerek gelismis liman faaliyetlerinin
gerekse gemi filo sahipliliginin {ilke kalkinmasinda 6nemli bir parametreler oldugu sonucuna

erisilmektedir.

4.1 Liman ve Kent Gelisimi Arasindaki Iliski

Limanlar, iilke kalkinmasina etkileri yani sira bulunduklar1 kentlerin gelismesine de katkida
bulunmaktadirlar. Limanlar iilke, bolge ve kent ekonomisine dogrudan veya dolayli olarak
istihdam olanaklari ile de fayda saglamaktadir. Ornek olarak, ABD deniz tasimaciligr 2002
yil1 verilerine gore, 1.1 milyon kisi i¢in dogrudan, 3.8 milyon kisi i¢in dolaylt is imkamn
saglayarak, 729 milyar USD gelir elde edilmesinde etken olmustur (AAPA, 2004). Bu miktar
2002 yilinda 10.9 trilyon USD olan iilke GSMH’ nin %7.5’ni olusturmaktadir. Rotterdam
limaninda 2000 yili verilerine gore 60.000 kisinin liman alaninda ve 250.000 kisinin iilke

alaninda deniz tasimaciligiyla ilgili islerde ¢aligmasi saglanarak, 6.2 milyar USD gelir elde
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edilmistir. Bu miktar 2000 yilinda 370 milyar USD olan ilke GSMH’nin % 1.7°ni
olusturmaktadir (PoR, 2004). Barselona Liman1 2003 yil1 verilerine gore 19.104 kisi i¢in
liman alaninda is imkani saglayarak, toplam 806 milyon Euro gelir elde edilmesinde etken
olmustur (POB, 2004). Bu miktar 2003 yilinda 838 milyar USD olan iilke GSMH’nin
%0.14’1 olusturmaktadir. Haydarpasa Liman1 2004 yili verilerine gore 865 is¢i liman
alaninda ¢aligmasini saglayarak, toplam 72.3 milyon YTL (yak. 53.5 milyon USD) gelir elde
edilmesinde etken olmustur (TCDD, 2004) . Bu miktar 2004 yilinda 310 milyar USD olan
tilke GSMH’1n % 0.017’ini olusturmaktadir. Tiirkiye Deniz tagimaciligi (TCDD Limanlar1)
2004 yil1 verilerine gore 4808 kisi i¢in dogrudan is saglayarak 344.3 milyon YTL (yak. 255.2
milyon USD) gelir elde edilmesinde etken olmustur (TCDD, 2004). Bu miktar 2004 yilinda
310 milyar USD olan iilke GSMH’imn %0.082’ini olusturmaktadir. 2000 yil1 itibariyle
Rotterdam limanindan elde edilen gelir, TCDD limanlar1 2004 yilinda elde edilen gelirden
yaklasik 25 kat daha fazladir .

Limanlarin kent niifusu gelisimine katkis1 vardir hipotezini test etmek {izere biiyiik limanlarin
bulundugu kentlerdeki niifus artis hizlar1 ile kargo ve konteyner tasimacilifi artis hizlar
arasindaki iligki regresyon analizi ile test edilmistir. Bu test 8 kent i¢in gergeklestirilmis olup,

Cizelge 4.1, 4.2, 4.3°de verilerin elde edilebildigi donemlere iliskin tablolar izlenebilmektedir.

Model Summary

Model R R Square | Adjusted R | df B Std. Error F Sig. t
Square
1 0,957 0,915 0,881 7 26,942 0,002
-0,097 0,029 0,021 -3,329
0,389 0,218 0,134 1,786
0,152 0,125 0,276 1,222

a Predictors: (Constant), Konteyner Degisimi, YUk Degisimi

Istatistiksel verilerin sonuclar1 degerlendirilmesinden, korelasyon degeri “R”’nin 0,957 olmasi
veriler arasinda yiiksek derecede korelasyon iligkisi oldugunu gostermektedir. Anlamlilik
diizeyi kabul edilen %95’lik oranin {izerinde yani 0.05°’lik oranin altinda bulunmasi

dolayisiyla (Sig: 0.002) korelasyonun yiiksek derecede anlamli oldugu goriilmektedir.
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Cizelge 4.2 Asya 6nemli limanlar1 yiik ve konteyner tagimacilik ve kent niifus biiytikliikleri ve
artig oranlari

