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OZET

YENi LIMAN iINSASINDA LiMAN YERi BELIRLEME SURECIi: KAPIDAG
ORNEGI

Emin Serkan ERDONMEZ

Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra savasin getirdigi yikimi géren milletler bir yandan
yaralarin1 sarmaya calisirken bir yandan da karsilikhi iliskilerini gliglendirmeye basladilar.
Biiyliyen ticaret hacmi ve ag1 neticesinde yiiklerin bir yerden baska bir yere ekonomik
sekilde ulastirmanin yollarin1 aradilar. Ozellikle 1980°1i yillardan itibaren Cin’in kapitalist
ekonomiye agilmasi ile Cin Onderliginde Asya ekonomisi yiikselise gecmistir. Birim
maliyetlerinin diisiik olmas1 nedeni ile deniz yolu tasimacilig1 gelismeye baslamistir.

Deniz yolu tagimaciliginin énem kazanmasi ile biitiin ihtiyaglara cevap verebilecek
limanlar insa edilmeye baslandi. Bu asamada liman altyapit kurulumunun maliyetli
olmasindan kaynakli olarak yatirim planlamalar1 6n plana ¢ikmistir. Cilinkii gelisigiizel,
giinliik ihtiyaglara hitap eden fakat biiyiik maliyetlerle hayata gegirilen limanlarin bir siire
sonra atill durumda kaldig1 goriilmiistiir.

Bundan miitevellit, liman planlama ve insa asamalarinin énemi ortaya ¢ikmustir. {yi
bir liman planlamasi teknik, ekonomik, sosyolojik ve ¢evresel aktorlerin bir arada oldugu
cok disiplinli bir ¢alismanin iiriinii olmalidir. Bu aktorler liman planlamasina etki eden
faktorleri cografi ve beseri ile hidrografik olarak iki grup altinda analiz ederler.

Bu caligmanin amaci Kapidag Yarimadasi’nda ihtiya¢ duyulan liman yeri i¢in yer
belirleme siirecini incelemektir. Bu maksatla ilk olarak denizciligin ve deniz yolu
tasimacilifinin 6nemi ortaya konmus ve konu ile ilgili yasal mevzuat incelenmistir. Daha
sonra liman ingasina etki eden faktorler literatiir taramasi ile tespit edilmis ve detayli olarak
analiz edilmistir. En son olarak Kapidag civarinda yapilmasi istenen liman igin bolgede s6z
sahibi kisilerle nitel veri toplama tekniklerinden biri olan goriisme teknigi uygulanarak
beseri faktor ¢iktilari ortaya konmustur. Sonug olarak altyapi ¢calismalariin tamamlanmasi
sartiyla Ilhankdy civarinda yeni liman insasinin uygun olacag: degerlendirilmistir.

Anahtar Sézciikler: Denizcilik, Denizcilik Isletmeleri Y6netimi, Kapidag, Erdek, Liman,
Liman Planlama, Terminal.
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ABSTRACT

DETERMINATING PORT LOCATION IN THE NEW PORT BUILDING
PROCESS: CASE OF KAPIDAG

Emin Serkan ERDONMEZ

After the Second World War, the nations saw the destruction of the war and started
to strengthen their relations while trying to wrap their wounds. As a result of the growing
trade volume and network, they sought to find ways of delivering goods from one place to
another. As a result, maritime transport has begun to develop. Particularly with the opening
of China to the capitalist economy since the 1980s, the Asian economy under the leadership
of China began to rise. Due to the low unit costs, maritime transport has started to develop.

With the importance of maritime transport, ports that can meet all needs started to
be constructed. At this stage, investment planning came into prominence due to the cost of
port infrastructure installation. Because it was seen that the ports, which were haphazardly
addressing the daily needs but implemented with great costs, remained idle after a while.

As a result the importance of the planned port design and construction phases has
emerged. A good port design should be the product of a multidisciplinary study of
technical, economic, sociological and environmental actors. These actors analyze the
factors affecting the port design under two groups, humanities and geo-hydrographic.

The aim of this study is to investigate the location of the required port location on
the Kapidag Peninsula. For this purpose, the importance of maritime and maritime transport
was firstly identified and the relevant legal regulations were examined. Then the factors
affecting port design were determined by literature review and analyzed in detail. Finally,
for the port to be built around Kapidag, interview, as one of the qualitative data collection
techniques, was conducted with the people in the region and human factor outputs were
revealed. As a result, it has been evaluated that the construction of a new port in the vicinity
of ilhank&y will be appropriate provided that the infrastructure works are completed.

Keywords: Maritime, Maritime Business Management, Kapidag, Erdek, Port, Port
Planning, Terminal.



ONSOZ

Ikinci Diinya Savasmin getirdigi yitkimi gdren diinya iilkeleri arasinda 20. yiizyilin
ikinci yarisindan sonra ticaret gelismeye basladi. Bunun neticesinde ulastirma sektori
biiyiik gelisme gosterdi. Ik asamalarda demiryolu tasimacilig1 6n planda olsa da ekonomik,
giivenli ve biiyiik hacimli emtialarin bir yerden baska bir yere tasinmasindaki avantajlari

sayesinde deniz yolu tagimaciliginin 6nemi giinden giine artmistir.

Ulkemiz son zamanlarda deniz yolu tasimaciliginda her ne kadar énemli asamalar
kaydettiyse de, bulundugu jeostratejik konumu g6z Oniinde bulunduruldugunda
potansiyelini kullanamadigi goriilmektedir. Uzun yillar yarimada konumunda olmasina
ragmen adeta karaya hapsolan milletimiz, mavi vatan {ilkiisii ile son zamanlarda denizlere

hak ettigi degeri gdstermeye baslamustir.

Ulkemizin potansiyelini kullanma adina tasimacilik ihtiyaclar1 belirlenmeli ve liman
altyap1 yatirimlarina agirlik verilmelidir. Bu maksatla arastirmam, Kapidag Yarimadasi’nda
Erdek’te bulunan liman o6zelinde yogunlagmistir. Mevcut limanin olumlu ve olumsuz

ozellikleri incelenmis ve yeni liman i¢in bir yer dnerisinde bulunulmustur.

Tez calismamda; basta bu tez konusunu inceleme firsat1 verdigi i¢in tez danismanim
Dr. Ogr. Uyesi Omiir KIZILGOL ve yiiksek lisans dgrenimim boyunca bana katkilarindan
dolay1 Prof. Dr. Mustafa SARI ve Dog. Dr. Alper KILIC’a tesekkiirlerimi bir bor¢ bilirim.
Ayrica her tiirli maddi manevi destegi saglayan esim Kiibra ERDONMEZ ve yasam

kaynagim biricik ogluma ¢ok tesekkiir ederim.

Emin Serkan ERDONMEZ

Bandirma 11.07.2019
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GIRIS

Deniz tasimacilig1 6zellikle soguk savas doneminde biiyiik gelisme gdstermis ve
tasimacilik alaninda 6nemli yap1 taslarindan biri haline gelmistir. Az sayida seferde
gergeklestirilen biiyiik hacimli tasima kapasitesi ile tercih nedeni olmustur. Zaman
icerisinde gerceklesen teknolojik gelismeler sayesinde gemilerin tagima kapasiteleri ve

boyutlart daha da artirmigtir.

Halihazirda diinya deniz yolu tasimaciligmin diger tasimacilik yontemleri
icindeki pay1 %84 tiir (Deniz Ticaret Odasi, 2018: 10). Bu kapsamda iilkeler deniz yolu
tasimaciligimin gereksinimlerine cevap verebilecek sekilde ya yeni liman planlamalari
yapmakta ya da mevcut liman kapasitelerini artirmaktadir. Limanlarda gercgeklestirilen
her tiirlii faaliyetin ekonomiye direk veya dolayli olarak etkisi vardir. Liman bolgesi ve
hinterlandinin siirekli ve dengeli bir ekonomi ile kalkinmasi, iilke genelindeki ekonomik

kalkinmay1 da hizlandirmaktadir.

Bu c¢alismanin amaci yeni bir liman tasarlarken dikkat edilecek hususlari
kapsamli bir sekilde ortaya koymak ve buna istinaden Kapidag Yarimadasi’nda bulunan
Erdek 6zelinde liman ihtiyaglarini belirlemektir. Bu kapsamda ilk agsamada limanlarla
ilgili genel tanimlamalar ve Tiirkiye’deki yasal uygulamalar iistiinde durulmus ve
kiyaslama yapma agisindan Tiirkiye’de ve diinyada gerceklesen deniz yolu ticaret
hacimleri ve deniz ticaret filolar1 hakkinda bilgi verilmistir. Miiteakiben Tiirkiye’nin

denizcilik hedefleri ortaya konmustur.

Ikinci béliimde bir liman insasinda dikkat edilmesi gereken beseri ve dogal
faktorler detayl olarak belirtilmis ve kiy1 yapilarinin planlama esaslar1 hakkinda bilgiler
verilmistir. Terminal bazinda bir planlamanin nasil olacagi, ne gibi hususlara dikkat

edilmesi gerektigi lizerinde durulmustur.



Son bolimde Kapidag Yarimadas: ile ilgili genel ozellikleri belirtilmis ve
yarimadada mevcut Erdek Limani’nin kapasitesi ile ilgili veriler ortaya konmustur. Bu
asamada Erdek Limani’nin halihazirdaki fayda ve mahzurlar incelenmis ve bahse konu

limanin tasinmas1 muhtemel iki mevkisi hakkinda bilgiler toplanmustir.

Bu caligmada nitel arastirma yonteminin bir teknigi olan yar1 yapilandirilmis
gorisme kullanilmistir. Erdek’te denizcilik ve liman faaliyetleri kapsaminda ortak
paydada bulusan bireylerle yapilan miilakatlar neticesinde bir sonuca varilmaya
calisilmistir. Toplanan biitiin bu verilerin 1518inda liman ihtiyaclar1 ve insa edilecek yeni

bir liman i¢in en uygun yer tespit edilmeye ¢alisilmigtir.



BIRINCi BOLUM
LiIMANLARA GENEL BAKIS VE MEVZUAT

1. LIMANLARA GENEL BAKIS

Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra diinya ekonomisi hizla gelisme gdstermeye
baslamistir. Gelismekte olan iilkeler artan ticaret hacmiyle tagimacilik maliyetlerini
diistirmenin yollarin1 aramiglar ve deniz yolu tasimaciligina agirhik vermeye

baslamislardir.

Giliniimiize kadar gelen siire¢ icerisinde deniz yolu tasimacilig1 da kendi iginde
gelisme gostermistir. Liman periyodunda uzun ellegcleme siirelerinin azaltilarak
gemilerin limanda bos vakit gecirmesini engellemek maksadiyla ¢alismalar yapilmistir.
Ilk olarak yiikler konteynerize edilmis, s1v1 ve dokme olarak ayristirilmaya baslanmustir.
Bu yiik ayrimi sayesinde belirli yiikleri ellegleyebilen 6zel ihtisasli gemiler ve bu

gemilere hizmet veren limanlar ortaya ¢ikmistir.
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Grafik 1. Tedarik Zincirinde Maliyet Unsurlar:

Kaynak: Velsink H. (1993) “Ports and Terminals Planning and Functional Design”,
1993, 5.9



Yukaridaki Grafik 1’de bir iirlinlin ilk iretim agsamasindan son tiiketiciye
ulasmasina kadar gecirdigi siire¢ gosterilmistir. Uretimden nakliye aracina yiiklemeye
kadar gecen siire¢ artan maliyetin ana kaynagi iken deniz yolu tagimaciliginin

kullanilmasi ile birim bazda maliyet ortalamalar1 diismiistiir.

Limanlar bulunduklar1 bolgelerdeki en biiyiik kalkinma araglaridir. Dolayli veya
dolaysiz yollardan birgok kisiye ekonomik getiri saglamaktadirlar. Limanlarin
cevresinde ¢ok sayida yan sanayi kollar1 ¢alismakta ve sagladig ticari canlilik ile
bulundugu hinterlandin ekonomik olarak gelismesine katkida bulunmaktadirlar. Bundan
dolay1 gerek kamu gerekse Ozel tesebbiis tarafindan isletilen limanlarin ihtiyaci
karsilayacak sekilde donanimli olmasi ¢ok 6nemlidir. 2018 yil1 verilerine gore diinyada
tagimacilik faaliyetlerinin %84’ii deniz yolu tasimaciligi ile yapilmistir (Deniz Ticaret
Odasi, 2018: 10). Deniz yolu tagimaciliina alternatif olan diger tasimacilik modlart ise

karayolu, havayolu, demiryolu ve boru hattidir.

Cagimizda limanlar iilkeler i¢in hem sayginlik hem de ekonomik getiri
kaynagidir. Ulkeler uluslararasi denizcilikte iyi bir yer edinebilmek igin siirekli rekabet
halindedir. Bu noktada ise limanlarin kapasitesi ve gelisimi kilit roldedir. Limanlarin
gelisimi; hizmet etki alanlari, {ilkenin ticaret hacmi ve liman kapasitelerinin yeterliligine
baghdir. Liman kapasiteleri ihtiyaca cevap veremeyecek diizeye gelirse ticaretin akisi

aksayacak ve ekonomik gelismeden ¢ok gerileme noktasina gelinecektir.

Kavlakci (2014: 10)’ya gore limanlarin isletilmesi ve yonetilmesinde asagidaki

faktorler dikkate alinmalidir:

° Limanin konumu,
o Ulagilabilirligi (Deniz ulasim yollar1 {izerinde olmasi, seyir yollarmin ve

manevra alanlarinin yeterli olmasi gibi),

o Limanin ticari bolgelerle karayolu baglantisi,
° Civarinda bulunan karasal alanlarinin kullanima,
o Liman isletmesi,



o Elle¢leme imkan ve kabiliyeti,
o Deniz trafigindeki ¢esitliligi ve miktari,

o Yiik ellegleme ve depolama alanlarinin yeterli olmasi.

Liman isletmeleri ulusal ve uluslararasi denizcilik pazarinda istenilen rekabet
giiciine erigsebilmek i¢in verimli bir ellegleme ve transfer kabiliyetine sahip olmalidirlar.
Bunun i¢in verecekleri hizmetlerde bagimsiz ve uygun finans modellerine sahip

olmalidirlar.

1.1. LiMAN TANIMI

Limanlar; denizler, akarsu agizlar1 veya gol kiyilarinda kurulmus, gemilerin
girebilmesi i¢in uygun derinliklere sahip, firtinali havalarda deniz tasitlarinin barindig,
dogal veya mendirek ve dalgakiran gibi yapay yollarla riizgara kars1 korunmus, deniz
yoluyla gelen yiik ve yolcularin diger ulasim hatlarina veya bu ulasim hatlarindan deniz
ulasim hatlarina aktarilmasi i¢in gerekli tesislere (iskele, rihtim, ambar, antrepo, silo,
sundurma, akaryakit istasyonu, ving, atik toplama aritma tesisleri ve yolcu salonu) sahip

su ve buna bagl kara alanidir (Doganer, 1993: 115).

Limanlar yiik tasimaciliginda 6nemli bir goreve sahiptir ve kara ile deniz
arasinda ihracat ve ithalat faaliyetleri maksadiyla hizmet vermektedirler. Kiiresellesen
diinya oOlceginde limanlar biiyliik bir rekabet alanina doniigsmiislerdir. Uluslararasi
ticarette saglikli bir yer edinebilmek maksadiyla gelismis ve ¢ok yonlii limanlara
gereksinim vardir. Limanlarin gelisimi; lilkenin ticaret hacminin, deniz tasimaciliginin

ve gemi tipi ile boyutlarinin gelismesine baglidir.

Limanlar, ulagtirma aglarmin ve ticaretin en énemli giris ¢ikis noktalaridir. Bu
nedenle ulagim fonksiyonu limanin en temel fonksiyonudur ve yiiklerin diinyanin ¢esitli
noktalarindan veya iilkenin farkli bolgelerinden toplanilarak varis noktalarina

iletilmeleri anlamina gelmektedir.



Limanlarin bircok 6nemli gorev ve islevi bulunmaktadir. Bunlar gemiler igin
siginma, barmmma ve bakim onarim gibi temel ihtiyaglardan yilikleme/bosaltma,
roOmorkaj, depolama ve diger ticari hizmetler gibi gemilerin ana fonksiyonunu

gergeklestirmeye yonelik hizmetler olabilir.

Limanlarin depolama, dagitim ve toplama fonksiyonu, ikmal fonksiyonu, seyir
yardimi fonksiyonu, giivenlik fonksiyonu, insan kaynaklar1 fonksiyonu, ¢evre koruma
fonksiyonu ve hatta personele sosyo-ekonomik ve Kkiiltiirel alanlarda hizmet vermeye

kadar uzanan birgok tali fonksiyonu bulunmaktadir.

Ozet olarak limanlar, bir ekonominin denizlere acilmasim saglayan hizmet
birimleridir. Yeteri kadar deger verildigi takdirde ekonomik biiyliimeyi artiran bir
katsay1, aksi durumda da kostekleyici bir stratejik unsurdur. Fonksiyonel bir yonetim
anlayis1 ve elverisli optimum bir kapasiteyle liman endiistrisi, daima ekonominin can

damari1 konumundadir.

1.2. LIiIMANLARIN ONEMIi

Deniz yolu tasimaciligi diinya ticaretinin yaklasik % 84’linii olusturmaktadir
(Deniz Ticaret Odasi, 2018: 10). Bunun en biiyiik nedeni diger tasimacilik modellerine
gore deniz yolu tagimaciligi hem kitle tasimaciliga uygundur, hem de tonaj ve maliyet
acisindan en avantajli tagima tiiriidiir. Deniz yolu tasimaciligi, demir yoluna gore 3,5
kat, kara yoluna gore 7 kat ve hava yoluna gore ise 14 kat daha ucuz olmasi nedeniyle

en ¢ok tercih edilen ulasim modelidir (Deniz Kuvvetleri Komutanligi, 2015: 5).

Deniz yoluyla ger¢eklestirilen uluslararasi ticaret hacmi her gegen giin artmakta,
iilkelerin ticari rekabet giicli, uluslararasi deniz ulastirma sisteminden istifade
edebilmesi ile dogru orantili hale gelmektedir. Sadece 2002-2012 yillar1 arasinda denize
kiyis1 olan iilkelerin %75’inin deniz ulastirma aglar1 baglantilarinda artis yasamis
olmas1 bu egilimin tipik bir gostergesidir. Kiiresel ticaret hacminin ton olarak %80°1,
deger olarak (dolar) %701, petrol tasimaciliginin %60°1 ve dogalgaz tasimaciliginin

%25°1 deniz yoluyla yapilmaktadir (Deniz Kuvvetleri Komutanligi, 2015: 5).



Bu nedenle limanlar, birgok ticari faaliyetin gerceklestigi ve hinterlanda
dagitilmasiyla da {ilke ekonomisine biiylik katkilar saglayan yerler olarak One

cikmaktadirlar (Yilmazer, 2005: 2).

Deniz tasimaciligi iilkelerin  kitalararast1 dis ticaretinin  gelismesinde
onemli bir rol oynar. Deniz ticaretindeki birkac giinliik aksamalarin firmalarin iflasina
yol acabilecegi, borsalar ve kiiresel piyasalarda dalgalandirmalar meydana
getirebilecegi  ve yiikselen fiyatlarin iilke ekonomilerini zora sokabilecegi
degerlendirilmektedir. Bu nedenle liman fonksiyonlarinin saglikli olarak ¢aligmasi ¢ok

onemlidir (Yollu, 2009: 14).

Limanlarin gelismesiyle halkin yasam standartlar1 ve ekonomik kalkinma da
dogru orantili olarak gelismektedir. Bagka bir ifadeyle, limanlarin fonksiyonlarin
kaybetmesi durumunda ulusal ekonomi gelismesi sekteye ugrayabilir ve devamlilig

zarar gorebilir. Ayrica insanlarin yasam kaliteleri de olumsuz olarak etkilenebilir.

Limanlar sadece yolcu ve yiik tasimacilifinda deniz ve kara arasinda birlesim
noktast olarak diisiiniilmemelidir. Ayni1 zamanda limanlarin iiretim fonksiyonlar1 da
bulunmaktadir. Denizlere kiyisi olan iilkelerin ekonomik kalkinmasinda limanlarin pay1
yadsimnamaz. Limanlar bulunduklar1 bolgelerde sagladiklar1 ekonomik canlilikla arka
plandaki bircok sektorii de dolayli olarak beslemektedir. Sadece bolgesel ve uluslararasi
ticareti degil ayn1 zamanda endiistriyel aktiviteleri de beslemektedirler. Gelismekte olan
bir iilkenin limancilik faaliyetlerinin artmasi o llkenin gelisiminde 6nemli bir rol
oynamaktadir. Bir liman ve hinterlandinin saglikli bir ekonomik gelisme gosterebilmesi

icin yeterli baglantilara sahip olmas1 gerekmektedir.

Genellikle limanlarin yakin bolgelerinde iiretim yapan ve iiretilen mallarin
ticaretini yapan endiistriyel bolgeler bulunmaktadir. Petrol ile petro-kimya sanayi,
demir-celik sanayi, serbest ticaret bolgeleri ve tersaneler bu endiistriyel bolgelere tipik
birer Ornektir. Endiistriyel bolgeler, limanlarin ulasim fonksiyonlar1 vasitasiyla
birbirlerine baghdir ve liman alaninin disinda bulunabilirler. Baz1 durumlarda limanlar

endiistriyel bolgelere doniisiir ve endiistriyel faaliyetlerini ¢cogaltirlar.



Sahil kentlerinin dis diinya ile etkilesimleri, o kentlerin gelismesinde biiyiik bir
avantaj saglamakta ve ekonomik gelismelerinde 6nemli bir etki olusturmaktadirlar.
Fakat hinterland agin1 genisletmek maksadiyla i¢ bolgelere ulasimin saglikli olmasi
gerekir. Bunun igin iyi bir tasimacilik aginin kurulmasi gereklidir Bu sayede limanlarin

bolgesel gelisime etkileri miimkiin olabilecektir.

Tiirkiye’nin dig ticaret ylikiiniin yaklasik olarak %87’sinin (Deniz Kuvvetleri
Komutanligi, 2015: 21) deniz yoluyla karsilanmasi, limancilik ve limancilik
faaliyetlerinin gelistirilmesi i¢in gergeklestirilen yatirimlarin ve bu alanda yiiriitiilen

faaliyetlerin 6nemini vurgulamaktadir.

1.3. DENIZ TiCARET FiLOLARI

Asagida verilen Tablo 1°de tiim ulasim modlart ile tasinan emtia varliginin
yillara sari olarak degisimi milyar ton olarak verilmistir. Tablodan goriildiigii lizere
tasinan miktar yillara istinaden artmakta iken deniz yolunun bu tagimaciliktaki pay1

hemen hemen sabit kalmistir.

Tablo 1. Tiim Ulasim Modlari ile Tasinan Diinya Emtia Ticareti (Milyar Ton)

2013 2014 2015 2016 2017 2018
Tiim Tasima Modlar 12.19 12.57 12.86 13.15 13.72 14.28
Deniz Yolu Tasimacihigl 10.26 10.61 10.82 11.14 11.60 12.01
Yillik Degisim - % 3.4 % 2.0 % 3.0 % 4.0 % 3.5
Deniz Yolunun Payi % 84 % 84 % 84 % 85 % 85 % 84

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2018. s.10

Asagida verilen Grafik 2’de kiiresel deniz yolu ticareti yiizde olarak
gosterilmektedir. Goriildiigli lizere deniz yolu tagimaciligi diinya ekonomisinin
bliylimesine paralel olarak her gecen yil artarak uluslararasi ticaretin bel kemigini
olusturmustur. 2009 yilinda meydana gelen kiiresel krizin etkisiyle % 4 kiigiilme

gorilmiistiir.
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Grafik 2. Yillara Sari Kiiresel Deniz Yolu Ticareti
Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2017a. s.5

1.3.1 DUNYA TiCARET FiLOLARI

Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi verilerine gore 2017 yilinda
diinya deniz ticaret filolarinin toplam ulastigi deniz ticaret hacminin degeri 10.7 milyar
tondur (United Nations Conference On Trade and Development, 2018: 71). Giiniimiizde
gemi insasinin yiiksek teknoloji gerektirmeyen bir endiistri dali olmasi bu artisi

tetiklemistir.

Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi’ndan alinan verilere gore
diizenlenen Tablo 2’de goriildiigii lizere yiik tasima kapasitesi (deadweight tonnage,
(dwt)) bakimindan Yunanistan ilk sirada gelmektedir. ilk bes iilke olan Yunanistan, Cin,
Almanya, Singapur ve Japonya’nin toplam tagima kapasitesi (dwt) % 49,5’luk bir pazar

payina sahiptir.



Tablo 2. Diinya Deniz Ticaret Filolar

S.Nu Ulke DWT Gemi Sayisi Toplam Ortalama Gemi
Filo Degeri Degeri
1 Yunanistan 308.836.933 4.199 72.538 17.3
2 Japonya 223.855.788 3.901 77.898 20.0
3 Cin 176.429.859 5.206 65.044 12.5
4 Almanya 112.028.306 3.090 38.412 12.4
5 Singapur 104.414.424 2.599 39.193 15.1
6 Hong Kong 93.629.750 1.532 25.769 16.8
7 G.Kore 80.926.874 1.656 20.928 12.6
8 ABD 67.100.538 2.104 96.182 45.7
9 Norveg 51.824.489 1.842 58.445 31.7
10 Ingiltere 51.150.767 1.360 40.671 29.9
11 Bermuda 48.059.392 440 19.691 44.8
12 Tayvan 46.864.949 926 10.857 11.7
13 Danimarka 36.355.509 920 18.694 203
14 Monako 31.629.834 338 7.903 23.4
15 Tiirkiye 27.732.948 1.563 9.055 5.8
16 Isvigre 23.688.303 405 8.458 20.9
17 Belgika 23.550.024 263 6.505 24.7
18 Hindistan 22.655.452 986 6.938 7.0
19 Rusya 22.050.283 1.707 9.081 5.3
20 Italya 20.629.725 768 23.184 30.2

Kaynak: United Nations Conference On Trade and Development 2017, s 43

Cin gemi adedi bazinda 1000 groston ve iizeri 5206 gemi ile Yunanistan’1 geride
birakmaktadir. Avrupa ve Kuzey Amerika'daki geleneksel denizcilik iilkelerinin gemi
sahipligi payr azalmaya devam ederken, Ozellikle Asya'da basta Cin olmak iizere

gelismekte olan iilkelerin pay1 artmistir (Ka, 2011).

Deniz ticaret filolarmin tahmini ticari degeri diislintildiigiinde biraz farkli bir
tablo ortaya ¢ikmaktadir. Burada ABD filosu 96 milyar dolar ile ilk sirada yer almakta,
ardindan Japonya, Yunanistan, Cin ve Norve¢ gelmektedir. Yine ABD gemi basina

ortalama 45.7 milyon dolar ile ilk sirada yer almaktadir.
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Tiirkiye listede 15. sirada yer almaktadir. Tiirk sahipli deniz ticaret filosunun 10
y1l igerisinde tonaj bazinda 27 milyon dwt’dan 50 milyon dwt’a ulagsmasi ve diinyada ilk
on lilke arasinda yer almasi hedeflenmektedir (Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma ve

Altyap1 Bakanhigi, 2013: 21).

Tablo 3. Diinya Konteyner Limanlar1

Sira | Liman Ulke 2017 | 2016 | 2015 |2014 |2013 |2012 | 2011
1 Shanghai | Cin 40,230 | 37,133 | 36,53 | 35,268 | 33,617 | 32,529 | 31,700
2 | Singapur | Singapur | 33,670 | 30,904 | 30,922 | 33,869 | 32,240 | 31,649 | 29,937
3 | Shenzhen | Cin 25210 | 23,979 | 24,204 | 23,798 | 23,280 | 22,940 | 22,570
4 | Ningbo- Cin 24,610 | 21,560 | 20,620 | 19,450 | 17,351 | 16,670 | 14,686
Zhoushan
5 | Busan Giiney Kore | 21,400 | 19,850 | 19,469 | 18,423 | 17,690 | 17,046 | 16,185
6 Hong Kong | Hong Kong | 20,760 | 19,813 | 20,073 | 22,374 | 22,352 | 23,117 | 24,384
7 | Guangzhou | Cin 0,370 | 18,858[ | 17,625 | 16,160 | 15,309 | 14,744 | 14,400
8 | Qingdao | Cin 18,260 | 18,010 | 17,510 | 16,624 | 15,520 | 14,503 | 13,020
9 | Dubai BAE 15,440 | 14,772 | 15,592 | 14,750 | 13,641 | 13,270 | 13,000
10 | Tianjin Cin 15,210 | 14,490 | 14,090 | 14,050 | 13,010 | 12,300 | 11,500
11 | Rotterdam, | Hollanda | 13,600 | 12,385 | 12,235 | 12,453 | 11,621 | 11,866 | 11,877
12 | PortKlang | Malezya 12,060 | 13,170 | 11,887 | 10,736 | 10,350 | 10,000 | 9,604
13 | Antwerp | Belgika 10,450 | 10,037 | 9,654 | 9,136 | 8,578 | 8,635 | 8,664
14 | Xiamen Cin 10,380 | 9,614 | 9,183 |[8,572 | 8,010 | 7,202 | 6,461
15 | Kaohsiung | Tayvan 10,240 | 10,465 | 10,264 | 10,593 | 9,938 | 9,781 | 9,636

Kaynak: www.worldshipping.org, (t.y.)

Diinya Kargo Konseyi 2017 yili verilerine goére diinyanin en yogun konteyner
limanlar1 Tablo 3’°te gdsterilmistir. Asya kitasindaki limanlarin hakimiyetinin goértldiigi
tabloda  ozellikle ilk on konteyner limaninin yedisi Cin limanlarindan
olugsmaktadir. Giinlimiizde yeni ticaret alanlari Kuzey Amerika-Avrupa ekseninden
Uzak Dogu-Orta Dogu eksenine dogru kaymaktadir. Ayrica konseyin verilerine gore,
2017 yilinin en biiyiik konteyner limanlar1 arasinda 48. sirada Ambarli Limani da yer

almaktadir.
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1.3.2. TURKIYE’NIN DENiZCiLiK HEDEFLERI

Deniz yolu tasimaciligi ¢cok biiyiik miktarda yiiklerin bir yerden diger bir yere
tasinmasina imkan vermesi, giivenilir olmasi, hava yoluna gore 14 kat, kara yoluna gore
7 kat, demir yoluna gore 3,5 kat daha ucuz olmasi nedeni ile diinyada en ¢ok tercih

edilen tagimacilik yontemidir. (Deniz Kuvvetleri Komutanligi, 2015: 5).

8985 km’lik kiy1 seridiyle ti¢ tarafi denizlerle ¢evrili olan ve ii¢ kitanin etkilesim
hatlar1 iizerinde bulunan Tirkiye, kiiresel tagimacilik faaliyetlerinin biiylik bir
boliimiintin gergeklestirildigi deniz tasimacilik alaninda dogal bir avantaja sahiptir. Bu
cografi avantajin yaninda, Tiirkiye’nin ekonomik biiyiimesi de, tasimacilik talebini

artirmakta ve denizciligin gelistirilmesinde itici giicli oynamaktadir.

Tiirkiye, cografi konumu itibariyle dogal bir kavsak noktas1 olup yolcu ve yiik
tasimaciliginda cok ¢esitlilik gosteren bir ulagtirma potansiyeline sahiptir. Tiirkiye
Dogu-Bati arasindaki 600 Milyar dolarlik emtia hareketinin gegis noktasinda yer
almakta olup bu durum oOnemli derecede kargo tasimacilii yapmasina imkan
saglamaktadir. Tirk bogazlar1 Karadeniz'den Akdeniz'e ulasimin saglanabilecegi tek
suyoludur. Tiirkiye bu avantajli konumu itibariyla deniz yolu baglantili aktarma/transit

yiikleri limanlarma cekebilecek potansiyele sahiptir (Erdénmez ve incaz, 2016: 118).

