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ONSOZ

Globallesen diinya, ticari simirlarin 6nemini ortadan kaldirmakta ve ulastirma
sistemlerine olan ihtiyaci her gecen giin arttirmaktadir. Tagima sistemlerini olusturan
denizyolu, demiryolu, karayolu, havayolu ve boru hatti alt ulagtirma sistemleri de kendi
aralarinda tasima Ozellik ve maliyetleri ile enerji ve cevresel korumacilik gibi hususlarda
farklr degerler sergilemektedirler. Denizyolu ile yapilan tagimaciligin maliyeti demiryoluna
gore 3.5, karayoluna gore 7 ve havayoluna gore ise ortalama 22 kat daha ucuzdur. Tasima
maliyetleri arasindaki biiyiik farklar nedeni ile Diinya ticaretinin yaklasik %80’i ve iilkemiz
dis ticaretinin %90°1 denizyolu tagimacilig: ile yapilmaktadir.

Denizyolu tasimacilik sisteminin ayrilmaz bir parcasi olan limanlar; ekonomik,
stratejik, yapisal, kurumsal, finansal ve cevresel pek ¢ok degerler tasimaktadir. Ulkenin i¢ ve
dis ulastirma kanallarin1 birbirine baglayan, yiik akisinin hem ithalat, hem ihracat yoniinde
siirekliligini saglayan lojistik merkezleri olan limanlarin etkinlik ve verimliliklerini
kaybetmeleri degisen diinya sartlarinda karsilagilan bir sorundur. Bugiin iilkemizdeki kamu
limanlarmin kars1 karsiya kaldiklari ve ozellestirme siirecine alinmalart bu durumun bir
sonucudur.

Uzun vadeli ve istikrarli bir ulusal ve uluslararasi liman politikamizin yeterli olmayisi,
mevcut mevzuatin ihtiyaca cevap verememesi, liman yonetiminde ¢ok baslilik limanlarimizin
yetersizligini ortaya koymaktadir. Ayrica yatirnm gereksinimi ve finansman ihtiyaci, altyapi
ve Ustyapt yetersizligi, uluslararasi standartlarda hizmet ve verim saglanamamasi, ana
gemilerin yanagabilecegi rihtim-derinlik ve ellegleme ile hinterlanda dagitim sorunlarimiz
glinlimiizdeki kapidan kapiya tagimacilik sisteminde limanlarimizin i¢inde bulundugu sikintili
durumlardir.

Karadeniz’e kiyilari olmayan Turki Cumhuriyetlere, Akdeniz ve Kizildeniz ile Basra
Korfezi'ne kiyilar1 bulunmayan Ortadogu iilkelerine yapilan diinya tasimalarinda
limanlarimiz birer stratejik gelir kaynagi haline getirilmelidir. GAP projesinin getirebilecegi
transit tagimacilifin artacak hacmi ile tiim Avrupa, Asya ve Afrika kitalarimin birlesme

noktasindaki yiiklerin dagitim ve aktarma merkezi olarak globallesen diinyada limanlarimizin



diinya denizyolu tasimaciliginda birer aktarma limani olarak firsat olusturabilecek yonlerini
aciklamaya ¢alistigim bu tezimi siz degerli okurlarima atfediyorum.
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OZET
Dis Ticaret Yiiklerimizin Tasinmasindaki Terminal Durumlari
Ve Liman Yeterliliklerinin Degerlendirilmesi
Harun TOPALOGLU

Yiiksek lisans bitirme tezimde, iilke ekonomimizin gelismesine biiyiikk katki
saglayabilecek, ticaretimize konu olan mallarin ekonomimize giris-¢cikis yaptiklari
limanlarimizin mevcut durumlarini, eksiklerini ve bunlarin nasil giderilip, gelistirilecegine
151k tutmaya ugrastim.

Limanlarimizin Avrupa standartlarinda calisamamasi, pek c¢ok ithalat ve ihracat
yuklerimizin komsu iilkelere ve oradan karayolu ile Tiirkiye’ye gelmesine sebep olmaktadir.
Limanlarimizin bulunduklar1 bélgelerde karayollarimizin yeterli olmayisi ve oOzellikle
demiryollarimizin hemen hemen hi¢ bulunmamasi, Tiirkiye’nin konteynerlesme siirecini
olumsuz yonde etkilemektedir. Biitiin bu nedenlerle pek ¢ok armator ya Tiirk Limanlari’na
ugramaktan vazgecmekte veya Yunanistan, Italya, Misir, Kibris, Ispanya, Malta
limanlarindan aktarma gemileri iilkemize hizmet vermektedirler ve Uluslararasi alanda
Tiirkiye limanlari; diizenli hatlarin  yiikleme, bosaltma ve aktarma liman1 olarak
gorinmemektedir. Dolayisiyla aktarma liman1 olarak saglanabilecek biiyiik parasal ve prestij
kaynaklar yitirilmektedir. Sonugta ithalat ve ihracat¢ilarimiz 6demeleri gerekenlerin c¢ok
iistiinde paralar 6deyerek ve gecikerek mallarini ithal veya ihra¢ edebilmektedir.

Ulkemizde, gelismis iilkelerdeki gibi biiyiik 6lgekli ve belirli yiiklerde uzmanlagmis
limanlarin mevcut olmayisinin 6nemli bir sebebi de mevzuattaki zorluklar olarak
gosterilmektedir. Limanlarin demiryolu ¢ikis baglantilar1 yetersiz oldugundan, sadece
karayolu kullanimi nedeniyle daha uzak sanayi merkezlerinde, bolgeye yakin limanlarlar
tercih edilmektedir. Bu nedenle iilkemizde az sayida konvansiyonel ana liman yerine, kendi
bolgelerine hitap eden, transit ytikler ile is hacimlerinin desteklenmedigi ¢ok sayida bolgesel,

orta dlgekli limanlar yer almaktadir.
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ABSTRACT
Seaterminals Condition At Turkish Foreign Trade
Cargos Shipping and Assessment of Ports Sufficiency

Harun TOPALOGLU

In this thesis research, I tried to light the way for the Turkish sea terminals, which are
the leading sector for improving the country’s economical growth searching with their
sufficiency and conditions.

Most of the import and export cargos are sailing via our neighbour countries’ ports,
reason for our sea terminals not enough have good level standarts in compare with
Europeans’. Turkish containerization process is affecting badly with our insufficient
highways and less railway connections.

Such reasons make the ship owners and shipping lines to call other alternative ports
like Greece, Italy, Egypt, Cyprus, Spain and Malta ports in spite of our sea terminals.
Therefore our ports are not to be known as main ports. Additionally not being a connection
port makes lost of money from this global revenue. At the end of the day Turkish foreign
trade companies do pay more than their global rivals with and lost with expending much
transit time transit at transfer ports.

Turkish port legislations raise difficulties on being a commodity oriented port. Besides
scantiness of the port’s railway connections to manufacturing zones and the landway is the
only alternative for their connections, Turkey has very limited numbered conventional ports.
On the contrary, small ports with their regional hinterlands are not enough for transit

shipments and daily increasing volume of container shipments.
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SEMBOL LiSTESI

A Birim zamanda gelen ortalama miisteri sayisi

1) Birim zamanda servis géren ortalama miisteri sayist

p :  Trafik yogunluk orani

c Kanal sayis1

G Gelisler aras1 ya da servis siiresinin genel dagilimi

GD ¢ Genel servis disiplini

L :  Sistemde olmasi beklenen (sirada + serviste) miisteri sayist
Lq :  Kuyrukta olmas1 beklenen miisteri sayisi

Poisson gelis yada gidis dagilimi

P :  Bir olayin meydana gelme olasiligi

Py ¢ Sistemde miisteri bulunmamasi olasilig1

P, :  Sistemde n sayida miisteri bulunma olasilig
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e :  Emniyet payi(m)

Bg :  Giris agz1 genisligi (m),

L :  En biiylik gemi boyu (m)
Lh :  Demirlerne halati uzunlugu
Lt :  Remork uzunlugu
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I. GIRIS

1.1. Calismanin Amac¢ ve Kapsam

Limanlar, ticarete konu olan mallarin ekonomiye giris-¢ikis yaptig iisler olarak ifade
edilebilir. Biitiin diinyada oldugu gibi lilkemizde de uluslararasi ticaretin biiyiik bir boliimii,
halen en ekonomik sistem olan denizyolu ile gerceklestirilmektedir. Dis Ticaretimizin
(Ithalat-Thracat) %87.2’si denizyoluyla yapilmakta olup, diinya deniz ticaret hatlarinin bir
merkezi konumunda bulunan {ilkemizde, limanlarimizin teknolojik gelismelere uyum
saglamadaki zorluklar1 ve altyapr eksikligi ile limanla entegrasyonunu saglayacak demiryolu
ve karayolu baglantilarinin yetersizligi nedeniyle, transit tasimaciliktan yeterli pay
alinamamaktadir. Tasima zincirinin deniz ayagini olusturan limanlarimizin da iilke
ekonomisinin gelismesindeki 6dnemli rolii goz Oniine alinarak, AB’ye entegrasyon siirecinde
kisa ve uzun vadeli tiim 6nlemler alinmalidir.

Limanlarimizin gelecekte transit tagimaciliktan pay alabilmesi, i¢ ve dig ticarete en
verimli sekilde hizmet verebilmesi ve Tiirkiye’de mevcut ve yeni insa edilecek sanayi
alanlarinin ihtiyaglarina en uygun sekilde hizmet verilebilmesi ic¢in yeni tedbir ve
iyilestirmelerin dikkate alinmasi gerekmektedir. Limanlarimizin toplam kapasitesi yillik 350
milyon tonu bulmaktadir. Bu limanlarda elle¢lenen yiiklerin 91 milyon tonu genel kargo, 128
milyon tonu dokme yiik, 122 milyon tonu sivi yliklerden olusmaktadir. Konteyner
terminallerine sahip limanlarin toplam kapasitesi ise 4.6 milyon TEU civarindadir (UTA
Lojistik, 2007-a).

Buna karsilik 2006 verilerine gore limanlarimiz kapasitelerinin %70’ini yani 243,6
milyon ton yiikii ellegledigi goriilmektedir. Bu yiikler arasinda birinci siray1 kuskusuz petrol
ve sivilastirilmis dogal gaz olusturmaktadir. 2006 yili sonu itibariyle limanlarda elleglenen
ham petrol miktar1 31,5 milyon ton, sivilastirilmis gaz miktar1 ise 4 milyon ton, elleglenen
konteyner miktar1 ise 4,5 milyon TEU olmustur (DTO, 2006). Su haliyle iilke toplaminda
limanlarimiz %70 kapasite ile hizmet vermektedirler. Ancak bu rakami yukarilara ¢eken
Istanbul Ambarl Liman tesisleridir ki; icerisinde Marport Konteyner terminali son alt1 yilda

yapilan 350 milyon dolarlik yatirnm ile 2005 yilinda %64 ve 2006 yilinda %34 oraninda



bliylime gostermistir. Diger yandan bu verimlilige ulagsamayan limanlarimiz isci, techizat,
otomasyon, bilgisayar yazilimi ve terminal gerisinde yiik akisin1 saglayacak olan yol
baglantilar yetersizlikleri baglica sorunlardir.

Limanlarimizin analizindeki baslica konulardan biri ise hinterlandlar1 yani hitap
ettikleri bolgeleridir. Kurulumlarinda genellikle esit tasima maliyetleri, esit uzakliklar, esit
zaman, limanlar arasi analizler gibi rekabet¢i unsurlar ile ithalat ve ihracat istatistikleri,
taginan malin ¢ikis ve nihai varis yerleri, tasima maliyeti, tasima siiresi, liman maliyetleri
(dolaysiz ve dolayli), rakip liman ve ulastirma alternatifleri, ¢esitli hinterland degisimleri ya
da dinamikleri, gelir dagilimi, niifus dagilimi, bolgenin ekonomik biiylime orani, ara
nakliyeleri yapan rejimlerin analizi (demiryolu, karayolu v.b.), yiikk akist ve kapasitesi gibi
siralanabilir.

Ulkemizde, gelismis iilkelerdeki gibi biiyiik dlcekli ve belirli yiiklerde uzmanlagmis
limanlar mevcut degildir. Limanlarin demiryolu ¢ikis baglantilar yetersiz oldugundan, sadece
karayolu kullanimi nedeniyle daha uzak sanayi merkezlerinde, bolgeye yakin limanlarlar
tercih edilmektedir. Bu nedenle iilkemizde birkag adet biiylik liman yerine, kendi bolgelerine
hitap eden, transit yiikler ile is hacimlerinin desteklenmedigi ¢ok sayida bolgesel, orta 6lgekli
limanlar yer almaktadir. Tiirkiye’de uzun yillardan beri her ile bir liman politikasi
uygulanmaktadir. Bu ylizden ana islevi yiik toplamak ve yiik dagitmak olan limanlar; gemiler
ve armatorler igin cazip birer yiikk merkezi olmaktan uzaklastirilmistir. Neticesinde lilkemizde
hem hatir1 sayili sayida yari Olii yatirimlar ortaya c¢ikarmig hem de globallesen Diinya
ekonomisindeki bu biiyiik pastadan yeterli oranda girdiyi lilkemize saglayamamis durumda
kalimmistir. Tabi ki burada halkimzin ekonomik durumu goéz ardi edilmemeli ve ozellikle
sahip olduklart liman geliri ile hayatlarini idame ettiren bolgeler i¢in aksi durum issizlik ve
gb¢ gibi olumsuzlar1 da beraberinde getirebilecektir.

Limanlarimizin Avrupa standartlarinda calisamamasi, pek c¢ok ithalat ve ihracat
yuklerimizin komsu iilkelere ve oradan karayolu ile Tiirkiye’ye gelmesine sebep olmaktadir.
Sonugcta ithalat ve ihracat¢ilarimiz, 6demeleri gerekenlerin ¢ok iizerinde paralar 6deyerek ve
gecikerek mallarimi ithal veya ihra¢ edebilmektedir. Limanlarimizin bulunduklari bolgelerde
karayollarimizin yeterli olmayisi ve Ozellikle demiryollarimizin yetersizligi, Tiirkiye’nin
konteynerlesme siirecini olumsuz yonde etkilemektedir. Biitiin bu nedenlerle pek ¢ok armator

ya Tiirk Limanlari’'na ugramaktan vazge¢mekte veya Yunanistan, italya, Misir, Kibris,



Ispanya, Malta limanlarindan aktarma gemileri iilkemize hizmet vermektedirler ve
Uluslararasi alanda Tiirkiye limanlari; diizenli hatlarin yiikleme, bosaltma ve aktarma limamn
olarak goriinmemektedir. Dolayisiyla aktarma limani olarak saglanabilecek biiytlik parasal ve
prestij kaynaklar yitirilmektedir. Diinyada kontenyer sayisi son 10 yilda 2,5 kat artmustir.
2015 yilinda konteyner sayisinin 491 milyona ulagmasi beklenmektedir (Ece, 2002).
Konteyner pazar1 gectigimiz yildan bu yana Diinyada %7, Tirkiye’de ise %15 biliylimistiir.
Ulkemizin de 5 y1l sonra 8.8 milyon TEU’a ellegleme rakamina ulasacagi dngoriilmektedir.

Halen konteyner trafiginin % 25’1 Akdeniz koridorunu kullanmakta ve biitiin bu
trafigi kontrol edenlerden biri olmak i¢in modern, alt ve {ist yapisi yeterli donanima sahip,
etkin ve verimli ¢alisan limanlara ihtiya¢ vardir.

Tez calismasi olarak dig ticaret yiliklerimizin tasinmasindaki liman yeterliliklerini
degerlendirmemin asil amaci, iilke ekonomimizin gelismesine biiylik katki saglayabilecek
ticaretimize konu olan mallarin ekonomimize giris-¢ikis yaptiklart limanlarimizin mevcut
durumlarim1  ve eksiklerini belirleyerek, bunlarin nasil giderilip, gelistirilecegi ile
stirdiiriilebilir gelisme modeli ¢ercevesinde limanlarimizin; diinya ihtiyaglarinin tilkemizdeki

paralel ilerlemelerine nasil cevap verebilecegi yoniinde 151k tutmaktir.



II. TURK LIMANLARININ TARIHSEL GELISIiMi

Oncelikle Diinya limanlarinin tarihi gelisimi hakkinda kisa bir bilgi vermek gerekirse
bu tarih M.O. 3500 yilma kadar gider. Roma imparatorlugunun kurulusuna kadar limanlar
genellikle Akdeniz, Kizildeniz, Basra Korfezi ve kismen de Ege Denizi ile Karadeniz’de insa
edilmistir. Akdeniz’de bulunan limanlar saglamliklariyla tinliiydiiler. Ucuz olarak temin
edilen Insan giicii ile rthtim, mendirek gibi liman tesisleri o devirde yapilan mabet, ehramlar,
saraylar gibi abidevi bir tarz ile insa edilmislerdir. Iskenderiye Limani ve onun meshur feneri
buna ornek teskil eder. Avrupa’da 15. ve 16. asirlardan sonra Londra, Roterdam, Hamburg,
Kopenhang; Akdeniz’de ise Iskenderiye, Cenova, Marsilya, Cezayir, Venedik ve Barcelona
baslica limanlar olmuslardir (Durgu, 2000). Ulkeler ve milletler arasinda genisleyen ticari
miinasabetler, insanlarin daha iyi sartlar altinda yasamaya karsi egilimleri, Ingiltere
somiirgeciliginin gelismesi, diinya deniz ticaretini glinden giline arttirmis ve bugiinkii modern
limanlara ve gemilere olan ihtiyaci arttirmistir (Durgu, 2000). Diinya gemiciligi ve buna bagl
olarak limanlardan talep edilen hizmetler, diinya niifusunun siiratle artmasi, geri kalmis
tilkelerin kalkinmalarmin bir fonksiyonu olarak giyecek, yiyecek ve kullanilacak maddelere
duyulan ihtiyag karsisinda siiratle gelisme kaydetmistir.

Tiirk limanlarinin gelisimine gelecek olursak bilinen yonleri ile Istanbul, Fenikeliler
zamaninda liman olarak kullamlmustir. Istanbul’da Halic, Bogazici'ndeki koylar ve
Kurbalidere Fenikelilerin o tarihteki baslica limanlaridir. Istanbul; Romalilar ve Bizanshlar
zamaninda biiyiik bir liman sehri olarak gelismistir. Diger taraftan Biiyiik Iskender zamaninda
ve Romalilar devrinde Ege ve Akdeniz sahilindeki limanlar o tarihteki emsallerine nazaran
cok daha 1yi bir durumda idiler. Tirkiye’deki limanlarin gelismesine Cenevizliler de biiyiik
katkida bulunmuslardir (Durgu, 2000).

Tiirkiye’de limanlarin gelismesi programli olarak ikinci diinya savasindan sonra
baslamustir. 1946 yilindan sonra eldeki mevcut imkanla ve techizatla Eregli, Trabzon, inebolu
ve Amasra Liman insaatlarina baslanmistir. Bunlar1 Zonguldak limani takip etmistir. 1950
yilindan sonra Samsun, Haydarpasa, Salipazari, Izmir-Alsancak limanlarmin insaatlarl

Bayindirlik Bakanlig tarafindan proje ve miisavirlik hizmetleri Danimarka firmas1 Kamsax’a



yaptirilmak suretiyle ihale edilmistir. Buna bagli olarak Mersin Liman1 Tiirkiye’ nin en biiytik
liman tesisi olarak ele alinmis ve 1963 yilinda bitirilmistir (Durgu, 2000). Iskenderun’da
maden cevheri, komiir ve hububat yiiklemesi i¢in mekanik tesisler de bu yilda insa edilmistir.
Bu arada Karadeniz’de Giresun limani insa edilmistir. 1961 yilinda insaatina baslanan Bartin
liman ingaati 1967 yilinda bitirilmistir. Ketken barinagir da 1965 yilinda hizmete agilmustir.
1963 yilindan sonra Iskenderun Liman insatina baslannis ve Hopa, Bandirma, Antalya
limanlar1 ihale edilmistir. 1965 yilinda mubhtelif yerlerde 11 adet balik¢1 barinagi da ihale
edilmistir (Durgu, 2000).

Tirkiye’de limanlar ve diger deniz tesislerinin ingaat1 yetkisi yasal olarak Bayindirlik
Bakanlhigi’na verilmistir. Baymndirlik Bakanligi, Devlet Demiryollart ve Limanlar Insaati
Midiirliigli, deniz tesislerinin ingasin1 ve biiyliik onarmmlarimi yapmakla yilikiimlidiir.
Bayindirlik Bakanligi disinda diger kuruluslarda deniz insaatlar1 yapmakta ise de kanunen
bunlarin projeleri Bakanlik tarafindan tasdik edilmektedir (Ozkan, 2003).

Ulkemiz kiyilari itibari ile yaklasik olarak 8.333 km kiy1 seridi uzunluguna sahip, ii¢
tarafi denizlerle c¢evrili bir yarimada goriiniimiindedir. Karadeniz ve Ege Denizi kiyilarinin
engebeli durumu dogal limanlar agisindan tilkemizi sansh kilar. Akdeniz ve Marmara Denizi
ise fazla engebeli olmayip tabi nitelikte az denecek kadar dogal durumunda olan kiyilara
sahiptir. Limanlarin gelisimi ve artmasi i¢in iilkemizin sahip oldugu hinterland; Karadeniz,
Marmara Denizi, Ege, Akdeniz ile genis bir bolgelerdir. Tiirkiye nin kara hudutlari uzunlugu
2.631 km’dir. Deniz sahillerinin ki ise Marmara ve Ege denizindeki adalar dahil olmak iizere
8.333 km’dir. Mevcut tesislerin rihtim ve gemi yanasma yeri uzunlugu 33 km civarindadir.
Deniz sahillerinin dagilis1 su sekildedir:

Anadolu Kiyis1 6.480 km + Trakya Kiyis1 768 km + Adalar Kiyis1 1.067 km = Toplam 8.333
km (Ozkan, 2003).

Ulkemizin yaklastk 8333 km'yi bulan sahil seridinde 2007 yili itibariyle; Istanbul,
Canakkale, Izmir, Samsun, Trabzon, Mersin ve Antalya Liman Baskanliklar1 altindaki alt
liman bagkanliklar1 ait toplam 186 adet liman, iskele ve kiy1 tesisi mevcuttur (UTA Lojistik,
2007-a). Bunlardan 64’i kamuya, 77’si ise 0zel sektdre ait liman ve sanayi iskelelerinden
olugmaktadir. Kalan 45 tanesi ise petrol ve boru hatt1 tesisidir.

Haziran 2007 tarihi itibariyle 5 liman ve iskele TDI, 4 Liman TCDD, 2 Liman Tiipras,
7 Liman POAS, 50 Liman ve iskele Belediye ve Ozel Idareler, 63 Liman ve iskele Ozel



Sektor, 13 Yat Liman1 Turizm Bankasi, Belediyeler, 128 balik¢1 barinagi da kooperatifler,
belediyeler ve 6zel idareler tarafindan isletilmektedir (www.denizcilik.gov.tr). Bunlarin i¢inde
TCDD'nin islettigi Haydarpasa, Derince, Samsun, Bandirma ve ozellestirilen eski TCDD
limanlar1 olan Izmir, Mersin, Iskenderun, limanlari ile Istanbul Ambarli Limanlar iilkemizin

en 6nemli limanlaridir (Kocagil, 2004).

2.1. Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri (TDI)’nin Tarihcesi

Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S.’nin ¢ekirdegini, 1943 yilinda kurulan “Fevaidi
Osmaniye” teskil etmistir. 1843 yilindan itibaren, “Idare-i Mahsusa”, “Sirket’i Hayriye”,
“Osmanli  Seyr-i Sefain Idaresi”, “Akay”, “Denizyollar1”, “Fabrika ve Havuzlar
Miidiirliikleri”, “Denizbank”, “Devlet Denizyollar1 Limanlar Umum Miidiirligi” gibi ¢esitli
kuruluslar araciligi ile Denizcilik Faaliyetleri 1952 yilina kadar siirdiiriilmistiir. 1952 yilinda,
5842 sayili yasanin verdigi yetkiye dayanilarak Bakanlar Kurulu’nun 20.2.1952 tarih ve
3/14411 sayili karari ile onaylanan ana sdzlesme hiikiimleri ¢ercevesinde 01.03.1952 tarihinde
Denizcilik Bankast A.O. olarak kurulan Sirket, faaliyetini bu linvan altinda siirdiirmekte iken
2929 sayih “iktisadi Devlet Tesekkiilleri ve Kamu Iktisadi Kuruluslari” (TUDEK) ad1 altinda
Iktisadi Devlet Tesekkiilii halinde yeniden diizenlenmis ve buna bagli olarak, 117 sayili kanun
hiikmiinde kararname hiikiimleri uyarinca da 28.10.1983 tarihinden itibaren, tlizel kisilige
sahip faaliyetlerinde 6zerk bir ortaklik seklinde teskilatlandirlmistir (Durgu, 2000).