2004 Asya limanlari tagimaciligi
Liman ad1 [Tasinan Yiik (mln.TON)Tasinan Konteyner(bin TEU)Kent Niifusu
Hong Kong 222.9 22.021 7.236.000
Singapore 3934 21.329 4.380.000
Shanghai 379,7 14.554  13.943.000
2001 Asya limanlari tagimaciligi
Liman ad1 Tasman Yiik Miktar] Tasinan Konteyner Miktar] Kent Niifusyl
Hong Kong 178,2 17.826 6.700.000
Singapore 288,9 15.571 4.171.428
Shanghai 220,0 6.330 9.888.652
2004-2001 Degisim oranlari
Niifus
Liman adi Yiik Degisimi| Konteyner Degisimi Degisimi
Hong Kong 25% 24% 8%
Singapore 36% 37% 5%
Shanghai 73% 130%) 41%

Cizelge 4.3 Avrupa 6nemli limanlar1 yiik ve konteyner tasimacilik ve kent niifus biiytikliikleri
ve artis oranlari

2004 AB limanlar tasimaciligi
Liman adi{Tasman Yiik (mln. TON)Tasinan Konteyner(bin TEU)Kent Niifusu
Rotterdam 352.4 8.281 3.452.323
Antwerp 152.3 7.003 1.668.812
Hamburg 114.5 6.064 1.734.083
2001 AB limanlar1 tagimaciligi
Liman adi| Tasinan Yiik Miktar] Tasinan Konteyner Miktar] Kent Niifusu
Rotterdam 314.6 6.096 3.403.971
Antwerp 130,0 4.689 1.643.780
Hamburg 92.4 4.218 1.716.735
2004-2001 Degisim oranlar1
Liman adi Yiik Degisimi| Konteyner DegisimiNiifus Degisimi
Rotterdam| 12,0% 34% 1,4%
Antwerp 17,0% 43% 1,5%
Hamburg 24,0% 49% 1,0%

Kaynak: PoR 2004, www.citypopulation.de
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Cizelge 4.4 ABD 6nemli limanlar1 yiik ve konteyner tasimacilik ve kent niifus biiytikliikleri
ve artis oranlari
ABD Limanlari tagimacilig1 2004
Liman ad1 [Tasinan Yk (mIn.TON)Tasimman Konteyner(bin TEU)Kent Niifusu
New York 134,0 4.478 8.104.079
Long Beach| 73,6 5.779 476.564

ABD Limanlar1 Tagimacilig 2002
Liman adi [Tasman Yiik Miktar1  [Taginan Konteyner(bin TEU)Kent Niifusu
New York 122,1 3.749 8.007.983
Long Beach 61,6 4.524 461.787

2004-2002 Degisim oranlari
Liman ad1  [Yiik Degisimi Konteyner Degisimi Niifus Degisimi
New York 9,7% 19,4% 1,2%
Long Beach 19,5% 27,7% 3,2%
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5. SONUC

Uluslar arasi tasimacilikta, deniz yolu tasimaciligi pek ¢ok acidan 6nem tasimaktadir. Biiytik
hacimli sanayi hammaddelerini olusturan yiiklerin bir defada bir yerden diger yere
taginabilmesi, ucuz olmasi ve karayolu ve demiryolu tagimacilik sistemlerinden farkli olarak
uluslar arasi sularda tasimaciligi riskinin daha diisiik olmasi1 deniz tagimaciliginin avantajlar
olarak sayilmaktadir. Ayni zamanda denizcilik sektorii ve bunun gergeklestigi mekanlar olan
limanlar, hem dogrudan yaratilan istthdam, hem de diger sektorlerin gelismesine yaptigi etki

ile lilke ve bolge kalkinmasina katki saglamaktadir.

Ekonomik iligkiler bakimindan deniz tagimacilik hareketleri, bu hareketlere bagl bolgesel ve
kentsel etkilesimlerin belirlenmesi, bu sistem icerisinde {ilkemizin konumu ve sektoriin yeri,
gelisme dinamiklerine ve verilerin istatistiksel analiz degerlendirmesine dayanarak ortaya
konmaya ¢alisilmistir. Diinya deniz tasimaciligi ile ilgili ortaya ¢ikan sonuglar asagidaki

gibidir.

Gemilerin teknolojik gelismeye bagli olarak hacimce biiyiimesi yliksek kapasitede tagima
gerceklestirmelerini beraberinde getirmistir. Globallesme ile ticaret hacmi genislemesi ve
denizcilik alanindaki teknolojik gelismenin sagladigi olanaklar ile belli odaklarda limanlarin
ve dolayist ile kentlerin hizla biiylime ve gelismesine yol agmigtir. Hatta bu faktor, diinya
lojistik sektoriinde dnder olan diinya kentlerinin ortaya ¢ikisinin nedeni ve en 6nemli girdisini

olusturmustur.