Kiiresellesen diinyaya hizli bir sekilde entegre olan Tiirkiye, diinya deniz ticareti
igcerisindeki paymi kademeli olarak yildan yila gelistirmektedir. Tiirkiye’nin dis ticaret
yiikiinlin yaklasik % 87’sinin deniz yolu ile tasinmasi, denizciligin gelistirilmesi i¢in
gerceklestirilen  yatirimlarin @ ve bu alanda yiiriitiilen faaliyetlerin  Onemini
gostermektedir. Deniz yolu dis ticaret ulagtirmaciliginda, ithalatta % 86, ihracatta % 98

artis gerceklesmistir (Deniz Kuvvetleri Komutanligi, 2015: 21).
Ekonomik biiyiikliigli ile bolgesinde en onemli ¢ekim merkezi olan Tiirkiye,

gerek kendi yiikii, gerekse jeostratejik konumu ile diger iilkelerin yiikleri i¢in aktarma

merkezi olabilecek bir potansiyele sahiptir.
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Tiirkiye’yi ¢evreleyen Karadeniz, Marmara, Ege ve Akdeniz kiy1 alanlarinda
goriilen bozulmalar ¢evresel problemlere neden olmaktadir. Limanlarimiz bu denizler
ile dis diinyaya agilmaktadirlar. Liman planlamasinda ¢evre dostu uygulamalar goz
oniinde bulundurulmalidir. Bu nedenle limanlar, siirdiiriilebilir bir hizmet anlayisi
maksadiyla konumlandigi deniz alanlarinin ¢evresel korunmasi maksadiyla ilave

tedbirler almalidir.

Giliniimiizde Tirkiye’de yasanan veya yasanmasi olasi c¢evresel kaynakli
olumsuzluklarin 6niine gegilmesi veya miimkiin ise ortadan kaldirilmasi maksadiyla,
daha cevresel odakli calisan liman tesislerinin gerekliligi oldugu diisiiniilerek “Yesil
Liman” kavrami gelistirilmistir (Tiirkiye Cumhuriyeti Ulagtirma ve Altyap1 Bakanligi,
t.y.). Bu kavram ile daha saglikli bir ¢alisma ortami olusturulmasi hedeflenmistir.
Ayrica uluslararasi gecerliligi olan bu kavram bir sayginlik unsurudur. Bu kavramin
gereksinimlerini yerine getiren liman yapilart yesil liman sertifikas1 alarak kamuoyuna

duyurulmaktadir.

2. LIMANLARLA ILGILIi MEVZUAT

Diinya’da liman planlamacilig: ile ilgili ilk yasal ¢alismalar1 baslatan kurum
Birlesmis Milletler’dir (Kolbasi, 2014: 41). Tiirkiye’deki caligmalar daha ¢ok T.C.
Ulastirma ve Altyapr Bakanligi'min onciiliiglinde yiiriitilmektedir. Halihazirda Tiirk
mevzuatinda limancilik ve liman ingaasiyla ilgili bulunan bir¢ok kanun, yonetmelik ve
tebligler bulunmaktadir. Bu bdliimde s6z konusu mevzuatin ilgili bdliimlerine
deginilerek ne gibi yaptirim ve zorunluluklar getirdikleri ve uygulamada ne gibi

degisiklikler sunduklar1 {izerinde durulacaktir.

2.1. LIMANLAR KANUNU

Tiirkiye Cumhuriyetinin limanlarla ilgili ilk mevzuat ¢aligsmalarindan birisi bu

kanundur. 20 Nisan 1925 yilinda, 95 sayili Resmi Gazete ile ¢ikarilan bu kanuna gore

limanlarin idaresi ve temizlenmesi, taranmasi, samandira koyulmasi ve iyi halde
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tutulmasi ile ilgili biitlin isleriyle gorevli merci olarak yiirlitme makami olan hiikiimet

gorevlendirilmistir.

Uzun siire ilk haliyle uygulanan bu kanuna 2008 yilinda getirilen degisiklik ile
limanlara gelen gemilerin ve gemi disinda kalan her tiirlii deniz aracinin liman i¢inde
seyir, rthtim ve iskelelere yanasma, demirleme, samandiralara baglama ve buralardan
ayrilmalarinda uyulacak kurallar ile ticaret esyasi, yanici, patlayici ve benzeri tehlikeli
maddelerin yilikleme ve bosaltma yontemini, yer ve zamanlamalarini, gemilerin limanda
bulunabilecekleri stireleri, limanda disiplinin ve diizenin saglanmasi ile ¢evre
kirliliginin 6nlenmesine iliskin hususlart diizenleme yetkisi Denizcilik Miistesarligina

verilmistir.

Yine 2017 yilinda yapilan bir degisiklik ile liman bagskanliklarinin idari
sorumluluk sahalarindaki gemilerin emniyet ve giivenligine yonelik bir takim

degisiklikler yapilmistir.

2.2. LIMANLAR YONETMELIGIi

31 Ekim 2012 tarihinde 28413 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak yiiriirliige
giren bu yonetmeligin amaci; “Liman baskanliklarinin liman idari sinirlar1 ve sahasi ile
demirleme sahalarimi belirlemek, idari sahadaki gemilerin veya deniz araglariin seyir,
demirleme veya kiy1 tesislerine yanasma, baglama veya ayrilmalarinda uyulacak
kurallar ile her tiirlii yik ve yolcunun tahmil ve tahliye yOntemlerini, yer ve
zamanlarii, gemilerin veya deniz araclarimin bildirimlerini, kilavuzluk ve
romorkorciiliik ile ilgili gereklilikler ile idari sahadaki seyir, can, mal, ¢evre gilivenligi
ve emniyeti ile disiplinin saglanmasina iliskin gereklilikleri ve diger ilgili hususlari

diizenlemektir” olarak agiklanmustir.

Bu hali ile Limanlar Yonetmeligi, limanlarin idaresi ve cevre giivenligi

konularinda Limanlar Kanunu’na agiklama getiren bir alt mevzuattir.
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2.3. LIMANLAR INSAATI HAKKINDA KANUN

4 Subat 1954 tarihinde 8625 say1 ile Resmi Gazete’de yayinlanan bu kanun ile,
iskele, rihtim, mendirek, barinak, liman insaati ve bunlara ait etiit ve projelerin
yaptirilmasi, bu isler i¢in gerekli techizat, makine ve vasita satin alinmasi, bakim,
onarmmlart ve isletilmesi ile ilgili kaynak aktarilmasi gorevi Maliye Bakanligi’na

verilmistir.

Bu kanun ile liman insa siirecine deginilmekle beraber daha ¢ok isin ekonomik

boyutu ele alinmustir.

2.4. KIYI TESISLERINE ISLETME iZNi VERILMESINE iLiSKiN USUL VE
ESASLAR HAKKINDA YONETMELIK

18 Subat 2007 tarihinde 26438 sayili Resmi Gazete’de yayinlanarak yiiriirliige
giren bu yonetmeligin amact; “Kiyida yapilabilecek liman, kruvaziyer liman, yat limani,
yolcu terminali, iskele, rihtim, barinak, yanasma yeri, akaryakit/sivilastirilmis petrol
gaz1 boru hattt ve samandira sistemleri ve benzeri kiy1 tesisleri ile deniz ulagimina
yonelik diger iist ve altyapi tesislerine Denizcilik Miistesarligi tarafindan isletme izni

verilmesine iligkin usul ve esaslar1 diizenlemektir” olarak aciklanmustir.

Bu yonetmelik insa edilecek kiyi tesisleri ile bunlarin ingasini1 gerceklestirecek
ve isletecek olan kisileri kapsamaktadir. Fakat imalata yonelik gemi insa ve bakim
onarim hizmeti goren tersane, tekne imal yeri ve c¢ekek yerleri ile tiim askeri kiy

tesisleri bu yonetmelik kapsami disinda tutulmustur.

Bu yonetmelik kapsaminda Denizcilik Miistesarligi’'na “Deniz ve i¢ sularda
liman sinirlarin1 ve buna iligskin koordinatlar1 belirlemek, bu sinirlar igerisinde faaliyette
bulunan gercek kisiler ile kamu ve 6zel hukuk tiizel kisiliklerinin yerine getirecegi
denizcilik ve limancilik hizmetlerine iliskin tiim faaliyet izinlerini vermek, koordine

etmek, denetlemek ve izinsiz faaliyetleri durdurma yetkisi” verilmistir.

15



25. KIYI TESiSi YAPIM TALEPLERININ DEGERLENDIRILMESINE
DAIR TEBLIG
15 Mart 2009 tarihinde 27170 sayili Resmi Gazete’de yayinlanan bu tebligin
amaci, “Teklif imar planlarinin onaylanmasma yonelik Idare tarafindan verilecek
goriiste esas alinacak kriterler ile goriise dayanak teskil edecek teknik raporlar
hazirlayacak kurum ve kuruluslarin uymasi gereken usul ve esaslar1 belirlemek” olarak

tanimlanmustir.

Bu baglamda teblig, tasar1 imar planlariin onaylanmasina yonelik esas alinacak
kriterler ile goriise dayanak teskil edecek teknik raporlari hazirlayacak kurum ve
kuruluslarin uymasi gereken usul ve esaslar1 detaylandirmaktadir. Gemi inga sanayi ve

sOkiim tesisleri ile askerd tesisleri kapsamamaktadir.

2.6 KIYI YAPI VE TESISLERINDE PLANLAMA VE UYGULAMA
SURECINE ILiSKIN TEBLIG
Bu tebligin amaci “Kamu, 6zel sektor ve yatirimcr gergek kisiler tarafindan
kiy1 seridinde yapilacak yap ve tesisler ile ilgili islemlerde istenilecek bilgi ve belgelere

iliskin usul ve esaslarin belirlemek” olarak belirtilmistir.

Kiyilarda ilgili mevzuat uyarinca “yapive tesis yapmak i¢in imar plani ve
uygulama projesi onaylanmasi, kullanma izni veya irtifak hakki alinmasi, yap1 ruhsati,
ingsaat ve uygulama sathasi, yap1 kullanma izni, yatirim veya isletme belgesi ve isletme-
gecici isletme - kismi igletme izni verilmesine iligkin is ve islemleri ve bu siireclerdeki

biitiin kurum ve kuruluglar” bu tebligin kapsamindadir.
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IKINCI BOLUM
YENI LIMAN INSA SURECI

1. YENI LIMAN INSA SURECI VE ETKI EDEN FAKTORLER

Liman ve kiy1 yapilar1 insa siireci ¢ok disiplinli bir faaliyettir ve ileri
mithendislik yontemleri kullanilarak tasarlanmalidir. Ulastirma, ekonomi, nakliye,
denizcilik, emniyet ve lojistik konularinda uzmanlik gerektirir. Ayn1 zamanda dalgalar
ve akimlar, tortu taginimi, kiyr morfolojisi, arazi islahi, dalgakiran ve iskele insaasi
hakkinda da bilgi sahibi olmay1 gerektirir. Bu nedenle liman insa siireci bir takim
caligmasidir. Velsink (1993: 69)’ye gore ticari liman planlamasinda faydalanilan

disiplinler asagidaki gibi gruplandirilabilir;

e Teknik Gruplar:
Osinografi ve Kiy1 Miihendisligi
Nehir Miihendisligi (Baz1 durumlarda)
Trafik ve Yol Miihendisligi
Deniz Ulastirma Miihendisligi
Jeoloji, Jeo-teknoloji ve Sismoloji Miihendisligi
Hidrolik ve Su Kaynaklar1 Miihendisligi
Insaat Miithendisligi

e Ekonomik Gruplar:
Ulastirma Ekonomisi
Organizasyon ve Yonetim
Is Ekonomisi

Makro Ekonomi

e Sosyoloji/Cevre Gruplari:
Fiziki Planlamacilar
Sosyoloji
Cevresel Etki Degerlendirmeleri
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Liman planlamacilar bu gruplar1 yonetici sifatiyla yonetir. Bu nedenle her

disiplin hakkinda birtakim bilgisinin olmasi gerekir.

Bir liman planlamasi iki sathadan olusmakta olup her iki safha birbiriyle
iliskilidir. Ik safha olarak gemilerin acik denizlerden limana yaklasma ve liman girisi
dahil iskeleye baglamasina kadar gegen seyir safhasidir. Bu sathada limani kullanacak
gemiler i¢in gerekli analizler dikkatli bir sekilde yapilir. ikinci safha ise, geminin limana
yanasmasindan sonraki siireci ele alir. Bu satha daha cok limandaki ellegleme
faaliyetleri lizerinde yogunlagmaktadir. Her iki siire¢ birbirinin tamamlayicisi olup

birbirinden ayr1 olarak diisiiniilemez.

Bir liman planlamasinda g6z onilinde bulundurulmasi gereken faktorleri cografi
ve beseri ile hidrografik faktdrler olarak iki ana grup altinda toplayabiliriz. Ayrica bahse
konu bu faktorler teknik faktdrler olup, teknik olmayan birtakim faktorler de yer
se¢ciminde onemli rol oynayabilirler. Bu duruma ornek olarak ulusal politika geregi
rekabet acisindan yeni bir ticari liman insasi disiiniilebilir. Ayrica iilkenin ulusal
giivenligi gbz Oniinde bulundurularak askeri sebeplerden Otiirii liman yeri sec¢imi

yapilabilir (Yaran, 2009: 8).

Herhangi bir liman projesinde amag, ekonomik ve finansal fayda saglamaktir.
Nihai amag ise halkin refahini saglamaktir. Bu maksatla yeni bir endiistriyel alanin
kurulmasinin istendigi durumlarda da liman insa edilebilir. Bu kapsamda, limanlarin

ekonomik faaliyetleri i¢in 6zel sektor yardimi alinabilir.

Bir limanin insa asamasinda oncelikle bolge se¢imi yapilir. Bu asamada
bdlgenin sanayi ve pazar alanlarma yakin bir konumda olmasi ve belirli niteliklere sahip

isgiicline sahip olmas1 bélge hinterlandini1 6n plana ¢ikarmaktadir.

Bolgenin kabataslak belirlenmesinden sonra artitk bdlgenin igerisinde bir
noktanin se¢imi iizerinde arastirma yapmak gerekir. Limanin insa edilecegi arazinin
secimi, bolge secimine gore daha ayrintili analizler sonucunda elde edilir. Liman insa

edildikten sonra bir daha degistirme imkani olmadigindan detayli analizlerin dikkatlice
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yapilmasi ¢ok 6nemlidir. Liman planlamasinda en az 50 yillik bir genisleme géz 6niinde

bulundurulmalidir (Balik, 2014: 47).

Konteyner sahalarinin, antrepolarin, silolarin ve transit ambarlarin yerleri,
konum ve boyutlar1 detayli analiz edilmelidir. Ellegleme faaliyetlerinde kullanilacak

olan kreyn, ving ve diger mekanik donanimlarin yerleri ve kapasiteleri belirlenmelidir.

Maliyetleri diisiirmek adina planlama asamasinda liman boyutlar1 olabildigince
kiictiltiilmelidir. Fakat bunu yaparken limanin emniyetli olarak ¢aligmasina olanak
vermeli ve rahatlikla operasyon yapilabilmelidir. Liman planlamasinda gemilerin
bekleme siiresini minimuma indirmek birinci 6ncelik olmalidir. Bu maksatla dyle bir
planlama yapilmalidir ki gemiler bos yanasma yeri i¢in beklememeli ve biitiin yanagma

yerleri her zaman dolu olmalidir (Ligteringen, 1999: 134).

1.1. COGRAFI VE BESERi FAKTORLER

Liman planlama siirecine etki eden beseri faktorler {i¢ ana baslik altinda

toplanmistir, bunlar:

. Uluslararasi deniz yolu trafigine yakinlik,
. Liman arka bolgesi (hinterland),
o Tesvikler, mesleki egitim ve is giicii.

1.1.1. ULUSLARARASI DENiZYOLU TRAFIiGINE YAKINLIK

Liman ve gemi isletmeciliginde zaman 6nemli bir unsurdur. Dolayistyla zaman
kayb1 para kaybi olarak goriilmektedir. Ayni sekilde zamandan tasarrufta ilave gelir
anlamina gelmektedir. Bu nedenle limanlarin planlama asamasinda uluslararasi deniz

yolu trafigine yakinlik énemli bir etkendir.
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1.1.2. LIMAN ARKA BOLGESI (HINTERLAND)

Kelime anlami olarak almancada arka bolge anlamina gelen hinterland, bir

limanin kara tarafinda ve o limani besleyen yerler olarak tanimlanmaktadir.

Bir limanin hinterland1 o bdlgenin niifus yogunluguna, sanayisine, ekonomisine,
limanin hizmet hacmine baghdir. Bir limanin gelisebilmesi o limanin hinterlandinin
potansiyeli ile dogru orantilidir. Hinterlandin potansiyeli; ihracat ve ithalat istatistikleri,
tasima maliyetleri ve siiresi, liman maliyetleri, diger limanlarin ulagtirma alternatifleri,
bolgenin niifus, gelir dagilimi ve ekonomik biiylime oranlari gibi verilerle OSlgiiliir.
Hinterlandin smirlarini ise lojistik ulasim ve maliyetler acisindan mesafeler belirler

(Karaca, 2009: 27).

Bir limanmn hinterland1 o liman i¢in yeterli miktarda ihracat ve ithalat ytki
saglayabilmelidir. Bu maksatla endiistriyel ve tarimsal iiretim i¢in yeterli kapasitede
olmalidir. Ayrica bir liman hinterlandinin karayolu ve demiryolu gibi ulastirma

aglariyla baglantili olmasi limanin gelismesine 6n ayak olur.

Diger yandan nehirler ile i¢ suyolu tagimacilig1 yapilabilmesi halinde bu durum
ulastirma agisindan onemli bir avantajdir. Ornek olarak Montreal Limam Saint
Lawrence nehri tizerinde 1000 mil, Anvers Limani ise Bat1 Schelde nehri iizerinde 53

mil igeride olup karayolu a¢isindan biiylik avantaj saglamaktadir (Kavlakg¢i, 2014: 11).

1.1.3. TESVIKLER, MESLEKIi EGITiM VE i$ GUCU

Bazi bolgelerde devlet tesvikleri ve vergi indirimleri uygulanarak o bdlgenin
kalkindirilmasi hedeflenir. Bu gibi uygulamalarin amaci bolgeler arasindaki gelismislik
diizeylerini esitlemektir. Dolayisiyla tesvik uygulanan boélgelerin iiretim ve ihracat
potansiyelleri artacagindan {irlinlerin pazarlanmasi asamasinda limancilik faaliyetlerinde
de artma olacaktir. Ulkemizde uygulanan belli bash tesvik araglari yatirim indirimleri,
giimriik muafiyeti, uygun kredilendirmeler, yatirnm indirimleri ve kotalaridir (Karaca,

2009: 26).
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Limanlarda hizmet {retebilmek icin belirli niteliklere sahip isgiiciine ihtiyag
vardir. Bu nedenle bolgenin potansiyel nitelikli is giicii ve yiiriirliikteki {icret seviyeleri
gdz Oniinde bulundurulmasi gereken diger etkenlerdir. Yeni bir liman kurulurken
nitelikli, bol ve ucuz isgiiciine sahip yerleri segmek limanin gelismesinde énemli bir rol

oynar.

1.2. HIDROGRAFIK FAKTORLER

Liman ve kiy1 ve yapilan {izerindeki akinti, dalga, riizgar ve iklim sartlar1 gibi
cevresel etkiler altinda tasarim modellemeleri yapilarak s6z konusu yapilarm
performanslart test edilir. Belli periyotlarda g¢evresel yiikler altinda liman ve kiy
yapilarinda olusabilecek hasarlara ait veriler sayisal olarak elde edilir. Boylece her yap1
tipinin hasar durumunun kabul edilebilir limitlerin altinda kalip kalmadigi kontrol edilir.
Bu testlerin yapilamadigi durumlarda deterministik (belirlenimci) tasarim yontemleri

kullanilmalidir.

Hidrografik faktorlerin genel olarak etki ettigi durumlar asagida oldugu gibidir:

. Liman yaklasma sularinda veya i¢ sularinda, seyir emniyetini tehlikeye
atabilecek veya ellecleme faaliyetlerini aksatabilecek akint1 ve dalgalar,

o Uzun siireli dalga ve diger dis etmenlere maruz kalan dalgakiranlar ve diger kiy1
yapilarinin istikrar ve dayanikliligi,

o Tortu taginimi nedeniyle kiy1 topografyasinda ve dolayisiyla liman basenlerinde

ve seyir kanallarinda olusabilecek derinlik degisimleri,

o Deprem dalgasi ve tsunami olma olasiligi,

o Bolgedeki hakim gelgit sartlar1 ve buna bagli olarak su seviyelerindeki olasi
degisimler,

o Diger iklimsel sartlar.

Yer se¢imi esnasinda yukarida belirtilen faktorlerin tiimiinii ayn1 anda saglamak
miimkiin olamayabilir. Boyle durumlarda bir veya birka¢ faktor dnem durumuna gore

g6z ard1 edilebilir. Fakat eleme yapilirken mutlaka fayda-maliyet analizleri yapilmalidir.
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Ayrica, tasarlanan liman projesinden kaynaklanabilecek Onemli cevresel
etkilerin (hava, su ve toprak kirliligi, 1s1, giiriiltii, titresim, 151k, radyasyon v.b.) Cevresel
Etki Degerlendirmesi (CED) Raporu kapsaminda ortaya konmasi gerekebilir
(Danigman, 2012: 73).

Limanlar, kumsal plajlarin oldugu kiy1 alanlarinda planlanmamalidir. Ciinkii bu

tip kiy1 alanlar1 morfolojik, ekolojik ve turistik acidan hassas bolgelerdir.

1.2.1. DENiZ TABANI  HAREKETLERI VE JEOMORFOLOJIK
OZELLIKLER
Liman yeri se¢iminde bolgeye ait topografik ve batimetrik bilgilerin detayh etiit
edilmesi gerekir. Topografik bilgiler Harita Genel Miidiirliigii’'nden ve belediyelerden,
batimetrik bilgiler ise Seyir Hidrografi ve Osinografi Dairesi Baskanligi’ndan temin

edilmektedir.

Denizin s1§ veya derin olmasi, bolgenin daglik yapiya sahip olmasi gibi etkenler
liman yeri se¢iminde 6nemli rol oynamaktadirlar. Ayrica kiyr bélgesinde dalga nedenli
olusacak akint1 sistemleri kiyilarda kati madde tasmmimina ve dolayisiyla kiyi
jeomorfolojisinde degismelere neden olabilir. Bu durum seyir emniyeti agisindan
limanda periyodik olarak bakim ve tarama ihtiyact dogurur. Dolayisiyla ekonomik
Oonem tagimaktadir. Bazi limanlarda dip taramas1 maksadiyla (m?/yil) yillik olarak biitce
ayrilmaktadir. Bir limanin su alanlarinin planlamasi, kati madde tasinimi problemini

kismen veya tamamen ortadan kaldirabilir.

Kiyidaki ve denizdeki yapilarin sekillerinden dolayr etraflarinda olusabilecek
akinti, dip erozyonuna neden olmaktadir. Bu durum yapilarin stabilitelerinin
bozulmasina yol agacagindan takibi 6nemlidir. Boyle yapilarin ¢evresinde korunma
amagli onlemler alinmalidir. Hareket eden dip tabiati belli yerlerde toplanarak topuk
olusumuna neden olabilir. Bu duruma neden olabilecek muhtemel durumlar asagidaki

gibidir (AYGM 2016 136).

o Kiy1 yapilarinin diplerinde dalga nedeniyle meydana gelen bolgesel oyulma.
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. Haberlesme ve enerji nakil hatlar1 ile denizalti boru hatlar etrafinda akinti

ve/veya dalga etkisiyle olusan bolgesel oyulma.

o Kazikl1 yapilar etrafinda akint1 ve/veya dalga etkisiyle olusan bolgesel oyulma.

o Dalgakiranlarin ¢evresinde akinti ve/veya dalga etkisiyle olusan bdolgesel
oyulma.

o Kapal1 ya da acik tipten yanasma yapilarinda gemi pervane jeti etkisiyle olusan
bolgesel oyulma.

o Gemi dalgalarinin kiy1 ya da kanal sevlerinde neden olduklar1 bolgesel erozyon.

o Agik deniz yapilan etrafinda (riizgar enerji santrallar1 gibi) akinti ve/veya dalga

etkisiyle olusan bolgesel oyulma.

Deniz tabani hareketleri limanda ve kiyr yapilarinda degisik etkilere sebep
olabilir. Bu nedenle deniz, kiy1 ve yapr etkilesimi morfolojik hesaplamalar sonucunda
belirlenir. Bu tip ¢alismalar saha ol¢iimlerini (akinti, batimetri, deniz tabani 6zellikleri
ve dalga oOlgiimleri gibi) ve sayisal modellemeleri (akinti, dalga ve iklim modelleri,
morfolojik modeller ve kati madde tasinim modelleri) igermektedir. Dalga yaklagim
acisina gore tasmim miktart degismekte ve kiyr dinamiklerini degisik Olciilerde

etkilemektedir. Yaklasim agis1 biiyiidiik¢e tasinim miktar1 da artar.

Kiyisal bolgelerde kiyr ¢izgisi gibi bir ya da iki boyutlu modellemeler
tasarlandig1 gibi, ulasim kanallarinin kumlanmasi, liman i¢i kumlanma, yanasma
yerlerinin kumlanmasi, su alma yapilari, boru hatlari, desarj yapilarinin kumlanmasi
sorunlar1 gibi projelerde batimetrik degisimlerin anlasilmasi amaciyla iki veya fi¢
boyutlu sayisal modellemeler ya da fiziksel model calismalar tasarlanabilir. Hava
fotograflar1 veya uydu goriintiileri vasitasiyla kiyr ¢izgisindeki degisimler kontrol

edilebilir.

1.2.2. DALGA ETKIiSi

Liman planlamasindaki en énemli ¢evresel faktdrden biri olan deniz dalgalar su
partikiillerinin yoOriingesel hareketiyle olusmaktadir. Dalga olusumlar fiziksel kurallar

ile tanimlanmaktadir. Temel tanimlar Sekil 1°de gosterilmistir:
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L | dalga profil
n=a sin(lx-ot)

dalga tepesi 7 G > /

Z -3

// M\ L, SSS (salin su seviyesi)

dalga gulm
d

7= =d demz tabam

Sekil 1. Dalgalara Ait Temel Tamimlar
Kaynak: AYGM “Kiy1 Yapilar1 Planlama ve Tasarim Teknik Esaslar1”, 2016, s.39

Iki dalga tepesi arasindaki mesafe dalga boyudur ve “L” ile gosterilmistir.
Dalganin {i¢ boyutlu ilerleme yonii x, y ve z harfleriyle betimlenmistir. Su derinligi “d”
ile gosterilmistir. Dalga yiiksekligi ardisik dalga ¢ukuru ile dalga tepesi arasindaki dikey
mesafedir ve “H” ile gostermistir. Dalga genligi “a” ile gdsterilmistir. Linear dalgalarda
dalga genligi, dalga yiiksekliginin yarisidir. Dalga profili, sakin su seviyesi ile serbest su

ylizeyi arasindaki dikey mesafedir ve “n” ile gostermistir. Siniisoidal dalganin dalga

profili Denklem 2.1°de verilmistir.

n=a.sin(kx-mt) 2.1)

Iki dalga tepesi arasindaki zamansal farka dalga periyodu denir. Sekil 2.1°de “T”

ile gosterilmistir. Periyodun tersi ise dalga frekansidir ve “f” ile gosterilir.

Dalgalar derin sulardan kiy1 seridine dogru yol alirken derinligin azalmasi veya
kiyt yapilarmin sekillerinden ve batimetriden dolayr kirilma, donme ve siirtme
stireclerine girerler. Derin suda, bu dalgalar neredeyse siniisoidaldir. Hizlar1 ve dalga
boyu azaldikca ve toplam enerji akisinin sabit kalmas1 durumunda dalga boyu azalirken
dalga ytiksekligi artar. Bu durum kiyida ¢ok daha biiyiik dalga yiiksekliklerine ve bunun
sonucu olarak gemilerde hasara yol acgabilir. Bir liman baseninde az ¢ok diizgiin bir

derinlik ve dikddrtgen sekil varsa, T,, dalga periyotlar1 asagidaki oldugu gibidir.
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T,=2L,m * 1//gd n=1.2.... (2.2a)

T, =4L,/(1+2n) * 1//gd n=1.2.... (2.2b)

[P

Burada L, basen uzunlugudur. “g” yercekimi (m/s%) ivmesidir. ilk formiil liman

girisi nispeten daha dar olan limanlarda kullanilir.

Bir limanda dalga etkisi verimlilik kaybina neden olabilir ve yiik ellecleme
faaliyetlerini olumsuz yonde etkileyebilir. Hatta daha siddetli durumlarda gemi
halatlarinin kopmasma ve gemi ile liman yapisina biiylik zararlar gelmesine neden
olabilir. Bu nedenle liman planlamacilari, gemilerin farkli boyut ve tiirlerine gore

rthtimda maruz kalabilecegi azami dalga yiiksekligini bilmek ister.

Fakat dalga etkisini matematiksel olarak modellemek zordur. Bunun nedeni,
dalga kosullarinin taniminin oldukga karmasik olmasidir. Aslinda dalga etkisi daha ¢ok
geminin verecegi tepkiye gore degismektedir. Bir geminin belli bir dalga spektrumuna
verdigi bu tepki, geminin hidrodinamik ozellikleri, rihtim ve iskele insaasi, baglama

halatlarinin ve usturmagalarin soniimleme 6zelliklerine gore degiskenlik gosterir.

Dalga etkisini arastirmak maksadiyla meteoroloji istasyonlarindan elde edilecek
uzun siireli (en az on yil) rlizgar dlglimlerinden faydalanilabilinir. Bu verilerle bolgenin
hakim dalga ytiksekligi ve boyu analiz edilebilir. Daha sonra bolgede ¢esitli tonajlarda
gemiler dalga spektrumuna maruz birakilir ve sayisal veri toplanir. Toplanan biitiin bu
veriler lizerinden matematiksel modellemeler yapilabilir. Bir limanda dort ¢esit dalga

degisimi gortilebilir (AYGM 2016: 64).
1.2.2.1. Dalga Siglasmasi

Diizgiin taban egimi (paralel es derinlik egrileri) bulunan bir kiy1 bélgesinde,
dalga tepe ¢izgileri taban es derinlik egrilerine paralel sekilde (dalga diki es derinlik
egrilerine dik) kiyitya dogru ilerliyorsa, yayilma hizlar1 ve dalga boylar1 azalan bu
dalgalarin yiikseklikleri de degisir. Su derinliginin degisimi ile dalga yiiksekliginin bu

degisimine siglagsma denir.
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1.2.2.2. Dalga Sapmasi

Belirli bir agiyla kiyiya gelen dalgalarin, kiyiya yakin taraflarinin tabandan daha
once etkilenerek yavaslamalari nedeniyle donerek es derinlik egrilerine (batimetri
cizgileri) paralel duruma gelmeleri olayina sapma adi verilir. Denizlerde olusan dalga
sapmasi nedeniyle derin alanlardaki dalga yaklasma ac¢is1 kiyr alanlarinda
degismektedir. Ayrica dalga ylikseklikleri derin deniz degerinden daha kiiciik veya daha
bliylik olabilmektedir.

1.2.2.3. Dalga Donmesi

Dalgalarin derin sulardan s1g sulara dogru ilerlemesi esnasinda, ada, burun veya
dalgakiran gibi bir engelle karsilasirsa dalga yiiksekliklerinde 6nemli degisiklikler olur.
Bu duruma dalga donmesi denir. Dalga donmesi liman igindeki dalga yiiksekligini

etkileyen dnemli parametrelerden biridir.

1.2.2.4. Dalga Kirilmasi

Dalga dikliginin veya goreceli dalga yiiksekliginin ¢ok biiylik olmasi durumunda
olusur. Bu nedenle hem diklik hem de derinlik azami dalga yiiksekligini
simnirlandirmaktadir.  Dalga  kirilmasinin =~ beklendigi  bolgelerdeki  yapilarin
planlamasinda, dalga kirilmasindan dolay1 olusabilecek kabarma ve dolayli etkilerinin

g6z Otlintinde bulundurulmasi gerekmektedir.