Ancak, Kamu iktisadi Tesebbiislerinin yeniden diizenlenmesi hakkinda 17.06.1982
tarihli ve 2680 sayili kanunun Bakanlar Kuruluna verdigi yetkiye istinaden, Bakanlar
Kurulu’nca ¢ikarilan 233 sayili Kanun Hiikmiindeki Kararname ile 2929 Sayili kanun, ek ve
degisiklikleri ve tesebbiislerin kuruluslarina ait Kanun Hiikmiindeki Kararnamelerin
yiiriirliikten kaldirilmas1 sonucu bu kez “Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri Genel Miidiirliigii”
olarak yeniden diizenlenmis ve 14.11.1984 tarih ve 18575 sayili Resmi Gazetede Ana Statiisii
Yonetim Kurulu’'nun tesekkiilii ile yiiriirliige girmek iizere yayimlanmis ve 16.11.1984
tarthinde de Yonetim Kurulu fiilen tesekkiil ederek Ana Statli yiiriirliige girmistir (Durgu,
2000). Bakanlar Kurulu’nun 93/4693 sayili karar ile 28.5.1986 tarihli 3291 Sayili “Kamu
Iktisadi Tesebbiislerinin 6zellestirilmesi hakkinda kanun” kapsamina alinarak; T.C.

Basbakanlik Kamu Ortaklig1 idaresi Bagkanligina baglanmustir.



Son olarak 27.11.1994 tarih ve 22124 sayili Resmi Gazetede yayimlanan 4046 sayili
Ozellestirme Uygulamalarinin Diizenlenmesine ve Bazi Kanun Hiikmiinde Kararnamelerde
degisiklik yapilmasma dair Kanun’un gegici 11.maddesi uyarinca Ozellestirme Programina
alimmig sayilan Sirket; yine 4046 sayili Kanunun 20. maddesinin (A) bendine istinaden T.C.
Basbakanlik Ozellestirme idaresi Baskanligi'nca Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S.’ne
doniistiiriilmesini  teminen hazirlanan Ana Sozlesme 6.2.1995 tarihinde onaylanmistir.
Ozellestirme Idaresi Baskanligi'nca onaylanan Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S.’nin Ana
Sozlesmesi, 10.3.1995 tarihinde Olagantistii Genel Kurul Karan ile kabul edilerek, 6762 sayili
TTK hiikiimlerine uygun olarak 21.3.1995 tarihinde tescil edilmistir (Durgu, 2000).

Tiirkiye’deki liman uygulamalart 1980°1i yillara kadara kamu limanlar1 seklinde
olmustur. Bazi fabrikalarin kendi ytiklerine yonelik rihtim veya iskeleleri genel kullanima
acik olmadiklarindan, liman tanimina uymamaktadirlar. 80°1i yillara kadar, genel kullanima
acik liman tanimi i¢ine konamayan bu tahsisli rihtim ve iskeleler disinda, genel kullanima
acik limanlar TCDD, TDI, BOTAS ve baz1 belediyeler gibi kamu kurumlari biinyesinde yer
almistir. Ulkenin demiryolu baglantis1 olan 7 adet genel yiik limanlar1 olan Samsun,
Haydarpasa, Derince, Bandirma, Izmir, Mersin ve Iskenderun TCDD’ye devredilmiglerdir.
TCDD biinyesinde bulunan Haydarpasa liman1 haricindeki alt1 liman Ozellestirme Yiiksek
Kurulunun 30 Aralik 2004 tarihli karar1 ile 6zellestirme kapsamina alinmistir (Gedik, 2007).

2.2. Bolgeler itibariyle Limanlar

Limanlar ticarete konu olan mallarin ekonomiye giris ¢ikis yaptigi iisler olarak ifade
edilebilir. Tiirkiye’de uzun yillardir her ile bir liman politikas1 uygulanmaktadir. Bu yiizden
ana iglevi yiik toplamak ve yiik dagitmak olan limanlar; gemiler ve armatorler igin cazip birer
yiik merkezi olmaktan uzaklasmistir. Hinterlandi Izmir ile drtiisen Bandirma limam bdylesi
yar1 01l yatirimlardan sadece birisidir. Armator goziiyle olusturulmayan bir liman er ya da geg
verimini haybetmeye adaydir (JICA, 1999). Tiirkiye’deki bu sagliksiz limancilik politikasinin
belirgin bir &rnegi de Izmir Korfezindeki yaygin iskelelesme hareketinde gormek
miimk{indiir.

Dis Ticaretimizin (Ithalat-Thracat) %87.2’si denizyoluyla tasinmakta olup, diinya deniz
ticaret hatlarinin bir merkezi konumunda bulunan iilkemizde, limanlarimizin teknolojik

gelismelere uyum saglamadaki zorluklar1 ve altyapr eksikligi ile limanla entegrasyonunu



saglayacak demiryolu baglantilarinin yetersizligi nedeniyle, transit tasimaciliktan yeterli pay

alimamamaktadir ( Aydemir, 2003).

2.2.1. Marmara Bolgesi
Marmara bolgesi (Sekil 1); Istanbul, Kocaeli ve Bursa gibi sanayilesmis niifusu yogun
illerin bulundugu ve Tiirkiye’nin en geligsmis sanayi bolgesi olmasiyla endiistrinin her dalini
barindirmaktadir. Bunun disinda Marmara bolgesi, Orta Anadolu hinterlandina hem
demiryolu ve havayolu hem de yiiksek standartli karayollariyla baglanmasi dolayisiyla 6nem

arz eder.
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Sekil 1. Marmara Bolgesi Haritas1 (www.esentepe.k12.tr)

Bolge limanlari, iki grupta incelenir. Istanbul ve civarindaki limanlar ile Izmit korfez
bolgesindeki limanlardir. Istanbul civarindaki 6nemli limanlar Haydarpasa, Ambarli Liman
tesisleridir ve Tekirdag’dir. Bdolgenin en biiylik limam1 olan Haydarpasa Limani sehir
merkezinde kalmasi nedeni ile yetersiz kalmaktadir.

Bolgedeki limanlarin yetersizligine karst 1991-1992 yilinda Ambarli Liman

Tesislerinin insaatina baslanmistir. Bu tesislerin tam kapasite hizmete girmesiyle birlikte



Istanbul ve ¢evresindeki liman sikisikhigi 6nemli Sl¢iide azaltilmistir. Ancak Haydarpasa
Limant’nin sehir i¢inde kalmasi ve genislemeye miisait olmamasi nedeniyle bu bdlgede
ozellikle konteyner tagimaciligi icin halen limanlara ihtiya¢ vardir. Bu ihtiya¢ dogrultusunda
Gebze bolgesinde yeni liman tesisleri faaliyet gegmistir.

Ozellikle izmit ve civarindaki sanayinin ithalat ve ihracat baglantisna Gemlik ve
Istanbul limanlarina alternatif olarak hizmette calismaktadirlar. Tiirkiye’nin en biiyiik limani
olarak gosterilen Izmir limanmin 2006 yili sonu verilerine gore yaklasik iki kat: kapasitesine
ulasan Ambarli-Marport limani bdlgenin en 6nemli konteyner terminali halini almistir.

Istanbul Liman Baskanligmma bagli TCDD Haydarpasa limani, Ambarli Liman
Baskanligina bagli, Marport, Kumport, Mardas ve Izmit Derince limam bdlgenin baslica
konteyner terminalleridir. Bunlardan ayr1 6zellikle Izmit Liman Baskanligina bagli, akaryakat,
cimento, kimya, gaz, demir-gelik vbs gibi pekcok rafineri liman ve iskeleleri ile Gemlik liman

baskanligina bagli petrol ve enerji terminalleri bolgeyi 6nemli kilmaktadir (Asyali, 1996).

2.2.2. Ege Bolgesi

Marmara bolgesinden sonra sanayi ve ticaretin en yogun oldugu bolgemizdir. Gerek
sanayilesmis olmasinda, gerekse Bati Anadolu hinterlandina ¢ikis teskil etmesinden dolayi
liman tesislerine ihtiya¢ duyulan bir bolgedir. En 6nemli liman izmir Limani’dir. Izmir
Limanm1 da Haydarpasa Limani gibi sehir i¢cinde kalmis oldugundan genislemesi miimkiin
degildir. Ancak iilkemizin en 6nemli ihracat liman1 olarak tanimlanan Izmir Limani’m ileriye
doniik Akdeniz konteyner trafiginden daha fazla pay alabilecek bir konteyner aktarma
merkezi olmasi miimkiindiir ve bu gergeklestigi takdirde Izmir Limam yiiksek miktarda
kazang saglayabilir.

Ege Bolgesi (Sekil 2), kuzeyde Ayvalik’tan giineyde Fethiye’ye kadar yer alan sahil
seridinde 6nemli sanayi, ticari ve turizm limanlarim igine almaktadir. Izmir-Aliaga-Nemrut
Korfezi’ndeki liman ve iskeleler, Bati ve hatta Orta Anadolu hinterlandinin deniz ¢ikis
kapilaridir. Bolge, bir zamanlar ¢ogunlukla tarim iirlinlerini kapsayan ihracat mallarinin yani
sira son yillarda sanayinin de yogun oldugu ve bilhassa imalat sanayi sektoriiniin yerlestigi ve
ithalatinin da biiylime gosterdigi bir alandir.

Ayvalik Limani’na ¢esitli 6neriler degerlendirilerek yapilan yeni iskele hizmete girmis

ve Altinoluk dis liman tarafi taranmistir. Bu suretle, yiik kosterlerinin disinda, karsilikli



yapilan turist motorlar1 seferlerinin rahat gergeklestirilmesi imkani saglanmistir. Nemrut
Korfezi’'ndeki tesisler, mevcut 5 iskeleye ilaveten yeni hizmete girenlerle 8’e ulagmistir. Bu
iskeleler, 6zel sektor tarafindan isletilmekte ve kilavuzluk hizmetleri de 6zel sektor tarafindan
yapilmaktadir. Nemrut Korfezi’nde bulunan Petkim’in yani sira Ege Giibre, Habas, Total Oil,
Nemtas ile Tiipras ve Poas iskeleleri arasinda ciddi bir koordinasyon goriilememektedir.
Ornegin; Ulastirma Bakanhig: tarafindan projelendirilen demiryolu giizergah1 konusunda
isbirligi saglanamamistir. Bu iskelelerde trafigin ve is kapasitesinin Izmir Alsancak Limani’n1
dahi zaman zaman gegtigi géz Oniine alindiginda, bolgenin dnemi daha da ortaya ¢ikmaktadir.
Nemrut yoresi, tamamen sanayi bolgesi haline gelmistir. Kendi sanayi mamiillerinin nakliyati
icin insa edilen mevcut iskeleler, islevlerini yerine getirmekle beraber, bdlgenin ihtiyaci
bakimindan yetersiz kalmakta ve yenilerine gereksinim duyulmaktadir. Bu bakimdan, yérenin
giineyindeki korfeze dogru yapilmasi planlanan liman tesislerinin, ihtiya¢ sahibi 6zel sektor
firmalar1 tarafindan insa ettirilerek kullanilmasinin temini igin yiiriitilmekte olan islemler
hizlandirilmali, biirokratik engeller ortadan kaldirilmalidir. Nemrut Koérfezi’nde bulunan
iskelelerde yapila geldigi gibi, PETKIM Limani pilotaj hizmetlerinin de &zellestirilmesi, atil
deniz vasitalarinin ¢ogaltilmamasi bakimindan da 6nemlidir.

Cesme limani; eski liman ve iskele olmak iizere, genel amacli hizmetler igin
kullanilmaya devam etmektedir. Bu iskelenin karsilikli sefer yapan gemi ve motorlara ekstra
maliyet getirmemesi icin Cesme Belediyesi tarafindan g¢alistirilmasi, bir Oneri olarak ele
almmalidir. Ozellesmis olan yeni feribot yanasma yeri ve geri sahasi, dzellikle yaz sezonunda
yogun bir sekilde hareketlenmektedir. Kullanimda olan Ro-Ro giizergahlar1 Trieste/ Italya
baglantis1 ile Avrupa’ya her iki yonde karayolu TIR tasimaciligina alternatif olarak kara +
deniz kombine tasimacilik modeli ile ¢oziim sunmaktadir. Ulusoy AS tarafindan isletilen s6z
konusu liman, daha yogun bir sekilde Ro-Ro gemileri tarafindan kullanilmaya baslamistir.
TIR’larin Orta Avrupa’ya ulagsmasi i¢in kullanilan Ro-Ro hattinin daha da hareketli ve verimli
hale getirilmesi i¢in ¢alisildig1 gézlenmektedir. Yat limaninin ise 6zellestirme islemlerinin

tamamlanmasi1 beklenmektedir.
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Sekil 2. Ege Bolgesi Haritas1 (www.esentepe.k12.tr)

Giillik Limani’ndaki iskele; uzunluk, genislik ve su derinligi bakimindan yetersiz kalmakta,
kisacas1 potansiyele gore diisik kapasitede bulunmaktadir. Giilliikk iskelesinden ozellikle
yapilan feldispat ihracati, her yil artan bir hacme ulagmis olmasi nedeniyle yeni bir iskelenin
ingas1 siirmektedir. Iskelenin yaklasik 1.5 mil kadar dogusuna yapilacak yeni bir iskelenin de
ingasina basglanmistir. Yeni iskele yapildiktan sonra mevcut iskelenin 06zel sektore

devredilerek, deniz turizmi amaclh kullanilmasinin uygun olacag: degerlendirilmektedir.

2.2.3. Akdeniz Bolgesi
Bu bolgede biiyiik liman kategorisine giren Antalya, Mersin ve Iskenderun limanlar
bulunmaktadir. Bunlardan Mersin ve Iskenderun limanlar1 dzellikle iran, Irak ve Ortadogu
tilkelerine yonelik transit trafigi acisindan Onemli Olgiide aktif rol oynamig, bu nedenle
Ortadogu’daki siyasi tabloya paralel olarak gerceklesen yiik ellecleme miktarlar degiskenlik

gbstermistir. GAP’mn tamamen devreye girmesiyle birlikte Iskenderun ve Mersin limanlari

11



yetersiz kalacaklardir. Bu sebeple Akdeniz’in en biiylik ve en modern limani olan Mersin
Limaninda ek ¢aligmalarla konteyner rihtimi1 uzatilmistir (MTO, 2004).

Ana konteyner tasimaciligin Dogu Akdeniz iizerinden gegmesi Mersin ve Iskenderun
limanlarmin Onemini her gegen giin arttirmaktadir. Kafkasya’daki Bagimsiz Devletler
Toplulugu iilkelerinin diinyaya acilmalarinda bu limanlar hinterland baglantilarinin
iyilestirilmesi durumunda cazip bir duruma gelmektedir. Diinya konteyner trafiginin
%25’inin gegtigi Akdeniz koridoru, tilkemizin biiyiik tonajli gemilerin yanagmasina uygun

limanlara sahip olmamasindan 6tiirii diger lilke Limalarinda elleglenmektedir.

2.2.4. Karadeniz Bolgesi
Trabzon, Rize, Giresun, Hopa, Unye, Samsun ve Sinop limanlar1 bdlgenin &nemli

limanlaridir ve transit tagimaciligina hizmet vermektedirler (Sekil 3). Cografi kosullarin
elverissizligi nedeniyle hinterland baglantilarinin yetersiz ve geride yeterince ekonomik
faaliyet alaninin yer almamasi bu limanlar1 olumsuz etkilemektedirler. Mevcut kaynaklar
dahilinde bu sorunlarin giderilmesi ile Karadeniz transit tagimaciliginda ve Orta Asya ile Orta
Dogu iilkelerinin transit baglantisinda Marmara Bolgesine ihtiya¢ duymaksizin ilerleyebilecek
konumdadirlar.
Hopa Limani: Iran’a yapilacak transit tasimacilikta sevkiyat Hopa limani iizerinden
yapilmalidir. Orta Asya Cumhuriyetleri ve Bagimsiz Devletler Toplulugu’na gidecek yiikler
Hopa limani {izerinden tasinabilmektedir. Bu bakimdan limanin ellegleme kapasitesi yeni
yatirimlarla arttirilmali, demiryolu, feribot, Ro-Ro rampasi insaati tamamlanmalidir. Hopa
limaninin serbest bolge haline gelmesi bolge denizciliginin gelismesine de yardimci olacaktir.
Gemi Kabul Kapasitesi : D6kme kuru yiik gemileri 550 gemi/yil

Dokme sivi yilik gemileri 290 gemi/yil

Karigik yiik gemileri 600 gemi/yil
Yiik Ellecleme Kapasitesi : Dokme kat1 esya 1.200.000 Ton/Y1l

Doékme s1vi esya 900.000 Ton/Y1l

Konteyner 320.000 Ton/Y1l

Karigik Genel esya 600.000 Ton/Y1l
Hopa limani ellegledigi yiiklerin yillik dagilimlar1 dikkate alindiginda pamuk, motorin,

aycicek yagi, bugday ve aliminyum maddelerinin transit tasimaciligina hizmet verdigi
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goriilmektedir. Komiir ve amonyum nitrat limanin en ¢ok ithalat ettigi liriinler arasindadir
(www.denizcilik.com.tr).

Rize Limani: Yapimina 1966 yilinda baslanan Rize Limani topografik yapisi itibariyle Dogu
Karadeniz Limanlar i¢inde gelistirilmesi ve biiyiitiilmesi en uygun limandir. RIPORT Rize
Liman Isletmesi Yatirim A.S. - 12 m draft derinligi ile Dogu Karadeniz’in en derin limanidir.
Gemi Kabul Kapasitesi: 1.000 Gemi/Y1l

Yiik Elle¢leme Kapasitesi: 2.500.000 Ton/Yil  olan limanimiz son 4 yilin ortalamasi
alindiginda yilda 200-250 adet gemiye hizmet vermistir. Buradan da anlasilacag {izerine
bolge limanmi kapasitesinin arttirilmasi i¢in gereken tedbirlerin alinmasi gerekmektedir.
Limana 4 km uzakliktaki 6zel Unye Cimento Limankdy Paketleme ve Dolum Tesisleri yillik
300 gemi kabul kapasitesine karsin yine son 4 yilin ortlama verileri ile 160-200 gemiye
hizmet vermistir (www.denizcilik.com.tr).

Ordu Limani: Bir deniz kenti olmasina ragmen, maalesef yiiksek tonajli gemilerin liman
hizmetleri ile tahmil ve tahliye yapma kapasitesinden uzaktadir. Keza, bu liman sehri deniz
nakliyat1 ve feribot hizmetleri a¢isindan halen kapasitesinin ¢ok altinda hizmet vermektedir.

9 m derinlige sahip Cakiroglu Ordu &6zel Liman Isletmesi konteyner terminaline sahip
degildir. Gemi Kabul Kapasitesi: 365 Adet/Yil ve Yiik Ellegleme Kapasitesi: 250.000

Ton/Y1l olan limanimiz yillik ortalama 200-230 gemi hareketine hizmet vermektedir.
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Sekil 3. Karadeniz Bolgesi Haritas1 (www.esentepe.k12.tr)

Samsun Limani: Eski caglardan beri ticaret ve liman sehri olan Samsun son yillarda

Karadeniz Ekonomik Isbirligi ¢alismalar1 sonucunda ilerlemeler kaydetmistir. Karadeniz’e

sinir1 olan iilkelere yapilan ithalat ve ihracat isletmelerinin artis1 dolayisiyla agilan yeni Ro Ro
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hatlar1 deniz yoluyla yapilan ticaretin hiz kazanmasina neden olmustur. Gelisen bu kosullar
cergevesinde Samsun limani, giiniin kosullarina cevap veremez hale gelmistir. Bolge
limanlarinin diger limanlar ile rekabetine bir 6rnek olarak 2007 yili itibariyle 35.000$ liman +
romorkaj + pilotaj 6deyen Tiirk Bayrakli bir gemi Haydarpasa Limaninda ayni hizmet igin
20.0008 6demektedir.

Sinop Limani: KEIB ¢ergevesinde mal ve yiik gelis ve gidis noktast olusturmak ve gemi insa
sanayini kurmak amaglanmaktadir. Proje, denizyolu ile Karadeniz lizerinden Azeri petroliiniin
Sinop limanina taginabilmesine alternatif olusturmaktadir. TDI’ye ait olan iskele dzellestirme
kapsaminda 30 yil siire ile 10.07.1997 tarihinden itibaren Cakiroglu Sinop Liman Isletmesi
A.S.’ne devredilmistir. Limanin gelisim projeleri kapsaminda mevcut Sinop Iskelesi 2000
yilinda tamamlanan tevsi projesi ile 80m uzatilmig ve 12.50m su derinligine ulasmustir. 2007
yil1 itibariyele Sinop Limaninin, Ukrayna Limanlarina en yakin liman olmasi sebebiyle, bu
iilke limanlar1 ile Sinop arasinda bir Ro-Ro ve Feribot hatt1 limanin 6nemii arttrimaktadir.
Ayrica yine Kostence Limani ile Sinop Limani arasinda bir Ro-Ro hatti olusturabilmek i¢in
UND ile Denizcilik Miistesarligi’mizin yazigsmalari stirmektedir. Liman yolcu tasimacilig
yaninda bakir ticaretinin de elleglendigi bir bolge limanidir.

Trabzon Limani: Yillik yaklasik 1.900.000 Ton yiik ve kontenyer elleclemektedir. Dokme
yiik olarak 400.000 ton ve karigik yiik olarak da 1.600.000 Ton ile yillik Gemi Kabul

Kapasitesi 2000 adettir. Liman yiik ellegleme kapasitesi 3.9 milyon Ton/Yil olarak insa
edilmistir. Trabzon ilinde Petrol Ofisi A.S. ye ait POAS Trabzon Ozel Limani motorin,

benzin tiirevleri, fuel oil elleclemesi ile bolgedeki 6nemini arttirmaktadir.

2.3. Limanlarimizin Genel Degerlendirmesi

Limanlarimizin gelecekte transit tasgimaciliktan pay alabilmesi, Tiirkiye’de mevcut ve
yeni insa edilecek sanayi alanlarinin ihtiyaglarina en uygun sekilde hizmet verilebilmesi igin
yeni tedbir ve iyilestirmelerin dikkate almmas1 gerekmektedir. Isletmecilik tedbirleri olarak
limanlar, reorganize edilerek ¢ok bashliktan kurtarilmali, yetki ve sorumluluklari agisindan
tek cati altinda toplanmalidir. Diinyadaki gelismelere paralel olarak, limanlarimizin Tirk
ekonomisine olan etkileri dikkate alinarak, etkinlik ve verimliliklerinin arttirilmasi ve Tiirkiye
gerceklerine uygun c¢oziimler tespit edilmeli ve uygulamaya konulmalidir (JICA, 1999).

Liman tarifeleri, tagimacilik sistemlerinde meydana gelen degismeler nedeniyle, hizmet
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cesitlerinin ¢ogalmasi sonucu ortaya ¢ikan sorunlarin ¢éziimiinii saglayacak ve bolgesel bazda
rekabet edebilecek sekilde maliyete dayali olarak giliniin kosullarina gbre yeniden
diizenlenmelidir. Limanlara kalifiye eleman temin edilmeli, mevcut elemanlarin bilgi ve
beceri diizeyini arttiracak egitim tedbirleri alinmalidir (Durgu, 2000). Diinya limanlari ile
baglantili bilgisayar ag1 bir an once gerceklestirilmelidir. Modern yiik ellegleme techizati ve
deniz vasitalar1 yeterli diizeye getirilmelidir.

Uzun vadeli ve ulusal bir liman politikasinin belirlenmesi, izinlerin ve yatirimlarin
hazirlanan master plana uygun olarak miisaadeye baglanmasi ve kontrolii sarttir. Karayollar
ve demiryolu agmin limanlara kadar getirilmesi ile yeni muhtemel hinterlant bélgelerinden
gelir elde edilmelidir. Ozellikle konteyner terminalleri ile ilgili entegre calisabilecek yeterli
kapasiteye sahip kara terminalleri kurulmalidir. Cagdas kriterlere dayanarak en uygun
noktalarda yeni terminallerin feeder gemiler hizmete sokulmalidir.

Oncelikle TCDD’ye bagl limanlardan elde edilen gelirler demiryollarinin giderek
artan zararlarim karsilamakta kullanilmamali, limanlarin bizzat kendi yatirim ihtiyaclarina
harcanmalidir (Aydemir, 2003).

Limanlarimizda, tek tip licret tarifesinden vazgecilmeli, licretlendirme; mevsim, gemi
gibi ¢esitli kriterlere gore yapilmalidir.

Limanlardaki su derinliklerinin yetersizligi i¢in liman isletmelerinin diizenli
periyotlarla tarama islemini bir termine baglamasi gerekmektedir. Derinlikleri 15 metreyi
gecen limanlarin konteyner limani haline getirilmesi ve bunun i¢in de rihtimlart ve yaklagim
kanallarim1 taramasi ile post panamax Gantry Crane temin etmesi gerekmektedir. Liman
isletmelerinin tiim limanlarimizi bilgisayarlarla donatmasi ve diinya limanlariyla iletisim ag1
icinde olmasini saglamasi gerekmektedir.