Son yillarda deniz tasimaciliginda konteyner tagimaciligi, diger tagimacilik modlarina gore
hizli bir yiikselis trendi gostermektedir. Tagimacilikta hizin 6nem kazandigi son yillarda
miigterilerin konteynerlesme adimi limanlarin mal hareketini hizli ve verimli sekilde
saglayabilecek son derece modern ve yiiksek teknolojili ekipmanlarla donatilmis rihtimlara,
alt ve lstyapilar1 eksiksiz olarak tamamlanmis terminallere, cok iyi diizeyde egitilmis
elemanlara ihtiya¢ duymasini ve limanlarin teknolojik olarak degisimini ve fiziksel olarak
geniglemesini beraberinde getirmektedir. Aragtirma kapsaminda ele alinan diinyanin en
onemli 50 limaninda 2001-2004 yillar1 arasinda birkag¢ liman haricinde konteyner tagimaciligi
payimnin arttifi gozlenmistir. Bu limanlarin genelde 6nemli bir kismi diinya kentlerinde yer
almaktadir. Lojistik sektorii, diinya kenti olmay1 getiren avantajli sektorlerinden biri
olmaktadir. Ancak, hinterlandin1 gelistirebilme, bolge diizeyinde bir lojistik merkezi
olabilmenin bazi kosullar1 bulunmaktadir. Bunlardan birincisi konumdur. Ikinci olarak da

limanlardaki teknolojik altyapi ve gelismenin olmazsa olmaz kosul oldugu goriilmektedir.
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Giliniimiizde bolgesel gelisimde onem tasiyan limanlar, ¢evre hinterlant alan1 gelisiminde

etkili olmakta, lilke denizcilik sektdriiniin diger alt dallarinin da destekleyicisi olmaktadir.

Limanlarin  kullanim yogunlugunun, bdlge ekonomisine dogrudan baghdir. Bolge
ekonomisinin canli olmasi, bolgede her sektorde hareketliligin olmasina ve dolayisiyla gelisen
ticaret hacmine esit olarak tasimacilikta arz-talep faktorleri karsisinda liman kullaniminin
artmasina veya yeni liman alanlarinin agilmasina, bunun da bolge ekonomisinin daha da

canlanmasina neden oldugu goriilmektedir.

Diinya deniz tagimacilig1 agisindan, son yillarda tilke ekonomileri gelisimine paralel olarak
Asya limanlar1 hizli bir gelisim gostermektedir. Ozellikle Cin kiyilarinda limanlar gelismekte,
dogal olarak, Cin’in diinya ekonomisi icerisindeki hizli tirmanisi ile dogrudan bir iliski
bulunmaktadir. Cin’in ucuz isgiicline dayali yiiksek kapasitede iiretim ekonomisi kalkisinin,
limanlar, lojistik merkezler ile desteklenmektedir. Ayrica, gemi inga sanayiinde Kore, Cin ve
Japonya’nin istiinligi ele gecirmeleri ve iilke politikas1 olarak Cin limanlarindan taginan
ylklerin, iilke bayrakli gemiler tarafindan tasinmasi politikasit Cin’de denizcilik sektoriiniin ve
bolge limanlarinin gelisimini en ¢ok etkileyen faktorlerdir. Asya kitasindaki limanlarda
uluslararasi ticaretten daha ¢ok bdlge ici ticaretin olmasi, ekonomik iligkilerin bir bolgesel ag

sistemi olarak kurgulandiginin ve ¢alistiginin bir gostergesi olmaktadir.

ABD ve Avrupa’da da eski limanlardan bazilar1 konumlarina bagl olarak yiiklendikleri bu
fonksiyonu yeni yer secimleri ve teknolojik yatirimlar ile gelistirerek Onemlerini
korumaktadirlar. Nitekim daha onceki yillarda yapilan yatirimlar (6zellikle XIX. yy’dan
itibaren 6nemli Avrupa limanlari- 6rn. Liverpool, Antwerp, Rotterdam), uygulanan istikrarli
ekonomik gelisim politikalar1 ile gelisen AB ve ABD limanlar, bolgesel ekonomik

iistiinliikleri kadar deniz tasimacilig: iistiinliiklerini de koruma cabasi i¢indedirler.