1.2.3. AKINTI ETKIiSi

Akintilar genel olarak riizgar, gelgit ve su seviyesi degisimlerinden
kaynaklanmakla beraber sicaklik, yogunluk ve diger meteorolojik degisimlerden dolay1
da olusabilmektedirler. Akintilar olusum nedenlerine gore bes ayr1 grupta incelenirler

(AYGM 2016: 117).
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1.2.3.1. Riizgar Akintilar1

Su partikiillerinin sadece riizgarin etkisiyle hareket ettikleri akinti ¢esididir.
Yiizey akintilar1 seklinde goriilmesine ragmen belirli bir derinlikte de etkileri siirebilir.
Yiizeyde olusan akintinin hizi fazla oldugu i¢in akinti hizina baglh olarak yilizeyden

derine dogru bir su sirkiilasyonu olusur.

Coriolis kuvveti de riizgar akintilarinin olusumunda etkin olmaktadir. Diinya’nin
kendi ekseni etrafinda donmesi sonucu giiney yarim kiirede soldan saga dogru, kuzey
yarim kiirede ise tam tersi olarak sagdan sola dogru bir olusan bu etkiye coriolis kuvveti

denilmektedir. Su gibi akiskan maddelerde daha belirgin goriiliir.

1.2.3.2. Termohalin Akintilar

Termohalin akintilar, su ve riizgarin yogunluk gradyanlarindaki degismeleri
sonucu olusur. Tuzluluk ve/veya sicaklik farki nedeniyle olusan yogunluk gradyani
okyanuslardaki sirkiilasyonun ana nedenidir. Bu sirkiilasyonlar alt katmanlardaki sular
ile Ust ylizeydeki sularin degisimlerine neden olmaktadir. Tuzluluk ve sicakliktaki
derinlikler boyunca olusan degisimler denizlerde tabakalagsmaya sebep olur. Sicaklik
gradyaninin derinlik boyunca en fazla oldugu tabaka termoklin tabakasi olarak
adlandirilir. Denizlerde sicaklik ve tuzluluk nedeniyle olusan tabakalagma, ozellikle
derin deniz borulari, derin deniz su desarjlari, su alma yapilar1 veya diger deniz alti

yapilarinin planlamasinda goz 6niinde bulundurulmalidir.

1.2.3.3. Gelgit Akintilar:

Gelgit dalgalarinin hareketi sonucu olusan periyodik akintilardir. Yiiksek gelgit
durumunda dalga tepesi altinda dalganin ilerleme yoniinde ve diistik gelgit durumunda
dalga cukuru altinda ters yonde ilerlemektedirler. Kiyilarda, dar ve genis koylarda,
hali¢lerde ve 6zellikle akarsu agizlarinda 6nemli etkilere neden olurlar. Kiyilarda gelgit

akimtilar1 5 kts ile 10 kts arasinda hizlara ulasabilirler. Ingiltere ve Fransa sahillerinde
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gelgit akintilarindan elektrik elde etmek maksadiyla kurulmus akinti tiirbinleri

bulunmaktadir.

1.2.3.4. Dalga Akintilar1

Dalgalarin sahildeki kirilmalarindan sonra su partikiilleri, kirilma hattina
taginarak kiy1 boyunca bir su hareketi olusturur. Bu olusum dalga akintisina neden olur.
Kiyiya dik ve kiy1 boyu olmak {izere iki tip dalga akintis1 olusturur. Kiy1 boyu akintilari
kiyrya belirli bir agiyla yaklasarak tiirblilansa neden olurlar. Firtinali havalarda 2.5
m/s’lik hizlara ulasabilmektedirler. Bu akintilar kati madde taginimina da neden
olmaktadirlar. Dolayisiyla liman i¢i dip tabiatinin de§ismesinde O6nemli rol
oynamaktadir. Kiytya dik akintilar rip akintilar1 olarak da adlandirilmaktadir. Kiyidan
acik denize dogru deniz tabanini yararak olusan akitilardir. Rip akintilar1 ancak

yukaridan dikkatle bakildiginda goriilebilir.

1.2.3.5. Bogaz Akintilar1

Dar bogazlarla birbirine bagl denizlerde riizgar, yagis ve buharlagma gibi etkiler
ile bogazin derinligi ve sekli gibi cografik faktorlere bagli olarak olusan akintilardir.
Genelde birbirine ters yonlii dip ve ylizey akintilar1 olusmaktadir. Marmara Denizi ve
Bogazlarda bu tip akinti sistemi gozlenmektedir. Alt katmanlarda kuzeyden giineye

yiizey akintisi ve iist katmanlarda giineyden kuzeye dip akintis1 vardir.

1.2.4. GELGIT ETKISI

Glines, Ay ve Diinya arasinda olusan kiitlesel ¢ekimler nedeniyle biiyiik su
kiitlelerinde meydana gelen periyodik degisimlere gelgit denilmektedir. Bu kiitleler
arasindaki etkilesimlerinden ortaya ¢ikan kuvvetlerin toplami nedeniyle olusan
yiikselme ve algalma hareketlerine astronomik gelgit denilmektedir. Diizensiz olarak

ortaya ¢ikan meteorolojik etkiler de gelgite neden olabilmektedir.
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Gelgit dalgalari ii¢ alt baslikta incelenebilir. Giinliik (24 saat) gelgitler genellikle
tropik bolgelerde bir yiikselme ve bir alcalma seklinde olusan gelgit tiiriidiir. Yari
giinliik (12 saat) gelgitler genellikle Kuzey Avrupa kiyilarinda olusan, iki yilikselme ve
iki alcalma seklinde olusan gelgit olayidir. Karisik gelgitler genellikle Avustralya ve
Kuzey Amerika kiyilarinda goriilen, iki ylikselme ve iki algalma seklinde goriilen gelgit
olaylaridir. Ardigik algak su ve yiiksek su arasindaki uyumsuzluk karisik gelgitin tipik

szelligidir.

Su seviyelerinin degisken oldugu bolgelerde daha yiiksek yapilar tercih
edilmelidir. Tirkiye kiyilarinda gelgit etkisi géz ardi edilebilir. Bununla birlikte cevre
ve yakin denizlere ait ihtiya¢ duyulan veriler Seyir Hidrografi ve Osinografi Dairesi
Baskanligi’ndan alinabilir. Uluslararas1 sularda ise her iilkenin giinliik ve saatlik olarak

su seviyelerinin bulundugu gelgit tablolar1 kullanilmalidir.

1.2.5. DIGER iKLIMSEL SARTLAR

Bir kiyr alaninin herhangi bir andaki hidrodinamik sartlar1 o bolgenin deniz
durumu olarak tanimlanmaktadir. Deniz durumunu olusturan sartlar kisa bir zaman igin
sabit olmakla beraber periyodik olarak kendini tekrarlayabilir. Bu yilizden liman
planlamasinda basing, yagis, riizgar, sis, sicaklik ve kar kalinlig gibi iklimsel sartlarin
dikkatli ve uzun dénemli detayli analizlerinin yapilmasi gerekmektedir. Bélgenin uzun
donemli en diisiik, en yliksek ve ortalama 1s1 degerleri, nem miktari, yagis miktarlart ve

tipi, riizgar siddeti ve tipi, tayfun, hortum gibi hareketlerin siklig1 dikkate alinmalidir.

Liman i¢inde ihtiya¢ duyulabilecek drenaj kapasitesinin belirlenmesinde yagis
miktar1 dikkate alinmalidir. Bolgesel sis hareketleri, liman verimliligini diisliren ve
gemilerin limanda emniyetli olarak hareket etmesini engelleyen meteorolojik bir
olaydir. Kar yiikii liman alt yapisi iizerinde belli durumlarda duragan bir yik
olusturabilir. Sicaklik, liman igindeki yapilarin termik gerilmesine neden olabilir.
Olusabilecek olumsuz meteorolojik sartlarin yat limanlarinda ve diger limanlarda
gemilerin baglama ve ellecleme faaliyetlerini sekteye ugratmamasi i¢in mevsimsel

dagilimlarinin ve gilinlerinin belirlenmesi gerekir.
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2. KIYI YAPILARI PLANLAMA ESASLARI

Bir bolgeye liman yapimi asamasinda ilk 6nce zaman ve kapsam agisindan
analiz yapilir. Kisa siireli ve bolgesel ihtiyaglarda mevcut limana yeni terminal
eklenmesi, kiiciik oOlgekli bir liman ingasi veya agikta ellegleme tekniklerinin
gelistirilmesi yeterli olabilecekken, uzun siireli ihtiyaglarda detayli liman projeleri
hazirlanmali, ana plan olusturulmali ve liman ingsa siireci baslatilmalidir. Biitiin
ihtiyaclar ana plan olusturma sathasinda belirtilmeli ve ana plan giincel gelismeleri
takip edebilecek sekilde ve en az elli yillik planlama ufku diisiintilerek hesaba
katilmalidir. Daha uzak bir gelecekteki ihtiyaglari karsilamak icin bos ek alanlar

birakilmalidir.

Ana planin amaci; modern, c¢evre dostu ve gelecekte ihtiya¢ duyulacak tiim
gereksinimleri karsilayabilecek sekilde, verimli ve ekonomik bir liman igletimini fayda-
maliyet analizini g6z oniinde bulundurarak insa etmektir. Maliyetleri dogru belirlemek
icin detayli altyapi planlamalarina ihtiyag duyulmaktadir. Bu maksatla kopriiiistii
navigasyon ve hidrolik modellemeleri yapilarak yer se¢imi ve dolayisiyla ana planin en

dogru sekilde olusturulmasi saglanir.

Traﬁk . Ana Plan Faydta Ma.tliyet
Ongoriileri Analizleri

Yer Segimi

Navigasyon Hidrolik
Modellemeler Modellemeler

Sekil 2. Planlama Siirecinde iliskiler

Kaynak: Velsink H. (1993) “Ports and Terminals Planning and Functional Design”,
1993, 5.70
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Sekil 2’de goriildiigli iizere bir ana plan ilk adim olan modellemelerden yer
secimine ve trafik ongdriilerine kadar biitiin siireclerle etkilesim halindedir. Fayda

maliyet analizleri ile son halini alir.

Ana planlar sadece liman insasina 6zgii bir kerelik bir uygulama olmayip,
limancilik faaliyetlerinin devam ettigi siireci de kapsar. Ana planlarin bes-on yillik
araliklarla gilincellenmesine ihtiya¢ vardir. Bu siirecte gercek ciktilar ile ana plan
karsilagtirilir, buna gore gozden gecirilir ve giincellenir. Ana plan ekonomik
dalgalanmalar ve tasimacilik modlarindaki degisimlere ayak uyduracak sekilde yeterli

seviyede esnek olmalidir.

Liman planlamas1 sistematik bir yaklasim gerektirir. Calismalara baslamadan
once planlamayla ilgili biitiin faktorlerin net bir resminin ¢ikarilmasi gerekir. Daha
sonra bu bilgilerden liman yeri icin belirlenen biitlin alternatiflerin bir araya toplandigi

taslak plan ¢ikarilir. Taslak plana etki eden faktorler sunlardir (Ligteringen, 1999: 77):

. Kiy1 alanlarinin goéreceli konumu: Kiy1 ile iliskili olarak mesafe ve yiikseklik,
kiy1 yapilarma giden minimum mesafe ve ele alinan kargo tiiriine gore diger

liman faaliyetleri ve buna bagli giivenlik ve ¢evresel hususlar,

. Liman tesisleri ve endiistrisi i¢in gerekli arazi ve ellecleme i¢in gerekli rihtimin
uzunlugu,

. Liman yaklagma agilari, manevra alanlar1 ve basenleri,

° Su alanlarmin derinlikleri,

Yukarida belirtilen faktorler ¢evresel smirlamalarla (akinti, dalga, dip
topografyasi) beraber genel taslak planlarda belirtilmelidir. Baz1 hesaplamalar (liman
girisinin ve manevra alaninin genel boyutlandirilmasinda denizcilik esaslari) her sartta
uygulanabilir. Asagida Ornegi verilen bazi durumlarda ise ilave hesaplamalar

gerekebilir.
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. Miimkiinse, liman girisi diiz bir hat {izerinde olmali veya belli bir mesafeye
kadar acil1 olmasindan kagimilmalidir,

o Liman girisleri gemilerin ters akint1 veya ters riizgarla karsilagsmayacag sekilde
konumlandirilmalidir,

o Eger hakim bir akint1 varsa gemilerin bu akintiya karsi emniyetle yol alabildigi
sekilde planlama yapilmalidir,

o Gemiler 6zellikle limanda bagl iken bdlgenin hakim dalga etkisinden yeterince
korunuyor olmalidir,

. Silisli kiitle ve kayalarin dogal etkenlerle pargalanarak ufalanmasiyla kiyida
olusabilecek potansiyel birikmelerin hesaba katilmasi gerekir,

. Tehlikeli yiiklerin giivenli olarak elleglenmesi maksadiyla etkili bir liman imar

plan1 olusturulmasi gerekir,

Yukarida belirtilen faktorlerinin hepsinin ayni anda miikemmel olmasinin
imkant yoktur. Ciinkii tiim olasiliklart ve talepleri ayni anda karsilamak miimkiin
degildir. Ornegin liman yaklasma agis1 kolaylik olarak diiz bir hat olarak planlanirsa
daha fazla dalga etkisine maruz kalmabilir. Bu nedenle, miimkiin oldugu kadar objektif

bir degerlendirme siireci gelistirilmelidir.

Ortaya ¢ikarilan biitlin alternatif yerlerin risk hesaplamalari, riskler kabul
edilebilir seviyenin altina diisene kadar tekrar tekrar gozden gecirilmelidir. Cesitli
alternatif yerlerin ilk taramasindan sonra, sinirli sayida ciddi olasiliklar kalmaktadir.
Bunlar daha sonra konsept ana planlara doniistiiriiliir ve bu agsamada maliyet analizleri

yapilabilir.

Degerlendirme asamasinda en ¢ok karsilasilan sorun, degerlendirme kriterlerinin
hepsi ayni anda karsilanmayabilir. Ornegin denizcilik kriterlerini gdz 6niinde
bulundururken sosyolojik kriterlere, mali kriterler g6z Oniinde bulundurulurken de
esneklik kriterlerine ters disiilebilir. Degerlendirme amaciyla niceliksel ve niteliksel
kriterlerin ortak paydaya indirilmesi gerekir, yani nitel normlarin nicellestirilir. Bunun

icin agagidaki yaklagimlar kullanilir (Gaur, 2005:71):
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e Kontrol Listesi Yaklasimu,
e Sayisal Sistemler; Coklu Kriter Analizleri,

e Mali Sistemler.

Bu yaklagimlardan en ¢ok sayisal ve mali sistemler kullanilmaktadir. Kontrol

listesi yaklasimi basit hesaplamalarda ve planlamalarda kullanilir.

Alternatif yerlerin degerlendirilmesi ve en uygun olanin se¢ilmesinin ardindan,
projenin optimizasyonu yapilabilir. Bu asamada liman ulasgimi ve girisi, manevra
alanlari, servis noktasi sayisi (rthtim veya rithtim uzunlugu), terminal alanlar gibi

limanin ana formlar1 ve boyutlar1 hakkinda nihai kararlar alinir.

Dalgakiranlarin projelendirilmesi, kiyr yapilarina etki edecek dalga yiikiiniin
arastirilmasi, deniz topografyasina bagl olarak deniz tabaninda olusabilecek katt madde
tasinimu gibi etkileri arastirmak maksadiyla kiiciik 6lgekli hidrolik model c¢alismalari
yapilir. Liman i¢i yapilarin planlanmasi ve seyir giivenliginin en iist seviyede
muhafazasi maksadiyla gergek zamanli kopriiiistii simiilatorleri kullanilir. Bu gibi

caligmalar maliyetlerin minimize edilmesini saglar.

Modelleme c¢alismalarinda nihai hedef bir risk analizi araciligiyla, liman
yaklasma kanali, giris ve manevra alanlarina goére limanin bi¢cim ve boyutlarinin
dogrulanmas1 ve optimizasyonudur. Ayrica navigasyon ve VTS gibi gelismis

sistemlerin yardimiyla optimum kanal genisligi ve liman alan1 hesaplanabilir.

Planlama asamasinda liman ve kiyr yapilari, dalga yiikii altinda gosterdigi

performansa dayali olarak dort ana sinifta incelenir (AYGM 2016: 263).

Gegici olarak insa edilen yapilara “Onemsiz Yapilar” denir. Bu tip yapilar

tasarim dalga kosullar1 asildiginda tam hasar gorebilirler.
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Koruduklar su alanlarinda dalga iletimini kismen de olsa azaltan yapilar “Basit
Yapilar” olarak adlandirilirlar. Bu yapilarin kendileri de kolayca hasar gorebilir. Hasar
gormeleri durumunda dahi can ve mal kaybina neden olacak éneme sahip degillerdir.
Ornegin kiyr koruma ve stabilite yapilar1 (ardistk dalgakiranlar, mahmuzlar,

rekreasyonel amacli yapilar vb) birer basit yapidir.

Tasarim dalga kosullarinda stabilitelerini koruyabilen yapilara “Normal Yapilar”
denilmektedir. Bu tip yapilar hasar baslangi¢c kriteri dikkate alinarak tasarlanirlar.
Tasarim dalgasinin iizerindeki dalga kosullarinda ise tam hasara ugramamalidirlar ve
yapilacak basit onarimlarla kisa siirede tekrar hizmet verecek duruma gelmelidirler. Yat
limanlar1 ve ticari limanlar gibi su alanlarim1 koruyan dalgakiranlar bu yap1 smifi
icerisinde siniflandirilmaktadirlar. Arka bolgesinde yer alan endiistriyel veya yerlesim

alanlarin1 koruyan kiy1 yapilari da bu sinifta yer almaktadir.

Tasarim dalga kosullarinda veya bu kosullarin da Otesinde stabilitelerini
koruyabilen yapilar “Ozel Yapilar” olarak adlandirilirlar. Bu tip yapilarin yikilma
stirecleri analiz edilmeli ve stabiliteleri dl¢lilmelidir. Niikleer santraller ile yanict ve
patlayict madde elleglenebilen tesislerin su alanlarint koruyarak hizmet veren
dalgakiranlar bu smifta yer almaktadirlar. Ayrica kiy1r kesimlerinde planlanan yerlesim
bolgelerinin su alanlarin1 koruyan kiy1 ve deniz yapilar1 da 6zel yapi1 olarak

siiflandirilmaktadirlar.

Liman planlamasinda esneklik ve bolgenin onemi ¢ogu zaman hafife alinir.
Ticari yiik trafiginin niceligi ve cesitleri ile ilgili tahminler ¢ogu zaman gergek
gelismelere kismen yansir. Bunun nedeni, diinya ekonomisindeki 6ngoriillemeyen
olaylar, iiretim ya da tiiketim aliskanliklarindaki degisiklikler veya ikame mallarm
kullanilmasidir. Bu nedenle liman ana planlarinda diizenli olarak veya bazi durumlarda
radikal uyarlamalar yapilmalidir. Ana plan sabit bir belge olarak diistiniilmemelidir.

Siirekli olarak degisen kosullara diizenli olarak uyum saglamay1 gerektirir.
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2.1. DALGAKIRAN PLANLAMALARI

Dalgakiranlar biitiin deniz vasitalarinin emniyetli bir sekilde barmmmalarn ve
limanin fonksiyonlarini saglikli bir sekilde yiirlitmesi i¢in tasarlanmis yapilardir. Ayni
zamanda dalga yogunlugunu azaltarak kiyr yapilarimin da Omriinii uzatirlar. Bazi
durumlarda rithtim boyu veya kapasitesi yeterli olmayan limanlarda rihtim olarak

kullanilirlar.

Dalgakiranlar tasarlanirken oncelikle hidrolik sonra da yapisal planlamalar
dikkate alinir. Tasarlanan yapilarin sadece stabilite kosullar1 degil, ayni zamanda

maliyet ve dayanim kosullar1 da analiz edilmelidir.

Dalgakiranlarin tasarlanacagi sahadaki derinlikler belirlenir. Daha sonra s1g veya
derin su kosullarindaki faktorler gozden gegirilir. Dalgakiranin planlandigi sahadaki
derinligin ekonomik 6mrii siiresince dalgakiranda olusturabilecegi etkileri goz oniinde

bulundurulmalidir.

Tasarim asamasinda Olgiilen su seviyesine “Ortalama Su Seviyesi” denir.
Bolgedeki su seviyesi; mevsimsel degisiklikler, gelgit, dalga etkisi, rlizgar etkisi,
barometrik ve coreolis etkileri ile en yiiksek ve en al¢ak degerine ulasir. Bu en yiiksek

ve en alcak seviyeler planlama asamasinda g6z 6niinde bulundurulur.

En sik tasarlanan tiirleri kompozit ve tas dolgu tip dalgakiranlardir. Tas dolgu tip
dalgakiranlar farkli biiyiikliiklerdeki tas tabakalardan olusmus ve egimli yiizeye sahip
yapilardir. Dalgalarin yansitilmasi veya kirilmasi ile dalgakiran arkasinda bulunan deniz
alanlarin1 dalgalara kars1 koruyan yapilardir. Sekil 3’te tas dolgu dalgakiranlarin yapisal

elemanlar1 gosterilmistir.
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Sekil 3. Dalgakiran Kesiti
Kaynak: AYGM “Kiy1 Yapilar1 Planlama ve Tasarim Teknik Esaslar1”, 2016, s.267

Tas dolgu dalgakiranlarin insaasinda en yiiksek su seviyesi onemli bir planlama
verisi olarak one ¢ikmaktadir. Su seviyesindeki olas1 degigsmeler dalga tirmanmasi veya
dalga agmasi gibi hidrolik davraniglari etkilemektedir. Tas dolgu dalgakiranlarin
koruma tabakasinda bulunan tas agirliklarinin belirlenmesindeki en 6nemli planlama

verisi ise en yiiksek su seviyesi ile en diisiik su seviyesi arasindaki fark olarak one

cikmaktadir.
- i’\;"‘ :j.
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Sekil 4. Koruyucu Tabakalarda Beton Blok Tipleri
Kaynak: AYGM “Kiy1 Yapilart Planlama ve Tasarim Teknik Esaslar1”, 2016, s.267
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Zaman igerisinde koruyucu tabaka taglar1 fiziksel, kimyasal ve biyolojik
etmenler neticesinde degisime ugrayabilmektedir. Buna bagli olarak koruma tabakasinin
dayanimi dikkate alinmas1 gereken bir parametredir. Koruma tabakasini olusturan beton
bloklarin karakteristik 6zelliklerinin ortaya ¢ikarilmasi maksadiyla hem sahada hem de
laboratuvarda belirli malzeme testlerinin yapilmasi gerekmektedir. Sekil 4’te koruyucu

tabakalarda kullanilan beton blok tipleri gosterilmistir.

Tas dolgu dalgakiran tasarlarken yapmin hidrolik  davramslarinin
belirlenebilmesi maksadiyla dalga yapir etkilesimleri iyi analiz edilmelidir. Hidrolik
davranig dalgakiranin geometrisinin belirlenmesinde esastir. Planlama sirasinda asagida

verilen yapisal 6zellikler belirlenmelidir:

. Kret yiiksekligi ve genisligi,
o Tas dolgu dalgakiranlarda beton duvar,

o Koruyucu tekil tag veya blok tabaka kalinlig1 ve alt tabakalar,
. Ana filtre tabakasinin taban ytiksekligi,

. Topuk (Filtre tabakasi stabilitesi i¢in),

. Dalgakiran kafas1 ve liman tarafi koruma tabakasi,

o Varsa ikincil filtre tabakasi.

Bazi limanlarda geg¢ici ¢oziim olarak yiizer dalgakiranlar kullanilmaktadir. Yiizer
dalgakiranlar degisken sayida ylizen unsurdan olusmakta ve gelen dalgalarin dalgakiran
arkasinda bulunan korunakli su alanlarma kiigiilerek gecmesini saglamaktadirlar. Bu tip

dalgakiranlar ekonomik ve degistirilebilir olma 6zellikleriyle 6ne ¢ikarlar.

Fakat ylizer dalgakiranlarin kullanim alanlar1 sinirlidir. Uzun dalgalara karst
etkili olamadiklarindan sagladiklar1 korunaklilik daha azdir. Genellikle liman i¢indeki
denizel etkileri azaltmak ve liman i¢i su hareketlerine engel olmadan deniz kirlililigini

azaltmasi nedeniyle tercih edilmektedirler.
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Kiy1 ¢izgisini ve yapilarini erozyona ve tagkinlara karsi korumak amaciyla ¢esitli
yontemler benimsenmigtir. Mahmuzlar, ardisik dalgakiranlar, kiyr duvarlar, kiy1
tahkimatlari, kiy1 yenileme veya yapilasmama bu amacla kullanilan yontemlerdendir

(AYGM 2016: 388).

Mahmuzlar kiyiya dik ya da belli bir ac1 ile insa edilen kiy1 seridi boyunca kati
madde tasinimini engelleyerek kiymin stabil halde kalmasini saglarlar. Tasarlanan bir
mahmuzun kati madde tutma kapasitesi, yapinin yiliksekligine, boyuna ve kiy1
Ozelliklerine (tabandaki kum Ozelliklerine, gelen dalga yiiksekligi dagilimmna ve
batimetri ile kiy1 topografyasina) baglidir. Mahmuz tasariminda mevcut ekosistem ve

cevre lizerindeki etkileri dikkate alinmalidir.

Ardisik dalgakiranlar kiy1 stabilitesini saglamak icin kiyiya paralel olarak insa
edilen ve kiy1 ile baglantis1 olmayan yapilardir. Kiyiya dik madde tasiniminin séz

konusu oldugu durumlarda tercih edilebilirler.

Kiy1 duvarlar1 kiy1 alanin1 bolgesel olarak erozyona karsi korurlar. Ayrica kiyi
alanmin geri bolgesini taskinlarina kars1 korumak amaciyla da insa edilirler. Dalganin
kiyidaki yapilara zarar vermesini 6nlemek veya kiy1 erozyonunu durdurmak maksadiyla

tasarlanan yapilar bu isimle anilirlar.

Kiy1 tahkimatlar1 kaplama tas veya beton gibi kiy1 korumasi i¢in yapilan egimli
yapilardir. Kiy1 yapisini, erozyondan korumak, dalga agsmasini veya dalga yansimasini

azaltmak icin yapilan yapilardir.

Kiy1 yenileme farkli bolgelerden saglanan kum ile kiyr bolgesi beslenir. Bu
yontem dalgakiranlar ve mahmuzlar gibi sert stabilite elemanlar ile birlikte uygulanirsa
daha basarili sonuglar almabilir. Kronik erozyonlarda kalici bir ¢6ziim olarak

distiniilebilir.
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Eger kiy1 kesiminde olusabilecek erozyona karsi alinacak tedbirler ekonomik
degilse kiymin dogal haline birakilmasi ve yapilasilmast daha uygun olacaktir.
Yapilacak fizibilite ¢alismalariyla ve c¢evresel etki degerlendirmesiyle nihai karar

verilmelidir.

2.2. YANASMA YAPILARI PLANLAMALARI

Limanlarin hemen deniz kiyisinda bulunan yanasma yapilar1 bir limandan
beklenen islevlerin saglanmasi bakimindan ¢ok onemlidirler. Ornek olarak bir
iskeledeki yanagma yerinin tabi oldugu riizgar, dalga veya akinti gemilerin
manevralarma etki etmekte ve istenmeyen hareketlerine neden olmaktadir. Hatta bu
durum ellegleme faaliyetlerini sekteye ugratmakta veya tamamen durmasina neden

olmaktadir.

Celik, ahsap veya beton kaziklar iizerine ya da yiizer olarak kiyidan acgiga dogru
insa edilen yanagsma yerlerine iskele, sahile paralel olacak sekilde dolgu alanlar {istiinde

veya kiytya paralel olarak insa edilen yanasma yerlerine ise rihtim denir.

Yanagsma yapilart gemi hareketleri ve denizle olan etkilesim durumlarina
verdikleri tepkilere gore acik ve kapali yapilar olmak {izere ikiye ayrilirlar. Her iki yap1
kompozit olarak beraber tasarlanabilir. Yanasma yapilarinin tipi asagidaki faktorlere

bagli olarak secilmektedir (Batmaz, 2005:16).

. Zemin kosullari,
. Su alt1 ¢alismalari,
. Yapim ekipmanlari,

o Dalga etkisi,

o Yapim siiresi,
. Tasarim deneyimi,
. Malzeme ihtiyaci,

. Gelecekteki biiyiime kosullari,
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o Biiyiime i¢in birlesim detaylari,

o Fizibilite caligmalari.

Kapali yanagsma yapilar1 gevresel etkileri 6n yiizeyleri ile karsilarlar ve geri
dolgular1 sayesinde arka taraflarina gegirmezler. Bu tip yapilara tesir eden cevresel
etkiler akinti, dalga, gemi basinglar1 ve deprem gibi etkilerdir. Sekil 5’te kapali yanagsma

yapilarina drnek gosterilmektedir.
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Sekil 5. Bloklu Rihtim ve U¢ Bélmeli Keson Rihtim
Kaynak: AYGM “Kiy1 Yapilar1 Planlama ve Tasarim Teknik Esaslar1”, 2016, s.330

Ac¢ik yanagsma yapilarinda rihtim platformu deniz tarafindan dolgu alaninin en
iist noktasina kadar uzatilmasi gerekmektedir. Celik, beton veya ahsap kaziklardan insa
edilirler. Celik kaziklarin asir1 gerilme ve korozyon etkilerine karsi metal kalinliklar:
onemli bir planlama parametresidir. Deniz seviyesinin ilizerinde kalan kisim dalga
etkisinde kalirken deniz seviyesinin alt1 gemi pervanelerinden kaynakli bir kuvvete tabi
olurlar ve stabiliteleri bozularak zarar gorebilirler. Bu durum kiy1r yapilarinin
planlamasinda géz éniinde bulundurulmalidir. Ozellikle yanagsma destegi almadan kendi
makine giicii ile manevra yapan gemiler bu tip hasarlara neden olabilirler. Bu tip
yapilarin genellikle her iki tarafina aborda olunabilir. Sekil 6’da agik yanasma

yapilarina drnek gosterilmektedir.
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Sekil 6. Acik Tip Rihtim ve Iskele
Kaynak: AYGM “Kiy1 Yapilar1 Planlama ve Tasarim Teknik Esaslar1”, 2016, s.330

Ozellikle ag1k deniz yapilarinda alt doseme kotlar1 tasarim dalgasina gore yeterli
yiikseklikte tasarlanmadiginda, baglanti ve doseme yapilarina ¢arparak hasar verebilir.
Bu amagla doseme alt kotu emniyetli bir yiikseklikte tasarlanmalidir. Eger bu miimkiin
degil ise tasarim dalgalarinin neden olacag: dalga yiikleri hesaplanmali ve yapilar buna

gore tasarlanmalidir.

Kiy1 yanagma yapilar iizerinde olusabilecek dogal denizel etkiler yaninda gemi
hareketlerine bagl etkiler de bulunmaktadir. Yanasma yerleri her ne kadar goreceli
olarak dalga etkilerine karsi korunmus su alanlarinda tasarlanmis olsa da, dalga etkisi
belirli belirli bir seviyeye ulastiginda gemiler iizerinde etkili olurlar ve istenmeyen gemi

salinimlarina neden olurlar.

Gemi baglama yiikii, geminin liman i¢inde rihtima, iskeleye veya dolfenlere
bagli oldugu siirece akinti ve riizgarin gemi lizerinde olusturdugu etkidir. Bu yiik
yanagma yapilarinin genel planlamasinda ve {izerlerinde bulunan baglama yapilarinin
(ko¢ boynuzu, baba ve anele gibi) planlamasinda kullanilir. Sekil 7°’de bir geminin
liman periyodunda bagl iken etki ettigi kuvvetleri gostermektedir. Baglama kuvveti

asagidaki parametrelere bagli olarak hesaplanir:
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e Geminin yiiklii veya yiiksiiz olmasi,

e Riizgar ile akint1 hiz ve yonii.

Gemi Baglanma sistemi
hareketleri  tijitlik ozellikleri
Yaklasan dalga o f / fletilen
ozellikleri Dalga yansmast — - . dalga
///‘\ P ol i
Hidrostatk ve
dinamik basmng
daglm :
memmﬁl

Sekil 7. Bagh gemi iizerine etkili dalga kuvveti icin sematik gosterim

Kaynak: AYGM “Kiy1 Yapilar1 Planlama ve Tasarim Teknik Esaslar1”, 2016, s.342
Gemi baglama kuvvetinin hesabinda bir¢ok yontem kullanilmaktadir. En ¢ok

kullanilan yontemde yapiy1 kullanacak olan bir proje gemisi tespit edilerek bu geminin

ozellikleri belirlenir. Gemiye etkiyebilecek riizgar ve akint1 ytlikleri hesaplanir. Baglama

halatlariin karakteristik ozellikleri, uzunluklar1 ve baglanma agilar1 dikkate alinir.