T.D.1. tarafindan isletilen Tekirdag, Giresun, Ordu, Rize, Sinop ve Hopa limanlari
“Isletme Hakkinin Devri” yontemiyle ozellestirilmek iizere ihaleye ¢ikarilmis ve ihale
sonucunda da; Ozellestirme Yiiksek Kurulunun 07.04.1997 tarih ve 97/13 sayili kararina gore
T.C. Basbakanlik Ozellestirme idaresi Baskanligi, Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S. ile
devir alacak isletmeler arasinda Isletme Hakki Devir Sézlesmeleri yapilmistir (Durgu, 2000).

Tekirdag Limani, Aksu Iplik Dokuma A.S.’ne Ordu, Giresun ve Sinop Limanlari
Cakiroglu A.S.’ne, Rize Limani, Asim Cillioglu Ortak Girisim Grubuna 30 yil siireyle

“Isletme =~ Hakkmin  Devri  Yontemiyle”  sozlesmelerdeki  bedeller  karsihginda
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devredilmislerdir. Antalya Limani, Ozellestirme Yiiksek Kurulunun 15.07.1998 tarih ve 98/44
sayili karan geregince Antalya Liman Isletmeleri, Ortadogu Antalya Liman Isletmesi A.S ne
devredilmistir. Bu &zellestirmede de 30 yilligina Isletme Hakkinin Devri yontemiyle
gayrimenkullar disindaki envanterler sirkete satilmistir (Durgu, 2000). Eski TCDD limanlari
olan Iskenderun, Mersin ve izmir limanlar1 dzellestirilmistir. Konu hakkinda ayrmntili bilgi
ileriki boliimlerde anlatilmustir.

Yeni liman yapimi ¢ok masraflidir. Hem ekipman hem de kiy1 yapisi ¢alismalar ingaa
agisindan ¢ok biiyiik bir kaynak gerekmektedir. Ulkemizde birgok &zel liman acilmistir ve
acilmaya devam etmektedir. Bunlarin iilke ticaretinin gelismesinde ve istihdam ile iilke
ekonomisine katkisi biiyiiktiir. Ozel sektoriin bu alana girmesiyle limancilik hizmetlerindeki
rekabet artmig, daha iyi hizmet ve en modern techizatla devlet limanlariyla rekabet etmeye
baslamiglar ve hatta Devlet limanlarindaki biirokratik islemlerin uzun olmasi, hizmetlerin
daha uzun siirede ger¢eklesmesi ve daha pahali olmasi devlet limanlarini ikinci plana atmastir.
Bu baglamda 1997 yilindan itibaren diger KiT lere bagli olan limanlarin da 6zellestirilmesine
baslanmigtir. Ancak limanlarin 6zellestirilmesi kisa siirede gergeklesememis ve broktarik
anlagsmazliklardan dolay1 gecikmis veya verimsiz olmustur. Genel olarak limanlarimizin ortak
sorunlar1 asagidaki gibi siralayabiliriz:

1- Limanlarin mevcut yanagma yerleri, rithtimlart ve rthtim boylari, derinlikleri, liman
hinterlandlar1, kullanilan arag, tesisat ve techizati olmasi gereken seviyede degildir.

2- Limanlarda kalifiye elemanlarin bulunmamasi

3- Liman altyapi tesislerinin yetersiz olmasi

4- Liman baglant1 yollarinin tamamlanmamis olmasi

5- Limanlarin tanitiminin yapilamamasi

6- Limanlarda ytiklere ve gemiye verilen zararlarin sigorta kapsamina alinamamasi.

7- Cogu limanda deniz kirliligini 6nleyici tedbirlerin alinmamasi (Durgu, 2000).
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I11. TURK LIMANLARININ MEVCUT DURUMLARI

Limanlar, ticarete konu olan mallarin ekonomiye giris-¢ikis yaptig iisler olarak ifade
edilebilir. Biitiin diinyada oldugu gibi lilkemizde de uluslararasi ticaretin biiyiik bir boliimii,
halen en ekonomik sistem olan denizyolu ile taginamaktadir.

Tasima zincirinin deniz ayaginmi olusturan limanlarin da iilke ekonomisinin
gelismesindeki onemli rolii goz Oniine alinarak, hizmetlerin en iyi sekilde yapilmasi, AB’ye
entegrasyon siirecinde kisa ve uzun vadeli tiim 6nlemlerin alinmas1 gerekmektedir.

Ulkemizin yaklasik 8333 km'yi bulan sahil seridinde 2007 yili itibariyle; Istanbul,
Canakkale, Izmir, Samsun, Trabzon, Mersin ve Antalya Liman Baskanliklar1 altindaki alt
liman basgkanliklar1 ait toplam 186 adet liman ve iskele mevcuttur. Bunlardan 5 liman ve
iskele TDI, 4 Liman TCDD, 2 Liman Tiipras, 7 Liman POAS, 50 Liman ve iskele Belediye ve
Ozel Idareler, 63 Liman ve iskele Ozel Sektdr, 13 Yat Limani Turizm Bankasi, Belediyeler,
128 balik¢1 barmmagi da kooperatifler, belediyeler ve 6zel idareler tarafindan isletilmektedir
(UTA Lojistik, 2007-b). Toplam 186 liman tesisisimizin; 64’li kamuya, 77’si ise 6zel sektore
ait liman ve sanayi iskelelerinden olugsmaktadir. Kalan 45 tanesi ise petrol ve boru hatti
tesisidir.

Ozel limanlarimizin ¢ogu, sanayi iskelesi tabir edilen parmak iskele formunda veya bu
iskelelerinin  kapasitelerinin genisletilmesiyle elde edilen dokme yiik ve konteyner
terminalleridir. Parmak iskelelerin bir¢ogu yatirimcinin kendi ihtiyaglarina cevap verebilecek
kiiciik Olgekli, hinterland analizine dayanmadan insa edilen daginik birer yap1
niteligindedirler.

Limanlarimizin toplam kapasitesi yillik 350 milyon tonu bulmaktadir. Bu limanlarda
elleclenen yiiklerin 91 milyon tonu genel kargo, 128 milyon tonu dokme yiik, 122 milyon
tonu s1v1 yiiklerden olugsmaktadir (Sekil 4). Konteyner terminallerine sahip limanlarin toplam
kapasitesi ise 4.6 milyon TEU dur (UTA Lojistik, 2007-b). Buna karsilik 2006 verilerine gore
limanlarimiz kapasitelerinin %70’ini yani 243,6 milyon ton yiikii ellegledigi goriilmektedir

(www.denizcilik.gov.tr).
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Liman yikleri arasinda birinci siray1 kuskusuz petrol ve sivilastirilmis dogal gaz
olusturmaktadir. 2006 yili sonu itibariyle limanlarda elle¢lenen ham petrol miktar1 31,5
milyon ton, sivilastirilmis gaz miktar1 ise 4 milyon ton’u bulmustur (UTA Lojistik, 2007-b).
Kontenyer terminallerinde kapasite kullanimi1 daha yiiksek olmus ve elleglenen konteyner

miktar1 4 milyon TEU yu bulmustur (Sekil 4).

2006 Yilh - Tark Limanlarinda
Elleglenen Yiik Durumlari / Milyon Ton

@ Genel Kargo
m D6kme Yuk
O Siv Yuk

128

Sekil 4 : 2006 Yilinda Tiirk Limanlarinda Toplam Elleglenen Yiik Durumlari

Di1s Ticaretimizin (ithalat-ihracat) %86’s1 denizyolu ile tasinmakta olup, diinya deniz
ticaret hatlarinin merkezi konumunda bulunan {ilkemizde, limanlarimizin teknolojik
gelismelere uyum saglamadaki zorluklar1 ve altyapr eksikligi ve limanla entegrasyonunu
saglayacak demiryolu baglantilarinin yetersizligi nedeniyle, transit tasimaciliktan yeterli pay
almamamaktadir (www.denizcilik.gov.tr). Ulkemiz liman ve iskelelerinde, Denizcilik
Miistesarlig1 verilerine gore toplam elleclenen yiikiin; %25°1 ihracat, %601 ithalat, %13,2’si
kabatoj, %1,8’1 transit olarak gerceklesmektedir (Sekil 5).

Limanlarmmizda Yapilan Yiikleme-Bosaltma Faaliyetleri

Kabotaj Transit

hracat
13% 2%

25%

ithalat
60%

Sekil 5: Limanlarimizda Yapilan Yiikleme-Bosaltma Faaliyetleri
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3.1. TCDD Limanlarimn Ozellikleri

3.1.1. Haydarpasa Limam
Haydarpasa Liman1 (Sekil 6) Istanbul’un Anadolu yakasinda Uskiidar ilgesi sinirlari
icindedir. Haydarpasa Liman Isletmesinde genel olarak tiim yiikleme - bosaltma ve depolama
islemleri yapilmaktadir. Haydarpasa Limani, Rhein - Main - Tuna nehri kanali ile Avrupa
iilkeleri ve Karadeniz iilkelerini kapsayan bolgede onemli bir konuma sahiptir. Limanin
karayolu, ve demiryolu baglantilart mevcut olup 4 tanesi konteyner rihtimi (10, 11, 12A ve
12B numarali rihtimlar) olmak iizere toplam 22 rihtimi, 2669 metre rihtim uzunlugu yillik
2651 adet gemi kabul kapasitesi ve 360.000 adet konteyner ellecleme kapasitesi ile 24 saat
kesintisiz hizmet vermektedir (Simsek, 2004). Konteyner terminalinin toplam rihtim uzunlugu
650m’dir. 10 ve 11 numarali rithtimlarin derinligi 10m, 12A ve 12B numarali rihtimlarin
derinligi ise 12m’dir. 164.360 m” olan konteyner stoklama alaminda 211.200 TEU’luk
konteyner stoklama kapasitesine sahiptir. Aynca 55.000 m® olan kara terminalinde 52.800
TEU konteyner stoklanabilir ( www.denizcilik.com.tr).
Haydarpasa Limani’nin verdigi hizmetler asagidaki gibidir:
e Yiikleme, bosaltma, aktarma ve hamaliye isleri yapmak ve bu isler i¢in gerekli
tesisleri kurmak
e Deniz kiyisinda veya geri sahalarda antrepolar ambarlar, sundurmalar, hangarlar agik
sahalar, yolcu salonlan kurup isletmek
e Gemilere su vermek, yakitlarin1 yiliklemek, bosaltmak, aktarmak ve bu isler i¢in
gerekli tesisleri kurup isletmek
e Her cins yakit ve akaryakit depolama, yiikleme, bosaltma, aldarma ve hamaliye isleri
yapmak ve isler i¢in gerekli tesisleri kurup isletmek
e Palamar samandiralan kurup isletmek
e Kilavuzculuk, rémorkdrciiliik ve palamar islerini yapmak
e (Gazino, lokanta ve biife, emanet odas1 gibi yolcu ihtiyaglanni karsilayacak tesisler ve
servisler kurup isletmek (Es, 1995).

Limanmin_Tarihcesi: Liman tesisleri 20.04.1899 tarihinde Anadolu Bagdat Demiryollari

Kumpanyasi tarafindan insast baslanmig ve 1924 senesine kadar bu kumpanya tarafindan

isletilmistir. 24.05.1924 tarih ve 506 sayili yasayla liman, hiikiimet tarafindan satin alinmis ve
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31.05.1927 tarihine kadar 6zel bir rejimle idare edilmistir. 31.05.1927 tarih ve 1042 sayili
yasa geregince Nafia Vekaletine (Bayimndirlik Bakanligi) bagh bulunan Demiryollar1 idaresine
devredilmistir. Limanin mevcut tesisleri yeterli olmadigindan, Bayindirlik Bakanliginca
05.02.1953 tarihinde baglayan tevsiatin ilk kism1 1954 senesinden itibaren peyderpey TCDD
isletmesine devredilmistir. Liman ger¢ek anlamda 1967 yilinda hizmete girebilmistir

(www.tcdd.gov.tr).

Sekil 6 : Haydarpasa Liman1 (www.radikal.com.tr)

Limanin Ozellikleri :

e Pilotaj/Romorkaj: Limana giren ve ¢ikan gemiler i¢in kilavuz almak zorunludur. Bu
hizmet giin boyu TDI tarafindan verilmektedir. 2.000 GT’den kiiciik gemiler igin
rOmorkdr alma mecburiyeti yoktur. Bu hizmet, 24 saat boyunca, 2500 HP giiciindeki 3
romorkorle liman tarafindan verilmektedir.

e Deniz Vasitalar: 250 ton kapasiteli bir yiizer ving, 3 romorkdr, 3 kilavuz botu, 3
demiryolu feribotu ve 3 palamar botu mevcuttur.

e Ellegleme Ekipmanlari: Konteyner elleclemeleri 40 tonluk 4 adet gantry crane, 40
tonluk 18 adet lastik tekerlekli transtainer, 25-42 tonluk 9 adet dolu ve 8-10 tonluk 8
adet bos konteyner forklifti ile gerceklestirilmektedir. Bunun yaninda 3-35 tonluk 9
adet rihtim vinci, 5-25 tonluk 6 adet mobil ving, 8 standart ve 30 kisa masth forklift
bulunmaktadir. Ayrica, terminalde, reefer konteynerler i¢in uygun reefer panolar1 da
mevcuttur.

e 3. Sahis Ellegleme Ekipmanlari: Bir adet 65 tonluk MHC.
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e Konteyner Kara Terminali (Goztepe): Liman sahasi disinda, bos konteynerlerin
istiflendigi bir kara terminali mevcuttur. 55.000 m” alana sahip olan bu sahanm yillik
kapasitesi 52.800 TEU’dur. Terminalde konteyner i¢i doldurma/bosaltma ve
giimriikleme islemleri yapilmaktadir.

e Dokme Yiik Tesisi: TMO’ya ait 34.000 ton kapasiteli bir hububat silosuna sahip olan
limanin rihtimla baglantili bir konveyor sistemi de mevcuttur.

e Feribot: Sirkeci ve Haydarpasa arasinda calisan tren feribotlart i¢in iki feribot
istasyonu mevcut olup, her bir feribotun kapasitesi 480 tondur.

Liman Isleticisi : T.C. Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii (TCDD)

Adres : TCDD Liman Isletmesi Miidiirliigii Haydarpasa / Istanbul - TURKIYE
Telefon :90-216-348 80 20  Faks : 90-216-345 17 05

E-mail : haydarpasaliman@tcdd.gov.tr

Konumu : Enlem :40° 59' 00" N Boylam: 28° 57' 00" E

Tablo 1: Haydarpasa Liman1 Kapasitesi (DTO, 2006)

HAYDAR | Yillik gemi | Rihtim | Max
PASA Kabul Uzun. |(m)

kapasitesi | (m) derinlik
Karigik 1134 1688 10 Stoklama Alani m’ Kapasite
Konteyner |1200 650 12 Acik (Ton /Y1l ) 17.390 |417.360
Dokme kat1 | 79 190 10 Kapali ( Ton/ Y1l ) 20.502 |329.152
Ro-Ro 238 141 8 Konteyner (TEU / Y11) |164.360|400.000
Toplam 2651 2669 Kara Terminali(TEU/Y1l ) | 55.000 |52.800

Genel Kargo elleglemelerinin bagka limanlara kaymasiyla konteyner limani
hiiviyetine biirlinen Haydarpagsa Limanin’nda 2006 yilinda 400 bin TEU elleglenmis ve
limandan TCDD’ye yaklasik 41 milyon USD gelir aktarilmistir (UTA Lojistik, 2007-a).

TCDD limanlarmin 6zellestirme siirecine alinmast ile birlikte Istanbul’un gobeginde
kaldig1 icin Ozellestirmesini dniindeki en biiyiik engel Haydarpasa Limani’nin yillik 400 bin
TEU’lik kapasitesinin baska limanlara aktarilmasinin heniiz miimkiin olmayisidir. Bu miktar1

ellegleyebilecek liman heniiz Istanbul Anadolu yakasinda mevcut degildir. Ambarli ve
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Gemport’ta yatiramlar siirmekte olsa bile dogal kapasitesilerine ¢ok yaklasilmis olmasindan
tam birer alternatif olamamaktadirlar. Yarimca’da Dubaiport, Istanbul Anadolu Yakasinda
Belde limani ise bu amag ile ihale ¢ikarilmasi planlanan alternatif limanlar idi. Bir diger
¢Oziim alternatifi, Yilport ve Evyap liman kapasitelerinin arttirilmasidir. Bu kapasiteye sahip
konteyner limanlarinin agilmasi 4-5 yillik bir yatirnm stireci gerektirecektir. Diinyanin ve
iilkemizin konteyner tasima hacmi siirekli artmakta olup, halihazirda Haydapasa limaninin
kapatilmasi, Tiirkiye’nin yillik konteyner ellecleme hacmine ek olarak yillik 4 milyon
TEU’luk agik doguracaktir. Diinya kontenyer hacminin artigina paralel olarak 2008 yilindan
itibaren her yi1l Haydarpasa limani kadar biiyiik iki konteyner terminaline daha ihtiyag
duyulacaktir (UTA Lojisitik, 2007-b).

3.1.2. Derince Limani

Marmara Denizi’nin dogusunda yer alan liman, Izmit sanayi hinterlandinin ithal ve
ihrag kapisi olup, ayrica Romanya’nin Kdstence limanina tren feribotu seferleriyle demiryolu
kombine tagimacilik imkanmi sunmaktadir. Derince Limami, Izmit Korfezi’nin kuzeyinde yer
alan genel amagh bir liman olup, korfezdeki otomotiv (araba, traktor, vb.) sanayi ve karigik
esya yiiklerinin taginamasina hizmet vermektedir. Liman demiryolu ve karayolu baglantilidir.
Liman aynm1 zamanda ithal ve ihra¢ yiikleri de elleclediginden, Haydarpasa Limani’na
yakinlig1 dolayisiyla da 6nemli bir alternatif limandir.

Limanin Tarihgesi : Liman 1900 yilinda verilen bir imtiyazla Anadolu Bagdat Demiryollari

Kumpanyasi tarafindan insatina baglanilip, 1904 yilinda isletmeye acilmistir. 1927 yilinda
1042 sayili kanunla Devlet Demiryollar1 ve Limanlar1 Umum Midiirliigii'ne devredilmistir.
1953 yilinda kabul edilen 6186 sayili Kanunla TCDD isletmesine devredilen liman,
Haydarpasa Liman Miidiirliigii’'niin bir {initesi olarak iskele sefligi iinvani ile hizmet vermeye
devam etmistir. TCDD Genel Miidiirliigii’niin 31.03.1961 T. ve 11270-14-1/1783 sayil1 emri
ile miistakil Liman Isletmesi Miidiirliigii olmustur. 17 Agustos 1999 yilinda meydana gelen
deprem felaketinde zarar goren limanda alt ve iist yapt onarimlar1 devam etmekte olup,
Marmara Limani etiidii ¢ercevesinde izmit kérfezinde uzun dénemdeki konteyner trafigine
hizmet vermek iizere 1 milyon TEU kapasite iizerinden YID modeliyle ihalesi yapilarak
03.05.1999 tarihinde s6zlesme imzalanmistir. Halen kamu limani olan Derince Limani’nin

ozellestirlmesi; Izmir TCDD Liman’nin  6zellestirilmesi tamamlandiktan  sonra
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planlanmaktadir (Marine & Commerce, 2006). Derince Limani, 36 yil siireyle isletme hakki
devri yontemiyle o6zellestirilecektir. Limanin 6zellestirilmesine iligkin ihale sartnamesinde,
limanin iyilestirilmesine yonelik diizenlemeler genel se¢imlerin 22 Temmuz’da olmast
nedeniyle, ihalede son teklif tarihinin 2007 Agustos ay1 olarak belirlenmesi beklenmektedir.

Limamin Ozellikleri:

e Pilotaj/Romorkaj: Limana giren ve ¢ikan gemiler i¢in kilavuz almak zorunlu olup,
2000 GT’ye kadar olan gemiler i¢in romorkor alma mecburiyeti yoktur. Hizmet, 24
saat boyunca, liman tarafindan verilmektedir.

e Deniz Vasitalari: Bir kilavuz botu, 2 rdémorkor ve 2 palamar botu mevcuttur.

e Ellegleme Ekipmanlari: Liman ellegleme ekipmanlari arasinda 3-35 tonluk 9 adet
rithtim vinci, 5-25 tonluk 8 adet mobil ving, 6 standart ve 20 kisa masth forklift, bir
paletli ving ve bir loder yer almaktadir. Konteynerler, 35 tonluk genel amagli rthtim
vinci, 25-42 tonluk 5 adet dolu ve 8-10 tonluk 6 adet de bos konteyner forklifti ile
elleclenmektedir.

e 3. Sahis Ellecleme Ekipmanlari: Limanda 3. sahsa ait bir adet 100 tonluk MHC ile
genis ve normal ray acikligina sahip Tren Ferileri'nin yanasabilecegi feribot koprii
sistemi mevcuttur.

e Dokme Yiik: TMO’ya ait 95.000 ton kapasiteli bir siloya sahip olan limanda rihtimla
baglantili bir konveyor sistemi de mevcuttur.

Liman Isleticisi : T.C. Devlet Demiryollar1 isletmesi Genel Miidiirliigii (TCDD)
Telefon / Email : 90-262-239 90 21 (5 hat ) / derinceliman@tcdd.gov.tr

Tablo 2: Derince Liman1 Kapasitesi (DTO,2006)

DERINCE | Yillik gemi | Rihtim |Max. | Stoklama Alan m° | Kapasite
kabul Uzun. | (m)
kapasitesi | (m) Derinlik
Konteyner 300 200 14 |Acgik (Ton/Y1l) [122.990| 2.952.000
Karigik 324 752 10 |Kapali (Ton/Yil)| 2.000 32.000
Ro-Ro 238 140 14
Toplam 862 1092
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3.1.3. Bandirma Limam

Marmara Denizi’nin giiney kiyisinda yer almaktadir. Marmara bolgesini, Ege ve I¢
Anadolu bolgelerine baglayan kara ve demiryolu baglantis1 ile bolgenin ihra¢ ve ithal
kapisidir.

Agirlikli olarak maden cevheri, hububat ve kuru dokme yiik trafiginin gerceklestigi
Bandirma Limani’nda elleglenen yiik miktar1 2006 yilinda bir 6nceki yila istinaden %32,25
artis gostermistir. Yillik 6,2 milyon ton ylikleme hacmine sahip limanin kapasite kullanimi
her gecen giin artmaktadir. 2006 yilinda limana 2748 gemi, yiikleme-bosaltma yaparken, 2058
Ro-Ro gemisinin seferi gerceklestirilmistir (UTA Lojistik, 2007-a). Ancak limanda konteyner
trafigi bulunmamaktadir. Limanda moderna altyapiya sahip 1.000m ve 500m uzunlugunda iki
mendirek mevcuttur ancak herbirinin derinligi farkli rihtimlar1 kontenyer gemilerine uygun
degildir. Limandan yapilan ithalatin biiylik kismin1 aygigek, bugday, misir, soya fasulyesi,
seker pancari gibi tarim tirtinleriyle kimyasal hammadeler olusturmaktadir.

Limamin Tarihcesi: Mazisi M.O. 8-10. Yillarina kadar uzanan liman ciddi anlamda 1924

yilinda insa edilen Belediye Iskelesi ile faaliyete gecmistir. Bu iskelenin 6zelligi, Tiirkiye’de
ilk kez bir Tirk miihendisi (Resit Bey) tarafindan beton blok sistemiyle yapilmis olmasidir.
Buglinkli modern limanin temelleri etiit ve proje bazinda 1952 yilinda, insasina ise 1963
senesinde baslanmistir. Belediye tarafindan isletilmekteyken 6237 sayili kanuna gore
Bayindirhik Bakanligi tarafindan genisletilen liman 15.04.1969 tarih ve 6/116222 sayili
Bakanlar Kurulu karar1 ile TCDD'ye devredilmistir. 01.03.1972 yilinda 215 m.lik motor
rihtim1, Temmuz 1979 yilinda Isletme Miidiirliigii binas1 ve 27.01.1982 yilinda da Is¢i Sosyal
Tesisleri ingast tamamlanmistir. 01.05.1972 yilinda kilavuzluk hizmetlerinin verilmeye
baslandig1 liman, giiniin teknolojisine gore yenileme caligmalarina devam etmektedir.
Bandirma liman1 da Izmir Limani’nin 6zellesme ihalesi tamamlandiktan sonra 6zellestirme
stirecine girecektir (UTA Lojistik,2007-a).

Liman Ozellikleri:

e Pilotaj/Romorkaj: Limana giren ve ¢ikan gemiler i¢in kilavuz almak zorunlu olup,
2000 GT’ye kadar olan gemiler i¢in romorkdr alma mecburiyeti yoktur. Hizmet, 24
saat boyunca, liman tarafindan verilmektedir.

e Deniz Vasitalari: Bir kilavuz botu, 3 roémorkor ve 2 palamar botu mevcuttur.
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e FEllecleme Ekipmanlari: Liman ellegleme ekipmanlari arasinda 25-42 tonluk 3 adet
dolu ve 8 tonluk bir adet de bos konteyner forklifti, 3-35 tonluk 15 adet rihtim vinci,

5-25 tonluk 6 adet mobil ving , 5 standart ve 14 kisa mastli forklift, 3 paletli ving ve 3

loder yer almaktadir.

e Dokme Yiik: Toplam uzunlugu 1.315 m. ve derinlikleri 8-12 m. arasinda degisen
derinlikteki rihtimlarla dokme yiik trafigine hizmet verilmektedir. Rihtimdaki
yiikleme-bogaltma hizmetleri rihtim vingleri ile gergeklestirilmektedir. TMO’ya ait

34.000 ton kapasitesi bir hububat silosuna sahip olan limanin rihtimla baglantili bir

konveyor sistemi de mevcuttur.