AB bolgesinde liman mal tasimaciliginda bir uzmanlagsmanin séz konusu olup
olmadigin1 anlayabilmek icin lokasyon teknigi kullanilarak degerlendirme yapilmstir.
Degerlendirme sonuglarina goére Le Havre ve Wilhelmshaven limanlar1 Rotterdam liman1 gibi
petrol tasimaciliginda 6nemli rol iistlendikleri anlagilmaktadir. Petrol {iriinleri konusunda 6ne
¢ikan limanlar, Amsterdam, ve Wilhelmshaven, demir cevheri konusunda 6ne ¢ikan limanlar
Dunkirk ve Ghent limanlaridir, Komiir konusunda Amsterdam, Dunkirk ve Ghent, tahil
konusunda Amsterdam, Ghent, boksit, aliiminyum ve fosfat konusunda Rotterdam ve Ghent,

diger yiikler konusunda da Antwerp, Hamburg ve Bremen, Zeebruge 6ne ¢ikmaktadir.
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Ayn1 zamanda, Rotterdam limanin AB sanayisinde 6nem tasiyan Almanya ve Fransa gibi
iilkelerin Rhine ve Ruhr sanayi bdlgelerine 350-400 km uzaklikta bulunmasi bir ¢ok
tagimaciligin bu limandan saglanmasina olanak saglamaktadir ki, Rotterdam limani1 AB’nin

en yiiksek kapasitede tasimacilik gerceklestiren limani olmasi bu fikri dogrulamaktadir.

Ulkelerin veya birliklerin denizcilik politikalar1 incelendiginde, limanlarin demiryollar1 ve
karayollar1 entegrasyonun gelistirilmesinin deniz tasimaciligi gelisimini ve performansini
yakindan etkiledigi, bu nedenle de ulasim hatlar1 arasindaki entegrasyonun saglanmasinin
oncelikli politika oldugu goriilmektedir. Son yillarda AB, ABD ve Asya iilkelerinin denizcilik
politikalarinda “From Road to Sea”, “ Short Sea Shipping” politikalar ile limanlarla diger
yuksek teknolojili ulagim aglarinin optimal ¢6ziimiine dayanan caligmalarinin tagimaciligin

sorunsuz ve hizli bir sekilde gerceklesmesi i¢in 6nemli hedefler oldugu goriilmektedir.

Ekonomik ve sosyal faktorlerin, deniz tagimacilik filosu, konteyner ve kargo tagimaciliginda
degisik oranlarda etkili oldugu, deniz tagimacilig1 ve liman kapasitesinin yonlendirilmesinde
onem tasidiklar1 goriilmektedir. Cesitli parametreler arasi yapilan regresyon iligkilerinden

asagidaki sonuclara erisilebilmektedir.

Deniz tagimaciliginda, gemi sayisindan ¢ok gemi tasima agirligi daha 6nemli bir faktor olarak

ortaya ¢ikmaktadir.

Niifusu ve GSMH’s1 biiyiik olan iilke limanlarinda kargo ve konteyner tasimaciligi yiiksek
miktarda gerceklesmektedir.

Limanlarda kargo ve konteyner tasimacilik artis hizlari ile yer aldigi kentlerin niifus artis

hizlar1 arasinda dogrusal bir iliski bulunmaktadir.

Akdeniz ve Karadeniz limanlar incelendiginde kargo tasimaciliginda israil’in Haifa ve
Romanya’nin Constantin limanlar1 tasimacilik agisindan 6ne ¢ikmaktadir. Ayni1 zamanda
Akdeniz siralamasinda Mersin limanimin ikinci sirada bulunmasi Tirkiye limanlarinin 6ne
cikigin1  gostermekte iken, Karadeniz siralamasinda Tiirkiye limanlarimin siralamaya

girememesi Tiirkiye Karadeniz limanlarinda etkili tagimacilik yapilamadigin1 gostermektedir.

Akdeniz limanlarin gelisiminde transit yiiklerinin etkisi 0onem tasimaktadir. Karadeniz
limanlarinda ise, olusan Rusya pazariyla, Romanya’nin Constantin limanindan AB sanayi

merkezlerine olan entegreli ulagim baglantisinin etkisi olmaktadir.
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Globallesmekte olan diinyada, deniz tagimacilig1 gelisimi ¢ergevesinde, Tiirkiye’nin mevcut
konumundan kaynaklanan bir ¢ok {istiinliikleri ve potansiyelleri oldugu ortaya ¢ikmaktadir.
[lk olarak, iilkemiz Avrupa, Orta Asya ve Ortadogu arasinda dogal bir kdprii olma konumu ile
tasimacilik yoniinden biiyiik bir potansiyele sahiptir. ikinci olarak, Tiirkiye ii¢ kitanin gegis
yollarinda olan cografi konumu nedeniyle; Cebelitarik Bogazi ile Atlas Okyanusuna, Siiveys
Kanali ile Arap Yarmmadasi ve Hint Okyanusuna, Tiirk Bogazlarinin Karadeniz-Akdeniz
baglantilartyla Avrasya ve Uzakdogu’ya uzanan bir ulasim agimin odak noktasindadir. Bu
tistlinliikler, kabotaj, uluslararasi ve transit tasimacilik yoniinden ve post fordist iiretim

olanaklarindan yararlanmak agisindan tilkemizin 6nemini belirtmektedir.