Biitlin bu veriler simiilatorler yardimiyla ¢éztimlenir.

Bir gemi limana aborda olurken veya avara ederken yanasma yapilarina cesitli
kuvvetler tesir eder. Yanasma enerjisi ve carpma kuvvetleri teorik, deneysel veya
istatistiksel yOntemlerle hesaplanir. Bu hesaplamalarda dikkat edilmesi gereken

parametreler asagidaki gibidir:

. Baglama tesislerinin yapisi,

J Gemi boyutlari,

o Yanagma ag1s1, yonii, yanasma hizi ve yontemi,
o Dalga, riizgar ve gelgit akintilarmin etkileri,
. Baglama ekipmanlarinin 6zellikleri ve baglama yontemi.
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Gemi yanasma enerjisini soniimlemek maksadiyla iskele ve rihtimlarda uygun
tipte ve boyutta usturmacalar kullanilmalidir. Asagi-yukari ve ileri-geri hareketli deniz
vasitalar1 usturmacalarda kayma ve deformasyona neden olur. Bu deformasyonlarinin

kabul edilebilir 6l¢iiler i¢inde olmas1 gerekmektedir.

Bir geminin limanda bagli bulunan baska bir geminin yanindan geg¢mesi de
yanasma yapilarini etkileyen bir husustur. Bagli geminin hareket etmesine ve halatlara
yiik binmesine neden olur. Bundan dolay1 usturmacalarda, halatlarda veya baglama
ekipmanlarinda hasara yol agabilir. Bu yiizden genellikle liman iclerinde belli bir hiz

limiti vardir.

Denizel ve meteorolojik kosullarin nispeten uygun oldugu liman iglerinde veya
giivenli su alanlarinda daha ekonomik bir tasarim olan yiizer iskeleler kullanilabilir.
Yiizer iskelelerin kullanim amacina gore planlamalar1 yapilir. Ornegin biiyiik tonajli
Ro-Ro ve feribotlarin kullandiklar1 yiizer iskeleler normal yap1 sinifinda tasarlanirken,
yatlarin kullandig1 yiizer iskeleler basit yap1 olarak tasarlanir. Ciinkii tasarim ytikleri
gemi siniflarina gore oldukga farklidir. Ellecleme faaliyetleri veya yolcularin kullandig:
stire¢c icerisinde yeterli stabiliteyi, dayanikliligi ve giliveni saglayacak sekilde

alliminyum, betonarme, polietilen veya ¢elik malzemelerden imal edilebilirler.

2.3. SU ALANLARI PLANLAMALARI

Limanin insa edilecegi bolgenin se¢iminden sonra liman i¢ sularinin
planlamalarina gegilir. Gemilerin emniyetli olarak manevra yapabilecegi alanlarin
hesabi, Osinografi ve Kiy1 Miihendisligi ile Hidrolik ve Su Kaynaklar1 Miihendisligi
arasinda ortak disiplinli bir ¢aligma sonucu yapilabilir. Ayrica limani kullanacak
gemilerin manevrasina etki eden karakteristik ozellikleri de goz oniinde bulundurulur.
Su alanlarinin planlamasinda goz 6niinde bulundurulmasi gereken faktorler Tablo 4’te

gosterildigi gibidir:
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Tablo 4. Su Alanlar1 Tasarimindaki Faktorler

KONULAR FAKTORLER
Yaklagma Kanali Genislik, Dogrultu ve Derinlik
Liman I¢ci Manevra Diimen Dinleme Siirati, Makine Giicii, Durma Mesafeleri, Diimen Donanimi,
Alanlari Gemi Boyutu, Deplasman Agirligi, Girig Hizi ve Durma Prosediirleri.
Liman Yanasma . . . e
(Basen) Alanlar: Iskele Boyu, Iskeleler Arast Geniglik. Su Derinligi,

Durma ve Dénme Hareketlerini, Gemi Pervane ve Diimen Yapisi, Romorkor

Manevra Dairesi Kullanim Durumu, Meteorolojik Sartlar ve Cevresel Faktorler.

Liman Sahasindaki Akintilar, Dalgalar, Riizgar/Firtina Frekansi, Buz, Yagmur, Goriis
Cevresel Kosullar Problemleri/Sis, Gelgit.
Diger Su Sicaklig1, Kati Madde Tasimimi, Tuzluluk Oranu.

Kaynak: Burak Koseoglu, “Limanlarda Tasarim, Planlama Ve Modelleme
Siireglerinde Kullanilan Yéntem Ve Teknikler Uzerine Bir Literatiir Arastirmasi”,
Denizcilik Fakiiltesi Dergisi, Cilt 7, Say1 1, 2015, s.6

Gemilerin manevra davranislarini etkileyen kendilerine ait temel 6zellikler
manevra karakteristigi olarak adlandirilir. Manevra karakteristigi geminin sekli, tonaji,
diimen sistemi ve boyutlari, tahrik sistemi ve giicii tarafindan belirlenir. Manevra
karakteristik ozellikleri asagida belirtilen gemi manevralarina dogrudan etki yapar

(Milli Egitim Bakanligi, 2016 :6).

o Doénme yetenegi,

. Durma yetenegi,

. Diimen ve makine tepkime siireleri,
. Rotada istikrarli seyir yetenegi.

Bir geminin manevra karakteristikleri geminin bulundugu yere gore de
degisebilir. Ornegin s13 sularda manevraya direng artar, s1g su etkisiyle etkisiyle kig
karaya oturabilir. S1§ su etkisi; s1g sularda seyreden bir geminin, deniz tabani ile kendi
arasinda sikisan suyun akim yaratarak geminin ki¢ini suyun i¢ine sokmasi durumudur.
Bunun disinda kuvvetli akinti ve riizgarin oldugu bolgelerde istem dist siiriiklenmeler
olabilir. Denizin dalgali oldugu durumlarda ise diimen ve makine tepkime siirelerinde

gecikme ve rotadan ¢ikma durumlari ile karsilasilabilir.
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Suyollarini arzulanan emniyetli bir seviyede tasarlayabilmek i¢in limanlardaki
sinirli su alanlarinda ve liman yaklagsma kanallarinda gemi davranislar1 analiz
edilmelidir. Bu asamada yaklagsma kanallarinin ve liman girislerinin hizalamasi,
genisligi ve derinligi, durma mesafesi, limandaki manevra alanlarinin boyutu ve sekli
analiz edilir. Gemilerin emniyetli olarak manevra yapabilmesi maksadiyla Sekil 2.8’de

gosterilen alanlarin detayl planlamasi yapilir.

Asagida belirtilen boyutlar biiyiik 6nem tagimaktadir. Cilinkii her seyden 6nce su
alanlar1 ve bununla ilgili dalgakiranlar liman altyapisindaki en biiyiik yatirnm oranini
olusturmaktadir. Ayrica liman insa edildikten sonra liman giris genisligini, manevra

alanlarini1 ve bunlara bagli olarak dalgakiran uyumunu degistirmek ¢ok zordur.

AgkDenz  _ _  Korunmug Bdige

Ruzgar ve Dalga 4
2 X
Duma (hiz azaltma) Mesafesi e e 2
ey
/
- T T T T T T 4 l
D \ 1 \\\ 2 \ / /
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N 7 ™ H \\\
| 3 NS
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1. D1s Yaklasma Kanal1 5. Yanasma Alani
2. I¢ Yaklasma Kanali 6. Ozel Amagcli Alan
3. Manevra Dairesi 7. Dalgakiran

4. Demirleme Alani

Sekil 8. Su Alanlarinda Tasarim
Kaynak: AYGM“Kiy1 Yapilar1 Planlama ve Tasarim Teknik Esaslar1”, 2016, s.155
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Fiziki sartlarda ihtiya¢ duyulabilecek liman i¢i emniyetli mesafeler i¢in yeterli
seviyede simiilator ¢aligmalar1 yapilmalidir. Bir gemiyi liman iginde etkileyebilecek
diimen ve pervane etkisini anlamak i¢in en ekonomik yontem kopriitistii simiilator
caligmalaridir. Liman iginde olusabilecek biitiin durumlarin istatistiksel olarak gilivenilir
bir resmini elde etmek gerekir. Bunun i¢in limana giris ve ¢ikis dahil olmak iizere
biitiin manevralar arastirilmalidir. Ozellikle limandan ¢ikista kiyr yapilarma geminin

olusturacag ilave akint1 ve dalga etkisi iyi analiz edilmelidir.

Uygulamada biiyiik tonajli gemiler limandaki manevralar1 hesaplanandan 6nemli
Olciide sapma gosterebilir. Bu fark, biiylik gemilerin diimen hareketleri veya devir
sayilaria kumanda etmede yasanan uzun tepkime siirelerinin bir sonucudur. Bu nedenle
liman planlamalarinda tasarim gemisi olarak limani1 kullanacak en biiylik gemi esasa

alinir.

Biiytik tonajli gemilerin durma mesafelerinin daha uzun ve durma manevrasinda
rota kontroliiniin kisith olmasi nedeniyle diger gemilere kiyasla daha zor manevra
yapabilmektedir. Bu nedenle biiyiik manevra alanlarina gereksinim duymaktadirlar. Bu
tiir gemiler liman i¢inde diimen dinleme siiratinde manevra yapmak durumundadirlar.
Bu hiz gemiden gemiye ufak degismeler gostermekle birlikte genel olarak 3 ile 4 kts

civarinda degismektedir. Cogunlukla liman i¢inde ¢ekici kullanmak durumundadirlar.

Kiigiik ve orta biiytlikliikteki gemilerin manevrast ic¢in liman altyapisinin
Olceklendirilmesinde 6zel bir tedbirin alinmasi gerekmez. Bu gemilerin manevra
kabiliyeti genelde i1yidir ve limana girdiklerinde kendi emniyetli manevralarini yardim

almadan yapabilecek durumdadirlar.

Farkli manevra 6zellikleri ve emniyet faktorleri bir limanin yaklagsma sularinda
veya liman i¢i alanlarindaki trafigi i¢in yeni smirlayict kriterlerin getirilmesini
gerektirebilir. Limanlarda giivenli bir sekilde seyriisefer i¢in uygulanacak hiikiimler bu

nedenle ¢ok daha kapsamli olabilir.
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Uzerinde siirat olmayan ve dalgalara maruz kalan bir gemi olusacak meyil ve
trim tepkimelerinin etkisiyle Sekil 9°da gdosterildigi gibi alt1 farkli modda veya bunlarla
kombinasyon halinde tepki verebilir. Bu modlarin her birinde, geminin kendine 6zgii

dogal salinim frekanslar1 vardir.
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Sekil 9. Gemi Salimmlar
Kaynak: Ligteringen H. (1999) “Ports and Terminals”, 1999, s.85

Liman geg¢isleri sirasinda diimen veya makine ariza ihtimali goz ardi
edilmemelidir. Bu olasiliklar, gemilerin bakim ve onarim periyot araliklarinin
artmastyla artmaktadir. Tehlikeli kargo tasiyan gemiler ile ham petrol ve benzeri
yanici/yakici madde tasiyan tankerler i¢in bu gibi potansiyel tehlikeler goéz ardi

edilmemeli ve yeterli liman i¢i alan1 birakilmalidir.

Liman planlamalarinda yeterli esneklik pay1 verilmezse, daha sonra liman1 yeni
deniz gereksinimlerine uyarlamak genellikle zor, zaman alic1 ve pahali bir meseleye
dontistir. Bu nedenle, yeni limanlarin gelistirilmesinde gelecekte yararlanacak olan
gemilerin tipi, boyutlari, sayilar1 ve bu gemilerin yiiklii veya yiiksliz olarak ihtiyag
duyacagi alanlarin géz 6niinde bulundurulmasi gerekir. Ayrica, bu degerlendirmeler ve
tahminlerdeki yetersizlikler ve hatalar nedeniyle, liman yaklasma sulari ve manevra

alanlarinin her tiir gemi i¢in azami derecede uyumu saglanmalidir.
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Deniz yolu tasimaciligindaki teknolojik gelismeler ve tasimacilik talebindeki
degisiklikler siirekli gilinlimiiz sartlarina ayak uydurmalidir. Bir liman ve tesisleri bu
gelismelere uyamazsa veya takip edemezse kazalara ve trafik sikisikliklarina neden

olur, verimli ¢aligmaktan uzaklagir.

Bir gemi Sekil 10°da da goriildiigii tizere genelde kanal eksenine veya on ¢izgiye
paralel bir konumda bir kanalda gidemez. Capraz akinti ve riizgarla gemiye etki eden
kuvvetler, gemiyi bu ¢izgiyi izlemek i¢in bir egim agis1 altinda yonlendirmeye mecbur
birakir. Bu sekilde, dis momentum ve kuvvetler ile direng ve diimenden olan kuvvetler

arasinda bir denge halesine ulasilir.

— — — — —

Gemi rotasl

Orta hat

— L —— ———— — — — a— e—

Sekil 10. Dalga ve Akint1 Etkisiyle Gemi Hareketleri
Kaynak: Velsink H. (1993) “Ports and Terminals Planning and Functional Design”,
1993, 5.86
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Glinlimiizde liman girig/cikiglart ve deniz trafigi gelismis elektronik seyriisefer
sistemlerinin devreye girmesiyle birlikte sistematik bir sekilde izlenmektedir. Limanda
bulunan biiylik tonajli gemiler verimli navigasyon sistemleriyle daha emniyetli olarak

manevra yapabilmektedir.

Acik denizde seyreden bir geminin limana baglamaya kadar olan siireci iig
asamada incelenebilir. Bu siirecler, liman yaklagsma sularinin ve liman alaninin
Ozelliklerine bagl olarak gerceklestirilecek manevralarin tiirlinii belirler. Birinci asama
manevra yerlerine alesta hazirligi, ikinci agsama liman yaklagma sularinda uygun siirate

diisme ve manevra yapma, liclincii asama ise iskeleye yaklasma ve baglamadir.

Benzer asamalarin tersi limandan ¢ikan gemiler i¢in de gecerlidir. Bu sathalarin
amaci, bir geminin liman sinirlari icerisinde emniyetli olarak manevra yapabilecegi

maksimum ve minimum sinirlar1 belirlemektir.

2.3.1. YAKLASMA KANALI PLANLAMALARI

Yaklagma kanali, agik sulari liman i¢indeki manevra dairesine baglayan suyolu
olarak tanimlanmaktadir. Yaklagsma kanalinin limanin korunakli su alanmnin disinda
kalan kism1 dis kanal, korunakli su alaninin i¢ tarafinda kalan kismu ise i¢ kanal olarak
isimlendirilmektedir. Liman yaklagma kanallarinda dogrultu, genislik ve derinlik olmak

tizere hesaplamaya esas ii¢ parametre vardir (Akgiil, 2013: 220).

Kanallarda minimum egrilik olmali 6zellikle liman girisinde egrilikten
kacinilmalidir. Asagida Dbelirtilen prensipler ulasim kanalinin  dogrultusunun

belirlenmesinde dikkat edilmesi gereken faktorlerdir (Ligteringen, 1999: 107).

. Akinti, dalga ve riizgar kosullari da g6z Oniinde bulundurularak miimkiin
olabilecek en kisa uzunluk se¢ilmelidir. Kanalin dogrusal yapida olmas1 tercih
edilmelidir,

o Gemiler bolgenin hakim akinti ve riizgar etkisinden minimum sekilde
etkilenmelidir.
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Yaklagma kanalinin genisligi, tasarim gemisinin teknik 6zelliklerine ve manevra
kabiliyetine bagli olarak belirlenir. Kanal sinirlar1 belirlendikten sonra emniyetli seyir
amaciyla tiim cevresel kosullarin da senaryo olarak dikkate alindig1 gercek zamanli
seyir simiilatorleri kullanilir ve istatistiksel olarak analiz edilen verilerle kanal sinirlari

kontrol edilir.

Kanal planlamasinda gemi ¢dkme etkisi ve olabilecek trim hareketleri goz
onlinde bulundurularak analiz yapilmalidir. Sekil 11°de gosterildigi iizere gemilerin
liman giris hizlar1 her zaman icin akint1 ve riizgara bagh kuvvetlere kars1 koymak iizere
emniyetli bir dimen dinleme siiratinde ayarlanmalidir. Ayrica drift agisinin biiyiik
oldugu durumlarda diimen kontrolii zorlagabilir. Emniyetli diimen dinleme siirati (Vm)

olarak en az 3-4 kts siirat olmalidir (Ligteringen, 1999: 109).

V  =» suya gore siirat

V° =>» kanala gore istenen tasarim siirat

o =» akint1 ve kanal ekseni arasindaki ag1
p=> drift agisi

u = akinti hizt

V* =» akinti etkisiyle bordalama siirati

Sekil 11. Akint1 ve Riizgar Etkisinde Gemi Hareketleri
Kaynak: Ligteringen H. (1999) “Ports and Terminals”, 1999, s.108
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Tasarim gemisinin liman girisindeki V° siirati, minimum diimen dinleme
stiratinde ve drift agisinin ¢ok fazla olmadigr durumlarda Denklem 2.3a veya Denklem

2.3b kosulunun saglanmasi sartiyla Denklem 2.4’te goriildiigl iizere hesaplanabilir.

tan o <1/4 (2.3a)
Vm.cos p + u.cos o >4 (u.sin a + V¥ (2.3b)
Vo= Vm.cos pu + u.cos a 2.4)

Izin verilebilen maksimum drift agismin var oldugu ve V° siiratine etki ettigi
durumlarda Denklem 2.5°te gosterildigi gibi belirlenir. izin verilebilen maksimum drift
acis1 genellikle 14° olarak kabul edilir. Ciinkii daha yiiksek acilarda diimen kontrolii
zorlasir (Ligteringen; 1999 :164).

VO =4 (usin o+ V?) 2.5)

Cekiciye baglama siiresi, miirettebatin tecriibesine ve gevresel kosullara baghidir.
Ortalama kosullarda, bu siire en az on dakika ve en fazla yirmi dakika araliginda
olmalidir. Gemi ¢ok hizli hareket ederse veya dalgalar ¢ok yiiksekse, ¢ekiciler kabul
edilebilir giivenlik standartlarin1 korurken higbir sekilde baglayamazlar. Emniyetli
manevra i¢in gemilerin maksimum hizi 5-6 kts, maksimum dalga yliksekligi ise 1.5 m
civarinda olmalidir. Cekiciler, genellikle liman agzinda beklerler ve gelen gemilerin

uygun siirate diismesinden sonra manevra yaparlar.
2.3.2. LIMAN iCi MANEVRA ALANLARI
Liman smirlart iginde akinti gibi dis etmenlerin nispeten az veya hig

bulunmadigi korunakli sularda gerekli olan yavaslama ve durma mesafesi, asagidaki

faktorler tarafindan belirlenir (Nas, 2013: 390):
e Geminin giris hizi,

e (Cekicilerin baglama siireleri ve mevkileri,

e Durma mesafesi.
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Biiyiik gemiler, cekiciler bagladiktan sonra tornistan verdiginde 4 kts'lik bir
baslangi¢ hizindan durdurdugu ana kadar 1,5 gemi boyu ilerler. Bu nedenle bir limanin
bliyiik tonajli bir gemiye hizmet sunabilmesi i¢in liman alaninin gemi boyunun en az
2-3 kat1 mesafesinde olmasi gerekir. Havacilik kurallarinin aksine, liman kanallarmin ve
manevra alanlarinin boyutlari i¢in uyulmasi gereken uluslararasi kurallar yoktur. Liman
planlayicisinin tasarim, giivenlik ve kullanim konusundaki diislincelerine gore

sekillenmektedir.

Belirtilen bu mesafe geminin manevra giicii ve ¢ekicilerin etki durumuna gore
degisebilir. Diisiik manevra giicii ve ¢ekicilerin olmadigi durumlarda 4L c¢apinda
manevra alanina ihtiya¢ duyulur. Geminin bas pervanesi (bow thruster) veya pitch
kontrollii pervanesi varsa 1.5L gemi boyu mesafe emniyeti manevra icin yeterlidir.
Manevra sirasinda dalga siiratinin 0,15 m/sn’den az olmasi istenen bir durumdur.
Kazalarin Oniine gecebilmek adima manevra alanlari, baglama yerleri ve liman

yapilarindan yeteri kadar uzaklikta olmalidir (AYGM, 2016: 224).

2.3.3. LIMAN iCi YANASMA YERLERI

Iskeleler, rihtimlar, dolfenler liman i¢i yanasma yerlerini olusturmaktadir.
Rihtimlar, kiyiya paralel olacak sekilde yapilmis gemi yanasma yerleridir. Iskeleler,
kiyidan denize dogru uzanan ve iizerinde bazi durumlarda vingler ve kara nakil
vasitalart bulunan yapilardir. Dolfen ise gemilerin yaslandig1 veya baglandig: karayla
baglantis1 olmayan ya da kedi yolu olarak adlandirilan kii¢lik yaya yolu baglantis1 olan
deniz yapilaridir. Gemilerin baglandig1 ve ellegcleme faaliyetlerini yiiriittiigii bu deniz

yapilarina genel olarak dok ismi verilir (Batmaz, 2005: 16).
Dogal olarak veya yapay tarama yontemi ile olusturulmus yar1 kapali ya da

kapali su alanlarina basen denilmektedir. Basenlerin mevki ve dogrultusunun

planlamasinda riizgar, dalga ve akint1 gibi etmenler 6nemli rol oynamaktadir.
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Basen derinligi, liman1 kullanacak en biiyiilk geminin tam ylkliyken draft
derinligi ve zamanla olusabilecek kumlanma potansiyeli gz 6niinde bulundurularak

hesaplanir.

Bir yanagma yerinin dogrultusunu belirlerken akinti, riizgar ve dalga sartlari
detayli analiz edilmelidir. Ideal olarak emniyetli yanasma igin, bdlgenin hakim
riizgarlar1 ile yanasma yeri dogrultusunun agist 30° igerisinde kalmalidir. Liman igi
akinti maksimum 3 kts olmali ve yanagma yapisina dik akinti hiz1 en fazla 0.75 kts

olmalidir (Ligteringen; 1999 :111).

Biiytik tankerler veya yiik tasiyicilari i¢in her iki tarafi da kullanilan basenlerde
olmas1 gereken basen genisligi 4B + 100 m / 6B + 100 m arasindadir. Sekil 12°de olasi

durumlar i¢in basen genislikleri gosterilmistir.

Sekil 12. Basen Genislikleri
Kaynak: Ligteringen H. (1999) “Ports and Terminals”, 1999, s.111

Gemilerin iskeleye bagladig1r basenler, diger komsu iskeleler dolu olsa bile
emniyetli bir sekilde avara ve aborda manevralarimi gergeklestirmek icin yeterli
genislige sahip olmalidir. Kiiciik ve orta tonajli kargo ve konteyner gemileri i¢in bu
mesafe 4B + 100 m veya 5B + 100 m (B: gemi genisligi) olmalidir. B = 25 m (orta boy

kargo gemisi) ise bu 200m ile 225m aras1 bir basen genisligi anlamina gelir. B =32 m

53



(konteyner gemileri) ise basen genisligi 230 m ile 260 m arasinda olmalidir (AYGM,
2016: 163).

Art arda yanasacak iki gemi arasinda biiylik geminin uzunlugunun 0.10 kat:
kadar mesafe birakilmalidir. Eger gelgit ve riizgdr gibi etkileri varsa 0.20 kati
birakilmalidir. Parmak iskelelerde romorkdr yardimiyla yanagsma esnasinda en biiyiik
geminin genisligi dikkate alinir. Birbirine komsu olan iskeleler arasinda genislik en az

100 m olmalidir (Thoresen, 2003:69).

3. TERMINAL PLANLAMA ESASLARI

Terminaller yiik tipine ve isletmecisine gore degiskenlik gosterebilen ve yiiklerin
ellecleme, depolama, dagitim ve diger faaliyetleri i¢in hazirlandigi planlanmis kara
alanlarina denilmektedir (Esmer ve Cetin, 2016: 380). Yolcu indi bindi islemlerinin
yapildig1 feribot ve kruvaziyer yanagma yapilarinin kara alanlari da terminal olarak

adlandirilir.

Limanlarda biri yiikii kaldirip indirmek suretiyle, digeriyse gemiye acilan
rampalardan yiikleme yapmak suretiyle iki farkli yiik ellegcleme yoOntemi
kullanilmaktadir. Taginacak malzemenin cinsine gore ellecleme yontemi degismektedir.
Bu yiizden limanlarda yiike gore ihtisaslagmis terminal alanlari bulunmaktadir. Bunlar

ekipman ve isletim usullerine gore asagidaki sekilde siralanmistir (Kapuci, 2010:61):

° Genel Yiik Terminalleri,

. Konteyner Terminalleri,

. Genel Kargo ve Cok Amacl Terminaller,
° Ro-Ro ve Feribot Terminalleri,

° S1vi Yuk Terminalleri,

° Kuru Dékme Yiik Terminalleri,

. Balik¢1 Limanlari,

° Yat Limanlari,

. Kruvaziyer Limanlari.
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Limanlarda bulunan terminal tiirleri ve bunlarin insasina etki eden faktorler

Tablo 5’te oldugu gibidir.

Tablo 5. Liman Terminalleri Planlama

Terminal Tiirleri Faktorler
Konteyner Gemi Boyutlari, Rihtim Ving Sayisi, Rihtim Uzunlugu, Hizmet
Terminalleri Binalarimin Boyutlari, Apron, Depolama ve Transfer Alani
Genel, Cok Amagcli Rihtim Uzunlugu, Apron Alani, Depo Alanlari, Ving Calisma Alani,
Terminaller Ulasim Yollar1 ve Hizmet Binalarinin Boyutlari.
Ro/Ro ve Feribot Bas/Ki¢ Rampa Alanlari, Yolcu Hizmetleri, Yolcu Araglari, Gemi Sayisi,
Terminalleri Yanagma-Kalkis Siireleri, Yanagma Yerleri, Rthtim Uzunluklari.
. Yik Cesitliligi (Lpg, Lng, Kimyasal v.b.), Gemi Boyutlari, Elleglenecek
Siv1 Yiik . . . . : .
. . Gemi Sayisi, Emniyet, Giivenlik, Maliyet, Bakim-Onarim, Denizalti
Terminalleri ; > e
Yapisinin Emniyet ve Giivenligi.
Kuru Yiik Yiiklerin Tipi ve Miktarlari, En Uygun Ellecleme Ekipmanlari, Farkli
Terminalleri Yiiklerin Tasinma Ihtimalleri, Teknik Siirlamalar

Kaynak: Burak Koseoglu,

“Limanlarda Tasarim, Planlama Ve

Modelleme

Siireclerinde Kullanilan Yontem Ve Teknikler Uzerine Bir Literatiir Arastirmasi”,
Denizcilik Fakiiltesi Dergisi, Cilt 7, Say1 1, 2015, s.7

Terminal planlamasinda ilk Once asagidaki faktorlerin belirlenmesi gerekir

(AYGM, 2016: 188):

o Rihtim boyu ve rihtim kreyni sayisi,

o Apron alanlari (rihtim dahil depolama alanlarina kadar olan bdliim),
o Depolama alanlari,

o Konteyner transfer alanlari,

o Hizmet alanlar1 (ofisler, bakim ve tamir atolyeleri),

o Ellegleme ekipmanlarinin durumu.

Terminaller bir limanin varolus nedenidir. Diger tiim yapilar terminallerin

giivenli ve verimli bir sekilde c¢alisabilmesi i¢in tasarlanir. Bir terminalin bilesenleri

asagida belirtilmistir (Ligteringen, 1999: 134):

. Islak ve kuru altyap1 alanlari,

o Ust yapi alanlar,

. Ellegleme ekipmanlari,

. Sosyal donat1 ve hizmet alanlari.
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Islak alanlar, gemilerin yanastigi rihtimlarin bulundugu liman havzasinin
tamamini igerir. Kuru alanlar depolama alanlari, yollar, ving ve drenaj sistemlerinin
bulundugu alanlar1 igermektedir. Ust yap1 alanlar barakalar, depolama alanlar, silolar,

ofisler ve atdlyelerden olusmaktadir.

Terminal ekipmanlar1 sabit ya da hareketli olup bir¢ok ¢esidi bulunmaktadir.
Sabit ekipman c¢ogunlukla bant konveyorlerinden ve sabit vinglerden olusur. Mobil

ekipmanlar traktorler, romorklar, her tiir rayli ving ve istifleyici araglardir.

Son bilesen sosyal donati ve hizmet alanlari olup en Onemli bilesendir.
Verimlilik ve kalite biiylik oranda yonetim ve is giliciinlin yetenek ve kabiliyetine
baghdir. Eski bir terminal miisterilere kotli bir sekilde isletilen modern donanimli bir

terminalden daha iyi bir hizmet diizeyi saglayacaktir.

Bir liman terminali tarafindan saglanan hizmetler, gemiden kiyiya bosaltma veya
kiyidan gemiye yiikleme, gecici depolama, bazen yiikiin siirl1 bir sekilde islenmesi ve

nakliye araglarina ytlikleme iglemlerini igerir.

Liman terminalleri, ylikiin farkli tagima sekilleri arasinda iletimini saglayan
arayiiz tesisleridir. Ornegin gemiden karayoluna, demiryoluna, son kullaniciya veya

tersi olarak ulagim zincirinde ana halkay1 olusturmaktadirlar.

Terminal alanlarinda hakim olan iklim kosullari, ellecleme ve depolama
faaliyetlerini ciddi derecede etkileyebilir. Bu nedenle terminal yapilar1 i¢in de iklimsel

kosullar g6z 6niinde bulundurulmalidir.

Biitiin limanlarda 6zel terminaller kurulmaz. Ozel terminal kurmak icin belli bir
yiik akisi olmasi gerekir. Ayrica, bazen 0zel terminal kurmak icin gerekli alan
olmayabilir. Ozel terminaller, bu tiir bir operasyon i¢in egitimli ve deneyimli personel
tarafindan yonetilir ve caligtirillirsa, beklentileri karsilayabilir aksi takdirde istenen
verim elde edilmeyebilir. Bu nedenlerle belirli bir yiik konusunda uzmanlagsma durumu

basit ekonomi ve aritmetikten daha fazlasidir.
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Belirli bir yiike hitap eden terminaller daha yiiksek ellegleme hiz1 ve daha diisiik
fiyat avantaji sunarlar. Her liman i¢in arazi mevcudiyeti, bolge hinterlandi, kullanim
amagclar1 ve operasyonel kabiliyeti goz Oniine alinarak terminal ihtisaslasmasi yapilir.
Ornegin 6zel bir konteyner terminalinin yilda 50,000 TEU’nun altindaki islerinin
ekonomik olmasi1 beklenemez. Basit bir kuru dokme yiik terminali, kargo degerine bagh
olarak yilda 0.5 ila 2 milyon ton ellecleme yaptig1 takdirde kar edebilir (Ligteringen,
1999: 126). Siv1 yiik terminallerinde ise giivenlik ve emniyet 6n planda tutuldugundan

ekonomiklik arka planda kalmaktadir.

Liman isletmeleri, verdikleri hizmetler ve maliyetleri makul diizeylerde
olmahdirlar. Aksi takdirde gemi isletmecileri alternatif liman seceneklerine
yonelmektedirler. Bu nedenle siirdiiriilebilir bir liman isletmesi i¢in limanlarda miisteri

memnuniyetini saglamak 6nemli bir etki olusturacaktir.

3.1. KONTEYNER TERMINALLERI

Konteyner tasimaciligi ilk olarak 1950'lerin basinda Maclean Trucking ve
Matson Navigation Company tarafindan ABD'nin dogu ve bati sahillerinde yurtici
olarak baglamistir. “Ideal X adl1 gemi ilk konteyner tasiyicisit gemi olarak kabul edilir.
26 Nisan 1956 tarihinde Ideal X gemisine yiiklenen 56 adet konteyner, Newark
limanindan Houston limanma gotiiriilmek iizere yola c¢ikmistir. Sadece konteyner
tagimak i¢in tasarimlanmis ilk gemi ise 1956 yilinda tanker gemisinden doniistiiriilmiis
ve yalnizca 60 adet konteyner tasiyabilen “Maxton” isimli gemidir (Solmaz ve Saygili,

2008: 18).