Liman Isleticisi : T.C. Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii (TCDD)
:90-266-718 75 30 Faks

Telefon
E-mail

Konumu

: bandirmaliman@tcdd.gov.tr

:90-266-713 60 11

: Enlem 40° 21' 45" N, Boylam: 27° 57' 50" E
Tablo 3: Bandirma Limani Kapasitesi (DTO, 2006)

BANDIRMA| Yillik gemi| Rihtim | Max. Stoklama Alani m”~ | Kapasite
kabul Uzun. |(m)
kapasitesi | (m) derinlik
Yolcu 3240 |130 8,25 |Acik (Ton/Yil) |77.845| 1.868.280
Karigik 405 738 10 Kapali ( Ton/ Yil| 9.000| 144.000
Dokme kati 632 1215 12
Toplam 4277 2183

Ege Denizi’'ne doniikk yiizii ile Bati Avrupa ve Kuzey Afrika arasinda pivot
konumunda olan Izmir Limani, sahip oldugu genis tarimsal ve sanayi hinterlandiyla sadece
Ege Bolgesi endiistriyel ve tarimsal ticaret merkezi olmayip aym zamanda Tiirk Thrag iiriinleri
icin de hayati bir rol iistlenmektedir. Liman (Sekil 7), modern bir konteyner terminaline sahip

olup, altyapi, ekipman ve egitimli personeli ile karigik esya, dokme kati, sivi, Ro-Ro ve yolcu

3.1.4. izmir Limani

hizmetlerini de vermektedir.
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[zmir, niifus yogunlugu bakimidan Tiirkiye'nin {i¢iincii biiyiik sehir ve is merkezidir.
Liman genis tarimsal ve endiistriyel hinterlanda sahiptir. Ege bolgesinin tarim ve endiistri
liman1 olan Izmir, ayn1 zamanda iilkenin ihracatinda hayati rol oynar. Limanda her tiirlii yiike
hizmet verilmekte olup, liman genigleme calismalar1 siirmektedir. Liman demiryolu ve
karayolu sebekesi ile baglantilidir.

Limanin_Tarihcesi: 1875 tarthinde Sultan Aziz tarafindan insa ettirilen limanin imtiyazi

Fransiz Sirketi M.R.Gifre'ye verilmistir. Pasaport — Konak arasi ile mendirek ingas1 Mezkiir
sirket tarafindan 1877 tarihinde tamamlanmistir. 15 Mayis 1919 tarihinde Yunanlilar isletme
imtiyazin1 tekrar Gifre sirketine vermislerdir. Izmir’in 9 Eylil 1932’de diismandan
kurtulusuna miiteakip millilestirilen izmir Liman ve Kérfez isleri Inhisar1 T.A.S; 1.8.1934
yilinda izmir Liman Isletmeleri Umum Miidiirliigii'ne devredilmistir. 1.6.1936 yilinda Izmir
Liman Isletmesi Miidiirliigii adim alan isletme, 1.1.1936 yilindan itibaren Denizbank'm bir
subesi olarak faaliyetine devam etmis ve yeniden kurulan Denizcilik Bankasi T.A.O'na
baglanmistir. Bu arada, demiryollarna bagli olarak isletilen Alsancak Isletmesi yerine
Bayindirlik Bakanliginca tevsiat programi geregince insa edilen Alsancak Beton Iskelesi'nin
13.3.1957 tarih ve 4/8783 sayili Bakanlar Kurulu karariyla TCDD'ye devri saglanmis ve
iskele 1.6.1959 tarihinden itibaren isletmeye acgilmistir. 22.01.1960 tarih ve 4/12662 sayili
Vekiller Heyeti karariyla Denizcilik Bankasi T.A.O.na devri kararlastirilmis ve iskele
27.4.1960 tarihinde Denizcilik Bankasi T.A.O.ligina devredilmistir. 1964 yilindan itibaren
440 sayili Kanun cercevesine alman Denizcilik Bankas1 T.A.O. iktisadi Devlet Tesekkiilii
olarak faaliyetine devam etmistir. Iktisadi Devlet Tesekkiilleri ve Kamu Iktisadi
Kuruluslarinin yeniden diizenlenmesi i¢in ¢ikartilan 17 Haziran 1982 tarih ve 2680 sayil
kanunun verdigi yetkiye dayanilarak hazirlanan 10 Ekim 1983 tarih 117 sayili Kanun
Hiikmiindeki Kararname ile Tiirkiye Denizcilik Kurumu adi ile 14 Kasim 1984 tarihinde
Resmi Gazete'de yayinlanan Kamu iktisadi Tesekkiilii ana statiisii ile Tiirkiye Denizcilik
Isletmeleri Genel Miidiirliigii adi verilerek yeniden diizenlenmistir. Yiiksek Planlama
Kurulunun 16 Aralik 1988 tarih ve 88/121 sayili karari ile Izmir Liman Isletmesi; 1 Ocak
1989 tarihi itibariyle TCDD’ye devredilmistir (www.tcdd.gov.tr). 3 Mayis 2007 tarihinde
yapilan nihai anlasma ile TCDD izmir Liman1 49 y1l siireligine en yiiksek ihale teklifini veren
1.275.000.000 USD ile Global- Hutchison ve EIB OGG ( Ege Ihracat¢1 Birlikleri Ortak

Girigim Grubu )’na devredilmistir.
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Sekil 7 : Izmir Limam Terminal Goriintiisii (www.cerrahogullari.com.tr, 2007)

Limamin Ozellikleri:

Pilotaj/R6morkaj: Limana giren ve ¢ikan gemiler i¢in kilavuz almak zorunludur.
Pilotaj ve R6morkaj hizmetleri, 24 saat boyunca, TDI tarafindan verilmektedir.

Deniz Vasitalari: 90 ton kapasiteli bir yiizer ving ile 1 adet palamar botu mevcuttur.
Ellegleme Ekipmanlar1 : Terminaldeki konteyner ellegleme operasyonlar1 40 tonluk 5
adet gantry crane, 40 tonluk 19 adet lastik tekerlekli transtainer, 25-42 tonluk 20 adet
dolu ve 8-10 tonluk 20 adet bos konteyner forklifti ile gerceklestirilmektedir. Bunun
yaninda 3-25 tonluk 7 adet rihtim vinci, 5-25 tonluk 12 adet mobil ving, 20 adet kisa
mastli forklift bulunmaktadir. Ayrica, terminalde, reefer konteynerler i¢in uygun
reefer panolar1 da mevcuttur. Konteyner yikama tesisinin kapasitesi giinlik 20
TEU'dur.

3. Sahis Ellecleme Ekipmanlari :2 adet 100 tonluk MHC.

Dokme Yiik Tesisi :Toplam 70.000 ton kapasiteli TMO’ya ait iki beton siloya sahip
olan limanda rihtimla baglantili bir konveyor sistemi de mevcuttur.

Yolcu Hizmetleri: Izmir’in Ege’deki tarihi ve turistik yerlere ¢ok yakin olmasindan

dolay1, liman yolcu terminali 6nemli 6lctide trafige sahiptir.
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Adres
Telefon
Faks
E-mail

Konumu

: TCDD Liman Isletmesi Miidiirliigii izmir - TURKIYE
£ 90-232-463 16 00 (5 hat )

:90-232-463 22 48

: izmirliman@tcdd.gov.tr

: Enlem 38° 25' 00" N Boylam 27° 04' 30" E

Sekil 8 : Izmir - Alsancak Liman1 (www.dvrpc.org).
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Tablo 4: Izmir Limani Kapasitesi (DTO, 2005)

[ZMIR Yillik gemi |Rihtim |Max. | Stoklama Alani m® | Kapasite
kabul Uzun. | (m)
kapasitesi | (m) derinlik
Karisik 810 1429 | 10,5 |Agik (Ton/Y1l) 23.580 [565.000
Konteyner | 1500 1050 | 13 Kapali ( Ton/ Y1l) 24.678 |394.848
Dokme kat1 | 79 150 | 10,5 |Konteyner ( TEU/Y1l) |192.360266.000
Yolcu 1246 330 | 10,5
Toplam 3635 2959

3.1.5. iskenderun Limam

Dogu Akdeniz’de énemli bir konuma sahip, GAP’1 da i¢ine alan genis bir hinterlanda
hizmet vermekte olup, ayn1 zamanda Ortadogu {ilkeleri i¢cin 6nemli bir limandir. Liman sanayi
ve tarimsal tretime onemli Sl¢lide katkida bulunmaktadir. Mevcut alt ve iist yapisiyla her
tiirli yiike ve gemiye hizmet verecek kapasiteye sahiptir.

Iskenderun Limani, Akdeniz'in kuzeydogusunda konuslanmakta olup, Ortadogu
tilkelerine olan trasit trafigine oldugu kadar, Gliney ve Giineydogu Anadolu Bdlgelerine de
hizmet vermektedir. Bu bakimdan, aktarma limani olarak 6nemli bir role sahiptir. Liman,
1400 m. wuzunlugunda bir mendire§e sahip olup, kuzey ve giliney riizgarlarindan
korunmaktadir. Liman girisinde derinlik 12 metredir. Demiryolu ve karayolu sebekesi ile
baglantili genel amach bir liman olup, dokme, Ro-Ro ve karisik yiiklere hizmet vermektedir.

Limamin_Tarihcesi: Isminden de anlasilacagi {izere mazisi (M.O. 333) Biiyiik iskendere

dayanan bolgede 1909 yilinda Anadolu — Bagdat Demiryollar1 Kumpanyasina verilen
Limanin insa imtiyazi, baslayan 1. Diinya Savasi sonrasi 1918 yilinda sirketin Fransa
Hiikiimeti tarafindan haczedilmesi iizerine “Iskenderun Limani1 Fransiz Sirketi’ne verilmistir.
Fransiz Sirketi, bugiin i¢ liman tabir edilen ve mavnalarin barmmmasina yarayan kismin
insaasina baglamistir. 1927 yilinda kiigiik limanin dogu ve bati mendireklerini ve giiney
rthtim1 denilen 200 m.’lik kii¢iik vasita rithtimini insa ettikten sonra Hatay Devleti kurulmus
ve Ana Vatana ilhak etmistir. 3714 sayili Kanun geregi Liman, Devlet Limanlar1 Isletmesi
Umum Midirliigiine devredilmistir. 14.08.1942 tarih ve 4301 sayili Kanunla Devlet

Demiryollar1 Idaresi'ne fiilen devredilen liman 1944 yilinda biiyiik iskele ile genisletilmis,
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1953 — 1956 yillar1 arasinda mekanik techizatlar ve tesislerle takviye edilerek modern bir
liman haline getirilmistir. Limanin gelisimine 1964 yilinda da devam edilmis, rihtim iist yap1
ingaat1 1972 yilinda ikmal edilerek biitlin tesisleri ile birlikte ayni yi1l hizmete girmistir.
Isletme haklar1 TCDD tarafindan 2005 yili Eyliil ayinda 80 milyon dolar karsiliginda Limar
Liman ve Gemi Isletmeleri A.S. firmasina devredilerek Ozellestirilmistir (Marine &
Commerce, 2006).

Limanin Ozellikleri:

e Pilotaj/Romorkaj: Limana giren ve ¢ikan gemiler i¢in kilavuz almak zorunlu olup,
2000 GT'ye kadar olan gemiler i¢in romorkdr alma mecburiyeti yoktur. Hizmet, 24
saat boyunca, liman tarafindan verilmektedir.

e Deniz Vasitalar: 90 ton kapasiteli bir yiizer ving, bir kilavuz botu, 4 rémorkér, 2
palamar ve bir servis botu mevcuttur.

e FEllecleme Ekipmanlari: Liman ellecleme ekipmanlar1 arasinda bir adet 42 tonluk dolu
ve bir adet de 10 tonluk bos konteyner forklifti, 3-35 tonluk 17 adet rihtim vinci, 5-25
tonluk 8 adet mobil ving, 2 koprii vinci, 8 standart ve 13 kisa masth forklift, 5 paletli
ving ve 3 loder yer almaktadir. Limanda konteynerize yiik i¢in stoklama alani
mevcuttur.

e Dokme Yiik: 60.000 ton kapasiteli TMQO’ya ait bir beton siloya sahip olan limanda
rthtimla baglantili bir konveyor sistemi mevcuttur. Ayrica, yiikkleme hizi saatte 350

ton, bosaltma hiz1 saatte 250 ton olan bir cevher konveyorii de bulunmaktadir.

Tablo 5: iskenderun Limam Kapasitesi (DTO, 2006)

ISKEN Yillik gemi | Rihtim |Max. | Stoklama Alani m~ | Kapasite
DERUN kabul Uzun. |(m)

kapasitesi | (m) derinlik
Karigik 324 693 10 Agik (Ton / Y1l) |374.630|8.991.120
Dokme kati 316 733 12 Kapali (Ton /Y1l)| 18.395| 294.320
Toplam 640 1426
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3.1.6. Mersin Limani

Tiirkiye’nin Dogu kiyisinda yer almakta olup, GAP’1n bdlge sanayi ve tariminin en
onemli deniz ayagmi olusturmaktadir. Demiryolu ve karayolu baglantilariyla Orta Dogu
ticareti i¢in ideal bir transit limandir. Liman, konteyner terminaline sahip olup, modern
altyap1 ve ekipmanlan ile etkin yiik ellecleme operasyonlari, genis depolama alanlar ile
karigik esya, dokme kati, dokme sivi ve Ro-Ro hizmetleri yaninda uluslararasi yolcu
gemilerine de hizmet verebilecek kapasiteye sahiptir. Bunun ana nedenlerini asagidaki gibi
siralamak miimkiindiir (Kocagil, 2004).
1. Cukurova’nin biiyiik bir tarim potansiyelinin olmasinin yani sira, Akdeniz Bolgesi’nin i¢
kesimlerinin, i¢ Anadolu’nun, Giineydogu Anadolu’nun tarimsal iiriinlerinin ihracatmin ¢ok
biiyilk bir kismi Mersin Limani’ndan gergeklesmektedir. Ayrica tarimsal faaliyetlerin
gerceklestirilmesinde gereksinim duyulan makinalar, tohum, ziraii ilaglar, hammadde ve
yedek parca gibi mal cinslerinin ithalatinda da biiyiik 6l¢iide Mersin Liman1 kullanilmaktadir.
ii. Turkiye’nin son yillardaki en biiyiik projelerinden olan GAP (Giineydogu Anadolu
Projesi)’nin tam olarak faaliyete gecmesi ile basta pamuk olmak iizere biitlin tahil sebze ve
meyve lretiminde meydana gelecek artisin yaratacag ithalat ve ihracat trafigi yine Mersin
Limani’na yansiyacaktir (MTO, 2004).
iii. Limanin hemen yanibasindaki Mersin Serbest Bolgesi hedeflenen kapasite ile faaliyet
gostermese bile buradan gerceklestirilen transit islemler de Mersin Limani’na katki
saglamaktadir. Diger yandan Sovyetler Birligi'nin dagilmasiyla ortaya ¢ikan Tiirki ve diger
devletlerle ilgili transit ticarette Mersin Limani biiyiik rol oynamaktadir.
iv. Amerika ve Avrupa likelerinin Tiirkiye ve Ortadogu {ilkelerine olan ticareti ile Uzakdogu
tilkelerinin Ortadogu ve Avrupa ile olan ticaretinde Dogu Akdeniz bdlgesi ana yogunlugu
tagimaktadir. Bu yiizden Mersin Limani'nin konumu ve 6nemi Akdeniz’deki diger rakip bolge
limanlar1 olan Damietta Misir), Haifa (Israil), Beyrut (Liibnan) ile denk miktardadir ( Kocagil,
2004). Ancak bu konuda diger limanlardan daha iyi servis verebilmesi ile pastadan daha
biiylik pay1 kendi tarafina ¢ekebilecektir.
Limanin Tarihgesi: 1841 yilinda ufak bir balik¢1r koyli olan Mersin; 1850 yilinda bucak ve

1865 yilnda ilge olmustur. 1860 yilindan itibaren iskele ingasi 6nem kazanan ilgede 1886
yilinda Adana — Mersin Demiryolunun da agilmasiyla gelen — giden gemi sayisinda bir artis

meydana gelmis ve bu gemilerin tahmil — tahliyesi i¢in daha siiratli ¢alisma imkanlari
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aranarak, Mersin Belediyesi tarafindan 6nce (Tas Iskelesi), daha sonra (Giimriik iskelesi) insa
edilmistir. Deniz ticaretindeki hizli artis nedeniyle ciddi bir liman yoOnetimine ihtiyag
duyulmus ve 29.08.1927 yilinda Seyrisefain acentaligi, Mersin, Tarsus, Seyhan ve Ceyhan
Belediyeleri ile Mersin Ticaret Odast ve Mersin Hususi Muhasebesinden miitesekkil (Mersin
Liman Sirketi) kurulmustur. Sirketin sermayesi 200.000 TL idi. Sirket meydana gelen dogal
afetlerden dolay1 zarar goérmiis ve 1942 yilinda tasfiye karari ile birlikte Hiikiimete devri
karart alinmigtir. 400.000 TL bedel ile Milli Koruma Kanununun muaddel 6. Maddesine
tevkifan Devlet Demiryollar1 ve Limanlar1 Isletme Umum Miidiirliigiine devri hakkindaki
K/323 sayili karar, Bakanlar Kurulunun 14.05.1942 giin ve 5106 sayili Resmi Gazete'de
miintesir 09.05.1942 tarih ve 2/17874 sayili karar1 ile kabul edilmistir. Mersin limaninin
modern ve muhafazali bir sekilde insaasina 03.05.1954 tarihinde baslanilmig olup, insaat
Hollanda Kraliyet Liman Insaat Sirketi tarafindan yapilmistir. Biitiin tesisleri ile ikmal edilen
liman 1962 yilinda modern anlamda isletmeye agilmistir (Kocagil, 2004). 6186 sayili kanun
uyarinca alinan Bakanlar Kurulu karartyla bu liman isletmesi TCDD'ye verilmistir. Ozellesme
stireci ile igletme haklar1 TCDD tarafindan 4 Agustos 2005 tarihinde 755 milyon USD
karsiliginda 36 yilligina %60 hisseye sahip Akfen Ortak Girisim Grubu ile %40 hisseye sahip
PSA (Port Singapore Authority) ortak girisim grubuna devredilerek oOzellestirilmistir
(Marine& Commerce, 2006).

Liman ana demiryolu ulasim aglar1 {izerinde bulunmakta ve hava alani ile baglantisi
60 km uzakliktaki Adana hava alanindan yapilmaktadir. Liman hizmetleri, biinyesinde ¢aligan
personel tarafindan ii¢ vardiya halinde haftanin her giinii 24 saat verilmektedir.

Rihtim/Iskele Uzunlugu :4.605 m

Liman alant : 994.000 m”

Maksimum Draft : -14,5

Gemi Kabul Kapasitesi :4.692 Gemi/Y1l

Yiik Ellecleme Kapasitesi  : 6.131.000 Ton/Y1l

Rihtim Kapasitesi : 10.967.000 Ton/Y1l

Konteyner rihtim1 ekipman Kapasitesi : 319.000 TEU/YIL

Depolama Kapasitesi : 8.500.000 Ton/Y1l General Kargo

:371.000 TEU / Y1l Konteynir
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Mersin  Limani’na gelen yillik gemi sayist 3900 gemi/yill civarindadir

(www.denizcilik.com.tr). Bunun biiyiik kismin1 genel kargo gemileri olusturmaktadir. Bunu

sirayla

konteyner, yolcu ve kuru yiik gemileri izlemektedir. Liman kapasitesi ile ilgili bilgiler

kabaca agagidaki gibidir. Belirtilen kapasite miktarlar1 limana ait ekipmanlar géz Oniinde

tutularak verilmistir. Gergekte acentelerin ve yliklenici firmalarin ekipmanlari ile bu miktarlar

daha da artmaktadir.

Limanmin_Ozellikleri:

Pilotaj/Romorkaj: Limana giren ve ¢ikan gemiler i¢in kilavuz almak zorunludur. 2000
GT’den kiigiik gemiler i¢in romorkor alma mecburiyeti yoktur. Bu hizmet, 24 saat
boyunca, 2500 HP giiciindeki 4 roémorkdrle liman tarafindan verilmektedir.

Deniz Vasitalari: 60 ton kapasiteli bir yiizer ving, bir kilavuz botu, 4 rdmorkdr ve 3
palamar botu mevcuttur.

Ellegleme Ekipmanlari: Konteyner ellecleme operasyonlar1 40 tonluk 3 adet gantry
crane, 40 tonluk 18 adet lastik tekerlekli transtainer, 40-42 tonluk12 adet dolu ve 8-10
tonluk 12 adet bos konteyner forklifti ile gergeklestirilmektedir. Bunun yaninda 3-35
tonluk 17 adet rihtim vinci, 5-25 tonluk 15 adet mobil ving, 15 standart ve 26 kisa
mastli forklift bulunmaktadir. 14 m. derinlige sahip yeni konteyner rthtiminda 45
tonluk 2 adet post panamax gantry crane hizmet vermektedir. Ayrica, reefer
konteynerler i¢in reefer panolar1 da mevcuttur.

3. Sahis Ellecleme Ekipmanlari: 2 adet 100 tonluk MHC.

Dokme Yiik: 100.000 ton kapasiteli TMO’ya ait bir beton siloya sahip olan limanda
rthtimla baglantili bir konveyor sistemi de mevcuttur.

Feribot: 253 m uzunlugunda ve 12 m genisliginde feribot rihtiminin, geri sahasinda
10 km’lik vagon manevra hatlar1 vardir.

Serbest Bolge: Limana bitisik ve 776.800 m” alan1 kaplayan Serbest Ticaret Bolgesi
1987 yilinda agilmis ve 8- 10 m degisen derinlikte 500 m’lik rihtimlara sahiptir.

Telefon : 90-324-233 32 72 (3 hat)

Faks :90-324-238 25 31

E-mail : mersinliman@tcdd.gov.tr

Konumu : Enlemi 36 46 37 kuzey; Boylami1 24 36 50 dogudur.
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Tablo 6: Mersin Liman1 Kapasitesi (DTO, 2006)

MERSIN | Yillik gemi | Rihtim| Max. | Stoklama Alani m® | Kapasite
kabul Uzun. | (m)
kapasitesi | (m) |derinlik
Yolcu 623 | 150 |10 Acik (Ton/Y1l) 337.8808.100.000
Karisik 1134 | 1450 |12 Kapali ( Ton/ Y1l) 35.032 |563.000
Konteyner 1200 [980 |14 Konteyner ( TEU / Y11 ]251.350{203.000
Dokme kati 316 |550 14,5
Ro-Ro 40 10
Toplam 3273 |3170

Giliniimiizde Mersin Liman1 konteyner tagimaciligi agisindan bir aktarma (hub) limani
goriinlimiindedir. Ancak bulundugu durum ve yapi itibariyle liman bir ana liman olabilecek
konuma da sahiptir. Mersin Liman1 ¢ok genis bir alana hizmet verebilmektedir. Antalya’dan
Konya’y1 i¢ine alacak sekilde Ankara’ya g¢ekilen hat, doguda Erzurum’a kadar uzatilirsa, bu
hattin i¢inde kalan bolge kabaca limanin hizmet verebildigi bolgeler olarak tanimlanabilir. Bu
alan i¢inde en faal hizmet verilen sehirler arasinda Mersin, Adana, Konya, Karaman, Kayseri,

Ankara, Aksaray, Kahramanmaras, Gaziantep, Urfa sayilabilir (Kocagil, 2004).

Tablo 7 : Mersin Limani’nda Rihtim Grubuna Goére Ugrayan Gemi Sayis1 (MTO, 2004)

Rihtim Uzunlugu | Derinligi| 2004 Gemi Ugrak |Ayni Anda Baglanacak
Grubu (m) (m) Adedi Gemi Adedi
Yolcu Rihtim 155 9,15 646 1
Karisik Yiik 1543 6-12 1109 14
Konteyrer 980 10-14 1273 4
Dokme Yiik 550 10-15 457 4
Ro-Ro 78 14 463 2
TOPLAM 3306 3948

Mersin Limani, Tiirkiye’nin her yani ile kara, hava ve demiryolu baglantisi oldugu gibi biitiin
diinya limanlarima da deniz yolu ile baglantis1 vardir. Limana en yakin havaalani 60 km
uzakliktaki Adana Sakir Pasa havalimanidir. Karayolu baglantisi Mersin-Tarsus-Ankara

arasinda transit otobam ve Mersin-Adana-Ceyhan-Iskenderun-Gaziantep'e kadar transit

34



otobani ile saglanir. Ayrica Mersin-Konya arasi diizgiin bir baska karayolu hatti da mevcuttur.