Ancak Tiirkiye denizcilik politikasi tarihsel gelisim perspektifi agisindan incelendiginde,
Cumhuriyetin 1950 yilina kadarki doneminde, dogru bir tercih olarak demiryolu ve
denizyoluna agirlik veren politikalar benimsenmis, ancak 1950 yilindan sonra karayolu
tagimaciligini destekleyen politikalar, her hiikiimet doneminde devam ederek Tiirkiye’de
ulasim ve tasimaciligi karayoluna bagimli hale getirmistir. Boylece giinlimiizde yurtici
tagimacilik; pahali ve sagliksiz bir yapiya dontlismiistiir. Bu olumsuz gelisme sik sik giindeme
getirilmesine ve diizeltilmesi konusunda olumlu izlenimler verilmesine karsin, durum
degismemekte hatta daha kotiiye gitmekte oldugu belirtilmektedir. Nitekim son on yillik
donemde ulastirma yatirimlar i¢inde denizyolu payinin ortalama %?2.4 oraninda olmasi bu
durumu cok acik bir sekilde gostermektedir. Diger taraftan dis ticaret tasimalarimizin %87.6
si denizyolu ile yapilmasina karsin, kabotaj tasimacilikta deniz tasimacilig1 oraninin %3.6 gibi
cok diisiik degerde olmasi s6z konusu olumsuz gelismenin daha net agiklanmasina olanak

tanimaktadir.

Diger taraftan Tiirkiye limanlarinin ulasim entegrasyonu acisindan diger ulasim aglariyla,
karayolu, demiryolu ve havayolu baglantis1 gerektigi gibi yapilamadigi goriilmektedir.
Tiirkiye limanlarinin 6zellikle demiryolu aglariyla ¢ok iyi ve yeterli kapasitede entegrasyonu
saglanamamaktadir. Tirkiye’nin transit tasimacilik bakimdan O6nem tasiyan limanlarinda
yiiklerin ¢ok az oraninin demiryollariyla taginmasi bunun en dnemli gostergesidir. Bunun
dogal sonucu, iilke deniz tasimaciligi sorunlu olarak gelismekte ve limanlar da bundan

olumsuz olarak etkilemektedir.

Halihazirda limanlarimizla mekan planlamasi agisindan bir¢ok sorun mevcuttur. Bunlarin en

onemlileri asagida siralanmaktadir.
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» Limanlarimizin, tehlikeli ve benzeri yiikler i¢in uluslararasi standartlara uygun depo
antrepo ve muhafaza alanlar1 hususunda yetersiz olmasi
= Liman kapasitelerinin artan ihtiyaca cevap veremeyecek sekilde yavas gelismesi ve
yeni limanlara olan gereksinim
» Bir¢ok limanimizda mevcut olan hinterlant baglanti sorunu
* Demiryollar1 ile olan etkili entegrasyon sorunu (Limanlarda Demiryolu Tasimacilik
oranlar: H.Pasa-%0.5, Mersin-%0.9, Izmir-%4.4, Samsun-%67.3, Bandirma-%7.2,
Derince-%18.3, Iskenderun-%12.4)
Ayni zamanda (2004 yili kayitlarmna gore) Tirkiye Denizcilik Filosu’nun diinya {ilkeleri
toplam denizcilik filosuna oran1 %0.9°dur Buna karsin Yunanistan’in orani ise %6.3’tiir. Filo

azligimin Tiirkiye’ye maliyeti yilda yaklasik 3 milyar USD oldugu bildirilmektedir.

Buradan ortaya ¢ikan sonug, ortaya ¢ikan problemlerin ¢oziilmesi ve Tiirkiye Denizcilik

Filosu’nu diinya icerisindeki artirilmasi igin bazi 6nlemlerin ivedilikle hayata gegirilmelidir.

Ozellikle, Lattakia-Pire hatt1 ile giineyden Orta Asya baglantisi, Batum — Tiflis hatt1 ile
Rusya ve Orta Asya baglantisi, Constanto — AB hatt1 ve Traseca — Sibirya hatt1 ile kuzeyden,
Tecer-Sarakhs-Mashhad-Bander Abbas hatt1 ile dogudan, ticaret yollarinda devre dist
kalmasi, Tiirk Denizcilik Sektoriiniin  ileriki  yillarda olusacak yeni kusaklarin

karsilasabilecegi sorunlar olarak goriilmektedir.

Sonug olarak, Tiirkiye Jeopolitik konumunun getirdigi avantajlart iyi degerlendiremedigi
takdirde, Avrupa, Asya, Orta Dogu liggenindeki ticaret hareketinde, tali koridorlar iireten
komsu iilkeler tarafindan by-pass edilebilir. Giiniimiizde bu tiir potansiyelleri degerlendirme

cabasinda olan birgok Akdeniz iilkesi bazi ¢alismalara baslamis durumdadir.