Erken donem konteyner tagimaciligi, elle¢clemede ekipman olarak sorunlar
yasamistir. Fakat zamanla lojistik sirketleri, terminal operatérleri ve ekipman
tedarik¢ileri tarafindan bu yOntem benimsenmis ve eszamanli olarak gelisme

saglanmistir (Ates, Karadeniz ve Esmer, 2010: 83).
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Konteyner tagimaciligi, Amerika'dan once Pasifik iilkelerine daha sonra da
uluslararas1 diger deniz tagimacilig1 pazarlarina yayilmaya baslamistir. Bazi iilkeler ve
bolgeler kendi limanlarinda (Giiney Afrika, Giiney Amerika ve 6zellikle Brezilya) bu
tasimacilik yontemine karst uzun zaman direnmis fakat nihayetinde benimsemek
zorunda kalmislardir. Son 50 yil i¢inde diinya konteyner ticareti onemli dl¢lide artmig

ve halen etkileyici bir bilylime oran1 gostermektedir (Arslan, 2007: 60).

Konteyner boyutlar1 ilk olarak Amerika tarafindan (American Standards
Association (ASA)) belirlenmistir. Daha sonraki donemlerde, iilkeler hatta kitalar arasi
(6zellikle Japonya ve Avrupa) konteyner tagimaciliginin gelismesi ve ellegleme
faaliyetlerinde kolaylik ve birlikteligin saglanmasi maksadiyla ile yeni standartlara
ihtiya¢c duyulmustur. Gelismis iilkelerin girisimleri ile konteynerlerin standart olarak
ayni boyutlarda (10°, 20°, 30°, 40’ gibi) yapilmasi diisiincesinden yola ¢ikilarak
bugiinkii ISO standartlar1 ortaya ¢ikmustir. Tablo 6’da ISO standartlarina goére tipik bir

konteyner boyutlar1 gosterilmistir:

Tablo 6. Konteyner Boyut ve Hacimleri

Konteyner Cinsi Uzunluk | Genislik | Yiikseklik | Dara | Maksimum
(m) (m) (m) (kg) (ton)

20°’DC 5,89 2,35 2,39 2.250 24
40°’DC 12,03 2,35 2,38 3.720 27
20°0T 5,9 2,35 2,33 2.250 24
40°0T 12,09 2,35 2,31 3.720 27
40°’HC 12,09 2,35 2,68 3.720 27

20°'FLATRACK 5,66 2,43 2,32 2.500 24

40°’FLATRACK 12,08 2,43 1,95 5.400 27

Kaynak: Furkan Diskaya, “Konteyner Sistemleri Ve Deniz Liman Isletmeciligi”,
Beykent Universitesi, Istanbul, 2012, s.83.

Boyutlar disinda ayrica 6zel amaglh olarak imal edilen konteyner tipleri de

bulunmaktadir, bunlar (Gok ve Bing6l, 2017: 147):

e Sogutmali Konteynerler,
e Tank Konteynerler,
e Havalandirmali Konteynerler,

e Dokme Yiik Konteynerleri.
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Sanayilesmis bolgeler ile gelismekte olan iilkeler (Giliney Amerika, Endonezya,
Hindistan, Pakistan, Afrika vb.) arasindaki konteyner trafiginin giderek artmasi, artan
depolama ve tasima kapasite ihtiyacin1 beraberinde getirmektedir. Bu nedenle
gelismekte olan iilkelerde, arzulanan kapasite artirimi, ya yeni konteyner terminallerinin
insast ya da mevcut ¢ok amacl tesislerin optimizasyonu ile gerceklestirilebilir. Her iki
durumda da altyap1 ve mekanik tesislerdeki 6nemli yatirimlarin miimkiin olan en iyi
sekilde kullanilmasin1 saglamak icin kullanilacak sistemlerin dikkatli bir sekilde

secilmesi gerekir.

Konteyner terminallerinin planlamasinda, ulastirma modlarindaki olasi
degisimlere dikkat edilmelidir. Giiniimiizde, Avrupa’da ¢ogu terminal i¢in karayoluyla
tasimacilik modunun pay1 % 75 ile 80 arasindadir (Yiiksel ve digerleri, 2002: 77). Diger
kullanilan tagimacilik modlar1 demiryolu ve i¢ su tasimaciliidir. Konteyner trafigindeki
beklenen artig, zaten yogun olan karayolunun istiindeki yiikii artiracaktir. Dolayisiyla
kademeli olarak demiryolu ve 6zellikle de i¢ su tagimaciligina kaymanin kaginilmaz
oldugu tahmin edilmektedir. Terminal planlamalari, gelecekte olabilecek bu gelismeleri
biiyiik degisiklikler olmadan ve i¢ trafik akisini etkilemeden kaldirabilecek kapasitede

olmalidir.

Konteyner terminallerindeki ilk yatirim sermayesinin biiyiik bir kismi (toplamin
yaklagik % 75'), drenaj, temeller, iskele duvarlari, depolama alanlar1 ve yollar, binalar

gibi insaat mithendisligi isleri tarafindan kullanilmaktadir (Velsink, 1993: 145).

Konteyner gemilerinin kapasitelerinin yillara sari olarak artmasiyla birlikte bu
gemilerde kullanilan teknolojilerde de gelisme goriilmiistiir. Enerji verimliligi ve ¢evre
dostu uygulamalarin 6nem kazanmasiyla yeni nesil konteyner gemileri de bu kavramlar
dikkate alinarak insa edilmektedir. Avrupa - Asya limanlar1 arasinda kullanilan yeni
nesil Triple E gemiler konteyner basina % 50 daha az karbondioksit salinimi yapmakta
ve atik 1s1 geri kazanim sistemleri ile ana makine giliciiniin yaklasik olarak % 10‘u
civarinda enerji verimliligi saglamaktadirlar (Loke ve digerleri, 2015). Tablo 7’de

konteyner gemilerinin yillara sari gelisimi gosterilmektedir.
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Tablo 7. Konteyner Gemilerinin Gelisimleri

KONTEYNER GEMI TiPLERI TEU
Ik Konteyner Gemileri (1956 ve sonrasi)
Feeder 100-500 TEU
A Feedermax 500-1000 TEU
Hiicresel Konteyner Gemileri (1970 ve sonrasi)
Handy 1.000-2.500 TEU
Panamax (1980 ve sonras1) 3.000-3.400 TEU
b Panamax Max (1985 ve sonrasi) 3.400-4.500 TEU
Post Panamax (1988 ve sonrasi) 4.000-5.000 TEU
¢ Post Panamax Plus (2000 ve sonras1) 6.000-8.000 TEU
D New Panamax (2014 ve sonrasi) 12.500 TEU
Post New Panamax (2006 ve sonrast) 15.000 TEU
. Triple E Tipi Gemiler (2013 ve sonrasi) 18.000 TEU

Kaynak: A.Giildem CERIT, Ali DEVECI ve Giil Denktas SAKAR “Siniflandirmalar,
Islevler ve Deniz Ulastirmasi”, Denizcilik isletmeleri Yonetimi, Baski 2, 2016, s.43

Konteyner terminalleri, tim baglantili tasima modlarma makul bir hizmet

sunarken cesitli ekipman tipleri ve depolama sistemleri kullanirlar. Limanlarda

kullanilan ellegleme sistemlerine gére mevcut alanlarin kullaniminda biiylik farklar

ortaya ¢ikmaktadir. Limanlarda kullanilacak ekipmanlarin kombinasyon sec¢imi biiyiik

oranda

terminal isletmecisine ve teknolojik gelismelere baglidir. Genellikle konteyner

terminallerinde asagida belirtilen ekipmanlar kullanmaktadir (Esmer, 2009: 42).

Rihtim-gemi operasyonu; Rayli rthtim, gemi kreyni, mobil kreyn,
Apron-depo alani transferi; Terminal traktorii, straddle tasiyici, fork lift, reach
stacker,

Depolama alani; Lastik tekerlekli kreyn, rayli gentry kreyn, straddle tasiyici,
reach stacker,

Kara ulasimina transferi; Straddle tasiyici, reach stacker.
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Resim 1 ve Resim 2’de konteyner terminallerinde kullanilmakta olan bazi

tastyict ekipmanlar gosterilmistir.

Resim 1. Straddle Tasiyic1 ve Gentry Kreyn

Yillik olarak 150.000 ile 3.000.000 TEU arasinda ellegleme kapasitesine sahip
orta Olgekteki terminaller tarafindan siklikla straddle tasiyici tercih edilmektedir (Yollu,
2009: 37). Gentry kreynler ¢ok agir ve hantal yapidaki yiikleri elleglemede kullanilirlar.

Lastik tekerlekli ve rayli olmak {izere iki ¢esidi bulunmaktadir.

Resim 2. each tacker ve Forklift

Kiigiik ve orta Olgekteki konteyner terminallerinde daha c¢ok reach stacker ve
forklift kullanilmaktadir. Reach stacker esnek ve dayanikli olmasiyla one ¢ikmaktadir.
Forklift ise, palet lizerinde duran istifli ve daginik bir sekilde bulunan yiikleri bir yerden

bir yere tagimak icin kullanilmaktadir.
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Apron genisligi, diizglin ve giivenli kargo elleclemesini saglamak tizere, rihtim
boyutu ve kullanimina, ellegleme ekipmanlarina, depolama alanlarinin planlamasina ve
kullanimina goére belirlenmelidir. Geri saha depolama alani, apronun arka tarafinda
kalan giimriik hizmet alanlari, ofisler, liman giris ¢ikis kapist ve otoparklardan
olugsmaktadir. Depolama alani igerisinde ise konteynerler genellikle ithalat, ihracat,
sogutmali, tehlikeli yiik ve boslar olmak tizere farkli gruplar halinde istiflenirler.
Bunlara ilave olarak bir de “Konteyner Transfer Istasyonu (CFS)” vardir. Sekil 13°de

bir konteyner isletmesinde bulunan terminal alanlar1 gosterilmistir.

yol
= Rz -

z £ o S g £ Demiry olu

= = || = o || & S ® 1stasyonu tasima

g g ,8 A 8 'g! - E hatti

. 2 9] g 8

| | | 1 I [ I I

— kara trafigi icin sirkiilasyon alam
Deniz tarafi konteyner depolama alani
] | | ] |

- apron —

Sekil 13. Tipik Konteyner Terminal Alanlar

Kaynak: AYGM, “Kiy1 Yapilar1 Planlama ve Tasarim Teknik Esaslar1”, 2016, s.188
Bir konteyner terminalinin tedarik zincirindeki maliyetlerini en aza indirgemek

maksadiyla, rihtimlarin, depolama alanlariin ve ylikleme sistemlerinin yiiksek doluluk

orant ile ¢aligmasi saglanmalidir.

Bir tagima modundan digerine dogrudan konteyner elleclemesi miimkiin
olmadigindan, terminal iizerinde bir depolama alaninin daima bulunmasi gerekir. Bu
gecis siiresi limandaki organizasyon ve glimriik formalitelerine gore birkag saat ile bir

kag hafta arasinda degisebilir.
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Konteyner terminallerinin politikasi, terminal operasyonlariin devamliligina ve
ekipmanlarin standardizasyonuna yonelik olmalidir. Toplam ekipman maliyetinin
sermaye maliyetleri, bakim maliyetleri ve isletme maliyetlerinin bir kombinasyonu

oldugu akilda tutulmalidir.

3.2. GENEL KARGO VE COK AMACLI TERMINALLER

Genel kargo terminali, en eski liman terminalidir. Liman isletmeciliginde
uzmanlagma nedeniyle, genel kargo terminallerine olan talep goreceli olarak azalmistir.
Geleneksel olarak kirkambar yiikleri ve daha sonrasinda birlestirilmis genel kargonun

elleclenmesi i¢in kullanilmaktadir.

Genel kargo terminallerinde ellegleme icin ving ve kreyn gibi ekipmanlarin
calisma alanlari, gegici depolama alanlar1 ve ulasim yollar1 dikkate alinmalidir. Apron
alaninin hemen arkasinda planlanan transit sundurma ve agik depolama alanlarinda
yapilacak elleclemede, ellecleme ekipmanlarinin cinsi de apron alaninin planlanmasinda

g0z oniinde bulundurulmasi gereken bir faktordiir.

Giliniimiizde yiiklerin terminalden terminale tasinmasi genis park yerleri, trafik
seritleri, barmaklar ve depolama alanlarinin etrafinda manevra alan1 gerektirmektedir.
Birgok genel kargo terminalinin kapasitesi, mevcut smirli alanlar1 nedeniyle
kisitlanmistir. Bu nedenle ilk planlama asamasinda itibaren genis ve nefes alan yeni

terminaller tasarlamak 6nemlidir.

Son yillarda ellegleme, ekipman ve diger limancilik faaliyetlerinin
optimizasyonu sonucunda gemi iskelelerinin tagima kapasitesi biiyiik oranda artmistir.
Fakat genel amacgli terminallerin yerini ihtisaslagmis terminallerin almasiyla iskele

basina elleglenen birim yiik miktart hemen hemen ayni kalkmaistir.
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Terminal planlamasinda belirli sayida rihtim, degisen varis ve ellegleme siireleri
ve yillik yliik hacminin degisen degerlerine dayanarak bir ihtiya¢ hesabi cikarilabilir.
Boylece toplam maliyet ve ton basina maliyet ortaya ¢ikacaktir. Bu veriler ile asgari bir
miktar tespit edilebilir ve bu tasarlanacak olan terminalin optimum doluluk orani ve

optimum rihtim kapasitesi gosterilebilir.

Grafik 3’te terminal faaliyetlerindeki degisimlerin maliyete etkisi
gosterilmektedir. Sabit maliyetlerin zamanla bir miktar azaldigi goriilmektedir. Bir
terminalde optimum doluluk orami géz Oniinde bulundurulmadigi takdirde ellegleme
faaliyetlerindeki artan talep ihtiyaci degisken maliyetlerde artis1 tetikleyecektir. Buna
paralel olarak toplam terminal maliyeti de artis gosterecektir. Limanda bulunan
iskeleler, rihtimlar, ving ve benzeri sermaye maliyetleri sabit maliyetler; personel

iicretleri ve ekipman bakimlar ise degisken maliyet olarak ele alinmustir.

/’ toplam terminal maliyeti

/
/ degisken maliyetler

i / " sabit maliyetler
|

zaman
Grafik 3. Toplam Terminal Maliyetleri
Kaynak: Velsink H. (1993) “Ports and Terminals Planning and Functional Design”,
1993, 5.138

Sabit maliyetler zamanla dogru orantili olarak azalirken limanda bekleyen
geminin maliyetleri artar. Isletmeler limanda kapasite doyumuna ulasti§i zaman
gemilerin liman siiresi artar. Bu nedenle liman periyodunda gemilere iiretilen hizmetin

maliyetleri daha ¢ok vardiya veya isgiicii kullanarak diistiriilebilir.
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3.3. RO-RO VE FERIiBOT TERMINALLERI

Ro-Ro ve feribot gemileri i¢in terminal planlamasinda dikkate alinmasi gereken

faktorler asagida oldugu gibidir (AYGM, 2016: 196).

o Tirlarin indirilmesi veya bindirilmesi genellikle geminin kigindan veya basindan
olur. Bu durum yanagma yeri planin1 belirlemektedir.

. Giiverteye almabilecek azami sayidaki tir (feribot tipine bagli olarak diger
araglar da) diizenli bir bigimde park etmek zorundadirlar. Ancak yiiksiiz tirlarin
da park alan1 ihtiyaci1 olabilir.

. Bir Ro-Ro terminali gemilere en wuygun hizmeti saglayacak sekilde
planlanmalidir. Bekleme yapilmamasi maksadiyla uygun sayida yanasma yeri
sayis1 belirlenmelidir. Yiikleme ve bosaltma kapasitesi, ortalama servis siiresi
g0z oniinde bulundurularak belirlenmelidir.

o Ro-Ro ve feribot terminalleri, liman1 kullanacak gemi sayisi ve yanasma siiresi
gibi faktorler dikkate alinarak planlanmalidir. Boylece ka¢ tane yanasma yeri
ihtiyac1 oldugu belirlenir.

o Feribot terminallerinde feribotu kullanacak kamyon, otobiis gibi araglar ile yaya
yolcularin terminalden indi bindisini saglayacak taksi, otobiis gibi araglarin
trafik diizenlemesi dogru yapilmasi gerekir.

o Yaya gec¢is yollarinin her iki tarafinda da diismeye karsi koruyucu parmaklik ve
tutacaklar bulunmalidir. Zemin kaymaz yiizey olmali ve g¢ocuk ile yaslilarin
gegebilecegi sekilde diizenleme olmalidir.

. Yanagsma yeri boyutlar1 hizmet verilecek gemi trafigine baglidir. Feribot ve
Ro-Ro’lar yiikleme/bosaltma iglemlerini bir rampa yardimiyla yapmaktadir.
Rampanin indirildigi rihtim su alanina dogru egimli ve maksimum egimi 1:8’dir.

o Feribot terminallerinde terminal binalarina ilave olarak yolcular i¢in bekleme
salonlar1, restoran, kafeterya, tuvalet ve giivenlik alanlar1 bulunmalidir. Ornek

bir terminal alan1 Sekil 14’te gosterilmistir.
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Sekil 14. Ornek Yolcu Binasi
Kaynak: AYGM, “Kiy1 Yapilar1 Planlama ve Tasarim Teknik Esaslar1”, 2016, s.199
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3.4. SIVI YUK TERMINALLERI

S1vi dokme ylikler; petrol tirtinleri, ham petrol, kimyasal {iriinler, sivilagtiriimis
gaz ve bitkisel yaglar gibi yiiklerden olusur. Terminal planlamasinin 6zellikle emniyet
acisindan uluslararasi standartlara uygun olmasi gerekir. Bu konuda PIANC (2014),
BS 6349, OCIMF/SIGTTO 95 ve OCIMF 97 gibi uluslararasi standartlar
kullanilmaktadir.

Siv1 yiik terminalleri diger terminallerden ayr1 olarak siniflandirilmistir, ¢iinki:

o Tekne basina sevkiyatla ilgili miktarlar genellikle diger yiiklerin taginmasina
kiyasla ¢ok biiytiktiir,
. Nakledilen mallar c¢ogunlukla "tehlikeli" olarak smiflandirilir, bu da 06zel

giivenlik 6nlemleri gerektirir,

o Yiikleme ve bosaltma, gemi iizerinde bulunan pompalar yoluyla gerceklesir.
Dolayisiyla farkli ellecleme ekipmanlar1 kullanilir. Nispeten kii¢iik bir platform
yeterlidir.

Sivi yiik tankerlerinin, saatte yaklasgik 25.000 m*e kadar oldukga yiiksek
ellegcleme kapasiteleri vardir. Dolayisiyla, bir tanker liman tesislerini sadece 1 ila 1.5
giin arasinda kisa bir siire isgal etmektedir. Gemiye yiikleme pompalarla yapilir

(Velsink, 1993: 171).

Petrol ve gazin diger bir dSnemli dzelligi yanabilirligidir. Ozellikle sivilastirilmus
gazlarin tasinmasi, elleglenmesi ve depolanmasi i¢in siki emniyet tedbirleri alinmalidir.
Muhtemel bir sizint1 ve akma, yangin ve patlamalara neden olabilir. Ayrica 1s1 yayilarak
insanlara fiziksel zarar verebilir. Bu nedenle muhtemel ates kaynaklar1 arasina
mesafeler birakilmalidir. Ham petroliin nispi yogunlugu yaklagik 0.85'dir. LNG i¢in bu
0.43 ile 0.50 arasindadir. LPG igin ise 0.58 ile 0.60 arasindadir (Uluslararas1 Tanker
Sahipleri Kirlilik Federasyonu, t.y.: 3).
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S1v1 yiik terminallerinde emniyet acisindan asagidaki hususlar 6zel olarak dikkat

etmek gerekir:

o Siki gilivenlik denetimleri ve kabul edilebilir risk degerleri iginde 06zel bir
planlama gerektirir,

o Boru hatt1 sisteminin herhangi bir yerinde sizint1 olmast durumunda, LNG'in
cok distik sicakliklari, boru hattinda kirilmalara nende olabilir. Bu nedenle
borular betonla kaplanmalidir,

. Boru hatlarinin etrafina izolasyon malzemesi uygulayarak, riizgara maruz kalan
yiizey alani iki kat artirir,

. Ayrmtili bir yanginla miicadele ekipmani sistemi gereklidir.

Sivi dokme yiik terminallerinde giivenlik, terminal yeri belirlemede ana
belirleyici faktordiir. Korunakli dogal veya suni derin su limanlarinin bulunmasi
terminal yeri i¢in tercih nedenidir. Terminal ve rafinerinin ¢evresinin tehlikelere karsi

korunmasi gerekir.

Iki cesit siv1 yiik terminali olabilir. Rihtim, iskele veya dolfenler vasitasiyla
kiytya yanasma imkani ve depolama alanit bulunan korunakli limanlar oldugu gibi
baglama samandiralari agikta bulunan ve bu samandiralara bagli boru hatlar1 sayesinde
ellegcleme faaliyetleri yapilan sistemler de olabilir. Sekil 15 ve Sekil 16°da her iki
sistemin ozellikleri gosterilmistir.

Kig Arkasi Yaslanma Yiirime yolu

bl Dolfeneri Bag Ond
Baglanma / / Hatti
‘W Baglanma
Dolfeni

Hatlar

Baglanma '}
Dolfeni

Kig Hat ¥ o Bag Hatt

Sekil 15. T tipi iskelede baglanma
Kaynak: AYGM“Kiy1 Yapilar1 Planlama ve Tasarim Teknik Esaslar1”, 2016, s.203
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Genel olarak, agikta bulunan baglama samandiralar1 sabit iskelelerden daha
ekonomiktir. Ozellikle biiyiik tonajli gemilerde daha ekonomik hale gelir. Deniz
kosullarinin genellikle sakin oldugu bdlgelerde bu tip sistemlerin insas1 diisiiniilebilir.
Gemiler yiikleme bosaltma faaliyetleri esnasinda dalgalar1 her zaman bastan alacak

sekilde 2x40°'lik acil1 halatlarla samandiraya baglanmalidir (AYGM2016: 203).

- 1/ s 2
X P —— &
= f E _."

Sekil 16. Tek Samandira Baglama
Kaynak: Velsink H. (1993) “Ports and Terminals Planning and Functional Design”,
1993,5.173

Ac¢ik deniz terminalleri 6zellikle su derinligi yetersiz olan limanlarda biiyiik
tonajli gemilere hizmet verebilmek amaciyla hizmet verir. Gemi riizgar, akint1 ve dalga
kombinasyonu ile ilgili olarak her zaman en elverisli konumu alir. 50,000 dwt'ye kadar
olan tankerler 24 saat i¢inde yiikiinli bosaltabilir. Bu sistemler sadeligi ve diislik yatirim
hacmi nedeniyle caziptir. Fakat diger taraftan bu sistemin bakim masraflar1 sabit
iskelelerden oldukea yiiksektir. Ozellikle hortumlar (boru hatt1 ile samandira arasindaki
ve samandira ile gemi arasinda yiizen hortumlar) teknolojinin gelismesine ragmen kati

denetim ve sik sik degistirme gerektirir.
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Siv1 yiik terminal depolama alanlarinin boyutu, tanklarin sayisina ve boyutlarina
ve bu tanklar arasindaki mesafelere baghdir. Ayrica bu alanlarda boru hatlari, yollar,
pompa istasyonlari, ve diger hizmet binalar1 i¢in yer olmalidir. Tanklarin boyutlari

gemilerin bliylikliigiine, gemi gelisi arasindaki araliklara ve {iriin ¢esitliligine baglidir.

Tanklar arasindaki mesafe esas olarak, her bir tankin beton veya toprak duvar ile
cevrilmesi gerektigi kriteriyle belirlenir. Ornegin 5 m yiiksekligindeki 100.000 m?3'liik
bir depo, 25.000 m? veya 160 m x 160 m'lik bir alan gerektirir (Ligteringen ve Velsink,
2012:47).

3.5. KURUDOKME YUK TERMINALLERI

Ko6miir, hububat, demir cevheri, ¢imento, seker ve tuz gibi {iriinler kuru dokme
yiiklerdir. Kuru dokme ytikler ana dokme yiikler ve ikincil dokme yiikler olmak {izere
iki grupta toplanir.

Ana dokme yiikler demir cevheri, hububat, komiir, fosfat, boksit-alimiinadan
olusmaktadir. ikincil dékme yiikler ise demir iiriinleri, hurda, ¢imento, alcitasi, seker,

tuz, siilfiir, aga¢ iirlinleri, kimyasallardan olugsmaktadir.

Dokme yiikler gemide varil, konteyner veya cuvaldan ziyade dokme olarak
homojen bir bigimde tasinir. Demir cevheri kuru yiik miktarinin agirlik bazinda yaklasik
% 20'sini temsil eder. Zeminin yiikk tasima kapasitesinin sinirlart nedeniyle
terminallerdeki istif yiliksekligini simirlar. Bazi durumlarda demir cevheri sevk
edilmeden once islemden gecirilerek hacimden yer kazanilir. Baz1 kuru yiiklere ait

ozellikler Tablo 8’de gdsterilmistir.
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Tablo 8. Kuru Dokme Yiikler

Yiik istif faktorii (m3/ton) i¢sel siirtiinme acis1 (°)
Komiir 1.08-1.39 30-45
Demir cevheri 0.33-0.47 30-50
Boksit 0.84-0.92 28-49
Aliiminyum 0.70-0.84 35
Cimento 0.61-0.64 -
Fosfat 0.92-0.98 30-35
Potas 0.94-1.04 32-35
Siiper fosfat 0.84-1.00 30-40
Misir 1.25-1.41 30-40
Cavdar 1.40 30
Bugday 1.18-1.34 25-30
Seker 1.11-1.25 40
Soya fasulyesi 1.23-1.28 30

Kaynak: AYGM, “Kiy1 Yapilar1 Planlama ve Tasarim Teknik Esaslar1”, 2016, s.205

Hem kuru dokme hem de sivi dokme yiik tagimacilifi i¢in tasarlanmis ve
iretilmis kombine tasiyicilar vardir. Bunlar petrol/dékme yiik/cevher (OBO) tasiyicilar,
cevher/petrol tasiyicilar (OO), cevher/dokme yiik tasiyicilar (OB) olmak iizere ii¢ grupta
toplanmistir. Bu tip gemiler 6zellikle 1960 ve 1970’11 yillarda ¢okca kullanilmiglardir.
Sivi dokme ve kuru dokme piyasasinda yasanan dalgalanmalardan zarar gérmemek i¢in

doniis seferlerinde de yiik tasimak maksadiyla kullanilmislardir.

Kuru dokme yilik terminalleri, diger terminal cesitlerinin (sivi dokme yiik,
konteynerler, genel kargo) aksine, tek yonlii trafik i¢in tasarlanmaktadir. Bosaltma ve

yiikleme terminalleri yer, boyut ve ellecleme sistemi agisindan ¢ok farkli olabilir.

Bir bolgeye kuru dokme yiik terminali insa ederken ticari ve endiistriyel
merkezlerine yakinlifindan daha ¢ok ham maddenin kaynagina yakin olmasi 6nemlidir.
Bu terminallerde yiiksek kapasiteli depolama tesisleri ve gerekli arazi alan1 mevcut
olmalidir. Diinya capinda yalnizca belirli bir iiriin elleclemek iizere tasarlanmis ve
gelistirilmis olan bir¢ok terminal bulunmaktadir. Fakat bu terminaller ihtisaslastig1 iiriin
bazinda yiiksek kapasitelerde ellecleme faaliyetlerinde bulunur. Bosaltma terminalleri

hem yer, hem boyut hem de yiik tasima sisteminde ¢ok daha ¢esitlidir.
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Kuru dokme yiikler kapali silolarda, acik havada, havuzlarda ve sundurmalarda
yiiksek kiimeler seklinde depolamaya miisait olmalidir. Azami yilikiin asgari yer
kaplayacak sekilde depolanmasi saglanmalidir. Bunun i¢in yiiklerin 6zelliklerini iyi
bilmek gerekir. Bazi yiiklerin kalitesi hava kosullarina bagli olarak degisir. Yagish
mevsimlerde, bazi malzemeler kapali depolama gerektirir. Bu tarz yiiklerin kapali
depolama alanlarinda depolanmasi gerekir. Dokme yiikler ayrica 6zelliklerine gore de

ayrilmalidir.

3.6. BALIKCI LIMANLARI

Diinya niifusu artik¢a, baligin bir besin kaynagi olarak 6nemi daha da artmustir.
Ozellikle 1990’1 yillardan itibaren denizlerdeki avecilik doyuma ulasmis ve kiiltiir
balik¢ilig1 artan ihtiyaci karsilamaya baslamistir (Sari, 2015: 11). Yine 1990’ yillardan
itibaren balik popiilasyonunun azalmas: ile birlikte balik¢ilik yonetimi 6nem kazanmis
ve bir¢ok iilkede verimli balik¢ilik yontemleri arastirilmaya baslanmistir. Bu kapsamda

balik¢1 limanlarina verilen 6nem de giderek artmustir.

Balik¢1 Barinaklart Yonetmeligi’nin tanimlar baglikli iiclinci maddesine gore
balik¢1 gemisi; “Tonaji ve tipi ne olursa olsun, denizlerde ve i¢ sularda su iiriinlerinin
avlanmasinda, {retim, yetistirme ve istihsalinde, arastirmasinda, naklinde ve
islenmesinde kullanilan motorlu ve motorsuz yiizer vasitalar” olarak belirtilmistir.
Balik¢1 limanlari ise yine ayn1 madde de “Balik¢1 barinagr adi altinda her tiirlii balik¢i
gemilerine hizmet vermek maksadi ile mendireklerle korunmus, yeterli havuz ve geri
saha ile barinacak gemilerin manevra yapabilecekleri su alani ve derinlige sahip,
yiikleme, bosaltma, baglama rihtimlari ile suyu, elektrigi, ag kurtarma sahasi, satis yeri,
idare binasi, 6n sogutma ve ¢ekek yeri bulunan, biiyiikliigiine ve sagladigi imkanlara
gore balik¢t limani, barinma yeri veya cekek yeri olarak adlandirilan kiyr yapilar”

olarak belirtilmistir.

Bir balik¢1 limani, 6zel bir terminale, baliklarin islendigi, pazarlandigi sanayi
bolgelerine, ayrica balik¢i gemileri ve donanimlart igin servis ve bakim tesislerine
ihtiyac duyar.
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Balik¢ilik faaliyetleri mevsimsel degisimlerden biiyiik oranda etkilenir. Ayrica
devletlerin balik¢ilik yonetimi adi altinda koydugu kotalar veya avlanma yasaklar1 da

balik¢ilik faaliyetlerini etkiler.

Balik¢ilik  faaliyetleri giinlimiizde diger ticari limanlardan ayr1 olarak
planlanmakta ve insa edilmektedir. Her seyden 6nce, deniz giivenliginden dolay1, kii¢lik
capli balik¢1 teknelerinin trafigi diger gemi trafiginden ayri tutulmalidir. Ikinci olarak,
su derinligi gereksinimleri ve bu nedenle temel planlama kriterleri iki tip liman icin
tamamen farklidir. Ugiincii olarak, bir balik¢1 limanindaki muhtemel balik kokusu diger
ticari limanlarda hos karsilanmayabilir. Tersi durum olarak 6rnegin kuru dokme yiik
limaninda olusabilecek komiir veya cevher tozu balik¢ilar tarafindan hos
karsilanmayabilir. Son olarak balik¢i gemilerinin kullandig1 ekipman ve ihtiyag

duydugu hizmet standartlar1 diger tip gemilerden tamamen farklidir.

Liman insas1 i¢in potansiyel yerlerde, hidrografik, hidrolik, meteorolojik ve
topografik arastirmalar da dahil olmak iizere yiizey arastirmalar1 yapilmali ve ihtiyag
duyulan veriler toplanmalidir. Bu verilerden bazilar1 tim limanlar icin ortaktir. Bazi
ogeler ise Ozellikle balik¢1 limanlart ile ilgilidir. Karsilagtirma i¢in fayda-maliyet
analizleri yapilmahdir. Ekonomik bir analizde, beklenen av popiilasyonu, balik¢i
filolarinin av giicli, balik¢ilik alanlarina ve balik pazarlarina olan uzaklik dikkate

alinmalidir. Ayrica, insan giicliniin varlig1 da dikkate alinmalidir.