Diger yandan Mersin Limani yurtigine iyi bir sekilde demiryolu ile de baglanmustir.

Tablo 8 : Mersin Limani’nda Rihtimlarin Kullanim Durumu (MTO, 2004)

Kullanim | Uzunlugu | Derinligi | 1998 Gemi Ayni Anda
Rihtim No Amaci (m) (m) Ugrak Baglanacak
Adedi Gemi Adedi
No:1 Yolcu 155 9,15 623 1
No:1/2 Yolcu 45 9,15 - -
No:2,3 Genel Yiik 275 9,15 162 2
No:4 Genel Yik 156 9,3 81 1
No:5,6 Genel Yiik 300 9,3 162 2
No:7 Ro-Ro 40 14 - 1
No:8 Konteyner 270 14 300 172
No:9-10 Konteyner 400 12-11 600 2
No:11 K.Feri Ro-Ro 35 10 - 1
No:12,13 Konteyner 310 12-11 300 1
Kuru Ditkme
No:14 Yiik 275 10(TMO) 158 1
Kuru Ditkme
No:15 Yiik 275 15(TMO) 158 2
No:16 Genel Yiik 69 9 81 1
No:17,18,19 | Genel Yiik 490 4-6 486 6
No:20,21 Gonal Y lik 253 11-10 121 2
No:22,23,24 | Genel Yik 540 10-5(S.8.) - 3
N0:25,26,27 S(g’;tz)‘g‘ 600 %‘/:(SA) 512 2
Siv1 Yiik
NA TO (28) (Petrol) 250 6,5 - 1
TOPLAM 4738 3744

3.1.7. Samsun Limam
Balkanlar, Orta Avrupa ve Rusya ile Orta Dogu ve Orta Asya ililkeleri arasinda,
denizyolu-demiryolu-karayolu kombine tasimaciliginda merkez teskil edecek konumdadir.
AGTC (Uluslararast Kombine Tasimacilik Ana Hatlar1 ve Bagl Tesisleri Avrupa Antlagmasi)
kapsamina dahil olan limandan Romanya’nin Kdéstence limanina demiryolu ferry seferi ve
Odessa, Ilyichevsk ve Novorosisk limanlaria Ro-Ro seferleri bulunmaktadir.

Limamin Tarihcesi: M.O. 3500 yillarina dayanan sehrin yapilanmas: ile birlikte bu tarihten

itibaren bugiinkii Samsun Limani tabi liman olarak kullanilmigtir. 1910 yilinda ilk ciddi liman
tesebbiisii olarak Ingiliz Miisavir ve Miihendislik tesekkiiliine etiit ve projesi yaptirilmis ancak
1. Diinya Savasinin ¢ikmasi nedeniyle hayata gecirilememistir. 1926 — 1944 yillar1 arasinda

iskeleler devrini yasayan bdlgede kurulu 7 iskelesi ile deniz ticaretine hizmet vermistir.
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29.1.1944 tarihinde Devlet Limanlar Isletmesi Umum Miidiirliigii emrine ve yine ayni tarihte
(o zamanki adi) Devlet Demiryollart ve Limanlar1 Isletme Umum Miidiirliigiine devir
olunmustur. 1.3.1944 tarihinde satin alinan makineli ve makinesiz deniz nakil vasitalari ile
fiilen isletilmeye baglanilmistir.1926-1927 yillarinda 25 tonluk elektrikli rihtim vinci alimu,
1946 yilinda Ofis Iskelesi yapilmistir.1953-1963 yillar1 arasinda insaat donemi olarak gegiren
liman, bugiinkii toplam 4.756 m.lik mendirek ve —10.5 m su derinligine sahip 776 m.
uzunlugundaki ana rihtim ile — 5, -6 m. su derinliine sahip 180 metrelik rihtimi faaliyete
gecirmigtir. 400 m' lik sanayi rihtim1 1990 yilinda gegici kabulu yapilmis olup, —12 m. drafta
sahiptir. Samsun Limani1 29.07.1953 yilinda kabul edilen 6186 sayili Kanunla TCDD
Isletmesine devredilmistir. Ozellestirme Idaresi Baskanligi (OIB) tarafindan, Tiirkiye
Cumhuriyeti Devlet Demiryollar Isletmesi Genel Miidiirliigii’'ne (TCDD) ait Samsun Limani,
36 yil stire ile "isletme hakkinin verilmesi" yontemiyle Ozellestirilmek tiizere ihaleye
cikarilmistir. Ozellestirme safhasina son teklif verme tarihi olan 20 Haziran 2006 ile girmistir
(Marine & Commerce, 2006).

Limanmin Ozellikleri:

e Pilotaj/romorkaj: Limana giren ve ¢ikan gemiler i¢in kilavuz almak zorunludur. 1000
GT'den kiigiik Tirk ve 500 GT'den kiicliik yabanci gemiler i¢in romorkér alma
mecburiyeti yoktur. Bu hizmet, 24 saat boyunca, 2500 HP giiciindeki 3 romorkdrle
liman tarafindan verilmektedir.

e Deniz vasitalari: bir kilavuz botu, 3 romorkor, 2 palamar botu ve bir hizmet botu
mevcuttur.

e FEllecleme ekipmanlari: Liman ellecleme ekipmanlar1 arasinda 25-42 tonluk 3 adet
dolu ve 8 tonluk 2 adet bos konteyner forklifti, 3-35 tonluk 19 adet rihtim vinci, 10
tonluk 2 adet saha vinci, 5-25 tonluk 6 adet mobil vinci, 5 adet standart ve 7 adet kisa
mastl forklift ve 2 adet 1.6 tonluk mini loder yer almaktadir. Limanda konteynerize
ylk i¢in bos alan mevcut olup, 35 tonluk genel amacl bir vingle yiikleme ve bosaltma
yapilmaktadir.

e 3. sahis ellecleme ekipmanlar1 Bir adet 8 tonluk kepgeli-polipli rihtim vinci.

e Dokme yiik limanda TMO’ya ait 30.000 ton kapasiteli bir hububat silosuna mevcuttur.

e Feribot Liman, Kuzey Avrupa, BDT ve Ortadogu iilkeleri arasinda demir-kara-

denizyolu kombine tagimaciligina hizmet veren feribot koprii sistemine sahiptir.
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Yanagma rampasinin boyu 184.5 m., genisligi 26.5 m. ve 7.4 m. su ¢ekimine sahip
olup, 12.000 dwt agirligindaki tren ferilerinin yanasmasina uygundur. Kara-gemi
yiikseklik ayan hidrolik olarak yapilmakta, kopriiniin gelecekteki trafik géz Oniine
alinarak 3 veya 5 hatta ¢ikabilme imkan1 vardir.

e Serbest Bolge limana bitisik ve 71.000 m2 alan1 kaplayan Serbest Ticaret Bolgesi
1998 yil sonu itibariyle hizmet vermektedir.

Liman Isleticisi : T.C. Devlet Demiryollar1 isletmesi Genel Miidiirliigii (TCDD)

Adres : TCDD Liman Isletmesi Miidiirliigii Samsun - TURKIYE
Telefon :90-362-233 22 93 (2 hat / 2 lines )

Faks :90-362-445 16 26

E-mail : samsunliman@tcdd.gov.tr

Konumu : Enlem 41°18' 00" N, Boylam 36°22'00" E

Tablo 9 : Samsun Limani Kapasitesi (DTO, 2006)

SAMSUN Yillik gemi | Rihtim | Max. Stoklama Alani m’ Kapasite
kabul Uzun. |(m)
kapasitesi (m) derinlik
Karisik 972 1430 6 Agik (Ton/ Y1l) 278.080 |6.673.920
Dokme kati 158 326 10,5 Kapali ( Ton/ Y1l ) 14.000 192.304
Toplam 1130 1756
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3.1.8. TCDD Limanlar Veri ve Ozellikleri
Tablo 10 : TCDD Limanlar1 1997-2005 Yillar1 Arasi Ellegleme Verileri ( Ton) (DTO, 2006)

. YUKLEME BOSALTMA
LIMAN Yil | _ TOPLAM
Ihracat | Kabotaj | Transit| Ithalat Kabotaj |Transit
1997 | 2.156.413 366 0 3.811.576 48.833 22279 6.039.467
1998 | 2.395.278 248 0 3.673.960 64.507 35.526 6.169.519
1999 | 2.423.042 149 0 3.165.949 69.093 30.384 5.688.617
HAYDAR 2000 | 2.199.666 9.705 0 3.360.744 4727 9.470 5.584.312
2001 | 2.259.528 465 0 2.513.646 0 15.373 4.789.012
PASA
2002 | 2.256.626 675 0 2.799.701 673 57.283 5.114.958
2003 | 2.561.492 34 0 3.108.322 45 53.075 5.722.968
2004 | 2.740.306 6.940 0 3.646.850 6.573 57.262 6.457.931
2005 | 1.843.741 484 0 2.755.489 5.432 9.093 4.614.239
1997 | 3.304.482 0 0 2.610.793 8.612 0 5.923.887
1998 | 3.508.507 0 0 2.806.890 6.560 0 6.321.957
1999 | 4.344.295 3.309 0 2.789.659 47.150 0 7.184.413
2000 | 5.206.090 9.620 0 2.940.613 8.147 0 8.164.470
IZMIiR 2001 | 6.497.071 2.950 0 1.920.350 5.698 0 8.426.069
2002 | 7.058.510 0 0 2.590.075 3.836 293 9.652.714
2003 | 8.010.121 0 0 3.086.755 12.723 0 11.109.599
2004 | 8.976.864 175 0 3.511.322 11.904 0 12.500.265
2005 | 8.223.730 1.515 0 3.568.644 17.590 0 11.811.479
1997 | 4.134.344 | 753.340 | 243.847 6.474.395 1.046.197 | 454.042 | 13.106.165
1998 | 5438213 | 533.040 | 242.694 | 6.652.147 645.957 | 342.901 | 13.854.952
1999 | 5.928.148 | 331.317 | 260.654 |  6.640.906 619.798 | 248324 | 14.029.147
2000 | 5.091.337 | 884.377 | 300.197 6.211.233 610.686 | 282.650 | 13.380.480
MERSIN 2001 | 5.555.349 | 810.752 | 256.092 6.274.747 488.018 | 243.724 | 13.628.682
2002 | 5.115.110 | 745.112 | 133.471 7.440.702 145.110 | 183.360 | 13.762.865
2003 | 5.241.091 | 517.576 | 120918 8.701.796 554,678 | 340.319 | 15.476.378
2004 | 5.176.553 | 407.467 | 124.565 | 10.091.725 782221 | 600.762 | 17.183.293
2005 | 5.363.594 | 305.870 | 165.130 | 9.190.875 773.142 | 487.697 | 16.286.308
1997 | 615.486 257.549 | 83.607 1.241.255 326.774 | 58.694 2.583.365
1998 | 424.917 219.388 | 26.200 1.260.725 358.053 15.977 2.305.260
1999 | 345.831 153.939 | 15.998 1.227.790 315.306 11.090 2.069.954
2000 | 334.447 107.955 | 7.793 1.834.960 243.053 9.028 2.537.236
SAMSUN | 2001 | 536.802 203.763 987 1.521.739 279.695 949 2.543.935
2002 | 541.002 205.680 | 3.237 1.602.142 237.893 20.941 2.610.895
2003 | 318.443 239.577 157 2.017.392 186.134 7.033 2.768.736
2004 | 417.848 316.776 0 2.258.620 102.515 16.475 3.112.234
2005 | 483.794 211.111 0 2.183.078 175.744 13.481 3.067.208
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1997 | 1.166.930 | 256.068 0 1.724.632 183.444 0 3.331.074
1998 | 1.307.258 | 213.710 | 1.864 1.826.718 143.960 1.002 3.494.512

1999 | 1.259.446 | 214.247 0 1.676.830 100.713 0 3.251.236

2000 | 1.325.531 | 174.669 1.156 1.972.752 272.899 1.156 3.748.163
BANDIRMA | 2001 | 1.266.836 | 211.719 0 1.392.368 106.727 1.440 2.979.090
2002 | 1.016.369 | 154.507 0 1.100.546 88.268 0 2.359.690

2003 | 1.035.725 | 182.182 0 1.374.416 131.553 0 2.723.876

2004 | 912.260 582.646 | 3.798 1.301.445 439.306 3.805 3.243.260

2005 | 758.806 | 1.368.639 | 10.692 1.010.352 1.337.280 | 10.692 4.514.461

1997 | 501.852 67.255 342 528.811 828.562 7.150 1.933.972

1998 | 801.936 99.058 6218 493.127 236.460 7278 1.644.077

1999 | 831.280 64.323 8.033 559.572 270.961 6.752 1.740.921

iSKENDE | 2000 | 730522 39.474 309 837.780 605.052 2.963 2.216.100
2001 | 358.672 52.088 0 620.516 665.389 360 1.697.025

RUN 2002 | 358701 2.417 0 368.898 817.729 | 54.260 1.602.005
2003 | 395.633 20.658 0 629.581 1.194.503 | 16.342 2.256.717

2004 | 333.387 43.745 3.231 438.069 1.382.403 | 32.763 2.233.598

2005 | 396.764 23.438 0 587.513 1.096.460 | 27.531 2.131.706

1997 | 484.508 10.498 662 1.342.621 6.081 8.182 1.852.552

1998 | 469.049 0 3.542 887.779 0 4756 1.365.126

1999 | 175.792 0 363 577.124 3.566 104 756.949

2000 | 135750 12.074 0 551.096 1.851 0 700.771
DERINCE [2001 | 161.446 1.520 0 383.298 1.693 263 548220
2002 | 286.925 3.433 0 845.722 12.895 0 1.148.975

2003 | 340.712 7.761 0 1.096.219 6.864 83 1.451.639

2004 | 493.533 6.385 582 1.456.964 9.417 570 1.967.451

2005 | 726.461 2.590 40 1.489.756 5.497 0 2.224.344

1997 | 12.364.015 | 1.345.076 | 328.458 | 17.734.083 2448503 | 550347 | 34.770.482

1998 | 14.345.158 | 1.065.444 | 280.518 | 17.601.346 1.455.497 | 407.440 | 35.155.403

1999 | 15.307.834 | 767.284 | 285.048 | 16.637.830 1.426.587 | 296.654 | 34.721.237

2000 | 15.023.343 | 1.237.874 | 309.455 | 17.709.178 1.746.415 | 305.267 | 36.331.532

TOPLAM | 2001 | 16.635.704 | 1.283.257 | 257.079 | 14.626.664 1.547.220 | 262.109 | 34.612.033
2002 | 16.633.243 | 1.111.824 | 136.708 | 16.747.786 1.306.404 | 316.137 | 36.252.102

2003 | 17.903.217 | 967.788 | 121.075 | 20.014.481 2.086.500 | 416.852 | 41.509.913

2004 | 19.050.751 | 1.364.134 | 132.176 | 22.704.995 2734339 | 711.637 | 46.698.032

2005 | 17.796.890 | 1.931.647 | 175.862 | 20.785.707 3.411.145 | 548.494 | 44.649.745
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Tablo 11: TCDD Limanlarinin Ozellikleri ve Fiziki Kapasiteleri (DTO, 2006)

. Haydar . isken
LIMANLAR Mersin| Izmir | Samsun | Bandirma | Derince TOPLAM
pasa derun
Toplam Rihtim Uzunlugu(m) | 2.765 | 4.605 | 2.959 | 1.756 2.788 1.092 | 1.426 | 17.390
Liman Alani (1000m2) 320 994 902 588 246 312 750 4.110
Maksimum Draft (m) -12 -14,5 | -13 -12 -12 -15 -12
Isci Sayist 725 1.098 | 505 274 248 235 491 3.576

Gemi Kabul Kapasitesi
(Gemi / Y1l)

2.651 | 4.692 | 3.640 | 1.130 4.280 862 640 17.890

Toplam Ellegleme Kapasitesi
(1000 Ton/Y1l)

5427 | 6.131 | 6.419 | 2.380 2.771 2.288 | 3.247 | 28.663

Toplam Rihtim
Kapasitesi (1000 Ton/Y1l)

8.558 110.967|11.100| 4.300 7.008 2.991 | 6.097 | 51.000

Konteyner Rihtim Ekipman
Kapasitesi(1000 Ton/Y1l)

354 319 549 40 40 40 20 1.362

Karigik Esya Stoklama
Kapasitesi (1000 Ton/Y1l)

689 8.500 | 884 6.866 2.013 2.984 | 9.286 | 31.220

Konteyner Stoklama

Kapasitesi (1000 Ton/Y1l)

269 371 343 50 50 100 146 1.330

TCDD’de yonetim sisteminin merkezi olmasinin getirdigi pek ¢ok zayifliklar
mevcuttur. Yatirim planlamalari ve fiyat olusturma da dahil liman yonetimini ilgilendiren ana
politikalardaki nihai kararlar, gercek olarak limanin calistig1 yerden degil de baskentteki
merkezden alinmaktadir (Gedik, 2007). Diger taraftan TCDD’nin biitgesi konsolide biitgce
oldugundan limanlara iligskin ayr1 bir biitge bulunmamaktadir. Ayrica kurum olarak TCDD en
fazla zarar eden KiK’ler arasinda yer almaktadir (Gedik, 2007). Siralanan bu nedenlerden
dolayr limalardan elde edilen gelirlerin dogrudan limanlara dondiiriilme imkanini
bulunmamakta ve biit¢enin elverdigi Ol¢lide ve uzun araliklarla ayrilan kaynak, TCDD
limanlar i¢in gerekli yatirim kararlarinin zamaninda ve tam anlamiyla alinamamasina neden
olamaktadir. Limanlarda yerinden ydnetimin gerekliliginin yani1 sira liman gelirlerinin
dogrudan limanin gelisimi ve yatirimlarina kanalize edilebilmesi, ayrica bolgesel ve ulusal

kamu yararinin kollanmasi da gerekmektedir.
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Tablo 12 : TCDD Limanlarinin Gelir-Gider Durumu (TCDD, 2006)

(YTL)

2001 2002 2003 2004 2005
LIMANLAR - Ports
HAYDARPASA
Gelirler - Revenues 42.920.122 33009891 61664 822 72.343.922 T0O986.157
Giderler - Expenditures 18.791.231 26.947.106 29.395.958 34.952.280 40.884.131
Kar / Zarar - Profit / Loss 24.128.891 26.062.785 32.268.864 37.391.642 30.102.026
Gelirin Gideri Karstlama oram (%) 228 197 210 207 174
Cost coverage ratio (%)
DERINCE
Gelirler - Revenues 4.5533.110 3.539.236 11.092.315 16.362.799 17058722
Giderler - Expenditures 7.426.172 10.569.289 12.085.745 15414 313 16 178.473
Kar / Zarar - Profit / Loss -2.873.062 -2.030.053 -993.430 948 486 880.249
Gelirin Gideri Karstlama oram (%) 61 81 92 106 105
Cost coverage ratio (%)
MERSIN
Gelirler - Revenues 59.824.634 85.947.952 100.687.062 101.049 216 114351526
Giderler - Expenditures 28.248.097 35.823.575 45.091.947 50.121.040 59293784
Kar / Zarar - Profit / Loss 31.576.537 50.124.377 555395115 50.928.176 535057742
Gelirin Gideri Karsilama oram (%) 212 240 223 202 193
Cost coverage ratio (%)
ISKENDERUN
Gelirler - Revenues 4 961.493 5.409.166 21.756.810 7.093.275 6323374
Griderler - Expenditures 12.717.402 17.052 831 19.628 814 21.696.800 26491222
Kér / Zarar - Profit / Loss -7.755.909 -11.643.665 2.127.996 -14.603.525 -20.167 848
Gelirin Gideri Karsilama oram (%) 39 32 111 33 24
Cost coverage ratio (%)
SAMSUN
Gelirler - Revenues 15.264.528 18.368.400 16.547.197 15.587.312 16.147.135
Giderler - Expenditures 9.648.045 11.574.385 16.256.746 17.756.793 21.455.245
Kér / Zarar - Profit / Loss 5.616.483 6.794.015 290.451 -2.169 481 -5308.110
Gelirin Gideri Karstlama oram (%) 158 159 102 88 75
Cost coverage ratio (%)
BANDIRMA
Gelirler - Revenues 9.685.937 12.637.780 14.631.394 13.730.135 10.855.931
Giderler - Expenditures 7.435.172 9.806.506 12.360.654 13.866.831 23.282.219
Kér / Zarar - Profit / LLoss 2.250.765 2.831.274 2.270.740 -136.696 -12 426 288
Geelirin Gideri Kargilama oram (%) 130 129 118 99 47
Cost coverage ratio (%)
izMiRr
Gelirler - Revenues 58.845.062 82.405.801 103.295.199 118.168.481 118.096.960
Giderler - Expenditures 16.540.842 23.747.582 29.878.979 36.611.088 47249115
Kar / Zarar - Profit / Loss 42.304.220 58.658.219 73.416.220 81.557.393 70.847 845
Gelirin Gideri Karstlama oram (%) 356 347 346 323 250
Cost coverage ratio (%)
L.[MAN.LAR l?A[l(E S 727.521 1.067.497 1.263.767 1.332.039 22.523.431
Expenditure of ports department
IoPLAM - Total
Gelirler - Revenues 196.054.886 266.318.226 329.674.799 344.335.140 353 819805
Giderler - Expenditures 101.534.482 136.588.771 165.962.610 191.751.184 257357620
Kér / Zarar - Profit / Loss 94 520 404 129.729.455 163.712.189 152 583 956 96 462 185
Gelirin Gideri Karstlama oram (%) 193 195 199 180 137
Cost coverage ratio (%)
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3.2. TDIi Limanlarmin Ozellikleri

Tablo 13°de 6zellestirilmis goziiken limanlar, Ozellestirme idaresi’nce 30 yil siire ile

isletme hakki devri yontemi ile &zellestirilmistir. Tekirdag limam, Aksu Iplik Dokuma

A.S’ne, Ordu, Giresun ve Sinop limanlar1 Cakiroglu A.S.’ne, Rize limani, Asim Cillioglu

Ortak Girisim Grubuna 30 y1l siireyle “Isletme Hakkinin Devri Yontemiyle” sdzlesmelerdeki

bedeller karsiliginda devredilmistir (DTO, 2006).

Tablo 13: TDI Liman/iskelelerinin Ozellikleri ve Fiziki Kapasiteleri (DTO, 2006)

Yillik Gemi Depolama
Limanlar | Rihtim | Derinlik | Ellecleme | Kabul | Kapasitesi
Uzun. m m (Bin ton/Y1l) [Kapasitesi| (Bin ton/Y1l)
Alanya 239 -6,-10 - 240 - Ozellestirildi 2000

Antalya 1900 -4,-10 3338 2975 4714 Ozellestirildi 1998

Marmaris 462 -12 - 1460 - Ozellestirildi 2000
Gillik 3589 -10,-12 336 170 -

Kusadasi 920,12 -10 - 1741 - Ozellestirildi 2003
Cesme 480 -7.5,-10 - 1060 - Ozellestirildi 2003
Dikili 168,41 -6,-8 193 175 - Ozellestirildi 2003

Gokgeada 570 -9,0 400 180 200

Canakkale 100 -6-6,5 300 104 -

Lapseki 106 -6-8 100 100 10

Tekirdag 1014 -4,-9 2900 1050 361 Ozellestirildi 1997

Istanbul 1120 -6,-10 - 5.250 -

Sinop 197,2 -6.4,-12 - 250 400 Ozellestirildi 1997
Ordu 269 -8,-9 865 350 1300 Ozellestirildi 1997
Giresun 1022 -8,-10 1394 1575 1375 Ozellestirildi 1997
Trabzon 1525 -2.5,-10 3839 2839 3193 Ozellestirildi 2003
Rize 130 -5 529 140 - Ozellestirildi 1997
Hopa 1145 -4.5,-10 1394 1425 1228 Ozellestirildi 1997

TOPLAM | 2.598,90 4,462 5,798
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Antalya limani, Ozellestirme Yiiksek Kurulunun 15.07.1998 tarih ve 98/44 sayil
karar1 geregince Antalya Liman Isletmeleri, Ortadogu Antalya Liman Isletmesi A.S.’ne
devredilmistir. Bu 6zellestirmede de 30 yilligina Isletme Hakkinin Devri yontemiyle gayri
menkuller disindaki envanterler sirkete satilmistir. TCDD gibi merkezi yonetime sahip olan
TDIi’nin biinyesindeki pek ¢ok liman 30 yillik siire ile 6zellestirilmis olsa da, yapilan
sozlesmelerde limani isleten operatdriin ydnetim kurulunda bir temsilcinin yer almasi, TDI
liman tarifeleri iizerindeki etkisinin devam etmesi, liman operatdrlerinin alacagi yatirim
kararlarmin ilgili devlet organlar1 yani sira TDI’nin de onayina konu olmasi gibi hususlar ile
TDi’nin halen dogrudan bu 6zel liman operatdrlerine miidahalesi bulunmaktadir (Gedik,

2007).