Sahip olunan avantajla, gelecege yonelik projeler dogrultusunda, Tiirkiye’nin de pozisyonunu
almasi, gerekmektedir. Ulasim modlar1 arasindaki koordinasyon, liman sanayi iliskileri,
liman, tersane, denizcilik filosunu gelistirme, liman-lojistik faaliyetlerini gelistirme
konularinda 6nemli adimlar atilmalidir. Bu alanda bilgi ve teknoloji transferi saglamak iizere
stratejik  ortakliklar gelistirmeli, denizcilik sektorii alt dallarn arasindaki politika
koordinasyonu saglanmali, liman sanayi iligskileri baglaminda {ilke mekansal stratejileri

olusturulmalidir.
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2003 yili kargo ve konteyner tasimaciliginda en biiyiik 50 liman

2004 yili itibariyle kargo tasimaciliginda en énemli 50 liman

) ) ) Kita Dunya

Sira Liman Ulke Kita Olgi Ton |Ulke toplam| toplam |icindeki oran

47 Santos Brezilya)l Amerika MT]| 60.077

42 Itaqui Brezilya Amerka  MT  67.591

36 Tubarao| Brezilya)] Amerika MT] 77.621
Brezilya toplam 205.289 3,38%)

43 Vancouver| Kanada] Amerika MT| 66.727
Kanada toplam 66.727 1,10%)

46 Long Beach ABD| Amerika MT| 62.816)

41 Corpus Christi ABD| Amerika| MT]| 70.105

40 Huntington ABD| Amerika  MT  70.483

38 New Orleans ABD| Amerikal MT| 76.116

34 Beaumont] ABD| Amerika  MT  79.470

18 New York :‘;"; ABD| Amerika  MT  132.438

6 Houston ABD Amerikal MT| 173.320|

5 South Louisiana ABD| Amerika| MT]| 180.493
ABD toplam 845.240 13,93%

32 Richards Bay| South Afrika Afrika HT| 87.521

Giiney Afrika

Toplam 87.521 0,00%)

31 Shenzhen Cin Asya MT] 87.670)

22 Qinhuangdao Cin| Asya| MT| 125.620|

20 Dalian Cin Asya| MT]| 126.020

16 Qingdao Gin Asydl  MT  140.900

13 Ningbo Cin Asyal MT| 153.980|

12 Tianjin| Gin Asya| MT]| 161.820

9 Guangzhou Cin Asyd M1  167.720

4 Hong Kong Cin Asya| MT]| 207.612

3 Shanghai Cin Asya MT]| 316.210
Gin Toplam 1.487.552 24,52%

35 Kobe Japonya Asyal FT| 78.759

30 Tokyo| Japonya| Asya| FT| 88.475

27 Kitakyushu Japonya| Asya| FT| 88.890)

26 Osaka Japonya| Asya| FT| 89.687|

21 Yokohama) Japonyal Asyal FT  125.943

8 Nagoya| Japonya| Asya| FT| 168.378|

7 Chilba Japonya Asyal FT| 169.000|
Japonya Toplam 809.132 13,34%

28 Port Kelang Malezya Asyal FT| 88.888
Malezya Toplam 88.888 1,47%|

1 Singapore Singapur| Asya| FT| 347.694
Singapur Toplam 347.694 5,73%)

19 Inchon| Giiney Kore| Asya RT| 131.018

14 Ulsan Giiney Kore| Asya RT| 146.940
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11 Busan Giiney Kore| Asya| RT| 162.460
10 Kwangyang Giiney Kore| Asya RT| 165.089
Giiney Kore
Toplam 605.507 9,98%
17 Kaohsiung| Tayvan Asyal MT]| 138.832
Tayvan Toplam 138.832 2,29%
45 Dubai D"esmis Arap Asyd  MT  63.626
mir.
Birlesik Arap
Emirlikleri 63.626 1,05%
48 Gladston Avustralyal Avustralya MT| 59.661
37 Hay Point Avustralya Avustralya  MT] 77.546
33 Newcastlel  Avustralya Avustraly] ~ MT  82.712
29 Dampier| Avustralya| Avustralya| MT] 88.880)
25 Port Hedland| Avustralyal Avustralya MT]| 89.799
Avustralya
Toplam 398.598 6,57 %|