Genel olarak balik¢ilar, mevcut balik popiilasyonunun var oldugu yerlere liman
kurarlar. Dolayisiyla bu tarz yerlerde bazen dogal barinma alanlari bulunmayabilir.
Fayda-maliyet optimizasyonu ic¢in bu iki unsur dengede tutulmalidir. Miimkiin
oldugunca, dogal barinma alanlarina ve balik popiilasyonunun mevcut oldugu yerlerde

balik¢1 limanlar1 insa edilmelidir.
Balik¢ilik teknikleri cagimizin sartlarina gore siirekli bir degisim igindedir.

Gelecekteki yasanabilecek muhtemel gelismelere ayak uydurabilecek yerlerin secilmesi

onemlidir.
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Kullanilan balik¢1 gemileri yontem ve ekipmana, yakalanan balik tiirtine (pelajik
(ylizeye yakin, hizli hareket eder) veya demersal (dibe yakin yavasca hareket eder)) ve
balik¢iligin iilke i¢indeki gelisme durumuna gore degisiklik gosterir. Gemilerin bu

degisen ozelliklerine gore de balik¢i limani tarafindan saglanacak hizmetler belirlenir.

Liman giris kanallari, ihtiya¢c duyulan serit sayisina uygun bir genislige sahip
olmalidir. Sekil 17 gerekli genislik hakkinda bir fikir vermektedir. Liman yaklasma
kanallari, dalga, akint1 ve riizgar gibi etmenler g6z oniinde bulundurularak ilave kenar

bosluklar1 eklenir.

kanal manevra kiy1
arast alan1 mesafesi

Dis kanal (2-3 B)

]

|

|

|

|

i¢ kanal (2-3 B) I
|

1,5B B ! 1,5B
- -¢b——c{o——o‘-———————~———>
‘ |
B B

Sekil 17. Kanal Genisligi
Kaynak: Velsink H. (1993) “Ports and Terminals Planning and Functional Design”,
1993, 5.227

Kanal genisligi i¢in minimum deger genellikle 30 m ila 40 m arasindadir.
Bununla birlikte genellikle genislikler 90 m ila 200 m arasinda degisir. 1ki yonlii trafik
icin minimum dis kanal genisligi, liman1 kullanacak maksimum boyutlu tekne
genisliginin yaklagik 10 katidir. Minimum i¢ kanal genisligi ise limani kullanacak

maksimum boyutlu tekne genisliginin yaklasik 8 katidir (Velsink, 1993: 228).
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Bir kanalin minimum derinligi ise maksimum boyutlu teknenin maksimum
drafti, dalga, gelgit ve rlizgar nedeniyle su seviyesindeki degisimler ve dip topografyasi

gibi faktorlere baghidir.

Limana yanasan bir balik¢1 teknesindeki balik akisi; bosaltma, yikama, ayirma,
kutulama, tartma, dondurma, pazarlama, dagitim, depolama gibi faaliyetlerin tlimiinii
veya bir kismini igerebilir. Diizgiin bir balik akisina olanak saglayan terminal yerlesim

ornegi Sekil 18’de gosterilmistir.

DENiZ

bo§altMa ey Vikama
I lama — ayih.ma

pa.zzlama__) vikleme DINLENME VE
- BAKIM ONARIM .
YUK BOSALTMA ALANI ALANI IKMAL AL ANT

Sekil 18. Balik¢1 Gemilerinin Liman Periyodu
Kaynak: Velsink H. (1993) “Ports and Terminals Planning and Functional Design”,
1993, 5.234

Avlanan baliklar1 bosaltma, baliklarin kutulu ya da kutusuz olup olmadigina
bagl olarak degisir. Az sayida balik¢1 gemisi yiikleri bosaltma maksadiyla kendi
ekipmanlarin1 kullanir. Ancak genellikle vingler, dikey ve yatay konveyor bantlari,
kepce asansorleri, pompalar gibi ekipmanlar kullanilir. Hangi durumda hangi ekipmanin

kullanilacagi konusunda maliyet faktorii géz oniinde bulundurulur.

Uriinleri gemilerden bosalttiktan sonra dogrudan insan tiiketimi icin baliklar
genellikle hale getirilir. Burada temizlik, tasnifleme, dereceleme, tartma, buzlanma, agik
artirmaya ¢ikarma, paketleme, gibi etkinliklere tabi tutulur. Tesisler, ayrica kutularin ve

techizatin depolanmasi, dahili nakliye, gegici soguk hava deposu, a¢ik artirma odasi,
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sosyal yasam alanlari, satis diikkanlar1 saglamalidir. Sekil 19°da avlanan baliklarin

limandaki siireci gosterilmistir.

TEMEL OPERASYONLAR

1S~-45nm

bosaltma =» yikama =» ayiklama =» kutulama =» pazarlama =¥ yiikleme

Sekil 19. Avlanan Baliklarin Liman Periyodu
Kaynak: Velsink H. (1993) “Ports and Terminals Planning and Functional Design”,
1993, 5.234

Balik¢r limanlari; 6zel sektor limani, kamu denetimindeki liman veya ozerk
liman olarak bulunabilir. Her tiirlii durumda, bir liman yoneticisi veya liman miidiir,
limanin diizgiin ¢alismasindan ve liman i¢indeki tiim gemi hareketlerini kontrol ederek,
deniz gilivenligini saglamak icin giizergahlarin uygun sekilde kullanilmasini saglamakla
sorumludur. Bunun i¢in gerekli idari organizasyonu saglanir. Kiiclik bir balike1

limaninda, bu faaliyetler tek kisilik bir idare giliciine indirgenebilir.
Balik¢ilik limanlar1 sundugu hizmete gore basit baglama limanlari, kiy1 balik¢t

limanlari, agik deniz balik¢1 limanlar1 ve uzak deniz balik¢1 limanlar1 olarak dort ana

baslik altinda incelenebilir.
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3.6.1. Basit Baglama Limanlar

Bu tiir baglama boélgelerini kullanan gemiler genellikle dogal koruma alam
saglayacak koy, korfez, nehir agz1 ve halicleri kullanirlar. Balikgilar, ikamet ettikleri
yerlere yakin ve genellikle kisa mesafedeki balik tutma yerlerinde faaliyet
gostermektedirler. Genellikle giiniibirlik sabah ¢ikip aksam baglarlar. Bu tiir limanlarda
cogunlukla baglama yeri olarak basit bir rampa veya kiiclik bir iskele bulunur. Bazi

limanlarda bakim ve onarim i¢in kiiclik capli hizmet verebilecek tesisler bulunmaktadir.

3.6.2. Kiy1 Balik¢1 Limanlan

Yaklasik 20 m wuzunlugundaki kiiclik kiyr balik¢1 teknelerinin bagladig
limanlardir. Balikeilik faaliyet alanlar1 biraz daha uzakta olabilir ve birkag glinliik seyre
cikabilecek kapasitededirler. Bu gruptaki balik¢ilar, ilk gruba kiyasla biraz daha fazla
ekipmanla donatilmistir. Dolayisiyla bu tarz liman bolgeleri daha korunakli ve hizmet

altyapilar1 daha ayrintilidir.

3.6.3. Acik Deniz Balik¢i Limanlar:

Cogunlukla 25 m'den 40 m'ye kadar olan gemiler i¢indir. Balik¢ilik alanlari
birkac¢ hafta yolculuk gerektiren yiizlerce mil uzakta olabilir. Gemiler iizerinde sinirl
islem tesis edebilecek ekipmanlar, sogutma hava depolar1 ve sosyal yasam alanlar
bulunabilir. Uzun siireli seyir i¢in gerekli olan navigasyon cihazlari, mekanik ve
elektronik ekipmanlar bulunur. Bu nedenle bu tarz limanlar, normal liman hizmetlerine
ek olarak bu tiir techizat ve ekipmanlar1 tedarik etme, onarma ve bakimini yapma

araglarina sahip olmalidir.

3.6.4. Uzak Deniz Balik¢i Limanlar:

Genellikle biiyiikk tonajli ve tam techizatlh balik¢1 tekneleri tarafindan
kullanilmaktadirlar. Bu gemiler acgik denizlerde ve okyanuslarda uzun siireli yolculuk

yapacak donanmima sahiptirler. Uzak bolgelerde balik tutabilir, avladiklar1 baliklari
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bosaltma amaciyla bagka limanlara baglayabilir ve ikmal yapabilirler. Baliklarin
islenmesi, konservelenmesi ve derin dondurucuda saklama islemleri gemide gergeklesir.
Bu tip limanlar, balik¢1 gemilerinin her tiirlii ihtiyacin1 giderebilecek kapasitede tam
donanimli olmalidir. Normal ticari liman tesisleri bu tiir balik¢i gemileri tarafindan

siklikla kullanilmaktadir.

3.7.  YAT LIMANLARI

Yatcilik, pek c¢ok unsurun bir araya gelerek bir deniz gezisi hizmetinin
sunulmasiyla sonuglanan ekonomik faaliyettir. Yat limanlari, barmnaklar gibi altyap:
hizmetleri, insa sanayi, hazir yemek gibi hizmetler, idare ile ilgili islemler, personel vb.

boyutlariyla genis dlgiide istihdam yaratan bir sektordiir.

Genel anlamiyla yat liman1 yatlara deniz ve karada her tiirlii hava sartlarina karsi
giivenli bir bigimde park olanagi sunan, her zaman yeterli derinlikte su bulunan, biiyiik
capta kislama ve bakim olanaklar1 saglayan, deniz ve hava durumu ile ilgili stirekli bilgi
saglayabilecek cihazlar, akaryakit ikmal iskelesi, teleks hizmeti ve acil yardim merkezi
barmdiran, yatlar1 karaya ¢ekme ve denize indirme donanimi ile yatlarmn karada park
etmelerine olanak verecek alanlara sahip olan, en az iki teknenin birden onariminin
yapilabilecegi bir atdlyenin yani sira biinyesinde spor tesisleri, yiyecek-icecek tesisleri,
yangin ikaz sistemi, satig birimleri, esya emanet deposu, kapali depo, otopark, emniyetli
camasir yikama olanagi, baglama sistemi, teknik servis gibi yatcilara sosyal ve kiiltiirel
olanaklar saglamaya yonelik hizmet birimleriyle donatilmis turizm isletmeleri olarak

tanimlanmaktadir (Cosar ve Nas, 2014: 112).

Giliniimiizde yat limanlarimin gelirleri biliylik Olclide karadaki faaliyetlerden
kaynaklanmaktadir. Bundan dolay1 yat¢inin yat limaninda kaldig siire igerisinde giizel
zaman gegirmesi i¢in yeterli sosyal tesisin yat limaninda bulunmasi gerekmektedir. Yat
turizmini gelistirmenin ilk kosulu, hizmet verilecek yeterli sayida tesisin bulunmasi ve
mevcut tesislerin altyapit ve iistyapr eksikliklerinin giderilerek sunulan hizmet

kalitesinin artirilmasidir.
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Yat limaninin planlama ve insa asamasinda ihtiyaglarin kapsamli analiz edilmesi
gerekir. Liman girisi dalga etkilerine ve sedimentasyona karsi yeterli diizeyde koruma
saglamalidir. Limanm kullanacak yatlarin boyut ve draftlar1 kadar yatgilar i¢in yapilmasi
planlanan tesis ve hizmetlerin de gdzden gegirilmesi gerekir. Yat¢ilarin limanlara yakin
ya da uzak olmas1 veya sadece tatil giinlerinde teknelerini kullanmasi agisindan tesis ve

hizmet kalitesi 6nemlidir.

Limanlarin planlamasi liman1 kullanacak yatlarin karakteristik 6zellikleri basta
olmak Ttizere c¢aligma kosullar1 ve hizmet saglayicilarla dogrudan baglantilidir

(Kayadelen, 2008: 4):

o Liman girisi yardimc1 motora sahip olmayan kiigiik boyutlu yelkenli yatlarin
girisini de kolaylastirmak maksadiyla hakim riizgarin yonii g6z Oniinde
bulundurarak tasarlanir.

o Kiictlik tekneler forklift veya rampa marifetiyle kiyiya ¢ikarilarak olumsuz hava
kosullarma kars1 korunmasi saglanabilir.

o Yerel olarak gegerli olan kurallara, standartlara ve diizenlemelere uygun olarak
cevresel hususlara bagli olmalidir.

o Bakim ve onarim islemlerinin giderilmesi maksadiyla kuru havuz ve uygun
ekipmanla donatilabilir.

o Elektrik, tatli su ve haberlesme imkanlarinin bulunmasi gerekir.

o Liman i¢i seyir yollarinda ve limanin su alaninda, si8lik, batik, topuk gibi

engellerin bulunmamasi gerekir.

Agik sahil boyunca, yat limanlar1 genellikle dalgalarin sert oldugu dis limandan
ve hala biraz piiriizlii oldugu rihtimlar bulundugu i¢ limandan olusur. Gelgit seviye
farklarinin yiliksek oldugu yerlerde i¢ liman tekneleri her zaman koruyacak sekilde

yeterli su derinligine sahip olmalidir.
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Yat limanlarinda otoparklarin biiyiikliigii, birka¢ ara¢ park yerinden limandaki
tekne sayisiin iki-li¢c katina kadar degisebilir. Deniz kiyisindaki otoparklarin yiiksek
maliyet ve liman tesislerin yerlesimlerini etkilemesinden dolay1 park yerlerinin ig¢
bolgelere tasinmasi yoniinde egilimler mevcuttur. Deniz kiyisinda karayolu vasitasiyla
romorklarla taginan teknelerin denize indirilmesi maksadiyla kreynlerin veya rampalarin

bulundugu genis alanlar planlanmalidir.

Liman planlamasinda giris kanali dalga, riizgar ve kumlanmaya kars1 yeterince
korunakli bicimde tasarlanmalidir. planlama asamasinda ayni anda kanali kullanacak
tekne sayis1 ve genislikleri gbz oniinde bulundurulmalidir. Limana giris ve ¢ikis yapan
biitiin teknelerin her tiirlii durumda (riizgar, sis, karanlik vb) emniyetli manevra
yapabilmesi i¢in giris kanali belirli bir genislikte olmasi gerekir. Girig kanalinin

genisligi 2.5L (L limandaki en uzun tekne boyu) olarak alinmalidir.

Liman girisinin genisligi liman1 kullanacak olan en biiyiik teknenin genigliginin
5 kat1 civarinda ya da L+2 metre olmalidir. Eger bu deger 30 m’den kiigiik olursa
minimum geniglik 30 m olarak alinmalhidir (AYGM, 2016: 216). Belirtilen bu degerler

sadece gemilerin diisiik hizla seyir yaptig1 durumlarda gegerlidir.

Kanal derinligi ticari limanlardaki kriterler de dikkate alinarak diisik su
seviyesinden Olgiilerek hesaplanmalidir. Ancak yaklasik olarak 2-3 kts hizla giden
kii¢iik bir tekne i¢in ¢okme etkisi genellikle 0.3-0.5 m civarinda alinmalidir. Ayni

¢Okme etkisi degeri manevra dairesinin planlamasinda da kullanilmaktadir.

Seyir yolu genisligi karsilikli iskelelerde baglanmis olan teknelerin en ug
noktalar1 arasindaki aciklik olarak seg¢ilmeli ve en az 1.5 L olmalidir. Liman, gelgit
etkilerinden uzak ve sadece motor yatlara hizmet veriyorsa, en kiigiik genislik 1.3 L
metre almabilir. Yanasma yeri, gelgit ve/veya giiclii riizgar etkisinde ise seyir yolu i¢in
en kiicliik genislik 2 ya da 2.5 L metreye ¢ikarilmalidir. Parmak iskeleler arasindaki
seyir yolu ve baglanma diizeni i¢in Sekil 20 ve Sekil 21°deki planlama kriterleri dikkate

alinmalidir.
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Sekil 20. Sakin (a) ile Riizgar ve Akint1 Altinda (b) Seyir Yolu Genisligi
Kaynak: AYGM, “Kiy1 Yapilar1 Planlama ve Tasarim Teknik Esaslar1”, 2016, s.221
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Sekil 21. Halat veya motor destegi ile minimum seyir yolu genisligi (c), Manevra

yapilmadan seyir yolu genisligi (d)
Kaynak: AYGM, “Kiy1 Yapilar1 Planlama ve Tasarim Teknik Esaslar1”, 2016, s.222
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Ulkemizde genellikle balik¢1 barinaklari tamamen veya kismen yat limanina
doniistiiriilmektedir. Aslen fonksiyonel olarak birbirlerinden oldukg¢a farkli olan bu iki
tip limanin birbirine entegrasyonu zorlu bir siiregtir. DoOniistiiriilen yat limanlarinin
yukarida belirtilen planlama sartlarina uyumu son derece onemlidir. Yatg1 ve balikei
olarak bu iki faaliyetin miimkiin oldugunca birbirinden ayrilarak etkilesimlerinin en aza

indirilmesi saglanmalidir.

3.8. KRUVAZIYER LIMANLARI

Kruvaziyer limanlarinin su alanlarinin planlamasi ticari limanlarin planlamasina
benzerdir. Terminal boliimii ise feribot terminalleri ile benzerlik gostermektedir. Fakat
bu planlama esaslarina ilaveten Deniz Turizmi Y 6netmeligi dikkate alinmalidir. Bahse
konu yonetmeligin besinci maddesi “Deniz turizmi tesisleri, deniz araglarina
navigasyon, manevra, yanagma, baglanma, barinma, karaya ¢ekilme hizmetleri sunan ve
bu hizmetleri ilgili mevzuat hiikiimleri uyarinca yeterli emniyet diizeyini saglayacak
sekilde fiziki 6zelliklere gore tasarlanmis alt yapiya sahip ve tesisten beklenen turizm
hizmetinin en iyi bi¢imde verilmesini saglayacak nitelikleri tasiyan, gerekli donanim,
tesisat ve Ust yapi ile yeterli kara, deniz alan1 ve kara ulasim baglantilarina sahip

alanlarda kurulur” hikmine amirdir.

Kruvaziyer limanlarin kiyr planlamasi, limanin ugrak liman veya ana liman
olmasina gore biiyiik farkliliklar gosterir. Ugrak limanlarda yolcularin gezi amagl inis
binigleri gibi kisa siireli kaliglar 6n plana ¢ikarken, ana limanlarda ise ilave olarak
yolcularin bagaj ve esya lojistigi de sz konusu olmaktadir. Seyahatlerde baslangic ve
bitis noktasi olarak planlanan ana limanlarda, kruvaziyerlere verilen hizmetlerin
artmasinin ve ¢ok ¢esitli olmasinin yaninda, yolcu lojistiginde de farkli uygulamalarin

meydana gelmesi s6z konusudur.
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Kruvaziyer limanm planlamalarinda yolcu, arag¢ ve esya trafiginin dogru analiz
edilmesi gerekir. Kruvaziyer gemilerin sayisindaki turizm sezonlarma gore degisen
mevsimsel degisiklerin dogru analizi, liman planlamasindaki ana etkenlerdendir. Yaz
aylarinda artan gemi ve yolcu trafigi gz Oniinde bulundurulmali ve gerekli tedbirler

alinmalidir.
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UCUNCU BOLUM
KAPIDAG BOLGESINDE LiMAN iHTiYACI

1. KAPIDAG BOLGESINE GENEL BAKIS

Kapidag Yarimadasi Marmara Denizinin giineyinde 27° 41" D - 28° 02" D
boylamlar1 arasinda ve 40° 23" K - 41° 32’ K enlemleri arasinda mevkilenmistir.
Anadolu’ya 1500 m uzunlugunda ve 1700 m genisliginde dar ve kisa bir tombolo ile
bagli, yaklasik 300 km? alana sahip iicgen seklinde bir yarimadadir. Kapidag kiyiya
yakin bir ada iken dordiincii jeolojik zamanin sonlarinda bahse konu Belkis Tombolosu
ile anakaraya baglanmistir (Ertin, 1994: 284). Kapidag Yarimadasi’nin dogusunda

Bandirma Korfezi, batisinda Erdek Korfezi yer almaktadir.

llkgaglarda Arktonnesos olarak anilan Kapidag Yarimadasi’nda, yerlesim
tarihi ¢ok eskilere dayanmaktadir. Milattan dnce 7. yiizyilda Kyzikos sehrinin gelismesi
ile bolgenin 6nemi de artmustir. Kyzikos sehrinin 6nemini yitirmesi ile gelisen Erdek ise
giinimiizde Kapidag’daki en biiyiik yerlesim yeridir. Erdek Kapidag Yarimadasinin
batisinda konumlanmistir. Erdek ilge simirlar1 Kapidag Yarimadasinin tamami ile

Pasaliman1 Adasini kapsamaktadir.

Unlii tarihgi Heredot'un eserlerinden &grendigimiz kadariyla Erdek Il¢esinin
siirlart iginde kalan bolgede tarih boyunca Kyzikos, Arteka, Prokonesos isminde ii¢

site sehir devleti kurulmustur.

Milattan once 4. Yiizyilda Biiyiik Iskender tarafindan Belkis Tombolosu’na
kanal agilarak gemi gegisine uygun hale getirilmistir. Giinlimiizde benzer bir ¢alisma
1957 yilinda DSI Bursa Genel Miidiirliigii tarafindan denenmis, fakat dalga ve kiyi
akintilarinin marifetiyle kanalin her iki agiz kismu siiratle doldugundan kanal uzun siire

korunamamis ve kapatilmistir (Ciirebal, Kizilgaoglu ve Soykan, 1998: 14).
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1.1. KAPIDAG YARIMADASI’NIN GENEL OZELLIKLERIi

Marmara geg¢is ikliminin goriildiigli Kapidag Yarimadasi’nda algak kesimlerde
bitki ortiisii genel olarak makilik iken yliksek kesimler sik ormanlarla ortiiliidiir. Bu
ormanlardaki agaclarin ¢ogunu karagam, gilirgen, kayin, kestane, mese ve kizilagag
teskil etmektedir. Az miktarda ¢ama rastlanmaktadir (Uysal ve digerleri, 2010: 16).
Kapidag Yarimadasi biitiiniiyle av koruma sahasidir. Her tiirlii avlanma faaliyeti

yasaklanmustir.

Kapidag Yarimadasi’ndaki en biiyiik yerlesim yeri Erdek’tir. Ilge merkezinin
giiney dogusunda 350 m genisliginde ve 25 m yiiksekliginde boyun seklinde bir
berzahla anakaraya bagli bulunan, Seyitgazi Tepesi (103 m) ve bunun 800 m
giineybatisinda en yiiksek noktasi 45 m'ye erisen, tamami agagsiz olan Tavsan Adasi,
kiyidan 250 m uzakta kiigiik ve tarihi Zeytin Adasi1 vardir. Erdek'in denizden yiiksekligi

ortalama 0-10 metredir.

Kapidag Yarimadasi’nda insas1 digiiniilen liman i¢in planlamasina etki
edebilecek jeomorfolojik 6zellikleri ile liman hinterlandi kapsaminda bolgenin sosyo

ekonomik durumu ve ulasim agi alt boliimlerde daha detayli olarak analiz edilmistir.

1.1.1. JEOMORFOLOJiIK OZELLIiKLER

Kubbeyi andiran bir goriiniisii olan Kapidag Yarimadasi’nin kuzey ve bati
yamaglar1 olduk¢a dik ve falezlidir. Ozellikle kuzey kiyilar1 ¢ok girintili ¢ikintilidar.
Yarimadanin giiney ve gilineybati kiyilarinda genis aliivyal sahalari bulunmaktadir.
Uzerinde Dedebayir1 Zirvesi (Dindimon), Ademkaya (Damkaya), Klapsi ve Cavli adlari
ile anilan, yiikseklikleri 600-803 m arasinda degisen tepeler vardir. Bunlarin en yiiksegi
doguda bulunan Dedebayir1 (803 m) ile onun batisindaki Ademkaya birbirine c¢ok
yakindir.
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Kapidag Yarimadasi’nin dogusunda bulunan Cakilkdy’tin kuzeyindeki Fener
Burnundan, batisinda bulunan ilhankdy’iin kuzeyindeki Kaplis Burnu’na kadar uzanan
kuzey kiyilan yiiksek yamaclardan olusur. Kiy1 kesimindeki bu yiikseltiler cesitli kisa
boylu fakat giiclii dereler tarafindan yarilarak derin vadileri olusturmaktadirlar. Hakim
dalgalar ve riizgarlar gibi fiziksel etkilere agik olan kuzey kiyilar1 yarimadanin en
yiiksek yamaclarina sahiptir. “C” sekilli girisler, kumlu plajlar ve bu giriglerin

arkasindaki kiy1 diizliikleri ana morfolojik 6zelliklerdir.

Kapidag Yarimadasi’nin giineydogu kiyilar1 yarimadanin diger kiyilarma
nazaran deniz seviyesinden fazla yiiksek olmayan genis diizliiklere sahiptir. Giiney

kiyilarinda denize dokiilen biiyiik 6l¢ekli bir akarsu bulunmamaktadir.

1.1.2. SOSYO EKONOMIK DURUM

Bolgenin ekonomisinde zeytincilik, turizm ve balik¢ilik 6nemli bir yer tutar.
1960’1 yillarda deniz turizmi ile paralel olarak gelisme gosteren Erdek turizmi yerli
turistler i¢in vazgecilmez bir destinasyon olusturmustur. Kiigiik koyleri, zengin bitki
ortisii ve 1ssiz koylariyla Kapidag Yarimadasi turistlere inanilmaz giizellikler
sunmaktadir. Yarimadanin dogu sahilleri Tatlisu, Yukar1 Yapici, Cakil gibi birbiri

ardina siralanmis kiictik tatil beldeleriyle doludur.

Belkis Harabeleri olarak da bilinen tarihi Kyzikos sehri, goriilecek onemli
turistik yerlerden biridir. Belkis saray1r denilen Anfitiyatro kalintist ve Adrianus

Tapinagi harabeleri glinlimiizde goriilecek en 6nemli kalintilardandir.

Ozellikle 2000’1i yillarin baslarinda gelisme gdsteren Marmara Denizi’ndeki
yolcu tasimaciligi ile Erdek adeta Istanbul’un arka kapis1 konumuna gelmistir. Uzun bir
kiyrya sahip olan Erdek'in sahilleri genelde kumsal ve dogal bir plajdir. Erdek ve yakin

cevresi ile giineydogu tarafindaki Tatlisu sahilleri turizmin gelistigi baslica bolgelerdir.

Erdek ve cevresinde genelde yore iklimine uygun her cesit meyve ve sebze

yetistirilmektedir. Yaz donemi kuruyan derelerin ¢evresinde ¢ogu zaman zeytin ve diger
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meyve agaclart dikilir. Kapidag ormanlarmmin bir kismimi teskil eden kestane
agaclarindan bol miktarda, bir orman meyvesi olan kestane toplanmaktadir. Erdek ve
cevresi bol miktarda zeytin agaglariyla kaplidir. Zeytincilik yérenin énemli bir gelir
kaynagidir. Genellikle sofralik zeytin (salamura, kirma, ¢izme ve sele) ile zeytinyagi

tiretimi yapilmaktadir (http://www.balikesir.com.tr/, 2018).

1987 yilina kadar Erdek ilge merkezine bagli olan Marmara Adasi bu tarihte ilge
olmustur. Marmara Ilgesi’nde bulunan Saraylar Mahallesi Tiirkiye mermer rezervinin
yaklasik olarak % 15’ine sahiptir ve Marmara Mermeri olarak bir marka degeri
bulunmaktadir. Saraylar’da iiretilen mermerler i¢ piyasaya verilmekte ve dis tilkelere
ihra¢ edilmektedir. Bu ihracattan Marmara mermeri dogrudan ve dolayli olarak ihracat
potansiyeli olup, Tiirk ekonomisine biiyiik katkida saglamaktadir. Saraylar’da birgok
mermer ocagl faaliyet gostermektedir. Cikarilan mermer bloklari piyasaya Erdek ve

Tekirdag limanlarindan ulasmaktadir (http://www.ozturktasmadencilik.com.tr/, 2018).

1.1.3. BOLGE DEPREM RiSKi

Deniz altinda meydana gelebilecek bir heyelan veya yasanabilecek bir depremde
olusabilecek depresim dalgalarinin kiyilardaki etkileri, dalgayr olusturan mekanizmanin
niteligi ve bliylikligi, kiyilarda bulunan yapilarm 6nemi ve 6zellikleri, kiy1 alanindaki
kara topografyasinin bi¢imi ve kiyilardaki deniz taban topografyasina gore degisiklik
gostermektedir. Dalganin etki bi¢imi balik¢1 barinaklar1 gibi s1g sularda siddetli akintilar
ve su diizeyi degisimleri olarak goriilecektir. Bu gibi etkiler niifus yogunlugunun ve
yapilasmanin fazla oldugu Marmara kiyilar1 i¢in dnem verilmesi gereken tehlikeler

arasinda diistiniilmelidir.

Marmara Denizi, Kuzey Anadolu Fay Hattinin aktif tektonik hareketleri
tarafindan sekillenmis ve hala bu fay hatt1 tarafindan kontrol edilen essiz ve karmasik
bir morfolojik yapiya sahiptir. Yaklasik olarak Van Golii’nden baglayarak Saros
Korfezine kadar tiim kuzey Anadolu'yu keser. Tek bir faydan olusmaz, pek cok
par¢adan olusan fay zonudur. Sekil 22°de Kuzey Anadolu Fay Hatti’nin Marmara

Bolgesi’nden gectigi yerler gosterilmistir.
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Sekil 22. Kuzey Anadolu Fay Hatti
Kaynak: www.milliyet.com.tr, t.y

Kuzey Anadolu Fayi'm1 diinyadaki diger fay hatlarindan ayiran en 6nemli
ozelligi yays1 bir transform fay olmasidir. Bu 06zellik diinyada tektir. Sekil 23’te
goriildiigii lizere Kuzey Anadolu Fay Hatti milyonlarca yildir bir ¢embere doniisme

gayreti i¢erisindedir.
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Sekil 23. Kuzey Anadolu Fay Hatt1 Hareketi
Kaynak: www.afad.gov.tr, t.y.
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Fay hattinin batisinda kalan kisminda bulunan Marmara Denizi icerisindeki fay
hatt1 da mevcut giizergahini simdi bulundugu yerden Bandirma-Edincik-Biga eksenine
kaydirma cabasindadir. Bundan dolay1 Kuzey Anadolu Fay Hattinin kuzeydeki kolu
uzun bir siire sonra deprem iretemeyecektir. Cilinkli yerlesecegi yeni giizergahi

Istanbul'dan uzaklasmis olacaktir.

Kapidag Yarimadasi birinci derece deprem bdlgesinde bulunmaktadir. Bir
zamanlar ada iken tektonik hareketler sonucu bugiinkii halini almistir. Erdek ve
cevresinde meydana gelen kayitli depremler Tablo 9’da oldugu gibidir. M-S (Yiizey
Dalgas1 Biiyiikliigii) 6l¢egine gére meydana gelen bu depremlerin etki siddeti 4 ile 9

arasindadir.

Tablo 9. Erdek ve Cevresindeki Kayith Depremler

Deprem Episantrlar: Deprem Siddeti (Ms) Tarihi

Erdek, Kapidag 6 170
Erdek 7 460 ve 464
Erdek, Kapidag 9 06.11.543

Erdek, Iznik 8 985
Erdek, iznik 8 23.09.1064
Erdek 6 13.01.1872
Erdek 6 07.08.1874
Marmara 8 01.11.1877
Erdek 7 13.05.1884
Erdek 6 07.07.1887
Marmara, Erdek 9 04.01.1935
Marmara, Erdek 7 16.06.1942

Kaynak: Yiiksel Proje, t.y.