3.3. Ozel Sektor Limanlar1 ve TURKLIM

Tablo 14: Marmara Bélgesindeki 2006 yili Ozel Limanlarda Yapilan Konteyner ve Diger
Yiiklerin Elleglemesi (TON) (DTO, 2006)

LIMAN ADI TEU |Genel Kargo|Dokme kati Dokme Sivi|Ara¢ Ro-Ro adet
SOYAK PORT | 15.500 220.000 55.000 0 350
GEMPORT 137.000 98.000 524.000 0 130.000
BORUSAN 68.452 1.645.511 97.489 16.500 435
KUMPORT 531.832 295.716 146.103 243.484 2.710
TOTAL OIL 0 0 0 8.338 0
AKCANSA 0 187.285 2.878.767 0 401
Anadolu Cimento 0 70.963 0 0 0
MARDAS 302.089 | 1.223.629 | 1.603.014 0 0
MARPORT 963.956 0 0 0 0
SEDEF 68.000 555.000 0 0 0
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Tablo 15: Ozel Sektdr Limanlarimizin Ozellikleri (DTO, 2007)

Liman/iskele |Rihtim m. Isleten Mevkii Bolgesi
Akcansa Cimento 310 Akgansa Cimento San A.S. Ambarhi Marmara
Akcansa Cimento 903 Akcansa Cimento San A.S. Canakkale Ege

Aksa 270 Aksa Kimya San A.S. Yalova Marmara
Akport 1107 Akport Tekirdag Liman Isl A.S. | Tekirdag Marmara
Alemdar 727 Alemdar Dil Iskelesi A.S. Gebze Marmara
Altinel Melamin 440 Atinel Metal A.S. [zmit Marmara
Anadolu Cimento 480 Anadolu Cimento A.S-Set Ambarh Marmara
Antalya 480 Ortadogu Antalya Liman Isl A.S.| Antalya Akdeniz
Armaport 1209 | Armatdrler Liman Isletmesi A.S.| Ambarli Marmara
Aslan Cimento 250 Aslan Cimento A.S. Gebze Marmara
Aygaz Dip 2800 Aygaz A.S. Ambarli Marmara
Aygaz Boru hatt1 Aygaz A.S. Dortyol Akdeniz
Bagfas 312 Bagfas Giibre Fab. A.S. Bandirma | Marmara

Bartin Cimento 170 Bartin Cimento Fab A.S. Bartin Karadeniz

Borusan 237 Bortrans Den. Gemlik Marmara
Camar 423 Camar Dep.ve Tas. A.S. Korfez Marmara
Cayirova 300 Tiirkiye Sigse Cam Gebze Marmara
Cekisan Samandira Cekisan Dep. Hiz. A.S. Iskenderun | Akdeniz
Colakoglu 660 Colakoglu Metalurji A.S. Gebze Marmara
Cukurova 1194 Cukurova Liman Isl A.S Nemrut Ege
Delta Samandira Delta Petrol Uriinleri A.S. Dortyol Akdeniz
Diler 933 Ok Denizcilik ve Tic. A.S. Hereke Marmara
Ege Giibre 341 Ege Giibre San A.S. Nemrut Ege
Eternit 75 Eternit A.S. Marmara
Filyos 150 Karabiik Demir Celik Filyos Karadeniz
Filyos 150 Yilnak Tic. Lim. Sti. Filyos Karadeniz
Gemlik BP 56 BP Petrolleri A.S. Gemlik Marmara
Gemport 140 Gemlik Liman ve Dep. A.S. Gemlik Marmara
Giresun 430  |Cakiroglu Giresun Liman sl A.S.| Giresun Karadeniz
Gisasg 200 Gemi Insa San A.S. Tuzla Marmara
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Liman/iskele |Rihtim m. Isleten Mevkii Bolgesi
Habas 933 Habas Nemrut Ege
Hopa 1346 | Park Den. Ve Hopa Lim. is] A.S. Hopa Karadeniz

Izmir Kimya 100 Izmir Kimya Ihr. ith. Gebze Marmara
Kirlangig 87 Transtiirk Kimya A.S. [zmit Marmara
Kizilkaya 510 Istanbul Demir Celik A.S. Gebze Marmara

Klor Alkali 42 Klor Alkali Sanayi Uriin. Derince Marmara
Liman Isl ve Nak. 1084 Liman Isl ve Nak. San A.S. Nemrut Ege
Limas 1177 Liman Isl A.S. Nemrut Ege
Limas(Yenikoy) 180 Liman Isl. A.S. [zmit Marmara
Mardas 800 Mardas A.S. Ambarhi Marmara
Martag 527 Kaptan Demir Celik M.Eregli Marmara
Nemtag 330 Nemrut Liman Isl A.S. Nemrut Ege

Nuh Cimento 315 Nuh Cimento San A.S. Hereke Marmara
Ordu 269 Cakiroglu Ordu Liman isl A.S Ordu Karadeniz

Orhan Ekinci 211 Ekmar Den. Ve Tic. A.S. Sariseki Akdeniz

Poliport 255 Poliport Kimya San ve Tic A.S. Gebze Marmara
Piirsan 422 Um Den. San.A.S. Golciik Marmara
Rize 985 Riport Rize Lim ve Yat. A.S. Rize Karadeniz
Rota 203 Korfez Gemi Acen A.S. Korfez Marmara
Sasa Samandira SASA Iskenderun | Akdeniz
Sedef 407 Sedef Gemi End. A.S. Gebze Marmara
Shell 280 Shell Derince Tesisleri Derince Marmara
Sinop 380 Cakiroglu Sinop Lim. Isl A.S. Sinop Karadeniz
Solventas 180 Solventas Tek. Dep. A.S. Gebze Marmara
Soyak 350 Soyak A.S. Ambarh Marmara
Tekirdag 350 Akport Tekirdag Liman isl A.S. | Tekirdag Marmara
Toros Giibre 1126 Toros Giibre San A.S. Ceyhan Akdeniz
Total 174 Total Giibre Terminali Gebze Marmara
Total 200 Total Oil Ambarl Marmara
Transtiirk 90 Transtiirk Kimya A.S. [zmit Marmara

45




Liman/iskele |Rihtim m. Isleten Mevkii Bolgesi
Yalova Elyaf 405 Yalova Elyaf ve iplik San A.S. Korfez Marmara
Yarimca Gilibretag 100 Giibre Fab. T.A.S. Korfez Marmara
Yazici 850 Yazict Demir Celik San A.S. Sariseki Akdeniz
Zeyport 52 Zeytinburnu Liman Isl A.S.  |Zeytinburnu| Istanbul

Tiirk Limanlar1 arasinda konteyner elleclemesi TCDD limanlari ile Izmit Korfezi ve
Ambarli’daki 6zel liman ve iskelelerden yapilmaktadir.

Ozel liman isletmecilerinin karsilastigi sorunlarin bir sonucu olarak, 6zel liman
isletmecilerinin ¢ikarlarini ulusal platformda temsil eden bir organizasyon olusturulmasi
gerekli hale gelmistir. Bunun sonucu olarak da 1996 yilinda Marmara Liman Isletmecileri
Dernegi kurulmustur. Dernek ilk baslarda Izmit Kérfezi’ndeki liman isletmecilerini bir ¢ati
altinda toplamis, 2006 yilin Subat ayinda dernegin ad1 Tiirkiye Liman Isletmecileri Dernegi
olarak degistirilmistir. Dernekte tiim Tiirkiye’de faaliyet gdsteren 29 6zel liman igletmesi ve
yonetimi temsil edilmektedir. TURKLIM bugiin Tiirk liman sektdriinii ulusal ve uluslararasi
diizeylerde temsil etmektedir (Tablo 16).

Tablo 16: TURKLIM Uyeleri (Marine & Commerce, 2006)

TURKLIM UYELERI

1- POLIPORT, Dilovasi

2- SOLVENTAS, Dilovasi

16- AKSA, Yalova

3- ALTINTEL, Dilovasi

17- TOROS, Ceyhan

4- KIZILKAYA, Dilovasi

18- LIMAS, izmit

5- ROTA, Yarimca

19- ICDAS, Canakkale

6- MARPORT, Ambarh

20- EGE GUBRE, Aliaga

7- DILER, Hereke

21- GEMPORT, Gemlik

8- AKCANSA, Ambarli

22- AK-TAS, Izmit

9- ALTAS, Ambarl

23- ANADOLU CIM., Ambarl

10- MARDAS, Ambarli

24- AKPORT, Tekirdag

11- MARTAS, M.Ereglisi

25- EVYAP, Yarimca

12- SEDEFPORT, Dilovasi

26- NUH CIM., Hereke

13- BORUSAN, Gemlik

27- KORUMA KLOR, izmit

14- KUMPORT, Ambarl

28- PARK DENIZCILIK, Hopa

15- KROMAN, Hereke

29- RIPORT RiZE LIMANI, Rize
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IV. LIMANLARI ETKILEYEN BASLICA FAKTORLER

510 milyon km® olan yer kiiremizin 2/3’iinii sularla kaplidir. Hi¢ siiphesiz diinya
niifusu her gegen giin artmaktadir. 1946 yilinda 2.3 milyar olan niifus, 1960 yilinda 3 milyar:
asmis, 2006 yilinda ise 6 milyar1 asmistir. Niifus, teknoloji ve globallesme diinyanin her
yerinde maddeye olan bagimliligi arttirmistir. Buna bagli olarak bu maddelerin naklini
yapacak olan gemi ve liman ihtiyact da kaginilmaz boyutlara ulasmistir. Diger taraftan, 1948
yilinda gemilerle yapilan diinya deniz ticareti 490 milyon ton olmasina karsilik, 1958 yilinda
bu rakam 950 milyon tona ulasmis, 2000 yil1 sonunda ise 5 milyar tonu agmistir (Mert, 2001).
Bu rakamlar yeni gemi ve liman ingaatlarinda duyulan muazzam ihtiyaci belirtmektedir. Gemi
adetlerindeki ve deniz nakliyatindaki bu muazzam artig ve diinya niifusundaki artis neticesi

liman hizmetlerinin devamli gelistirilmesini zorunlu kilmistir.

4.1. Limanin Tanimi

Limanlar; rithttim veya iskelelerine gemilerin, deniz tasima araglarinin yanasip
baglanabilecegi veya su alanlarina demirleyebilecegi imkanlar1 kapsayan, gemiden kiyiya,
karadan da gemiye yiik ve insan nakli, teknelerin baglanmasi veya demirlemeleri, esyanin
karada ve denizde teslimine kadar muhafazasi i¢in tesisleri ve imkanlar1 bulunan ve gemilerin
ihtiyaglarini karsilamak {izere donatilmis sinirli kara ve deniz alanlaridir. Diger bir tanimla
gemi ve cesitli deniz araglarmin barindiklari, bakim ve ikmallerinin yapildigi, yiik ve
yolcularim1 indirip bindirdikleri, bu maksatla gerekli tesisata sahip denizin olumsuz
tesirlerinden korunmus, gerekli giimriik birimleri olan yerlere liman denir (Ding, 2001).

Ticari anlamda ise liman, barinagin daha gelismis seklidir. Bu maksatla bir¢ok tesisler
yapilmasi gerekmektedir. Bu tesislerin bazilar1 dalgakiranlar, kanallar, demirleme yerleri,
samandiralar, fenerler, baglama yerleri, kaziklar, kuru ve yiizer havuzlar, rihtimlar, iskeleler,
depolama tesisleri; hareketli ve sabit vingler, gemi bakim yerleri, demiryollari, transit

ambarlari, antrepolar gibi tesisler bir limanda bulunmasi gerekli ana elemanlaridir.
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Liman, kabaca bir terminal ya da smirlar1 belirli bir saha olarak varsayilarsa, yiik
tahliye eden ve/veya yiikleyen gemilerle bizzat yiiklerin bulustugu bir servis ya da faaliyet
alani olarak da tarif edilebilir. Limanlar sadece gemiler i¢in degil demiryolu, kamyon, tir gibi
diger yiik tasima araglarinin da ugradigi terminallerdir. Kisacasi limanlar tiim bu farkli yiik
araclariin bulustugu dagitim noktasidir (Kocagil, 2004).

Deniz tagimaciligindaki hizli teknolojik gelismeler ve hava, deniz ve karayolu
ulagtirma sistemlerinin biitiinlesmesi; tasima araclarinin, ellecleme ekipmanlarinin, ve
terminal hizmetlerinin de gelismesine yol agmistir. Ulke ekonomileri i¢in vazgecilmez ve ¢ok
onemli ticaret merkezleri olan limanlarin temel 6zelliklerini asagidaki gibi 6zetlemek yanlis
olmayacaktir;

a) En temel olarak yiik bosaltma ve yiikleme yeridir.

b) Sert havalarda gemiler i¢in bir barinak ve giivenli demir yeri imkani saglar
¢) Gemiler i¢in orta ¢capli bakim-onarim ve ikmal merkezleridir.

d) Endiistri gelisimi dolayisiyla ticaret i¢in temel olusturur.

e) Nakliyenin devamini saglayan diger tagima sistemlerini birlestirir.

4.2. Liman Yerinin Se¢cimi

Geleneksel olarak liman yerinin se¢imi bilhassa mevzii cografik avantajlar1 olan ve
niifusun da artmasi ile lizumlu ihtiyaglar1 karsilamak {izere dogal liman yerlerinde kendini
gosterir. Zemin ve gevre etiitleri yapilarak, kiy1r hareketleri ve su derinlikleri tetkik edilip,
zeminin karakteri hakkinda tam bir fikir edinebilmek icin sondaj ve gerekli taban
arastirilmalart yapilip liman yeri uygunlugu kontrol edilir. Zeminde demirleme imkanlar ile
derinligi artirmak gerektirdigi taktirde de tarama yapilip rihtim temellerinin cinsi vs. gibi
hususlar tespit edilir.

Liman kurulusunda yer se¢imine su derinligi, uygun arazi yapisi, rthtim bolgesinin
elverisliligi, dalga hareketlerinin etkisi, tortulasma (sedmentasyon) gibi pek ¢ok dogal faktor
etki eder. Bir limanin sahip oldugu veya olacagi derinlik onun ticari hayati boyunca
yanasacak gemilerin Ozelliklerinde bir kisitlama yaratacaktir. Hakim rilizgar siddeti ve
istikametleri, firtina tekrarlari, dalgalarin yiiksekligi ve tesiri yiiksek ve algak su seviyesinin
med-cezir siiresi ve seviye degisikligi, miktari, hakim su akintilarinin yon ve hizlar1 gibi

meteorolojik ve osinografik hareketlerin tetkikleri yapilmalidir. Liman ic¢inde rihtimlara
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gemilerin kolayca yanasmasi manevra ve donme i¢in yeterli yer ayrilmasi da gbz Oniine
alimmalidir. Diger taraftan karadan da sondaj yapilmak suretiyle liman insaatina ait tesislerin
uygun yerleri zemin sartlar1 da kontrol edilmelidir. Sahil durumu, derinlikler, kiy1 durumu,
civarin topografyasi, akintilar, kum hareketleri gibi teknik faktorleri belirlemek igin
hidrografik, hidrolojik, sismik, jeolojik, jeofizik, meteorolojik, topografik etiitler yapilir
(Branch, 1986).

Bir limanin yerlesim alani i¢in en ideali dogal bir siginak olmasini saglayacak bir ada
arkasi, derin bir koy, nehir deltast v.b. gibi dogal yapidir. Bu tiir yerler yatirirm maliyetlerini
diisirmekle kalmaz ayni zamanda giivenli seyir imkan1 da saglar (Kocagil, 2004). Astronomik
gel-git ve riizgarlar, su seviyesindeki mevsimsel degisimler, dalga yiikseklikleri, akintilar, sis,
buzlanma gibi dogal olaylar gemi operasyonunu kotii etkileyen faktorlerdir. Bu tiir dogal
olaylarin tekrar siklik ve siddetlerini saptamak ag¢isindan istatiki bir 6n ¢alisma yapilmalidir.
Bu sayede ortaya ¢ikan her secenegin operasyonel sinirlar igerisinde kalip kalmadigi tespit
edilmelidir. Tiim bu dogal olusumlar gemilerin manevra kabiliyetlerine olan etkileri acisindan
da incelenmelidir. Mevcut liman agzi giris kanallariin derinligi yerel g¢evresel sartlara
ozellikle dalga ve tortulagsma hareketlerine baghdir. Giivenli seyir i¢in kotii havalardaki dalga
boylari, akinti yon ve hizlarima gore belirli smirlar ¢ergevesinde bir derinlik tespiti
uygulanmasi gerekir (Kocagil, 2004).

Saha yapilanmasi limanin karakterine (dokme, ham petrol, konteyner v.b.) ve buna
karsilik gelen ardiye, operasyon ve yan sanayi ihtiyaglarina baghdir. Ornegin modern bir
konteyner rihtimi1 yaklasik 8 ila 10 hektarlik bir alan isgal eder. Planlamada rihtim bolgesinin
yan sanayi tarafindan kullanimi 6nemli bir yer tutar. Pek ¢ok rihtim gelirinin 6nemli bir kismi
bu boliimlerden gelen kiralama (leasing) geliridir.

Deniz tabaninin kazilmasi teknolojinin de yardimiyla teknik olarak neredeyse bir
sorun olmaktan ¢ikmistir. Ileride karsilasilacak olasi sorunlarin ¢dziimii tamamen ekonomik
Olciitlerle smirli oldugundan saglikli bir rihtim derinligi tespiti ilk yatirirm ve sonrasindaki
bakim maliyetlerini diistirecektir.

Fikrimce de asil 6nemli olan diger bir faktdr ise hinterland etiidiidiir. Gilinlimiiz
teknolojisinde insan doga ile savasinda hi¢ siiphesiz ¢ok yol kat etmistir. Denizler iistiine
adalar insa edimeye baslandiginan beri limanlara suni olarak kazandirilamayacak en biiyiik

faktor hinterland olmaktadir. Kabaca liman yerinin arkasindaki demiryolu, kara ve havayolu
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baglantilar1 ile kombine tasimanin akacagi istikametteki rotalarin iyi aragtirilip buralara mal
ve hizmet akiginin devamli olabilmesidir. Gemi bosaltma - yiikleme ve yliikiin i¢-yollara
(inland networks) aktarilmasi icin yeterli ve verimli olmasi ve yiik sahibinin tasimadaki
maliyetlerini en aza indirecek sekilde bu i¢-tasima yollarina baglanmasidir.

Sanayi ve ticaret bolgelerinde hem yiik hem de gemi sahiplerinin karsisina
kullanabilecekleri birden ¢ok liman segenegi c¢ikabilmektedir. Bu liman isletmecilerinin
rekabetini dogurur ve diger servis sektorlerindeki birtakim rekabet tedbirlerine (servis
kalitesinin iyilestirilmesi, tarifelerin ve fiyatlarin gozden gecirilmesi, teknoloji ve bilgi
transferi v.b.) zorlar. Yikk ve gemi sahiplerinin liman yeri se¢iminde dikkate aldiklari
hususlardan bazilar1 kisaca asagidaki gibi siralanabilir (Kocagil, 2004):

e Limanin baglh oldugu kanun ve yonetmeliklerin {icret tarifesinin diger limanlara gore
durumu

e Genel ulastirma sebekesindeki servis kalitesi; liman personelinin verimi ve modern
teknolojik ekipman hacminin durumu

e Limanin genel rekabet¢iligi; Liman tarifesinin kabul edilebilirligi ve mevzuat sartlar

e Diinya ticaretinde belirli bir iriine/yiike olan talep miktarini optimum maliyetle
ellecleyebilmesi

e Limandan yiikiin son teslim yerine ulasimi genel tasima maliyetinde dnemli bir rol oynar.
Bu acidan liman, bolgenin diger ulagim sistemleriyle siki bir iliskisi olmasi ve olas1 yiik ve
ticaret merkezlerine yakin olmasi esasi

e iklim sartlari; siirekli agir kis sartlari, firtina,donma v.b.

e Ozel gesit yiikler icin ihtisas sahibi limanlarda ve 6zel ekipman temini ile ellegleme

e Limanlarin sunduklari yan hizmetler; Pilotaj ve romorkoér hizmeti, depolama, yakit ve
kumanya tedariki, glimriikleme v.b. yeterliligi.

Limanlar iilke ekonomisinin can damarlaridir ve ulagtirma sisteminin de yap1
taglaridir. Hem o iilkenin hem de bodlge ekonomisinin geligmesine biiylik katki saglarlar.
Ticarete bagli saglikli bir ekonomik biiylime limanlarin i¢ bolgelerdeki (hinterland) talep
miktarlarina cevap verebilecek liman yapimi ile miimkiin olabilir. Bu da biiyiik olcilide
limanin bulundugu ilin ya da bolgenin yapisina uygunluguna ve niifus yogunluguna baglidir

(Yalgin, 2005).
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4.3. Ticari Bir Liman Nasil Olmahdir?

Hammadde, su, enerji ve ticari kaynaklarin yakinligi, kalifiye is giicli temini, kara,
demir ve hava yollar1 agisindan ulastirma kolayligi, miisteri pazarlarinin yakinligi, niifus ve
gelir acisindan biiyiime potansiyeli Ozellikle limanlar1 degerlendirirken dikkat edilmesi
gereken noktalardir. Ticari bir limanin her tiirlii hava kosulunda gemilere emniyetle siginma
ve barinma imkanlarinin saglanmasi, liman dahilindeki gemilerin manevra yapabilmeleri i¢in
yeterli su seviyesinin bulunmasi ve limana girigin kolay olmasi, gemilerin en kisa zamanda
bosaltilip yiiklenmesini temin edecek tesisat, techizat ve personelin bulunmasi, bosaltilan
veya ylklenme icin bekleyen esyalarin her tiirlii hava sartlarindan korunmasini saglayan
giivenli ambarlarin mevcut olmasi, giivenlik i¢in gerekli giimriik polisi, ilgili glimriik ve
giimriik muhafaza birimlerinin bulunmasi, limanin demiryolu ve karayolu sebekesi ile
baglantili olmasi, kombine tagimaciligin uygun olmasi, gemilerin ihtiyaci olan kilavuzluk ve

rOmarkaj gibi hizmetlerin giivenli ve ¢abuk yapilmasi gerekmektedir (Aydemir, 2003).

4.4. Bir Limanin Ana Elemanlar

Herhangi bir liman ele alindiginda kesinlikle bulunmasi gereken ana elemanlar :
Liman giris agzi, manevra alani, demirleme alani, terminaller (bir veya daha ¢ok yanasma
yerinden olusur ve belli bir tasima tipine hizmet ederler), rihtimlar (kiytya paralel olan ve
tizerlerinde bir veya daha ¢ok yanasma yeri olan yapilardir), iskeleler (kiyiya dik olarak

yapilan ve yanagma yerlerine sahip yapilardir) ve gemi durma mesafesidir.

4.4.1. Liman Giris Agzimin Boyutlandirilmasi

Korunmus liman bdlgesi ile agik deniz arasindaki baglantiy1 saglayan su yoluna liman
girig agz1 ad1 verilir. Yapay limanlarda dalgakiranlar arasinda birakilan bir yol olmaktadir ve
gemilerin rahatlikla giris yapabilecekleri boyutlara sahip olmalidir. Liman giris agizlar1 agik
deniz dalgalarinin koruma bdolgesine girmelerini engellemek amaciyla hakim dalga yoniine
ters yonde olmalidirlar. Buna karsilik navigasyon kosullar1 acisindan ise gemilerin agik
denizden kolaylikla limana girmeleri, S tipi bir doniis yapmamalar1 tercih edilmektedir.
Liman giris agzinin derinligi, limana girebilecek en biiylikk geminin liman agzinda

olusabilecek en yiiksek dalga kosullar1 altinda rahatlikla gecebilecegi kadar olmalidir.
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Dg=t+ Hmax +e seklinde yazilabilir. Burada (Durgu, 2000):
Dg : Liman giris agz1 derinligi(m)

t : En biiylik geminin tam ytiklii iken su kesimi (m)

Hmax : Liman giris agzindaki max. dalga ytiksekligi (m)

e : Emniyet payi(m)

Giris agzimin genisligi ise dalgakiran topuk noktalan arasindaki net agiklik olarak alinmalidir
ve en biiyiik gemi giriste yan dondiigiinde karaya oturmamalidir (Durgu, 2000).

Bg=L+e

Bg = Giris agz1 genisligi (m), L = En biiyiik gemi boyu (m)

4.4.2. Manevra ve Demirleme Alanlarinin Boyutlandirilmasi
Liman i¢indeki korunmus su bolgesinde, gemilerin hareket ettikleri yollarin disinda
limana gelen gemilerin yanagsmak i¢in manevra yapabilmeleri i¢in 6zel alanlar ayrilmasi
gerekir. Bu alanlarin liman igindeki genel deniz trafigini engellemeyecek veya tehlikeye
diisiirmeyecek bir kesimde ve yanagsma yerleri yakinlarinda olmalidir. Biiyiikk limanlarda
birden fazla manevra alanlar1 6n goriilmelidir. Limanlarda manevra iki sekilde olabilir.

a) Gemilerin kendilerinin manevra yapmasi durumu: Bu durumda manevra alaninin minimum

yarigap1 su sekilde hesaplanir. Rm=L+3t Burada
Rm  : Manevra alan1 yangapi(m)
L : Iskeleye yanasabilecek en biiyiik gemi uzunlugu (m)
t : Iskeleye yanasabilecek en biiyiik gemi su kesimi (m)

b) Yardimci remorklarla manevra yapilmast durumu: Bu durumda ise Rm degeri asagidaki

ifade ile bulunabilir. Rm=L+Lh+2Lt+e
L : En biiylik gemi uzunlugu
Lh : Demirlerne halati uzunlugu
Lt : Remork uzunlugu
e : Emniyet payidir.