15 Antwerp Belgiya Avrupa MT] 142.875
Belgika Toplam 142.875 2,36%
39 Le Havre| Fransa Avrupa| MT| 71.493
24 Marseilles Fransa Avrupa MT]| 95.545
Fransa Toplam 167.038 2,75%
23 Hamburg Almanya Avrupa MT]| 106.536)
Almanya Toplam 106.536 1,76%
44 Amsterdam| Hollanda Avrupa| MT| 65.461
2 Rotterdam Hollanda Avrupa MT| 326.958
Hollanda Toplam 392.419 6,47%)
49 Algeciras ispanya Avrupa MT] 56.682
ispanya Toplam 56.682 0,93%
50 | Grimsby & ingiltere]  Avrupa MT| 55.931
_ mmingham|
Ingiltere
Toplam 55.931 0,92%
GENEL TOPLAM Diinyal MT|6.066.087] 6066087
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2004 yili itibariyle konteyner tasimaciliginda en biyik 50 liman

Dun
Sira Liman Ulke Kita TEU  |Ulke toplam [Kita toplam i(;indyeaki oran
46 Hampton Roads |ABD IAmerika 1.646
44 San Juan \ABD IAmerika 1.666
42 Charleston ABD /Amerika 1.691
40 Tacoma (WA) \ABD /Amerika 1.738
38 Oakland IABD IAmerika 1.923
15 J‘i‘:&;"”"ew ABD Amerika 4.068
13 Long Beach ABD IAmerika 4.658
7 Los Angeles IABD /Amerika 7.149
ABD Toplam 24.539 11,85%
Amerika Kita
Toplam 24.539 11,85%
43 Dalian Cin Asya 1.670
29 Xiamen Cin Asya 2.331
23 Guangzhou Cin Asya 2.762
22 Ningbo Cin Asya 2.772
21 Tianjin Cin Asya 3.015
14 Quingdao Cin Asya 4.239
4 Shenzhen Cin Asya 10.615
3 Shanghai Cin Asya 11.280
1 Hong Kong Cin Asya 20.499
Cin Toplam 59.183 28,58%
30 Nhava Sheva Hindistan |Asya 2.269
Hindistan Toplam 2.269 1,10%
50 Tanjung Perak Endonezya |Asya 1.575
24 Tanjung Priok Endonezya |Asya 2.758
16 Tanjung Pelepas [Endonezya |Asya 3.487
Endenozya
Toplam 7.820 3,78%
47 Osaka Japonya Asya 1.610
32 Kobe Japonya Asya 2.046
31 Nagoya Japonya Asya 2.074
27 'Yokohama Japonya Asya 2.505
17 Tokyo Japonya Asya 3.314
Japonya Toplam 11.548 5,58%
12 Port Kalang Malezya Asya 4.840
Malezya Toplam 4.840 2,34%
34 Salalah Oman Asya 2.000
2.000
25 Manila Filipinler Asya 2.552
Filipin Toplam 2.552 1,23%
39 Jeddah :;‘é‘i’;tan Asya 1.777
Suudi Arabistan
Toplam 1.777, 0,86%
2 Singapore Singapore |Asya 18.411
Singapur Toplam 18.411 8,89%
5 Busan Giiney Kore |Asya 10.408
Giiney Kore
Toplam 10.408 5,03%
37 Colombo Sri Lanka |Asya 1.959
Sri Lanka Toplam 1.959 0,95%
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41

/Avustralya

Avustralya

33 Keelung Tayvan Asya 2.001

6 Kaohsiung Tayvan Asya 8.843
Tayvan Toplam 10.844 5,24%

19 Laem Chabang [Tayland Asya 3.181
Tayland Toplam 3.181 1,54%

Birlesmis
1 Dubai /Arab Asya 5.152
Emirlikleri

Dubai Toplam 5.152 2,49%
| AsyaToplam | [ | [ [ | 141943 e854%

10 Antwerp Belgiya Avrupa 5.445
Belgika Toplam 5.445 2,63%|

36 Le Havre Fransa Avrupa 1.977
Fransa Toplam 1.977 0,95%

18 fBe?men/Bremerha /Almanya Avrupa 3.190

9 Hamburg Almanya Avrupa 6.138
Almanya Toplam 9.328 4,50%)

49 Piraeus 'Yunanistan |Avrupa 1.605

Yunanistan

Toplam 1.605 0,78%

48 Genoa Italya IAvrupa 1.606

20 Gioia Tauro italya Avrupa 3.149
italya Toplam 4.755 2,30%

8 Rotterdam Hollanda |Avrupa 7.107
Hollanda Toplam 7.107 3,43%

45 Barcelona ispanya Avrupa 1.652

35 \Valencia ispanya Avrupa 1.993

26 )Algeciras ispanya Avrupa 2.516
ispanya Toplam 6.161 2,98%

28 Felixstowe ingiltere Avrupa 2.500
ingiltere Toplam 1,21%|

Avustralya Toplam

GENEL TOPLAM

207.081

207.081

207.081

0,83%

100,00%




Ek2 Limanlar

Afrika
South Africa

Cezayir
Bejeia
Shikta
Annaba

Angola
Lobito

Arjantin
Buenos Aries
Bahia Blanca

Avustralya
Adellaide
Brisbane
Melbourne
Sydney
Kembla
Hobart
Bumbury
Darwiin-Hay Point
Burnie
Cairns
Dampier
Eden
Esperance
Fremantle
Gladstone
Gerldton
Launceston
Newcastle
Hedland
Rockhampton
Townsville
Yamba