23.09.1064 yilinda yasanan depremde Kyzikos kenti tamamen yerle bir olmus
ve sehir terk edilmeye baslanmustir. 4 Ocak 1935°te yasanan depremin sonucunda
Marmara Adasi'nda Asmali, Cimarli ve Gilindogdu koyleri, Pasalimani adasindaki
Poyraz, Harmanli kdyleri ve Avsa adasinda Yigitler kdyiinde evler tamamen yikilmistir.
Diger koylerde de biiyiik hasarlara yol agmistir. Bu deprem Erdek Marmara Adalari
Depremi olarak bilinmektedir (Ciirebal, Kizilgaoglu ve Soykan, 1998: 18).
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Goriildiigi tizere Erdek Korfezi aktif fay hatti iizerinde bulunmaktadir. Bu
nedenle Erdek Korfezi’nde diisiiniilen liman insasinda her ne kadar depremlerin oniine
gegmek miimkiin olmasa da zararlarimi azaltacak bazi Onlemler almak gerekir. Bu
onlemlerin basinda uygun malzeme ve yapi tarzinin kullanilmasi gelir. Ayrica sahanin
sismik 6zelliklerinin g6z oniinde bulundurulmali ve mutlak surette "Afet Bolgelerinde

Yapilacak Yapilar Hakkindaki Y6netmelik" hiikiimlerine uyulmalidir.

1.1.4. KARAYOLU VE DEMIRYOLU ULASIMI

Erdek ilgesine ana karayolu baglantisi Bandirma ftzerinden olup Edincik
iizerinden de tali ulasim mevcuttur. Erdek-Bandirma arasinda yaklasitk 18 km
uzunlugunda boliinmiis yol bulunmaktadir. Bandirma, Canakkale-Bursa ve Erdek-
Balikesir-Izmir hatlar1 arasinda énemli bir kavsak noktasidir. Sekil 24’te Bandirma’nin

diger onemli illere uzakliklar1 gosterilmektedir.
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Sekil 24. Cevre Sehirlere Mesafeler
Kaynak: Giiney Marmara Kalkinma Ajansi “Balikesir Lojistik Atlas1”, t.y, s.3
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Giliney Marmara ve Ege Bolgesi’ne olan baglantilar1 ve ticari faaliyet iissii olan
Istanbul’a yakinligi Erdek Limani’na kiyasla Bandirma Limani’ni yiik tasimaciliginda
onemli bir noktaya getirmistir. Bandirma limant mevcut demiryolu ve karayolu
baglantilari ile yilda 350.000 TEU yiik ellegleme kapasitesine sahip bir limandir (Giiney

Marmara Kalkinma Ajansi, t.y.).

Izmir-Bandirma arasinda calisan tren hattt 1912 yilinda tamamlanmis olup
Tirkiye’deki en eski ikinci demir yolu hattidir (https://tr.wikipedia.org, 2018).
Bandirma’daki ylik toplama merkezine ulagan yiikler buradan tren feribotlar1 ile
Tekirdag’a ulagtirilmaktadir. Yeni yapilan Murath-Tekirdag demiryolu hatt1 ile de
uluslararas1 demir yolu hattina entegre olmakta ve bdylece Avrupa’ya ulasmaktadir.
Halihazirda mevcut hat {izerinde yolcu ve yiik tasimaciligi yapilmaktadir. izmir ve
Manisa iizerinden Bandirma’ya gelen yiiklerin bir kismi1 Erdek {izerinden Marmara

Adasi basta olmak lizere diger adalara gitmektedirler.

1.2. ERDEK KORFEZI’NiN GENEL OZELLIiKLER

Marmara Denizi giineyde Canakkale Bogazi ile Ege Denizi’ne ve kuzeyde
Istanbul Bogaz1 ile Karadeniz’e acilan Kuzeybati Anadolu'da bulunan bir i¢ denizdir.
Dogu-bat1 dogrultusunda uzanmakta ve 11500 km?'lik bir yilizey alanina sahiptir.
Ortalama derinligi 200 m ile 500 m arasinda degismektedir. Yiizeydeki tuzluluk oram
% 022 iken en derin yerlerde bu oran % 038’1 bulmaktadir.

Marmara denizinin kiy1 uzunlugu, Trakya (264 km) ve Anadolu kiyilar1 (663
km) toplami 927 km olmasina ragmen Tiirkiye’deki limanlarin biiyiik kismi1 burada
bulunmaktadir. Tiirkiye’de 2018 yil1 itibari ile Denizcilik Miistesarligindan isletme veya
gecici isletme izni alan 223 tane liman bulunmaktadir. Fakat bunlarin biiyiik bir kismi
ellecleme imkani bulunmayan kii¢ciik gemi barinaklari, yat limanlar1 ve motorlu deniz

tasitlarinin yanastig diger iskelelerdir (www.ubak.gov.tr, 2018).

91



Sekil 25’te Erdek Korfezi’'ne genel bir

bakis resmedilmistir. Marmara

Denizi’nden Pasalimant ve Avsa (Tiirkeli) Adalar1 ile ayrilir. Korfez dogu bati

dogrultusunda 24 NM, kuzey giiney dogrultusunda 10 NM boyutlarinda genis bir sahay1

kapsar.

Trabzon

rdek Korfezi

Tarkeli
Adasi

Gelibolu

EGE DENIZI

40

TEKIRDAG

162 157 M54

MARMARA DENIZi

: > Marmara Adasi

Pasalimani

160 158

® Yerlesim merkezi
%= Istasyonlar
50 km

Sekil 25. Erdek Korfezi ve Adalar Haritasi
Kaynak: Avsar, N., Aksu A., Dinger F. (2006)

Erdek Korfezi’ni giineyden besleyen aliivyonlu caylar sayesinde sualti yasami

Marmara Denizi’'ndeki bir¢ok bolgeye gore daha fazla ve ¢esitlidir. Miiren, liifer,

sinarit, eskina, 1stakoz, iskorpit gibi pek ¢ok farkli tiir bir arada goriilebilir. Tiirkiye’deki

pina popiilasyonunun ¢ok biiyiik bir kismi1 Erdek Korfezi’nde barmmaktadir (Ceylan,

2017:5).
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Kapidag Yarimadasi’nda halihazirda en biiyiik isletmeye agik liman olarak
Erdek Liman Bagskanligi’na baghi Erdek Limani bulunmaktadir. Erdek Limani digsinda
[lhankdy Balikg1 Barinagi ve Narli Balikgr Barinag bulunmaktadir. Erdek Limani
giiniimiizde kapasite olarak yetmemekte ve sehir icinde bulundugundan dolay1 birtakim

fonksiyonel sikintilarla kars1 karsiya kalmaktadir.

1.2.1. BATIMETRIK OZELLIKLER

Marmara Denizi'nin dip morfolojisi, genis kita sahanliklar1 (toplam alanin %
55'1), kita yamaglari, denizalti kanyon ve vadilerinden olusmaktadir. Kuzey Anadolu
Fay Hatt1 boyunca uzanan ve derinlikleri 1100 m’den daha fazla olan ii¢ adet denizalti
cukuru bulunmaktadir. Kita sahanliklarindan dik kita yamaclart ile dibe dogru inilen
Sekil 26 ile gosterilen bu cukurlar birbirlerinden yiiksek esikler ile ayrilmaktadirlar. Bu

cukurlar dogudan batiya sirasi ile sunlardir:

e Cmarcik Cukur

e Marmara Ereglisi Cukuru

e Tekirdag Cukuru
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Sekil 26. Marmara Denizi Derinlik Haritasi
Kaynak: Yiiksel Proje, t.y.
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Erdek Korfezi’nde (27° 20' - 27° 53' D ve 40° 18' - 40° 28' K) sahil seridi
uzunlugu 130 km ve maksimum derinlik 55 m’dir (Keskin ve Gaygusuz; 2010: 88).
Korfeze dokiilen tath su kaynaklart Biga ve Gonen Cayr’dir. Kuzey ve Glineydogu
kiyilarinda erozyon etkili olurken, Giiney ve Giineybat1 kiyilart igin tortu birikmesi
gozlenmektedir. Akarsularin tasidigi aliivyal materyaller koylarin beyaz parlak kumlarla

dolmasina neden olmustur.

Erdek Korfezi (ortalama derinlik 30-40 m), Bandirma Korfezi’ne (ortalama
derinlik 40-50 m) gore daha s1gdir. Tiirkeli Adasi’nin glineyinden kuzey batiya dogru su
derinligi 50 m’den 80 m’ye inen denizalt1 vadisi vardir. Sekil 27°de Erdek

Korfezi’ndeki derinlikler haritada gosterilmektedir.
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Erdek Korfezi

Bandirma

34 36 © Edincik

Sekil 27. Erdek Korfezi Derinlik Haritasi
Kaynak: Keskin C. (2007) “Temporal Variation of Fish Assemblages in Different
Shallow-water Habitats in Erdek Bay, Marmara Sea, Turkey”, 2007, s.219

1.2.2. IKLIMSEL OZELLIKLER

Akdeniz ve Karadeniz arasinda gecis 6zelligi gosteren Erdek Korfezi, Marmara
Gegis Tipi’nin etkisi altinda iliman bir iklime sahiptir. Yazlar1 Akdeniz iklim tipinde
goriildigi gibi sicak ve kuru gegmemekle birlikte, kis mevsimleri 1liman

seyretmektedir.
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Tablo 10’da Erdek Korfezi'nde Oolgiilen aylara gore sicaklik degerleri
gosterilmektedir. Tabloya bakildiginda kisin sicaklik ocak ayinda -7,0° C’ye kadar

diiserken, yazlar1 ortalama agustos ay1 sicaklik degeri 24,6° C olmaktadir.

Tablo 10. Erdek Koérfezi Sicakhk Olciimleri

AVLAR ORT. HA\ZA EN YUKSEK , EN DUSUK }{AVA
SICAKLIGI HAVA SICAKLIGI SICAKLIGI

OCAK 5.4 17,0 7,0
SUBAT 7.5 20,5 3,5
MART 8,3 24,4 -1,0
NISAN 13,2 25,7 1,0
MAYIS 18,2 33,2 8,9
HAZIRAN 22,4 35,6 14,0
TEMMUZ 24,3 37,5 15,4
AGUSTOS 24,6 37,7 16,5
EYLUL 21,2 33,4 11,0
EKIiM 17,8 30,0 9,5
KASIM 13,7 23,5 2,0
ARALIK 9,7 19,5 4,9
YILLIK 15,5 37,7 -7,0

Kaynak: Seyir Hidrografi ve Osinografi Dairesi Bagkanligi, 2013, s.6-16

Sicaklik 0° C’nin altina nadir diismekle birlikte baz1 kis giinlerinde 0° C’nin
altinda donlu giinler yasanmaktadir. Yilda ortalama 28,5 giin olarak yasanan bu donlu
giin sayist en ¢ok Ocak ayinda goriilmektedir. Kasim ay1 veya Aralik aymin ilk

haftalarinda goriilen don zeytinliklere zarar verebilmektedir.

Marmara Denizi deniz suyu sicakliklarinin 6lgiimiine baslanan 1970 yilindan
2017 yilina kadar ortalama deniz suyu sicakligi 15,5° C olarak o6l¢lilmiistiir. En sicak
deniz suyu yil1 olarak 2016 yilinda 17,2° C 6l¢lilmiistiir. Asagida 1970 ile 2017 yillar
arasinin bes boliimde ortalama su sicaklik degerleri gosterilmektedir (Meteoroloji Genel

Midiirligi, t.y.: 1).
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o 1970-1978 Yillar1 Arasinda 15° C
o 1979-1987 Yillar1 Arasinda 15° C
° 1988-1997 Yillar1 Arasinda 15,4° C
° 1998-2007 Yillar1 Arasinda 15,6° C
° 2008-2017 Yillar1 Arasinda 16,2° C

Erdek Korfezi’nde yillik ortalama yagis miktar1 542,2 mm’dir. En yliksek yagis

aldig ay 121,3 mm ile Aralik ay1 iken, yagish gilin sayisi en fazla ocak ayinda goriliir.

Temmuz ay1 13,7 mm yagis miktar1 ve 1,2 yagish giin sayisi ile en kurak aydir. Kar

yagislar1 en ¢ok Ocak ve Subat aylarinda goriilmektedir. Kar yagish giin ortalamasi 2,5

giin ve kar altinda kalma siiresi 1-2 gilindiir. Tablo 11°de Erdek Korfezi’nde 6lgiilen

aylara gore yagis degerleri gosterilmektedir.

Tablo 11. Erdek Korfezi Yagis Rejimi

AVLAR (?RT. YAGIS YA'GISZ(},I MM ORAJLI GUN | KARLI GUN
MIKTARI (MM) | OLDUGU GUN SAYISI SAYISI SAYISI
OCAK 79,9 13,4 1,5 1,7
SUBAT 51,4 8,6 0,5 0,4
MART 53,7 8,9 0,7 0,2
NISAN 41,3 6,4 2,2 -
MAYIS 25,1 4.4 0,8 -
HAZIRAN 17,5 2,9 1,8 -
TEMMUZ 7,5 1,2 0,2
AGUSTOS 12,6 1,4 0,7 -
EYLUL 43,8 3,7 1,3 -
EKIiM 46,7 5,6 1,0 -
KASIM 64,5 7,3 0,7 -
ARALIK 98,6 11,1 0,7 0,2
YILLIK 5422 75,0 12,0 2,5

Kaynak: Seyir Hidrografi ve Osinografi Dairesi Bagkanligi, 2013, s.6-19
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Erdek Korfezi’nde goriis menzili frekansi yiizde olarak Tablo 12°de verilmistir.
Tablodan anlagildig tizere Erdek Korfezi genellikle 5 NM iizerinde iyi goriise sahiptir.
Yilda yaklasik 7 giin sisli olup goriis mesafesi azalmaktadir. Bu gibi 6zellikler gemilerin

limana yanasma ve baglama manevralarinda kolaylik saglamaktadir.

Tablo 12. Erdek Korfezi Goriis Menzil Frekanslar:

iYi GORUS ORTA ZAYIF Sis AYLIK ORT.
AYLAR GORUS>5 GORUS GORUS GORUS<0,5 SiSLi GUN
NM 2-5NM 0,5-2 NM NM SAYISI
OCAK 83,0 12,0 22 2,7 0,7
SUBAT 85,7 11,6 1,6 1,1 0,5
MART 80,3 14,1 3,5 1,1 0,3
NiSAN 85,7 12,7 1,3 0,2 0,2
MAYIS 94,5 4,9 0,5 - -
HAZIRAN 91,8 7,5 0,8 - -
TEMMUZ 95,0 5,0 - : -
AGUSTOS 93,8 6,7 - - -
EYLUL 94,8 4,0 0,6 0,6 0,3
EKIM 96,0 3,0 - 1,0 3,0
KASIM 91,9 43 3,1 0,6 1,5
ARALIK 87,7 7,7 2,6 1,9 0,2
YILLIK 90,1 7,9 1,2 0,6 6,7

Kaynak: Seyir Hidrografi ve Osinografi Dairesi Bagkanligi, 2013, s.6-22

Erdek Korfezi’nde deniz suyu sicakliklart ortalamalar1 kisin 11.16° C iken
yazin 24.37° C olmaktadir. Tuzluluk degerleri sonbaharda 20.64 psu iken, ilkbaharda
26.92 psu olmaktadir. Coziinmiis oksijen konsantrasyonu 7.01 mg / L ile 7.63 mg / L
arasinda degismektedir (Keskin, 2007: 218). Sicaklik, tuzluluk ve ¢6ziinmiis oksijen

konsantrasyonunun mevsimlere gore degisimi Grafik 4’te gosterilmistir.
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Grafik 4. Su Sicakhi@inin Mevsimsel Degisimleri
Kaynak: Keskin C. (2007) “Temporal Variation of Fish Assemblages in Different
Shallow-water Habitats in Erdek Bay, Marmara Sea, Turkey”, 2007, s.219

1.2.3. RUZGAR, DALGA VE AKINTI DURUMU

Erdek Korfezi’nde genel olarak Yildiz ve Poyraz yonlii riizgarlar kuvvetli hakim
riizgarlardir. Riizgarlar, kis aylarinda 39°, Ilkbahar aylarinda 54°, yaz aylarinda 61° ve
Sonbahar aylarinda 46° den esmektedir (Seyir Hidrografi ve Osinografi Dairesi
Bagkanligi, 2013: 6-24).

Yillik ortalama riizgar hiz1 5,2 m/s’dir. Aralik subat aylar1 arasinda riizgar hizi
25 m/s’ye kadar ¢ikabilmektedir. Bofor riizgar 1skalasina gore bu hiz 9 siddetinde olup
kuvvetli firtina olarak adlandirilmaktadir. Acik denizlerde yaklasik dalga yiiksekligi 7
metreye kadar varabilir. BOyle bir havada zayif yapili binalarda hasar meydana
gelebilir, bacalar yikilabilir ve kiremitler ucabilir. Denizde yiiksek dalgalar serpinti ve

koptkler olusturur. Bu durum goriis uzakligini etkileyebilir.
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Erdek Korfezi’nde yillik ortalama dalga boyu yiiksekligi 0,4 m’dir. Dalga yont
ortalama olarak, kis aylarmda 062°, Ilkbahar aylarinda 082°, yaz aylarinda 091° ve
Sonbahar aylarinda 074° ye dogru olmaktadir. Kis aylarinda 2 metreyi gegen dalga
boyunun goriildiigii durumlar olabilmektedir (Seyir Hidrografi ve Osinografi Dairesi

Bagkanligi, 2013: 6-25).

Erdek Korfezi’ndeki mevcut akinti durumu Sekil 28°de verilmistir. Marmara
Adas1 dogu ucunda bulunan Asmaliada Feneri ile Kapidag Yarimadasi’nin kuzeybatisi
arasinda yer yer lkts’nin {izerinde bir ylizey akintis1 mevcuttur. Pasaliman1 Adasi ve
Kapidag Yarimadasi arasinda ise bu akintiya ek olarak dip akintisinin da oldugu
gozlenmektedir. Hem dip akintis1 hem de ylizey akintist1 Erdek Korfezi’nin iglerine

girdikce kaybolmaktadir.
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Sekil 28. Erdek Korfezi Akint1 Haritasi
Kaynak: Seyir Hidrografi ve Osinografi Dairesi Bagkanligi, 2013, s.6-31
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Karadeniz’den yiizey akintisi ile gelen sular Marmara Denizi’nin giliney sahilleri
boyunca Canakkale Bogazina kadar devam eder. Bu yolculuk siiresince donem déonem
siddetli olan giiney riizgarlan ile karsilastifinda 6zellikle Erdek Korfezinde orkoz adi

verilen ters akintilar meydana getirirler.

2. ERDEK LIMANININ OZELLIiKLERIi VE KAPASITESI

Bolgede en biiyiik liman olarak 1974 yilinda mendiregin yapilmasi ile bugiinkii
goriiniimiine kavusan Erdek Limani ve balik¢1 barinag1 géze carparken, Ocaklar, Narh
ve Ilhankdy’de bulunan balik¢1 barmaklari da kiigiik tonajli cesitli gemi ve yatlara
hizmet vermektedir. Pasalimani, Ekinlik, Avsa ve Marmara adalan ile Tekirdag’a
karsilikli olarak sefer diizenlenmektedir. Sadece arag ve yolcu tasimaciligi yapilmakta,

fiziksel kapasite dolayisiyla ellecleme faaliyetleri yapilamamaktadir.

Erdek Liman Bagkanligi’nda baglama kiitiigline bagli 866 deniz araci
bulunmaktadir. Erdek limaninda ii¢ adet yanasma yeri bulunmaktadir. Ayni anda iig¢

adet gemiye hizmet verilebilmektedir. Su derinligi 6-20 metre arasinda degismektedir.

Erdek-Tekirdag arast her donem yogun kamyon ve tir tagimacilifi soz
konusudur. Erdek il¢esinin bir turizm bolgesi olmasindan dolay1 6zellikle yaz aylarinda

yolcu trafigi artmaktadir.

2017 yilinda Erdek Liman Bagkanligi verilerine goére Erdek Liman 139099

araca ve 281737 yolcuya hizmet vermistir. Erdek Limaninda ellegleme imkan1 yoktur.

Erdek Limanmin karayolu ile baglantis1 yoktur. Mevcut karayolu Erdek
Devlet Hastanesi oniinde bitmekte olup hastane ile liman arasinda dar bir baglant1 yolu
mevcuttur. Limanin yogunluk periyotlarina bagli olarak Adalar ve Tekirdag’dan gelen
ara¢ trafigi karayolunun kapasitesini ciddi olarak zorlamaktadir. Hatta uzun tirlar ve
biiyiilk kamyonlar manevra yaparken trafigi durma noktasina getirmekte bu da Erdek
gibi kiiclik bir ilgede hayati zorlastirmaktadir. Ayrica bu durum hastane onii trafigini
kilitlemektedir. Bu durum Erdek ve hatta Avsa ile Marmara adalarindan gelen hastalarin

hastaneye ulagsmasini engellemekledir.
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DORDUNCU BOLUM
ARASTIRMANIN OZELLIKLERI VE KONU iLE ILGILI GORUSMELER

1. ARASTIRMANIN METODOLOJISI

Bu ¢alismanin amaci, Erdek bolgesi 6zelinde mevcut limanin durumunu gézden
gecirerek liman ihtiyaclarini ortaya koymaktir. Bu kapsamda yeni bir liman tasarlarken
dikkat edilecek hususlar1 kapsamli bir sekilde ortaya koymaktir. Buna istinaden
Kapidag Yarimadasi’nda liman ihtiyaglarini belirlemek ve liman igin bir yer onerisinde

bulunmaktir.

Son yillarda Erdek’te bulunan mevcut limanin tasinmasina yonelik birgok siyasi
sOylem bulunmaktadir. Calismanin bir diger amaci da bu konudaki tartismalara

akademik bir yaklagim ile yardime1 olmaktir.

1.1. Arastirmada Kullamilan Yontemler

Bu tez ¢aligmasinda Kapidag gibi kii¢iik bir alanda calisildigindan, denizcilik ve
liman faaliyetleri kapsaminda ortak paydada bulusan sosyal aktorlerin azlig
ulasilabilecek genel evren diizeyini siirlamistir. Bu nedenle arastirmada
kullanilabilecek Orneklem diizeyinin son derece sinirli olmustur. Ayrica bu aktorlerin
konuya yorumlayici yaklasimlart nedeniyle bu ¢alismada nitel arastirma yontemlerinin

bir teknigi olan yar1 yapilandirilmis goriisme tercih edilmistir.

Bu tez ¢alismasinda katilimcilara kendilerini sozlii olarak daha rahat ifade etme
imkan1 taninmistir. Hazirlanan on sekiz adet goriisme sorusu ile goriismeler belirli bir
dogrultuda ilerlemistir. Sorularin sirasi dikkate alinmaksizin katilimcilardan cevaplar
alinmis ve bdylece katilimcilara yeterli esneklik verilerek goriismenin verimi
artirilmistir. Ayni zamanda ihtiya¢ duyuldugunda derinlemesine gidebilmek maksadiyla
katilimciya miidahale en alt seviyede olmustur. Bdylece toplanan biitiin bu verilerin
1s181inda liman ihtiyaglari ve inga edilecek yeni bir liman i¢in en uygun yer tespit

edilmeye ¢alisilmstir.
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1.2.  Nitel Arastirmalarin Temel Ozellikleri

Sosyal bilimlerde arastirma yontemlerinden biri olan nitel aragtirmanin tek bir
tanim1 yoktur. Bunun nedeni sosyal bilimlerde ¢alisma konular1 her zaman 6lgiilebilir,
gozlemlenebilir, sade ve anlasilabilir olmayabilir. Olgular, bagli bulundugu cevre
icerisinde biitiinciil ve gergeke¢i olarak arastirilmalidir. Her ¢alisma konusu kendi i
dinamikleri igerisinde kendi dogal ortaminda degerlendirilmelidir. Bunun sonucu olarak
da sosyal bilimlerdeki her bir ¢alisma icin farkli yontemler, anlayiglar ve kavramlar

gelistirilmelidir (Karadeniz ve digerleri, 2018: 252).

Nitel arastirmalarda bulunulan ortam ©6n plana ¢ikmaktadir. Caligmalarda
bulunulan ortamin c¢alismaya hangi Olciide etki ettigi, hangi sartlarda ne gibi

etkilesimler olusturdugu oldukg¢a 6nemlidir.

Nitel arastirmalarda bir diger 6nemli konu arastirmacmin yaklagimidir. Nicel
arastirmalarda arastirmaci uygun veri toplama tekniklerini kullanarak verileri toplar,
isler ve buna goOre analizini yapar. Fakat nitel arastirmalarda arastirmaci bizzat
calismanin ig¢indedir. Calismanin dogal ortaminda zaman ve emek harcayarak

deneklerle etkilesime girer, onlarin bakis agis1 ve algilari ile verileri toplar ve analiz

yapar.

Nitel arastirmalarin iiclincii 6zelligi, olaylara biitiinciil bir bakis agis1 ile
yaklagmasidir. Biitlinciil yaklasimda bir olgu kendisini olusturan parcalarin
birlesiminden daha fazlasini ifade etmektedir. Yani olguyu olusturan her bir parcanin

birbiri ile etkilesimi ve birlikteligi 6n plana ¢ikmaktadir.

Nitel aragtirmalarin  dordiincii  Ozelligi  arastirmaya katilan  kisilerin
sinirlandirilmadan  verecegi tepkiler ve yanitlarin oldugu gibi veri olarak kabul
edilmesidir. Katilimcilarin yorumlari, algilari, deneyimleri oldugu gibi elde edilir ve

analizler buna gore yapilir.
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Nitel aragtirmalarda tiizerinde durulmasi gereken besinci oOzellik ise veri
toplamadaki esnekliktir. Arastirmaci en iyi sonuca ulasabilmek i¢in birden fazla veri
toplama teknigini ayni1 anda kullanabilir. Boylece verilerin giivenilirligi ve gegerliligi

artmaktadir.

Nitel aragtirmalarin bir diger ve en son 0Ozelligi nicel arastirmalarin aksine

tiimevarimei bir anlayisi benimsemesidir.

Nitel aragtirmalarda genellikle gozlem, goriisme ve belge incelemesi olmak

lizere {i¢ ¢esit veri toplama aracina bagvurulur.

Gozlemde genellikle aragtirilan konunun biitiin duyu organlar1 ile izlenerek
olaylar ve durumlar hakkinda detayli ve sistematik olarak bilgi toplanmasi hedeflenir.
Katilimer gozlem ve dogrudan gozlem olmak iizere iki c¢esidi vardir. Katilimci
gozlemde arastirmaci arastiracagi konunun dogal ortamina girerek katilimcilarla
etkilesime girmektedir. Dogrudan gozlemde ise arastirmaci arastirma ortamina

girmeden disaridan gézlem yapar.

Belge incelemesinde her ¢esit yazili, sozlii, gorsel ve isitsel belge taranarak veri
toplanir. Toplanan veriler arastirmaciin hedefleri dogrultusunda yorumlanarak analiz

edilir.

Bir diger veri toplama teknigi olan gorliismede arastirmaci katilimcilarla ikili
diyaloga girer. Katilimcilarin duygu, diisiince ve olaylara bakis agis1 miimkiin
oldugunca nesnel bir sekilde elde edilir. Gozlem yontemine gore daha kullanighdir.

Fakat bazi durumlarda incelenen durumu anlamada yetersiz kalabilmektedir.
Yapilan goriisme iizerindeki kontrol durumuna gore goriisme teknikleri dort

grup halinde incelenirler. Bunlar bigcimsel olmayan goriisme, yapilandirilmamis

goriisme, yar1 yapilandirilmis gériisme ve yapilandirilmig goriismedir.
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Big¢imsel olmayan goriisme yonteminde aragtirmacinin higcbir kontrolii yoktur.

Hazirlik olmadan arastirmaci konusu hakkinda katilimer ile ikili diyaloga girer.

Yapilandirilmamig goriismede katilimcmin  iizerindeki kontrol minimum
seviyededir. Sorular dnceden belli degildir ve katilimcmin verdigi cevaba gore diger

sorular sorulur. Genellikle agik uglu sorular tercih edilir.

Yar1 yapilandirilmig goriismede arastirmacinin daha 6nceden hazirladigi sorulari

goriigmeye rehberlik eder. Katilimcinin konu disina sinirli olarak ¢ikabilmektedir.

Yapilandirilmis goriismede tiim katilimcilara 6nceden hazirlanan sorular ayni
sirada ve ayni sekilde sorulmaktadir. Goriisme adimlar1 detayli olarak daha 6nceden

belirlendiginden katilime1 konu disina ¢ikamamaktadir.

1.3. Literatiir Taramasi

Liman insaasinda, yer belirleme maksadiyla literatiirde kullanilan bir¢ok yontem
vardir. Bunlardan birisi de “Kurulus Yeri Teorisi”dir. Bu yontem, bir isletmenin
maliyetlerini en aza indirgemek maksadiyla o isletmenin piyasaya veya kaynaklara

yakin kurulmasi gerektigini konu almaktadir.

Ayrica liman yerine karar verme maksadiyla “Analitik Hiyerarsi Siireci
(AHP)”nin kullanildig1 da goriilmistiir. Analitik Hiyerarsi Siireci’nde liman yerine
karar vermek maksadiyla oncelikle kriterler ve alternatifler belirlenir. Miiteakiben bu
kriter ve alternatifler hiyerarsik olarak birbirleriyle karsilagtirarak bir degerlendirme

yapilir.

Literatiirde daha 6nce liman modellemeleri ile ilgili bir ¢ok calisma mevcuttur.
Mustafa Kavlaker tarafindan hazirlanan “Analitik Hiyerarsi Prosesi ve Hibrit Bulanik
AHP- Bulanik Topsis Yéntemleri ile Liman Yeri Se¢imi ve Ornek Uygulama” konulu
tez calismasinda, belirlenen 9 kriter Iskenderun, Izmit ve Samsun olmak iizere se¢ilen 3

liman yeri alternatifi {izerinde karar verilmeye caligilmistir.
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Abdurrahman Yaran tarafindan hazirlanan “Marmara Bolgesi’nde Ro-Ro
tasimaciligl i¢in liman yeri se¢imi ve bir uygulama” konulu tez ¢aligmasinda analitik ag
siireci ile liman yeri se¢imine etki eden Olgiitler degerlendirilerek iki adet terminal

noktasi belirlenmeye ¢alisilmistir.

Mehmet Erdem “Tiirkiye’de kombine tasimacilik i¢in Liman Yerinin Bulanik
AHP ile Secimi” konulu tezinde bulanik hiyerarsi prosesi ile liman yeri belitlemeye

calismistir.

2. KONU ILE ILGILI YAPILAN GORUSMELER

Konu ile ilgili glinlimiize kadar yapilan ¢alismalarin hangi asamalardan gectigi
ve son durumlariyla ilgili paydas durumundaki yetkili kisilerle goriistilmiistiir. Mevcut
bilgiler 1s183iInda Erdek Limanti’nin kapasitesinin yetersiz oldugu ve bdolgenin

potansiyelini tam olarak yansitamadig1 goriilmektedir.

2.1. Erdek Kaymakaminin Degerlendirmeleri

Erdek Kaymakamina gére mevcut limanin altyapisi uygun degildir. Liman
iskelesinin feribot ulasimi, sehre sikinti ¢gikaran bir konumda bulunmaktadir. Basta
Marmara’dan olmak iizere gelen tirlar ve kamyonlar direk Erdek sehir i¢ine girmekte ve
sorun yaratmaktadir. Feribotun limana yanastig1 andan itibaren trafik fel¢ olmaktadir.
Bunun i¢in en uygun ¢dziim olarak, Narl ve Ilhankdy mahalleleri arasinda bir mevkide
yeni limanin planlanmas1 gerekmektedir. Bunun i¢in de Oncelikli sart olarak
Bandirma’dan Erdek’e kadar duble yolun ve Erdek’ten Narli’ya kadar ilge merkezine
girmeden c¢evre yolunun yapilmasi gereklidir. Yolun yapilmasi durumunda sadece
limanin degil ayn1 zamanda ilgenin de Oniiniin agilacag: asikardir. Mevcut yollarda afet
zamani dahi bilyiik araclar ge¢mekte zorlanmaktadir. Narli-ilhankdy bélgesindeki
limanin deniz ulagimini kisaltacak ve Narli ile Pagaliman1 Adas1 arasindaki bogazdaki

gemi trafigini de azaltacaktir.
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[lhankdy’de yapilacak bir liman, kamyon ve tir trafigini ortadan kaldiracak ve
Erdek trafigini rahatlatacaktir. Boylece bolgenin potansiyelini kullanma adina énemli
bir asama kaydedilecektir. Bandirma ve Gonen’de bulunan kirmizi ve beyaz et
iireticileri, iiriinlerini Istanbul ve diger bdlgelere kara yolu yerine deniz yolunu
kullanarak ulastiracaktir. Bolgede ekonomik ulasim yollarina ihtiya¢ duyuldugundan
yapilacak yeni liman atil durumda kalma ihtimali yoktur. Hatta mevcut limanin ¢ok

istiinde bir kapasite ile ¢alisacaktir. Boylece Bandirma Limani da rahatlik kazanacaktir.