Liman bolgesinde ayrica limana gelen gemilerin yanasma yerleri dolu ise veya agik
denizdeki hava kosullarinin kétii oldugu durumlarda beklemeleri i¢in uygun bir demirleme

alan1 ayrilmasi gerekir. Bu alanin demirleyen gemilerin liman ¢aligmalarini hi¢ bir sekilde
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engellemeyecekleri bir kesimde olmasi gerekir (Durgu, 2000). Demirleme alanlarinda
gemilerin diizenli durmalarin1 saglamak amaciyla dubalar 6ngdrmek ve bunlar arasinda
gemilerin 6nden ve arkadan baglanmasini saglamak yerinde olur. Gemilerin kendilerinin tek
yerden demirlemeleri veya baglamalart durumunda riizgar ile demir etrafinda
donebileceklerinden her bir gemi i¢in gemi boyunun {istiinde bir yar1 ¢apa sahip demirleme
alan1 gerekecektir. Biitiin liman kesimleri gibi demirleme ve manevra alanlar1 gelecekteki

gelismelere cevap verecek boyutlarda olmalidir (Branch, 1986).

4.5. Liman Planlamasi

Liman planlamasindaki yontem, kullanim amaci, planlama isleminin se¢imi, mevcut
yerinin durumu ve yeterliligi, liman planlamasinda s6z sahibi kurum ve kuruluslarin ¢esidi ve
pek cok bagka faktor etkili olur. Liman planlamasi daima kurulacak yerin bolgesel ticari
durumunun degerlendirilmesi ve insaa icin gerekli diger kisitlarin saglanabilir olmasina
dogrudan bagimlidir (Kocagil, 2004). Planlama asamalarin1 asagidaki gibi siralayabiliriz;
a) Pazar Calismasi: Limanin hitap edecegi i¢ bolgelerdeki (hinterland) pazar, kullanicilar,
endiistriyel ve niifus yapisi ile bunlarin biiyliime potansiyellerinin arastirilmasi.
b) Liman Ekipman ve Kapasite Calismasi: Mevcut ekipman ve tesislerin gelistirilmesi. Buna
cok aragl tagima sistemleri (intermodal-kombine) icin gerekli tesisler ve tiim kapasite
mevcudunun degerlendirilmesi dahildir.
¢) Ulastirma Calismasi: Karayolu, demiryolu, mavna (barge) tasimasi, konteyner tagimasi,
boru hatlari, konveyor bantlari, baglant1 gemileri (feeder) ve olasi diger sebeke baglantilarinin
tarifeli ve tarifesiz olarak tahmin ¢alismalari.
d) Teknolojik Degerlendirme: Mevcut nakliye ve liman aktarma teknolojilerinin gozden
gegcirilmesi, eksik kisimlarin doldurulmasi ile gelecege yonelik tahminler.
e) Talep Caligmasi: Kisa ve uzun vadeli talep ylk/gemi talep tahminleri ve ekonomik,
teknolojik risk analizi.
f) Saha ve Miihendislik Planlamasi: Saha arastirmasi, hidrografi, meteorolojik, topografik,
jeofiziksel arastirmalar; maliyet ve iscilik analizi, saha kullanimi ve ¢esitli miihendislik

hesaplar1 v.b. (Kocagil, 2004).
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4.6. Limanlarin Hinterlandlariyla Degerlendirilmesi

Liman analizine hinterlandin limana olan mevcut ve potansiyel etkisini tespit
edebilmek 6nemli bir yer tutar. Bu ylizden limana ait hinterland arastirmasi limanin cografi
konumunu tespit ve biinyesinde barindirmasi gereken ekipman ve tesislerin tayininde bu tiir
caligmalarin yapilmasi gerekir. Hinterlandin incelenmesinde limanin hitap ettigi bolgenin
sosyo-ekonomik yapisinin liman ticaretine olasi etkisi hesaba katilmalidir. Hitap bolgelerinin
ekonomik aktiviteleri zamanla degisebilir ve genellikle degisik yiik cinsleri ve degisik tagima
rejimlerine gore farklilik gosterebilir (Ozkan, 2003). Bir limanin hinterland: tespit edilirken
genellikle esit tasima maliyetleri, esit uzakliklar, limanlar arasi analizler gibi rekabetci
unsurlar dikkate alinir. Sik¢a kullanilan veriler; ithalat ve ihracat istatistikleri, tasinan malin
¢ikis ve nihai varig yerleri, tasima maliyeti, tasima siiresi, liman maliyetleri (dolaysiz ve
dolayli), rakip liman ve ulastirma alternatifleri, cesitli hinterland degisimleri ya da
dinamikleri, niifus dagilimi, niifusun gelir dagilimi, bélgenin ekonomik biiylime orani, ara
nakliyeleri yapan rejimlerin analizi (demiryolu, karayolu v.b.), yiik akist ve kapasitesi gibi
stralanabilir (Kocagil, 2004).

Bir limanin gelisebilmesi i¢in bu limani besleyen iilkeyi hinterlandlara ayirmak ilk
bakista kolay gibi goriinebilir. Fakat bir hinterlandin hudutlarinin iktisadi olan nakliye
mesafeleri tayin eder. Her liman etrafinda ayn1 nakliye masraflarin1 ifade eden hatlar ¢izilmek
suretiyle birbirine komsu olan bu limanlar arasinda kritik olan hatlar bulunabilir. Bu hatlar
lizerine rastlayan yerler bu limanlardan birinin veya digerinin hiterlandina dahil edilebilir.
Burada hinterlandlarin demiryolu ve karayolu ve hatta havayoluna gore etiit edilmesi gerekir.
Zira iyi vasifli olmayan bir yol ne kadar kisa olursa olsun daha uzun olan yola nazaran daha
fazla masrafli olabilir. Buna misal olarak Gemlik ve Mudanya limanlarinin durumlarini
gosterilebilir. Gemlik - Bursa arasi, Mudanya-Bursa’ya nazaran 6 km daha uzun olmasina
karsin yiiksek standartli kara yolu nedeniyle, Gemlik halen Bursa’nin iskelesi olarak
caligmaktadir. Bu itibarla her ¢esit nakliye imkan ve masraflarin1 g6z Oniine alarak her
irtibatin en ucuz nakliye masraflarina gore hangi limanin hinterlandina girecegini tespit
edilebilir (Durgu, 2000).

Ticaretin gelismesi ve hacminin artmasi, tasimaciliktaki gelismeler bir limanin
hinterlandinin belirlenmesinde bazi1 giigliikler c¢ikarmistir. Bir iilke veya cografi bolge

alindiginda bu bolge icinde cesitli liman yerleri s6z konusu olabilir. Bir limanin hinterlandini
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limanin hizmet hacmi, {ilkenin diinya {iizerindeki konumu, biiyiikliigii, o tlkenin niifus
yogunluguna, {ilkenin ve bolgenin ekonomisine ve iilkenin diinya ticaretindeki yerine baglidir.
Buna misal olarak Istanbul limam verilebilir. Bu limanin hinterlandi biitiin Tiirkiye’dir.
Limanlarin ellegleme faaliyetlerinin yiriitilmesinde en O6nemli faktdr hitap ettikleri ig
bolgelerdir. Akdeniz Bolgesinde kiyr bolgelerin yiik akisindaki ana limanlar Mersin ve
Iskenderun limanlaridir. Bu limanlar ait olduklart i¢ bdlgelere hizmet verirken cografi
konumlar1 sebebiyle Iran ve Ortadogu iilkelerine de transit hizmet vermektedirler. Hatta bu
limanlar i¢in ayn1 zamanda Irak'in kuzey-bati limanlari demek yanlis olmaz. Diger yandan
GAP projesi ile ortaya cikacak ticareti zaruri olacak mal cinslerinin ve burada kurulacak
sanayinin ham madde ihtiyaci ve mamiil ihracati sebebiyle olusmas1 beklenen yiik trafiginin
Mersin limaninin 6énemini daha da arttiracagi bir gercektir (Durgu, 2000). Ayrica Karadenize
kiyist olan bolge limanlarimizin transit yiik tagimaciligr ile Rusya ve BDT iilkelerine olan

tasimacilik ile 6nemli bir potansiyel sahiptirler (Sekil 9).
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Sekil 9. Tiirkiye’nin Rusya ve BDT Ulkelerine Tasimaciliktaki Konumu

4.7. Liman Hizmetleri
Limanlar aslinda pekgok faaliyet ve hizmet alanina sahiptirler. I¢ ve dis sularda, araba

yolcu beraberi yiik ve araba tagima igleri ve i¢ sularda kara ve havada kombine veya her tiirli
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yardime1 tagima isleri, yurt i¢inde ve disinda her tiirlii acentelik ve temsilcilik isleri, gemi alim
satim1 ve aracilik isleri, gemi kiralama ve kiraya verme, her tiirlii navlun sézlesmelerinin her
sifatla akit ve ifas1 ve bu islemlere aracilik, brokerlik, komisyonculuk isleri, sigorta ve
acentelik islerini yapmak ve sigorta sirketlerine ortak olmak, yiikleme, bosaltma, aktarma ve
nakil islerini yapmak ve bu isler i¢in gerekli tesisleri kurup isletmek, gemilere su vermek,
yakitlarini yiliklemek, bosaltmak, aktarmak ve bu isler i¢cin gerekli tesisleri kurup isletmek,
deniz kiyisinda veya geri sahalarda antrepolar, ambarlar, sundurmalar, hangarlar, agik sahalar,
yolcu salonlar1 kurup isletmek, her cins yakit ve akaryakitin depolama, yiikleme, bosaltma,
aktarma ve nakliye islerini yapmak ve bu isler i¢in gerekli tesisleri kurup isletmek, palamar,
samandiralar kurup isletmek, kilavuzluk, romorkoérciiliik ve palamar islerini yapmak, gazino,
lokanta, biife, emanet odas1 gibi yolcu ihtiyaclarin1 karsilayacak tesisler ve servisler kurup
isletmek, Tiirkiye kiyilarinda kurulmus ve kurulacak olan fenerleri, telsiz yayimnlarini, deniz
isaretlerini, sis diidiiklerini ve diger emniyet cihaz ve tesislerini ve can kurtama istasyonlarini

isletmek, ve dalgi¢ hizmetleri yapmak bunlarin temellerini teskil eder.

4.7.1. Liman ve Kanal Masraflar

Liman masraflar1 toplam maliyetin %8-12’sini kapsar. Liman harcamalari; limanda
kalinan zamana, geminin biiyiikliigiine ve limanina goére farklilik gdsterir. Demirleme veya
liman tcretleri, c¢ekici ve pilotaj 6demeleri ve rithtim masraflar1 haricinde limana varis,
limanda kalma ve geminin limandan ayrilmasiyla baglantili masraflar bazi maliyet
kalemleridir. Bu masraflar geminin yiikiiyle degil tiimiiyle geminin kendisiyle ilgilidir
(Civgin, 1998). Bu masraflar limandan limana degisir. Genellikle modern ve yeterli limanlar,
fakir bolgelerdeki veya kapsamsiz limanlara gdére daha pahalidir. Liman {icretlerinde
armatorlerin veya gemi igletmecilerinin yapabilecekleri birsey yoktur. Onlarin yapabilecekleri
tek sey eger kendilerine uygunsa daha diigiik bir liman iicreti talep eden baska bir limani
tercih etmektir. Bir de iy1 yapilmis bir sefer siiresi hesaplamasiyla limanda kalinacak siireyi en
aza indirmektir. Liman iicretleri her limanda farklidir. Bu iicretler geminin gross-tonuyla
baglantilidir. Buna ragmen giinlik liman iicretlerini belirleyen bazi ampirik formiiller

mevcuttur. Bunlar;
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Tankerler : 180 + 0.04 GRT $

Doékme Yiik Gemileri : 250+ 0.06 GRT $
Genel Kargo Gemileri : 280 + 0.08 GRT $
Konteyner Gemileri : 550 +0.125 GRT $

Liman ficretlerinin limandan limana degistigini belirtmek amaciyla 130.000 DWT’lik bir

dokme yiik gemisinin 3-4 giinliik liman masraflar1 asagida verilmistir (Civgin, 1998).

Iskenderun Limani : $ 40.000
Eregli Limani : $ 65.000
Norfolk Limani : $ 45.000
Amerika Korfez Limanlart  : $ 70.000
Finlandiya Limani : $100.000
Hamburg-Roterdam : $30.000

Goriildiigii iizere liman ticretleri limanin ve iilkenin gelismisligine, limanin bulundugu yer ve
konuma gore degisim gostermektedir. Liman masraflar1 disinda kanal gegis iicretleri de
degisken maliyetler arasinda onemli bir yer tutar. Eger gemi sefer sirasinda bir kanaldan
geemek zorundaysa bu kanalin iicretini 6demek mecburiyetindedir. Asagida farkli kosullar

icin Panama kanalinin gegis ticretleri verilmistir (Civgin, 1998).

TANKER:

DWT  Kanal Net Tonaji Dolu Gegis Ucreti  Bos Gegis Ucreti  Rezervasyon Ucreti
6.000 3.300 $11.300 $9.800 $ 1.500
10.000 5.400 $ 15.900 $ 13.500 $ 1.800
15.000 7.800 $21.400 $17.900 $2.800
20.000 10.700 $31.200 $26.400 $ 3.400
30.000 15.600 $43.300 $36.300 $ 4.600
40.000 18.800 $ 50.600 $42.100 $6.200
50.000 23.300 $ 65.200 $ 54.700 $ 8.000
60.000 28.600 $ 76.900 $ 64.000 $ 8.400
70.000 31.700 $ 83.700 $69.500 $10.500
85.000 38.500 $98.700 $ 81.400 $11.300
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DOKME YUK:
DWT Kanal Net Tonaji  Dolu Gegis Ucreti  Bos Gegis Ucreti Rezervasyon Ucreti

25.000 12.700 $35.900 $30.200 $4.100
30.000 15.400 $41.600 $34.700 $4.600
40.000 18.600 $54.800 $46.400 $6.000
50.000 25.200 $69.400 $58.000 $7.500
60.000 28.800 $77.300 $64.300 $8.800
70.000 36.500 $94.300 $77.900 $10.200
80.000 36.700 $94.800 $78.300 $10.900
KONTEYNER:

DWT Kanal Net Tonaji  Dolu Gegis Ucreti ~ Bos Gegis Ucreti Rezervasyon Ucreti
5.000 4.300 $13.500 $11.500 $1.500
10.000 5.450 $16.000 $13.600 $1.900
20.000 14.150 $40.100 $33.800 $4.500
30.000 23.900 $66.500 $55.700 $7.600
40.000 36.000 $93.200 $77.000 $10.400
50.000 37.000 $95.400 $78.800 $10.800
60.000 42.400 $107.500 $88.400 $12.600

(Crvgin, 1998)

4.7.2. Yiikleme Bosaltma Masraflari
Bu maliyet adindan da anlasilacag:i iizere yiikiin yliklenmesi ve bosaltilmasi igin

ortaya ¢ikan masraflardir. Dogal olarak da yiikiin cinsine ve miktarma goére degisir. Her
seferde farkli cesit ylik ve farkli miktarda yiik oldugu i¢in toplam sefer maliyetleri i¢inde ne
kadarlik bir oran teskil ettigini séylemek oldukca giictiir. Yiikleme bosaltma masraflar igine
sunlar girmektedir (Civgin, 1998).

e Tahliye

e Terminal

e Istifleme / Ardiye

e Baglama ve Saglamlastirma
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e Depodan Gemiye veya Gemiden Depoya Tasima
¢ Dokiimantasyon

e Saymm Yapma

e Tartma

Yiikleme bosaltma masraflarinin kimin 6deyece8i de oOnceden net bir sekilde
sOylenemez. Liner tagimacilikta genel kural bu masraflar tasiyicinin 6deyecegidir. Fakat
bilindigi tlizere degisik tasima kosullar1 vardir ve bunlar sayesinde armatoér veya kiract da
ylikleme bosaltma masraflarin1 6deyebilir. Yiikleme bosaltma masraflar1 da aymi liman
ticretlerinde oldugu gibi modem limanlarda verimli ve usta iggiicli kullaniminda yiiksektir.
Yetersiz donanimli limanlarda ise bu maliyet ucuzlayacaktir. Fakat liman ticretlerinin aksine
gemi isletmecileri genellikle verimli hizmet i¢in daha yiiksek bir maliyet 6demeyi goze alirlar
(Crvgin, 1998).

Limanina gelip giden her ¢esit yiik ve yolcu i¢in gemi kaptani, acentesi ya da tastyicist
tarafindan liman isletmesine manifesto verilmesi zorunludur ve verilecek manifestoda gemi
ile gelen ya da giden yiik/esya i¢in;

i. Yiiklemede: Geminin limandan hareketinden itibaren en ge¢ 48 saat iginde
acentesince tasdiklenmis sekilde 3 niisha olarak yiikleme manifestosu,

ii. Bosaltmada: Geminin limana varis saatinden en az 24 saat 6nce biri orijinal diger
dordii Tiirk¢e olmak iizere gemi kaptani ya da acentesince tasdik edilmis 5 niisha bosaltma

manifestosu verilir (Kocagil, 2004).

4.7.3. Gemilere Verilen Hizmetler
Gemilere verilen hizmetler genel olarak; pilotaj (limana giris ve c¢ikislarinda veya
rthtim ve iskelelere yanagsma ve ayrilmalarinda veya samandiralara ve mendireklere
baglanmalarinda, demirlenmelerinde, kictan kara olmalarinda, buralar1 terketmelerinde ve
buralarda herhangi bir nedenle yer degistirmelerinde verilen kilavuzluk ve servis motoru
hizmetini anlatir), romorkaj (hizmet kapsamina giren yerlerde gemilere verilen romorkor ve
marinbot hizmetlerini anlatir), barinma, tatli su, atiklarin alinmasi, sifthing’dir (Aydin, 2005).
Bir geminin rihtima yanagmasindan yiikleme bosaltma islemlerinin yapilmasia ve
rthtimdan ayrilmasina kadar gegen siire, hizmet siiresi olarak tanimlanir. Bu siire tipine,

maksadina, tasinan yiike, rihtim trafiginin durumuna, hava sartlarina v.b. etkenlere dayali
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olarak degisebilir (Durgu, 2000). Limana gemi yanagmasi sirasinda yapilan islemler kabaca
asagidaki gibi siralanabilir. Bunlar yiik/gemi cinsine gore farklilik gosterebilir.

e Pilot talebi

e ROmorkdr tahsisi

e Palamarcilarin tahsisi

e Saglik kontrolii

e  Giimriik kontrolii

e Ambar temizligi ve draft kontrolii

4.8. Liman Tikamkhgi

Deniz yolu ile mal tagimaciligina taraf olan herkes liman tikanikligindan etkilenir.
Donatan, gemisinin gelir getirme giiciinden ve gemisinin, tayfasinin ve yiikiiniin ugrayacagi
muhtemel zararlardan etkilenmektedirler. Mal sahibi ise, nakliyedeki gecikmelerden dolay1
artan maliyetlerden, kendi ticaretindeki itibarin kaybindan ve en ¢ok da yliksek nakliye
ticretlerinden sikinti ¢ekmektedir. Liman tikanikligi sorunu bazi limanlarin, kendi iilkelerinin
ticaretlerindeki ihtiyag¢larini karsilamada eksik kaldigini1 gosterir (Durgu, 2000).

Kabaca bir limanda ¢ok miktarda yiik veya c¢ok sayida gemi varsa ve bir nedenle yiik
akis1 engelleniyorsa, o liman tikanik demektir. Cok miktarda yiik oldugu zaman, bunun ilk
hissedilen etkisi sadece yiik lizerinde, yiiksek ellegleme maliyetleri, yavas dagitim ve yiiksek
oranda hasar seklinde olur. Ancak diisiik gemi ellecleme hizlar1 genellikle bir kere daha
gemilerin rihtimlara gelmeden once beklemeleri sonucunu yaratir. Bu nedenle, liman
tikanikliginin en klasik belirtisi rihtimda bekleyen gemilerdir. Liman tikanikliginin derecesini
0lemek kolay degildir. En basit gosterge, bekleyen gemi sayilaridir. Ancak bu gostergenin
Onemi limanin biiyiikliigiine gore bliyiik 6l¢ciide degisir. On yanasma yeri olan bir limanda on
geminin beklemesi iki yanagsma yeri olan bir limanda bes geminin beklemesinden daha az
ciddi bir durumdur. Bir diger basit 6l¢ii ise, gemilerin rthtima yanasmadan 6nce harcadiklari
ortalama bekleme siireleridir.

Liman tikanikliginin en dogrudan olusturdugu maliyet, gemi gecikmelerinin
maliyetidir. Liman tikanikligindan ortaya g¢ikan detayli bazi maliyetlerde vardir. Yiiksek

fiyatlar ve ithal mallarinda goriilen eksiklerin iilkenin ekonomisine etkisi dnemlidir. Gecikmis
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ve pahalilasmis ihracat ise diinya pazarlarinda iirlinlerin rekabet sansimi azaltacak, iilkenin
doviz gelirleri diisiirecektir.

Tikaniklik, trafigin kaldirabileceginden fazla olmasindan meydana gelir. Yogun trafik
ve tesis yetersizliginden ayri temel neden ¢ok baska da olabilir. Limanin her hangi bir
boliimii, organizasyonu, hinterland1 veya trafigi yani, limanin is hacmini sinirlayan her hangi
bir tanesi tikaniklik i¢in olasi neden olabilir. Unutulmamalidir ki bir zincir her zaman en zay1f

halkasi kadar kuvvetlidir.

4.8.1 Liman Tikamkhgm Azaltic1 Veya Onleyici Tedbirler
Tikaniklik maliyetleri o kadar yiiksektir ki, liman tikanikligin1 azaltacak her hangi bir
kisa vadeli ¢oziim bile uygulanmaya degerdir. Hatta genel uygulamaya karsit veya uzun
vadede ¢ok pahali olacak bazi Onlemler bile kisa vadede kazang saglamalari nedeni ile
uygulanabilirler. Bu nedenle 6nlemler kisa vade ve uzun vade olmak iizere ikiye ayrilabilirler.
Tikaniklik liman dis1 faktorlerden ¢ogunlukla etkilendigi i¢in, liman disinda da bazi dnlemler
almabilir.
e Liman icin stirekli bir master planinin gelistirilmesi ve etkili bir bakim planinin
uygulanmast
e Memur ve is¢ilerin egitilmesi
e Gemi isleticileri de dahil olmak iizere limanda c¢alisan ve limani kullanan
kuruluslar ile karsilikli temaslarda bulunulmast.
e Diger limanlarla degisik kademedeki personelin temas kurmasi ve merkezi
otomasyon sistemleri ile te¢hize edilmesi
e Stoklama alanlarinda kargonun ¢ekilmesini saglayacak onlemlerin uygulanmasi

e Gilimriik iglerini hizlandirmak i¢in giimriik mevzuatinda degisikler yapilmasi

4.8.2 Limanlarin Verimliliginin Arttirilmasi i¢in Yapilmas: Gerekenler
Liman organizasyonlarin yeniden yapilanmasi ve karar mekanizmasinin miimkiin
oldugunca hizli calismasini saglamak gerekmektedir. Diinyada konteyner tagimaciliginda son
yillarda biiyiik gelismeler kaydedilmektedir. Bu gelismelere paralel olarak Tiirk limanlarinin
konteyner tagimaciligina uygun hale getirilmesi gerekmektedir. Limanlar ulagim zincirinin bir

halkast durumundadir. Bu anlamda limanlarin i¢ kesimlerle baglantilarinin, yiik akisinm
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yavaslatmayacak sekilde diizenlenmesi gerekmektedir. Limanlarda kullanilan arag, gereg,
techizat ve tesisatin yeterli diizeyde olmasi ve optimum kullanilmasin1 saglamak
gerekmektedir. Liman isletmeciliginin iyilestirilmesi ve verilen hizmet kalitesinin arttirilmasi
gerekmektedir. Mevcut limanlarda oncelikle sahip olunan altyapidan en yiiksek verimi alip
daha sonra kapasite arttiric1 altyapr yatirimlarina yonelmek gerekmektedir. Tek tip ticret
tarifesinden vazgecilmeli, iicretlendirme mevsim, gemi gibi cesitli kriterlere gore yapilmalidir

(Durgu, 2000).