Banglades
Chittagong

Belgiya
Oostenge
Antwerp
Ghent
Zeebrugge

Brezilya
Maceio
Vitoria
Itaqui

Rio Grande
Tubarao

Santos
Kanada
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Vancouver
Halifax
Montreal
Quebec
Saint John
Toronto
Thunder Bay
Windsor

Prince Ruport
Sept lles

Cili
San Antonio
Valparaiso

Cin

Yosu

Moko
Tianjin
Dalian
Qingdao
Shanghai
Hong Kong
Guangzhou
Busan
Kaohsiung
Ningboh
Qinhuangdao
Shenzhen
Xiaman

Kolombiya
Cartagena
Santa Marta

Cote Divoire
Abidjan

Kibris
Cyprus

Danimarka
Aarhus
Alburg
Odens
Cpoenhang

Misir
Alexandra

ingiltere
Liverpool
Cardiff

Swansea
Bristol

New Port
Playwood

Pool

Portsmounth
Chichester

Dover
Grimsby&Immingham
Felixstowe

Ipswich

Hull

Sunderland

Edinburg

Fransa
Marseilles

Le Havre
Bordeaux

Brest

Rouen
Bologne-sur-Mer
Nantes

Dunkirk

Gambiya
Banjuiu
Djibouti

Almanya
Hamburg
Kiel
Rostok
Emden
Lubeck
Duisburg
Dortmund

Bremen
Wilhelmshaven

Yunanistan
Theselaniki
Patras
Helenik port
Volos
Piraeus
Heraklion

Guatemala
Quetzal

Hindistan
Calcutta

Colombo

Mumbai
Mormugao
Paradip
Vishakhapattinam
Chennai

Tuticorin



Cochin
Mangalore
Panaji

Nhava Sheva
Kandla

Endonezya
Tanjung Pelepalas
Tanjunk Priok
Tanjung Perak
Benoa

irlanda

Belfast

Cork

Rosslare Europort

italya
Ravenna
Genoa

Bari

Trieste
Mesina
Palermo
Siracusa
Civitavecchia
Ancona
Gela
Livorno
Milazzo
Savona
Gioia Tauro

Japonya
Shinmonoseki
Osaka
Tokyo
Kawasaki
Nagoya
Hakata
Kitakyashu
Kobe
Maizuru
Yokohoma
Aomori
Chilba

Libya
Tripoli

Malezya
Klang
Penang
Bintulu
Johor
Lumut
Rajang

Malta
Valetta
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Meksika
Tampico
Manzanillo

Nambia
Nambia Port

Hollanda
Amsterdam
Rotterdam

Yeni Zelanda
Auckland
Wellington
Bluff

Lytelton
Nelson
Timaru
Taranaki
Taurango

Nikaragua
Nicaragua

Nijerya
Nigeria Port

Oman
Salalah

Pakistan
Karachi
Qasim

Panama
Panama
Bilbau

Filipinler
Manila
Batangas
Cagayan
Limay

Polonya
Gdansk
Gydnia

Portugal

Viana d Castelo
Setubal

Sines

Saudi Arabistan
Jeddah

Singapur
Singapur

Slovanya
Cooper

Gn. Kore
Pusan
incheaon
Ulsan
Kwangyang

ispanya
Barcelona
Lisbon
Malaga
Almeria
Cartagena
Valencia
Castellon
Tarragona
Santander
Gijon
Bilbao
Algeciras

Tayvan
Kao-hsiung
Hualian
Keelung

Tayland
Laem Chabang
Sriracca

Tirkiye
Mersin
Iskenderun
Izmir-Aliaga

Bir. Arab Emir.
Dubai

ABD

Los Angeles
San Diego
New York
Philadelphia
Wilmington
Charleston
Jackonsville
St Petersburg
Miami
Pensacola
New Orleans
Port Arthur
Houston
Long Beach
San Francisco
Oakland

New Port
Astoria
Tacoma



Seattle
Bellingham
Detroit

Portland
Alabama
Corpus Christi
Beaumont
South Louisiana
Huntington
Hampton Roads

Venezuela
Maracaibo
Capello
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