Fakat yeni yollar yapilmadan mevcut yollarin kullanilmas1 durumunda, Edincik
altindaki bolge daha avantajli olacaktir. Zira Edincik civarinda yapilmasi planlanan

liman ile ilgili Balikesir Biiyiiksehir Belediyesinin ¢alismalart devam etmektedir.

Liman tasindiktan sonra mevcut iskele, yaya ve hafif araglar i¢in hizmete devam
etmelidir. Trafik ve giiriiltii kirliliginin asgariye indigi bu ortam, Erdek turizmine de art1

deger katacaktir.

Mevcut liman, tarihi Zeytinli Adasi’nin gorselligi de 6n plana ¢ikarilarak iyi bir
cevre diizenlemesi ile kii¢lik ¢capli bir yat limanina dontstiiriilebilir. Liman ¢evresinde
yapilacak yeme-igme ve aligveris yerleri ile markalagsma ve kalitelilesme siirecinin 6nii
acilabilir. Limanin kiyr alanlarinin dar olmasi nedeni ile tam olarak yat limam
kriterlerinin hepsini karsilamasa bile bdyle bir planlama turizm agisindan ilgenin

kaderini degistirebilir.

Halihazirda mevsimsel etkilerden dolayr bdlgenin ana gelir kaynagi tarim ve
hayvanciliktir. Ilgcede {ic ay gibi kisa siireli turizm sezonu yasanmaktadir. Ilgeye
kazandirilacak bir yat limam ile ilgenin ekonomik kalkinmasi saglanabilir. Mevcut

liman giiniimiiz sartlarinda ilgeye ekonomik olarak hig¢bir katki saglamamaktadir.
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2.2. Erdek Belediye Baskaninin Degerlendirmeleri

Erdek Belediye Baskanina gore Kapidag bolgesinde, Narli-ilhankdy mahalleleri
civarinda planlanacak bir liman ile Erdek’ten adalar basta olmak iizere Tekirdag ve

Istanbul’a deniz ulastmimnin kolay bir sekilde yapilabilecektir.

Edincik altinin liman i¢in uygun olmadigini belirten Sari, Kapidag’da liman i¢in
en uygun mevki ilhankdy mevkisi oldugunu belirtti. Erdek’ten Ilhankdy’a ulasan duble
yol ile limana ulasim saglanabilir. Bu sayede deniz yolu tasimaciligi daha rahat bir

sekilde yapilabilir.

2.3. Erdek Belediye Baskan Yardimcisinin Degerlendirmeleri

Konu ile ilgili bilgi veren Erdek Belediye Baskan Yardimcisi ise Giiney
Marmara’nin 6nemli turizm merkezlerinden biri olan Erdek’in agir tirlar ve kamyonlar
nedeniyle trafik sorunu yasadigini ve bu nedenle yaya ve hafif tasitlarin trafik
giivenligini sekteye ugrattigmmi belirtti. Ciinkii karayolu, devlet hastanesinin Oniinde
bitmektedir. Tekirdag ve adalardan, Erdek’e gelen ara¢ trafigini Hiikiimet Caddesi

tagimamaktadir.

Mevcut kapasite yetersiz durumdadir. Edincik altlarinda yapilacak bir Ro-Ro
limaninin agir tagitlarin Erdek sehir merkezine girmesini engelleyecegi gibi giivenligi de
artiracagini, boylece turizme arti katki saglayacagini belirtti. Altyapis1 yetersiz olan
Erdek yollariin mevcut yerlesimler nedeniyle iyilestirilmesinin veya genisletilmesinin
zor oldugu bolgede sehrin batisindan kuzeye dogru cevre yolunun sart oldugu ve
yatirmmin gergeklesmesi halinde Ilhankdy bélgesine bir liman projesinin de giindeme
getirilebilecegi belirtildi. Fakat halihazirda bu yatirnmin glindemde olmadigi bu nedenle
Edincik altlarina uzanan mevcut yollarin avantajiyla bu bdlgede liman yatiriminin daha

cazip oldugunu belirtti.
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Limanin tasinmasi halinde mevcut limanin hafif ara¢ ve yolcular i¢in hizmet
vermeye devam etmesi gerekir. Ozellikle adalardan hastaneye gelen ambulanslar, bu
feribotlar1 kullanarak iskelenin karsisindaki hastaneye kolaylikla ulasabilmelidir. Ayrica
kismen bosalan liman bolgesinin iyi bir planlama ile yat turizmine kazandirilmasi
diistintilebilir. Fakat yat liman1 projesi ile ilgili 1984 yilinda ilk ¢aligmalarin bagladigini

hatirlatan Ay, konu ile ilgili gliniimiize ulagsan somut bir ¢alisma olmadigini belirtti.

2.4. Erdek Liman Baskaninin Degerlendirmeleri

Erdek Liman Baskan konu ile ilgili 6zellikle yaz aylarinda Erdek trafiginde
ciddi bir artis oldugunu ve bunun trafigi ciddi manada tehlikeye attigin1 belirtti. Ayrica
liman karsisinda bulunan hastanenin bazi zamanlarda acil girisinin dahi ulasima
kapandig1 bununda toplum saglig1 i¢in bir zafiyet olusturduguna dikkat ¢ekti.

Erdek sehir iskelesi adalarin sosyal ve ekonomik ihtiyaclarmin karsilandigi en
yakin iskeledir. Fakat biiylik tir ve kamyonlarin ilge merkezinde tehlike olusturmamasi
adina limanin tasinmasi gerekir. Bunun i¢inde en uygun yer ¢evre yolu yapilmasi
sartiyla ilhankdy bolgesidir. Yol yapilmayacaksa bu bélgeye liman yapilmasmin

manti81 yoktur.

Balikesir Biiyiiksehir Belediyesinin bes yillik kalkinma planlar arasinda Edincik
bolgesine yeni bir liman ingsas1 bulunmaktadir. Halihazirda yakin civarda Bandirma
Liman1 ve Saraylar Limani’nda ellecleme yapilabilmektedir. Erdek bdlgesine yapilacak

bir liman bu limanlar1 destekleyecektir.

Mevcut limanin yat limanina doniistiiriilmesi konusu daha 6nceden glindeme
alinmistir. Fakat hem maliyetli olusu hem de yat limaninin ihtiyag duyacagi kiyi
tesisleri i¢in uygun yer olmamasi nedeni ile proje rafa kalkmustir. ihtiyaca hitap edecek
bir yat limani; yat¢ilarin uyuma, yemek yeme, tamir yapma ihtiyaglari ile yatin yakit ve
gida talebini karsilayan, aligveris ve haberlesme gibi sosyal donatilarin bulundugu
alanlara ihtiya¢ duymaktadir. Mevcut durumda sahil seridi ¢ok dar oldugundan yatirim

maliyetleri cok artmaktadir.
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2.5. Balikesir Biiyiik Sehir Belediyesi Yetkililerinin Degerlendirmeleri

Mevcut Erdek Limanmin hinterlandi yetersizdir. Ozellikle uzun dorseli tirlar,
liman girisinde manevra alaninin yetersiz olmasindan kaynakli bliyiik sikintilar
yasamaktadir. Marmara Ilgesindeki Saraylar Mahallesi’nden c¢ikarilan mermerlerin
onemli bir boliimii i¢ pazara Erdek Limani vasitasiyla ulastirilmaktadir. Bu da liman

yogunlugunu artiran 6nemli bir etmendir.

Edincik altinda biliyiik Ro-Ro Terminali i¢in ¢aligmalar yapilmaktadir. Planin
gercege dontlismesi i¢in iyi bir ekonomik ve siyasi yatirim planlamasi yapilmalidir. Bir
liman planlamasinda limana nasil ulasilacagi 6nemli bir faktordiir. Yakin zamanda Avsa
Adasinda faaliyete gegen Tiirkeli Yat Liman1 bu nedenle tam kapasite ile calisamamakta
ve atil kalmaktadir. Ayrica liman modellemelerinin ihtiyaca hitap edecek sekilde iyi

analiz edilmesi gerekmektedir.

Bununla birlikte dalga ve riizgar modellemeleri liman planlamasinda 6énemli bir
yer tutar. Yine ayni sekilde Tiirkeli Yat Limani girisinde yatlar 6zellikle riizgardan ¢ok

etkilenmektedir.

Mevcut limanin yatlara hizmet vermesi i¢in hizmet, bakim ve onarim gibi bir

takim kriterleri yerine getirmelidir.

Ancak yeni bir liman olsun veya olmasin Erdek ilge merkezinin de ihtiyaci olan
cevre yolunun yapilmasi durumunda ise bu yolun ilhankdy’e kadar uzatilmas: giindeme
tasinabilir. Ciinkii bu durumda, Ilhankdy ve Narli civarina yapilmas: diisiiniilen limanin
hinterland avantaji olacaktir. Bu bolgeye kadar yolun gelmesi durumunda altyapi
maliyetlerinden Onemli bir kalemi olusturan yol masraflar1 diisecektir. Edincik
bolgesinin en Onemli avantaji, halihazirda kullanilan genis karayollarina sahip

olmasidir.
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2.6. Erdek Ticaret Odasi1 Baskaninin Degerlendirmeleri

Erdek Ticaret Odas1 Baskani konu ile ilgili olarak su anda kullanilan limanin
bolgenin potansiyelinin kullanmasinin oniinde bir engel oldugunu belirtti. Liman
kompleksinin bolgeden tasinmasi ve sadece yolcu ile hafif araglar tarafindan

kullanilmas1 gerektigini belirtti.

Trakya iizerinden Istanbul’a girmeden Anadolu’ya emtia sevkiyatinda Kapidag
Yarimadas1 onemli bir yer tutar. Su anda bu amagla Bandirma Limani tam kapasite ile
caligmaktadir. Erdek Bolgesine yapilacak liman bu konuda Bandirma Limani’na

alternatif olacak ve Ipek Yolunun canlanmasina katki saglayacaktir.

[lhankdy dogal bir liman alamdir ve bunun kullanilmas: gerekir. Fakat dncelikle
Erdek girisinden limana kadar ulasimin diizenlenmesi gerekir. Halihazirda 17 km’lik

Erdek’ten Ilhankdy bolgesine onaylanmis gevre yolu projesi bulunmaktadir.

Ayrica Erdek cevreyolunun yapilmast durumunda sadece liman degil ayni
zamanda civardaki kdylerde faydalanacaktir. Kapidag’a 6zgii olarak sadece bu bdlgede
yetisen cografi isaret tescil belgeli mor sogan ve yine bolgede halkin 6nemli ge¢im
kaynaklarinda bir tanesi olan zeytin ve zeytin iriinleri yapilacak ¢evre yolu ile diger
bolgelere kolaylikla ihra¢ edilecektir. Hatta deniz yolu vasitasiyla ihracatin Onii
acilacak, tagimacilik maliyetleri azalacaktir. Bu projenin hayata gecirilmesi, Erdek

ekonomisine son derece olumlu katki saglayacaktir.

Erdek’te otuz bin kisi yasamaktadir. Yaz aylarinda ve hafta sonlarinda bu rakam
artmakta ve bazi donemlerde bes yiiz bin kisiye ulasmaktadir. Bu trafige ek olarak liman
vasitastyla gelen agir tasitlar sehir i¢i trafigini fel¢ etmektedir. Kamyon ve tirlarin ana
giizergahinin yeni liman ile Erdek sehir icinden alinmasi durumunda trafik
rahatlayacaktir. Ayrica kamyon ve tirlarin kullandigr cadde stirekli bakim onarimdan

gecirilmekte, bundan dolay1 ilave maliyetler ortaya ¢ikmaktadir.
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Fakat yol olmadan ilhankdy bdlgesine yapilacak bir liman islevsiz kalacaktir.
Edincik altlarina planlanan limanin ¢evresel etkileri iyi irdelenmelidir. Deniz alt1 yasam
platosu, olas1 bir liman yapimindan olumsuz yonde etkilenecektir. Erdek Korfezi deniz
canlilarinin iireme ve yasama alanidir. Ayrica tarim ve hayvancilik ile gecinen bdlge

halkinin {izerinde olumsuz etki olusturabilir.

Erdek’in kalkinmasi i¢in ilge bazinda ihtiyaclar belirlenmelidir. Bunun i¢in yerel
yonetimler, kaymakamliklar ve sivil toplum kuruluslari gibi 6énemli rol aktdrlerinin
goriigleri alinmali ve Oniimiizdeki 50-100 yillik doénem icin kalkinma planlar

yapilmalidir.

Bu kapsamda Erdek’teki liman yol yapilmasi sart1 ile daha miisait olan ilhankoy
bolgesine alinmalidir. Eski liman bolgesine yat limani yapilarak bolgenin kalkinmasi
saglanabilir. Yaklasik otuz yil dnce 1500 yatlik bir marina bdlgeye diislintilmiis fakat
cesitli nedenlerle hayata gegirilememistir. 2003 yilinda Yap-Islet-Devret modeli ile 170

yatlik bir marina Kurbagalidere mevkiinde tekrardan giindeme gelmistir.

2.7. Erdek Turizm ve Tanitma Vakfi Yetkililerinin Degerlendirmeleri

Erdek i¢in iki yerde yat limani projesi diisiiniilmektedir. Bunlar 6gretmenevi
onlindeki sahil bandi ve Kurbagalidere mevkisidir. Diislinlilen yat limanin ilgenin
kaderini degistirecegi asikardir. En az 300 yat kapasiteli bir marina Erdek ekonomisine
hareket getirecektir. Malzeme tedarikg¢isi konumuna diisen bir¢ok esnafin isi artacaktir.
Ayrica isgiicii temininde de sikintt olmayacaktir. Ciinkii Erdek gengleri denizle hasir

nesirdir.

Halihazirda kullanilmakta olan liman hem kapasite itibari ile yetersizdir hem de
dar yollarda olusan kamyon ve tir trafigi nedeni ile ¢evreyi rahatsiz etmektedir. Bu
araclarin gectigi Hiikiimet Caddesi civarinda ikamet eden insanlarin bile ses ve

titresimden rahatsiz oldugu bilinmektedir.
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Limanin taginmasindan sonra eski liman yat limani i¢in hazir bir altyap:
olusturacaktir. Bu nedenle su ana kadar gergeklesmeyen yat limani projesi, maliyetler

diiseceginden liman tagindiktan sonra bu bolgede planlanabilir.

2.8. Erdek Esnaf ve Sanatkérlar Odas1 Bagkaninin Degerlendirmeleri

Erdek Esnaf ve Sanatkarlar Odasi Baskanina gore Erdek’teki mevcut liman
ihtiyaglar1 karsilamamaktadir. Yeni liman icin ise en uygun mevki Narli ve Ilhankdy

bolgesidir.

Mevcut liman Oniinde olusan trafik nedeniyle hastaneye ulasim sekteye
ugramaktadir. Ayrica yine bu bolgede bulunan hiikiimet konaginin 6nii kapanmaktadir.
Hiikiimet konagi oniinden devam eden tirlar dar yollarda, muhit sakinleri ve esnafin
araglarina zarar vermektedir. Hatta can giivenligi bile baz1 durumlarda bu nedenle zor

saglanmaktadir.

Erdek girisinden Ilhankdy’a kadar ¢evreyolu projesi bulunmaktadir. Bu maksatla
iki tane alternatif yol belirlenmistir. Kamplar yolunun uzatilarak Erdek arkasindan ve
Erdek’e hi¢ ugramadan gidecegi bir yol diisiiniilmektedir. Bu nedenle 2018 yilinda
bir¢ok tapuya serh konulmustur.

Yeni liman yapildiktan sonra eski liman, hafif araglar ve yaya trafigine hizmet
vermeye devam etmelidir. Cevresindeki alanlar1 gecimini balikgilar tarafindan
kullanilmaktadir. Eger bolgeye bir yat limani projesi diisiiniiliirse mevkisi 6gretmenevi
Onleri olmalidir. Zaten bu alanda yakin zamanda yat limanmi projesi icin caligmalar

yapilmustir.
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2.9. Agrida Tarim ve Turizm Dernegi Baskaninin Degerlendirmeleri

Agrida Tarim ve Turizm Dernegi baskanina gére mevcut Erdek Limani yetersiz
olmakla beraber yeni liman insasi i¢in diisiiniilen Edincik ve ilhankdy igin detayli bir
cevre etki analizi yapilmasi gerekir. Ciinkii Edincik bolgesinde bulunan deniz ¢ayirlar
ve denizhiyarlar1 diger deniz canlilart i¢in bulunulmaz bir ekosistem olusturmaktadir.
Bu boélgede bilindigi lizere kimya sanayinin gelisimi i¢in liman kurulacaktir. Bu da

buradaki ekosistemin dengelerini bozabilir.

2019 yilinda yapilacak yerel secimlerden sonra Erdek girisinden Ilhankdy’a
kadar bir ¢evreyolu yapilmasi giiglii bir sekilde glindeme gelecektir. Bu ¢evreyolunun
halihazirda planlanan giizergahi i¢in yaklasik 7500 agag¢ kesilecektir. Olusacak doga
tahribatinin  Oniine gecilmesi gerekir. Tahribatin azami seviyede olmasi kaydiyla

tekrardan bir ¢calisma yapilmali ve projelendirilmelidir.

Limanin tasinmasi durumunda mevcut limanda yolcu getiren feribot seferleri
devam etmelidir. Yaya olarak gelen turistlerin kolayca sehir merkezine ulasmasi
ekonomik ac¢idan bir getirisi olacaktir. Zira ulasimin zorlasmast halinde turistler

alternatif rotalara kayabilirler.

Ayrica limanin taginmasi ile sehrin tam ortasindan gecen agir tonajli tasitlar
olusturdugu problemler ortadan kalkacaktir. Ozellikle yaz aylarinda ilge trafigi, artan

niifusun da etkisi ile i¢cinden ¢ikilmaz bir hal almaktadir.

Mevcut liman bolgesinde veya Erdek sahil bandinda diisiiniilen baska herhangi
bir yerde yat limani yapilmasi durumunda sahil yollarinin daralmasi veya tamamen
ortadan kalkmasi s6z konusu olacaktir. Ciinkii yat limaninin ihtiya¢ duyacagi onarim,
giivenlik sosyal donati alanlar1 gibi ihtiyaglar kiy1 alanlarinda tasarlanacaktir. Bundan
dolay1 da insanlar sahilden uzaklasacaktir. Erdek gibi sahilleri popiiler bir yerde denize

uzak kalmak yerine dalis ve deniz turizmi 6n plana ¢ikarilmalidir.

113



SONUC

Mevcut bilgiler 1518inda Erdek’te bulunan limanin yetersiz ve gelistirilmeye
muhtac¢ oldugu asikardir. Biitiin bu goriismeler neticesinde elde edilen ortak diisiince,
yolcu ve hafif araglarin Erdek limanini kullanmaya devam edecegidir. Yani mevcut
liman ve iskelesi kullanilmaya devam edecektir. Agir yiik tasimacilifinin ise, planlanan

yeni liman lizerinden yapilmasi diisiiniilmektedir.

Yapilan miilakatlar neticesinde konu ile ilgili donem donem ¢alismalarin
yapildigi, fakat heniiz somut bir adim atilamadig Ogrenilmistir. Anlasildigr {izere
Kapidag bolgesinde yapilmasi planlanan liman i¢in Edincik altlar1 ve {lhankdy bolgesi

On plana ¢ikmaktadir.

Bahse konu her iki bolge i¢in liman yeri kabataslak segildikten sonra beseri
faktorler ile hidrografik faktorlerin alt fonksiyonlar1 liman yeri i¢in teker teker gdzden
gecirilmelidir. Ortaya ¢ikan her durum igin risk analizleri yapilmali, olumlu ve olumsuz
yonler ortaya c¢ikarilmalidir. Biitiin olumlu yo6nlerin ayni anda karsilanmasi ihtimali
diisiiktiir. Bu nedenle bazi risklerin kabul edilmesi gerekebilir. Daha sonra elde edilen

sonuglarin maliyet analizleri ¢ikarilarak net bir sonuca varilabilir.

[lhankdy ve Edincik arasinda 12 NM mesafe vardir. Dolayisiyla birbirine bu
kadar yakin iki mevki arasinda iklimsel ve mevsimsel kosullar ayni olacaktir. Fakat
tasarlanacak limanin liman yaklasma sular1 ve liman agzinin baktig1 yone gore dalga ve

riizgar farkli kosullarda etki edecektir.
Liman ingasinda g6z oniinde bulundurulmasi gereken temel faktorler, Edincik ve

[lhankdy bolgeleri icin diizenlenerek karsilastirma maksadiyla Tablo 13’de

gosterilmistir.
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Tablo 13. ilhankiiy ve Edincik Bolgelerinin Karsilagtirtilmasi

FAKTORLER EDINCIK ALTLARI ILHANKOY BOLGESI
Deniz Yolu Trafigine | Nispi olarak deniz yollarina daha TBGTH alanindaki deniz yoluna daha
Yakmlig uzak yakin
Hinterland Hinterland bolgesi ayn1 ve altyapi Hlnterlail'd Bolgesi ayni fakat altyapi

hazir hazir degil
Daloa Fikisi Erdek Korfezi’nin i¢ bolgelerinde, Liman agz1 batiya dogru, kuzeydogu
& dalga etkisi ihmal edilebilir yonlii dalgalardan etkilenmez
Akinti Etkisi Erdek Korfezi’nin i¢ bolgelerinde, Liman boélgesi korunakli fakat agiklarda
s akint1 etkisi ihmal edilebilir 1 kts akint1 mevcut
Gelgit Etkisi Ihmal edilebilir Ihmal edilebilir
Jeomorfolojik ve Si1gdir, derinlik konturlart yavas Si1gdir, derinlik konturlari hizli
Batimetrik Ozellikler | artmaktadir artmaktadir

Edincik bolgesi var olan karayollar1 ile 6n plana ¢ikmaktadir. Ayrica liman
hinterland1 olarak diisiiniildiigiinde Bandirma ve diger ¢evre illere daha yakindir. Fakat
deniz alanlar1 agisindan bakildiginda Erdek Korfezi adeta kapali bir havzadir. Erdek

Korfezi’nin agzinda ise Avsa Adasi ile Pasalimani Adast bulunmaktadir.

Edincik Koyu'nda yapilmasi planli liman projesi bu bolgedeki gemi trafigini
artiracaktir. Olusacak giiriiltii sualtt yasamini olumsuz olarak etkileyecektir. Ayrica
limanin yapilmasi durumunda ise liman ve cevresinde olusacak insan popiilasyonu
nedeniyle korfezin kirlenme olasiligi bulunmaktadir. Bandirma Korfezi’nde limancilik
faaliyetlerinin fazla olmasi ve agir kimya ile metal fabrikalar1 nedeniyle denize
girilememektedir. Aymi  durumun Erdek Korfezinde de yasanma ihtimali

bulunmaktadir.

Erdek Korfezi denizel yasam anlaminda, Marmara Denizi’ni kii¢lik bir kesitini
sunar. Dort tarafi da neredeyse kapali bulunan bu bdlge, Gonen ve Kocabas ¢aylarmin
tasidigr aliivyonlarla dolan ve oldukga s1g bir bolgedir. Bu nedenle bu bolgedeki sualt
yasami ¢ok ¢esitlidir. Ayrica bolgedeki yapay resifler sayesinde bu bolge baliklar i¢in
lireme ve barnma alanlaridir. Bu cesitlilik nedeniyle dalis turizmi ¢ok biiyiik bir
potansiyele sahiptir. Bu nedenle liman insasindan 6nce Cevresel Etki Degerlendirmesi

(CED) siireci iyi analiz edilmelidir.
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Kapidag Yarimadasi ile Pasalimanit Adasi arasindaki bogazin en dar yeri olan
Narli Mahallesi Liman Mendiregi ile Tuzla Burnu arasindaki mesafe 1 NM’dir.
Bogazda derinlikler ortalama 20 m olup, s1§ alanlardan neta gecebilmek adina gemi
manevra yollar1 daralmaktadir. Edincik civarina yapilmasi muhtemel bir liman, kuzey
giiney yonlii akan trafik i¢cin bu bogazda trafigi ciddi olarak artiracaktir. Bu da seyir
emniyetini tehlikeye diisiirebilir. ilhankdy, bu bogazin hemen ¢ikisinda olup herhangi

bir seyir emniyetine engel durum olusacagi diisiinlilmemektedir.

Edincik altlarina alternatif olarak diisiiniilen Ilhankdy, dogal bir liman
goriiniimiindedir. Fakat halihazirda kullanilan yollar ile buraya ulasmak zordur.
Ozellikle burada liman yapilmas1 durumunda, tek gidis tek gelis olan kdy yollarindan ve
Erdek sehir iginden gegen biiyiik tonajli araglar bolge halkinin can giivenligini tehlikeye
diistirebilir. Ayrica bu yollarin bazi boliimleri tirlarin manevrasini engelleyecek kadar

dardir.

IThankdy’a bir liman yapilmas: diisiiniiliiyor ise oncelikle diizgiin bir planlama
ile Erdek sehir girisinden limana kadar yol yapilmali, sonra liman insaatina geg¢ilmelidir.
Ayrica bu bolgede yapilacak yolun sadece limani besleyecegi diislincesi yanlistir.
Cinkii ozellikle yaz aylarinda niifusu katbekat artan FErdek’te trafik adeta

kilitlenmekledir. Bu nedenle ¢evreyolu zaten Erdek i¢in dogal bir ihtiyagtir.

Ayn1 zamanda yapilacak yeni yol, ge¢cimini Kapidag’in bereketli topraklarindan
saglayan c¢iftciler i¢in Uriinlerini dis pazara sunma olanagi saglayacaktir. Bilindigi iizere
sadece Kapidag Yarimadasi’na 0zgii mor sogan Tirk Patent ve Marka Kurumu
tarafindan cografi isaret tescil belgesi ile sertifikalanmistir. Yine bolgenin dnemli gegim
kaynaklarindan biri olan zeytin ve zeytin iirlinleri biiyiik kamyon ve tirlarla kolaylikla

dis pazara sunulacaktir.
Genel olarak Edincik bolgesinde ortalama derinlikler ilhankdy bolgesinden daha

azdir, fakat derinlik konturlar1 hizli artmaktadir. Bu da herhangi bir denizde diisliniilen

yapilagsmalarda ilave dolgu alanlar ve ilave maliyet getirecektir.
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Marmara Denizi’nde genel olarak akinti yonii dogu bati hattinda oldugundan
akinti etkisi Erdek Korfezi’'nde fazla hissedilmez. Hatta bazi lodoslu giinlerde ise etkisi
sifirlanir. Fakat Pasaliman1 Adasi ile Kapidag Yarimadasi arasinda kuzey giiney yonlii
hiz1 ortalama 1 kts olan bir akint1 mevcuttur. Ilhankdy bu bogazin hemen kuzeyinde ve
Edincik’te bogazdan uzakta bir bolgede oldugundan hem ilhankdy’da hem de

Edincik’te akintinin etkileri goz ard1 edilebilir.

Marmara Denizi’nde akint1 ve gelgit etkisi yok denecek kadar az oldugu goz
onlinde bulunduruldugunda, 6zellikle riizgar ve dalga etkisi iyi irdelenmelidir. Hem
[lhankdy’de hem de Edincik tarafinda riizgar ve dalga modellemeleri liman

planlamasini 6nemli 6lgiide etkileyecektir.

Erdek Korfezi’nde genel olarak iliman iklimin 6zellikleri goriilmektedir. Goriis

mesafesi gemi manevralarini etkilemeyecek seviyededir.

Erdek Korfezi’nde genel olarak kuzey-kuzeydogu yonlii poyraz riizgarlar1 hakim
durumdadir. Ozellikle yaz aylarinda orta kuvvette giinlerce estigi zamanlar olabilir. Bu
nedenle giiney kiyilar1 kuzeye gore daha yiiksek ve sik aralikli dalgalara
sahiptir. Cephesi kuzeye bakan Edincik tarafinda daha c¢ok dalga ve riizgar etkisi
goriilmekle beraber Erdek Korfezi’nin i¢ bolgelerinde oldugundan etkisi az olacaktir.
[lhankdy dogal bir liman havzasidir. Ayrica cephe olarak sadece kuzey bati gibi dar bir

boliimii agiktir.

Genel olarak Erdek Korfezi’nde dalga boyu az oldugundan alana uygun bir
mendirek dalga etkisini ihmal edilebilir seviyeye getirecektir. Fakat liman yaklasma
kanali ve liman agzinda herhangi bir yapilagma olamayacagindan gemilerin manevralari

bu bolgede giiglesebilir.

Elde edilen bilgiler 1s18inda Erdek ilce merkezinin de ihtiyaci olan ¢evre
yolunun yapilmasi durumunda {lhankdy bdlgesine yeni liman insasi her agidan dogru
olacaktir. Fakat altyapt projeleri hayata gecirilmeden burada bir liman

diistiniilmemelidir.
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EKLER

EK 1: MULAKAT SORULARI

1. Mevcut Erdek Limani, lokasyon ve kapasite itibari ile giiniimiiz ihtiyaclarina uygun
mu?

2. Mevcut Erdek Limant’nin yillik yolcu kapasitesi nedir? (Fiili ve teorik kapasiteler)
3. Mevcut Erdek Limani’nin yillik arag¢ kapasitesi nedir? (Fiili ve teorik kapasiteler)
4. Mevcut Erdek Limani’nin yillik yiik kapasitesi nedir? (Fiili ve teorik kapasiteler)

5. Mevcut Erdek Limani’nda iyilestirme ve yenilemeler yapilarak yeni bir liman
ingasina gerek kalmayabilir mi?

6. Mevcut Erdek Limani’nin Erdek ekonomisine katkis1 nedir? (yillik getirisi)
7. Mevcut Erdek Limani’nin Erdek ekonomisine katkisi nedir? (yillik giderleri)
8. Mevcut Erdek Limani bu haliyle siirdiiriilebilir bir ekonomik deger midir?

9. Mevcut Erdek Limani’nin Erdek’e ekonomik katkisinin haricinde ne gibi katkilari
vardir? (niifus, yapilagsma vs.)

10. Mevcut Erdek Limani’nin Erdek’e olumsuz etkileri var midir? Varsa nelerdir?
(trafik, deniz ve hava kirliligi, su¢ oraninda artig, fiyatlarin genel seviyesinde yiikseklik
VS.)

11. Mesela Kapidag bolgesinde yapilacak yeni bir limanin Erdek’e etkileri neler olur?

12. Yeni inga edilmesi diisiiniilen limanin yiik ve arag trafigi i¢in kullanilirken, mevcut
Erdek Limani sadece yolcu tasimaciliginda kullanilirsa faydali olur mu?

13. Mevcut Erdek Limani’nin ve art alaninin alt ve {ist yapilar1 mevcut kapasite i¢in
yeterli mi? Eksik veya fazla kapasite var mi? (arag park alanlari, sehir i¢i ve
sehirlerarasi yollar, yaya yolcu alanlar1 vs.)

14. Kapidag bolgesinde insa edilecek yeni bir liman igin gerekli alt ve {ist yap1 i¢in
yeterli alan ve potansiyel var mi? (kara ve demiryolu baglantisi vs.)

15. Kapidag bolgesinde insa edilecek yeni bir liman fikri hakkinda ki olumlu ve
olumsuz goriisleriniz nelerdir?
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16. Yeni bir liman ingaasi icin civarda dnereceginiz uygun bir lokasyon (ilhankdy gibi)

var m1?

17. Tlhankdy’a veya civardaki baska bir lokasyona yapilacak yeni bir limanin yiik ve
yolcu kapasitesinin mevcut Erdek Limani’ndan fazla olmasini bekliyor musunuz?

18. ilhankdy’a veya civardaki basjka bir lokasyona yapilacak yeni bir limandan sonra
mevcut Erdek Limant’nin yat limanina donustiiriilerek Gliney Marmara’da énemli bir
marina haline doniistiiriilmesi miimkiin miidiir?
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