4.9. Liman Isletmecilerince Tehlikeli Maddeler icin Alinacak Ek Tedbirler

Liman isletmeleri, kendi bolge simnirlart icerisinde tehlikeli maddeler icin ayrilmis
rihtim, iskele, depo ve antrepolari belirlemis durumda olmalilardir. Ayrica, liman isletmeleri
bu maddelerin gemiler ile depolama sahalar1 arasinda, tasiyicilarda bekletilme siiresine, liman
alanina aliabilecek tehlikeli maddelerin azami miktarina karar verecek, gerekli yangin, ¢evre
ve isletme giivenlik tedbirlerini almislardir. Liman isletmeleri bu hususlari, 6nceden
hazirlayacak ve liman baskanlifinca onaylanmis bir talimatla ilgililere duyuracaktir.

Liman isletmeleri tehlikeli maddelerin liman sahasinda depolanmasini temin
edemiyorsa; yiikiin alicisi, bu maddenin en kisa zamanda liman disina naklini saglayacaktir.
Tehlikeli madde tasiyan gemiler icin ayr1 bir demir yeri belirlenmis olacak, demir yeri diger
gemilerden neta edilmis konumlanmalidir (Aydin, 2005).

Parlama ve patlama noktast 60°C’nin altinda bulunan tehlikeli maddeler, kendilerine
ayrilmis liman sahalarinda, giindiiz siiresinde yiiklenip-bosaltilabilirler. Konteynerlar,
icerisinde limanlarda yiikletilip-bosaltilan tehlikeli maddeler i¢in liman isletmeleri tarafindan
ayrilmis konteyner istif sahasi temin edilecektir. Bu istif sahasina tehlikeli madde disinda
diger konteynirlar istiflenmeyecek, istif sahasinda gerekli emniyet tedbirleri (yangin, ¢evre
emniyeti vb) alinmis olacaktir (Ding, 2001).

Yanict maddeler kiviletm yaratict kaynaklardan uzak tutulacak ve limanda
belirlenecek tehlikeli alan iginde kivilcim yaratict arag, alet calistirllmayacaktir. Tehlikeli
maddeler yeterli sekilde ambalajlanmis olacak ve ambalaj iizerinde tehlikeli maddeyi
tanimlayan bilgiler ile risk, ve giivenlik tedbirlerine iliskin bilgiler bulunacaktir. Tehlikeli
madde ile ilgili olan liman isletmecileri ve gemi adamlan ellegleme ve depolama esnasinda

koruyucu elbise giyeceklerdir (Ding, 2001). Tehlikeli madde sahasinda yanginla miicadele
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edecek kisiler itfaiyeci techizati ile donatilacak ve bu techizat her an kullanima hazir halde
bulundurulacaktir.

Ulkemiz limanlarinda tehlikeli maddeler icin diizenlenmis 6zel limanlar mevcut
degildir. Ayn1 zamanda liman alanlar igerisinde belirlenmis rihtim alanlar1 ve bazi, siniflara
mensup tehlikeli maddeler i¢in depolama alanlar1 olusturulmamistir (Yalgin, 2005). Ancak
Istanbul’da 9 adedi Halkali, Altinsehir, Bakirkdy mevkiinde bulunan depolar ve 19 adedi de
Aydinlikdy-Pendik mevkiinde bulunan depolar olarak adlandirilan her biri 80 ile 100 ton
kapasiteli toplam 28 adet muhtelif tehlikeli maddeler i¢in diizenlenmis olan depolama alanlari
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nce isletilmektedir.

Patlayict ve 60°C sicaklik altinda parlama riski olan maddelerin alicisina teslimi
sinirlart belirlenmis demir yerlerinde diger bir deniz vasitast yardimiyla yapilmakta veya
gemiye yiiklenmesi de yine ayni1 sekilde gerceklestirilmektedir. Kiigiik miktarlardaki, ve 60°C
ve lizeri parlama sicakliina sahip yanici veya patlayici maddeler supalan belgesi
diizenlemesiyle rihtim alaninda dogrudan yiik alicisina teslim edilerek depolama islemi
yapilmaksizin liman alan1 digina sevk edilir (Ding, 2001).

Istanbul Haydarpasa limaninda tehlikeli maddeler ile ilgili olarak yapilan temel
diizenlemeler Istanbul liman tiiziigii kapsaminda ele alinmaktadir. Buna gére liman alam
icerisinde tehlikeli madde elleclemesi ile ilgili yapilan bazi faaliyetler sunlardir;

e 60°C den asagi sicaklikta patlayan, parlayan veya yanabilen tehlikeli maddeler,
giinesin dogusu ile batis1 arasinda, partiler halinde ve bir defasinda 25 tonu gegmemek
kosuluyla belirtilen demir yerlerinde, dis limanin giliney bolimiinde liman
baskanliginca gosterilecek demir yerlerinde ya da bu alanda ayrilacak iskele, rihtim ve
is yerlerinde yiiklenmekte bosaltilabilmekte veya limbo edilebilmektedirler. iskele ve
rthtimlara 25 tondan fazla bu tiir maddelerle yiiklii gemi ve deniz araclar1 yanasamaz
ve bu tiir maddeler iskele ve rithtima konmadan ancak supalan olarak gegebilmektedir.
Ancak bu alanlarda akaryakit veren, alan ya da limbo yapan 60°C’den yukari
sicaklikta patlayan, parlayan veya yanan tehlikeli maddeler ile yiiklii gemiler gece de
islerine devam etmektedirler.

e 60°C den yukar sicaklikta patlayan, parlayan veya yanan tehlikeli maddelerle yiiklii

gemiler, orta ve dis limanda bu maddeleri tasiyabilmekte, liman isletmesinden
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saglanan bir itfaiyeci gozetiminde bu maddeleri rihtim ve iskelelere bosaltabilmekte
yada gemiye ylikleyebilmektedirler.

Patlayict ve parlayict 6zelliklere sahip maddelerin Haydarpasa Liman alaninda
yiiklenip bosaltilmast esnasinda rihtim iizerinde bekletilmelerine miisaade
edilmemektedir. Bosaltilan maddeler ya diisiik kapasiteli depolama alanlarinda
bekletilmekte yada kara tasitlar ile teslim edilecekleri merkezlere gonderilmektedirler.
Patlayici, parlayici veya yanict maddeler orta limanda Anadolu ve Avrupa yakasindaki
araba vapuru ve tren feribot iskeleleri arasinda 00:30 ile 06:00 saatleri arasinda 6zel
kaplar ve ambalajlar igerisinde vagonlara veya kamyonlara yiiklenmis olarak yiik

ilgilileri tarafindan gerekli glivenlik dnlemlerinin alinmasiyla taginmaktadirlar (Ding,

2001).

Tablo 17 : Tehlikeli Maddelerin Sinif Tanimlamasi

MADDE SINIFI | TEHLIKELI MADDE SINIF TANIMLAMASI
SINIF 2.1 Yanici gazlar

SINIF 2.2 Yanici olmayan gazlar

SINIF 2.3 Zehirli gazlar

SINIF 3.1 Diisiik tutusma sicakligina sahip yanict sivilar
SINIF 3.2 Orta derecede tutugsma sicakligina sahip yanici sivilar
SINIF 3.3 Yiiksek tutugma sicakligina sahip yanici sivilar
SINIF 4.1 Yanici katilar

SINIF 4.2 Kendi kendine yanabilecek cisimler

SINIF 4.3 Su ile temas ettiginde yanici gaz ¢ikartan cisimler
SINIF 5.1 Oksijen agi8a ¢ikartan cisimler

SINIF 6.1 Zehirli maddeler

SINIF 8 Asindirict (korozif) maddeler

SINIF 9 Cesitli tehlikeli maddeler

Mevzuatta yazili tehlikeli madde sinirlamasi ile ilgili ayirim teskil eden 60°C’lik
parlama sicakligina ek olarak TCDD Haydarpasa limani kendi sinirlarina deniyolu ile gelmis

bir kargonun yanici mal sinifi derecesi 3 ve bunun alt1 ise ( IMO class 1-2-3 ) liman sahasinda

64




istifleme yerine “supalan” islemi olarak tabir edilen malin direkt olarak ambara alinmadan
tasiyici arag ile alicisina teslimini 6ngoriir (Tablo 17).

Ulkemizin en biiyiik ithalat liman1 konumundaki Haydarpasa limaninda yapilan
incelemeler neticesinde liman alanina gelen toplam yiik miktarinin aylik ortalama %8’inin
IMDG Koda gore tehlikeli madde olarak kabul edildigi goriilmiistir (TCDD Haydarpasa
Liman Isletmesi Miid., 2006). Gelen maddeler arasinda yer alan patlayict ve radyoaktif
maddeler gibi bir kisim tehlikeli maddenin uygun depolama imkani olmadigindan dolay1
dogrudan yiik sahibine teslim edilmekte oldugu veya Aydinli-Tuzla’da bulunan Istanbul
Biiytiksehir Belediyesi’'ne ait depolama alanlarina gotiiriildiigi goriilmiistiir. Bdylelikle
tehlikeli madde ile ilgili olarak yapilmasi gereken test ve incelemeler i¢in yeterli zaman
bulunamamakta ve buna bagli olarak ¢esitli riskler ortaya ¢ikmaktadir. Ayrica maddelerin
liman alanindan bagka bir yere depolama maksadiyla gétiiriilmesi; yerlesim birimleri arasinda
tasinmasi riskli olan s6z konusu maddelerin tehlike yaratmasina neden olmaktadir. Buna
engel olabilmek i¢in rihtim alani igerisinde depolama alanlariin yapilandirilmasi gereklidir ki
bu da Haydarpasa Liman alaninda bu tesislerin emniyetli sekilde imali i¢in gerekli alanlarin

bulunmamasindan dolay1 miimkiin goriilmemektedir.

5
&\

Sekil 10. Uluslararas1 Tasimalarda Kullanilan Tehlikeli Madde Siniflarinin Etiketleri



Benzer nedenler Izmir-Alsancak liman alani iginde gecerlidir. Sonug olarak yerlesim
birimlerinin icerisinde kalmis olan, ayrica Istanbul Bogazi’nin girisinde bulunan Haydarpasa
liman1 ve yine ayn1 sekilde yerlesim birimlerinin liman alanina ¢ok yakin oldugu Alsancak
limanlarma tehlikeli madde kabuliiniin yapilmamasi ve bu maddelerin yogunlugu daha az
olan, iskele ve su alanlar1 miisait limanlarimiza veya planlanacak yeni liman alanlarina

kaydirilmas1 uygun olacaktir (Ding, 2001).
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V. LIMANLARIMIZIN TERMINAL DURUMLARI

Bir limanin islevini tam olarak yerine getirebilmesi i¢in yanasma yerlerinin,
terminallerin, depolama alanlarinin ve yollarin iyi bir sekilde tasarlanmis olmasi ve buralarin
yeterli sayida ve kapasitede kaldirma ve tasima makineleri ile donatilmis olmasi
gerekmektedir. Liman planlamasi, limanin fiziki karekterinden farkli malumat sahibi olmay1
gerektirir Birinci smif bir limanin bulundugu veya civarindaki sehirlerle ve tesislerle ilgisi
oldugu kadar bu limanda yapilacak yiikleme ve bosaltmanin, esyanin cinsi ve miktari ile
esyanin dokme veya parca esya olduguna, par¢a esyanin da biinyesi ve sekline baghdir.

Birtakim 6zel tasima bi¢imleri ve farkli 6zel gemi tiplerinin yayginlagmasi ile bunlara
ait liman hizmetlerinin ¢esitlenmesi artmaktadir. Yiikler sivi dokme, kuru dokme,
stvilagtirilmis ya da sikistirilmis gaz, konteyner, palletlenmis vb. gibi ¢ok cesitli fiziksel
sekillerde nakledilmektedir. Bu ¢esitlilik limanlarin her biri igin 6zel tesisler ve altyapilar
kurmaya yonlendirmistir (Kocagil, 2004).

Genel kargo yiikleri baska bir deyisle par¢a esya (ylik) terminallerinde yanasma
yerinin gerisinde devamli kara sahasi gerekir. Ciinkii, yiikleme-bosaltma gemi boyunca
diizensiz olur. Bunun yam sira yatay tasima masraflar1 ¢ok fazla oldugundan depolama
alanlar1 da miimkiin oldugunca yakin olmalidir.

Bunun tam aksi durum ise petrol terminalleridir. Burada yiikleme-bosaltma geminin
ortasindan boru hattiyla yapildigindan yanagsma yerinin arkasinda kara sahasi gerekmez.
Ayrica boru hattiyla tasima pahali olmadigindan deponun yakinligi ¢ok énemli degildir ve
geminin kiyiya yaklagmasi gerekmez.

Kuru ve dokme yiiklerde ise ylikleme-bosaltma gemilerden tasiyicilarla yapilir. Bu
nedenle daha genis bir yanasma yeri gerektirir. Bu tip yiikler konveyorlerle 1 km. uzakliga
kadar tasinip depolanmalidirlar (Durgu, 2000).

Konteyner terminallerinde kullanilan tasiyici kreynler yerine Ro-Ro terminallerinde
stv1 yiik terminalleri gibi yanasma yerinde sadece bir noktada yilikleme-bosaltma yaparlar ve

bunun i¢in de genellikle 6zel tasarlanmis bir rampa gerekir.

67



5.1. Ro-Ro Terminalleri

Ro-Ro tasimaciligi yeni ve gittikge gelismekte olan bir tagimaciliktir. Bu tip gemilerle
yiikler yerine dogrudan bunlari tasiyan kara tasimacilifi vasitalari ile taginir. Ro-Ro
gemilerinin ¢ogunun inis-¢ikigini kolaylastirmak i¢in yanasma yerlerinde 6zel rampalar
mevcuttur. Bu rampalarin iki yonli trafik icin 9 m., tek yonli trafik i¢in ise en az 5 m.
genigligi olmali ve rampalarin iistiinde en az 7 m. agiklik bulunmalidir (Durgu, 2000).

Ro/Ro (Roll On-Roll Off) gemileri tasit gemileridir. Hangarlarinda ¢ok tekerlekli
yiikler, st giivertelerinde de konteyner tasirlar. Ro/Ro gemilerinin dizayninda alan kulvar
uzunlugu (lineer metre olarak) ve deadweight kapasitesi gibi etkenler 6nemli rol oynar. Bu
tasima kapsaminda lokomotifler, vagonlar, kendi tekerlegiyle hareket edebilen veya
cekilebilen biitiin araglar makineler, nakil vasitalar1 yer almaktadir (Mert, 2001).

Ro/Ro gemileri bas, ki¢ veya borda rampalari olan gemilerdir. Tasitlar gemiye
rampadan girer ¢ikaralar. Bu tiir gemilerde yiik degisik glivertelerde taginir. Bunlar ya hangar
giiverte, ya ara giiverteler, ya da iist giivertelerdir. Giiverteler de birbirine rampalar ya da
asansOrle baglanmistir. Ro/Ro gemileri su yiikleri tasirlar. Sasili treylerler (¢ekicili, ¢ekicisiz),
treyler ve semi-treyler, tekerlekli yiikler (kamyon, otobiis. araba vb.), forklift ile yiiklenip
bosaltilan konteynerler, birimlestirilmis paletli yiikler (paletli ¢cimento, kereste gibi) uzun ve
genis araclar. Ro/Ro gemileri seri yiikleme bosaltma yapar. Ozellikle tekerlekli yiiklerin
elleclenmesi durumunda Ro/Ro’lar birkac saat gibi kisa bir zaman dilimi i¢inde limandaki
islerini bitirirler. Bu yiizden, bu tiir gemiler ellegleme sirasinda hizli enine ve boyuna trim
degisiklikleri goriirler (Mert, 2001).

Ellecleme sirasinda Ro/Ro’larin her an dik durumda ve kapaklarin calisabilecegi
trimde bulunmasi temel kosuldur. Bunu saglayabilmek i¢in, Ro/Ro gemilerine balast
tanklariyla birlikte saga-sola yatmay1 Onleyici asma tanklar donatilir. Bu asma tanklar
birbiriyle bilesik kaplar gibi baglantilidir. Geminin yattig1 tarafin tersine otomatik su basarak
gemiyi hep dik tutmaya calisir (Mert, 2001).

Ulkemizdeki baslica Ro/Ro Hatlari;

Haydarpaga-Trieste Samsun-Novorossisky Kumport- Trieste
Pendik-Trieste Zonguldak - Odessa Trabzon-Sochi
Tekirdag-Trieste Samsun-Ilyicheysky
Cesme-Trieste Rize-Poti
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Rize

Samsun Trabzon
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Kullanimda olan Ro-Ro giizergahlari (Sekil 12) Trieste/ italya baglantis1 ile Avrupa’ya
her iki yonde karayolu TIR tasimaciligina alternatif olarak kara + deniz kombine tagimacilik
modeli ile ¢ozliim sunmaktadir. Ayn1 sekilde Novorrosisk, Odessa ve Ilyichevsk limanlar ile
karsilikli yapilan seferler ticaretimizi olumlu yonde etkilemektedir (Sekil 11). Ancak her
gecen tagimacilik modellerine yeni alternatif olusumlarin ortaya ¢ikmasi bizim halihazirda
kullanidigimiz terminalleri ¢ok kisa bir siirede atil veya elverigsiz duruma cevirebilecegi
yatsnamaz bir gercektir. Ulkemizde Eylil 2006 sonunda hizmete baslayan Ro-La
(demiryolutkarayolu) TIR ve kamyonlarin, demiryolunda vagon iizerinde refakat etmesini
esas alan model 2005 yil1 sonu ile Avrupa’da bir hayli yayginlasmistir (Sekil 13).

Cesme Liman Baskanligia baglh Ulusoy Cesme RoRo Iskelesi mevcut tasima sekline

hizmet veren baglica terminalimizdir.

2005 Yili Hatlar itibariyel Ro-Ro ile Arag Tagima

Oranlari
saman. Z0K Aober
N0V°1f<2’(§/3'3ky 7% 15%Rize - Poti
0
Trabzon - Sochi 2%
2%
Cesme - Trieste
13%

Pendik - Trieste
49%

Sekil 13. 2005 Y1l Hatlar itibariyel Ro-Ro ile Ara¢ Tasima Oranlar1 (DTO, 2006)

5.2. Ferry Terminalleri

Konteyner ve Ro-Ro terminalleri hizli tagimacilik sistemleri olmalarina karsilik ¢esitli
boylardaki gemi ve yiiklere oldukca degisken olarak hizmet verirler. Buna karsilik ferry
terminalleri daha kiiciik sayida gemiye daha diizenli bir hizmet saglarlar fakat yiikleri ¢ok

daha degiskendir (Durgu, 2000).
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Bir ferry terminalinde ytikler:
a) Tasit araclar (otomobilden treylere kadar)
b) Trenler
¢) Yaya yolculardir

Tren ve tasitlarin ayn feribotlarla taginmalar1 terminal hizmetlerindeki farkliliklar
dolayistyla tercih edilir. Ayrica tasitlara hizmet veren terminallerde her boy tasit i¢in ayr1 ayri
park yeri ayrilmasi ve yaya yolcularin ulagim kolaylig1 i¢in taksi, otobiis, tren baglantilarinin

kesinlikle bulunmasi gerekir (Durgu, 2000).

5.3. Lash Terminalleri

Bu sistemde yiikler kapali, yiizebilen kutular i¢inde tasinirlar ve bu tip gemilerde
genellikle kendi vingleri bulunur. Sistemin en biiylik avantaji derin su seviyelerine sahip
yanasma yerlerinin gerektirmemesidir. Gemilerin biiylik dalga etkilerine ve akintilara karsi
korunmus bir demirleme yeri yeterli olabilmektedir. Bu yer kiyida olabilecegi gibi acik
denizde ylizen dalgakiranlarla da saglanabilir. Bu yiikle acikta gemiden denize birakilarak
romorklar vasitastyla cekilerek limana getirilebilir. Son yillarda LASH terminallerinde kendi
vincine sahip kapali depo alanlari kullanilmaya baslanmistir. Bunun kolayligi yiiklerin
denizden dogrudan dogruya depo sahasina alinabilmesi ve limanda yatay tasima maliyetinin

azalmasidir (Durgu, 2000).

5.4. Siv1 Yiik Terminalleri

Diinya deniz ticaretinin 6nemli boliimiinii petrol ve petrol {irlinleri tasimaciligi
olusturmaktadir. Bunlarin disinda ufak miktarlarda diger siv1 yiikler ve son yillarda likit gaz
tasimaciligt da bulunmaktadir. Sivi ylikler tankerlerden; depolama tanklarina ve boru
hatlarina nakledilmektedirler. Boru hatt1 deniz dibine veya diger trafigi kesmeyecek sekilde
havadan kolaylikla ve ucuz olarak dosenebildigi i¢in yanagma yeri ile depo tanki arasindaki
uzaklik 6nemli degildir. Buna karsilik bosaltma genellikle gemideki pompalarla yapildig: i¢in
depo tankinin denizden yiiksekligi 6nem kazanmaktadir. Genel olarak depo gemiden 5
km’den fazla uzakta ve denizden 20 m’den fazla yiiksekteyse terminalden ayrica pompalama
islemine destek gerekmektedir. Yiikleme isleminde genelde pompalarla olmakla birlikte depo

tanki1 yeterince yiiksekteyse dogal akis yoluyla yapilabilir. Stv1 yiiklerin ¢ogu yanic1 ve zehirli
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olduklarindan bu tip terminallerin yerlesim merkezlerinden uzakta konumlandirilmasi, yangin
onleme ve kirliligi uzaklastirict 6nlemlerin alindig1 yerler olmasi gerekmektedir. Ayrica bu tip
terminallerde ¢alisanlarin 6zel egitimden gegirilmesi zorunlu olmaktadir (Durgu, 2000).

S1v1 yiik olarak, akaryakit ve petrol tiriinleri ile sivi gaz terminalleri baglicalari
Istanbul’daki Mobil Oil Tiirk A.S, Petrol Ofisi A.S., Cekisan akaryakit ; Izmit’teki AK-Tas
Tank, Evyap , Milangaz, POAS Derince, Shell Derince, Total Gebze, Tiipras Korfez;
Karadeniz Eregli’sindeki Butagaz A.S. ; Gemlik’teki BP Petrol, Aliaga’daki POAS,
PETKIM, Tiipras; Samsun’daki, Aygaz, POAS; Mersin’deki Altintas petrol, POAS, Siyam
petrol, BOTAS ile Antalya’daki ve Trabzon’daki POAS limanlaridir.

5.5. Dokme Yiik Terminalleri

Dokme yiik olarak tasinabilen baslica yiikler;
a) Maden cevheri
b) Komiir
c¢) Tahil gibi besin maddeleri
d) Cimento gibi diger dokme yiiklerdir.

Bu yiikler i¢in limanlarda 6zel terminaller ayrilmasi hatta yiik siniflarina gore alt
siniflarda terminallerin olusturulmasi yerinde olur. Cilinkii dokme kuru yiikler konveydrlerle
nakledilirler. Bunlarin genel yiik akis trafigini engellememesi gerekmektedir. Bu nedenle
depolarin yerlerine miimkiin olduk¢a yakin olmasi gerekmektedir. Depolama dort temel tipte
yapilabilmektedir (Durgu, 2000).

a) A¢ik depolama alanlarinda hava kosullarindan zarar gérmeyecek malzemeler.
b) Kapali alanlarda yagmurdan etkilenecekler
¢) Silolarda tahil ve ¢imento gibi yiikler

d) Sudan etkilenmeyecek malzemeler i¢in havuzlama

Istanbul Liman Baskanligma bagh baslica ilgili terminaller AKCANSA Cimento,
Colakoglu Metal, Diler Demir Celik; igsas Giibre, Istanbul demir-gelik, LAFARGE ¢imento,
Nuh ¢imentodur. Canakkale Liman Bagkanligina bagli, Akcansa Cimento, Bagsaf Giibre;
[zmir Liman Baskanligina bagl, EGE giibre, Mopak kagit; Mersin Liman Baskanligina baglh
Iskenderun demir-gelik, Sariseki fosfat, Sasa Dupont Kagit, Tasucu SEKA, Toros giibre ve
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Trabzon Liman Baskanligina bagli Unye ¢imento liman ve iskelerleri iilkemizde bu alanda

faaliyet gosteren terminallerdir.

5.6. Konteyner Terminalleri

5.6.1. Konteyner Tasimaciliginin Tarihgesi

Ik konteyner fikri 1801 yilinda Dr. James Anderson adinda bir Ingiliz tarafindan
ortaya atilmistir. Dr. Anderson, ayni bi¢im ve biiyiikliikteki tekerleksiz ve sasisi olmayan
vagonlarin i¢ine doldurulmus esyanin, demiryolu ilizerinde hareket eden tekerlekli bir sasi
iistiinde taginmasindan sonra, demir yolundan varig yerine, bir ving vasitast ile {stiine
konulacag: bir karayolu tasiti yardimiyla tasinmasi diisiincesini ileri stirmiistiir. Ancak 91 yil
sonra bu fikir ortaya ¢ikabilmistir. Bugiinkii ilk konteyner servisi ise 1906 yilinda baslamistir.
(Durgu, 2000).

Konteyner sistemi 1950’lerde A.B.D devletlerinde kapidan kapiya tasimacilik igin
gelistirilen ve daha sonra uluslararasi boyut kazanan bir standart tagima sistemidir. Bu sistem
baska bir deyisle bir hizli tagima sistemidir ve ylkler standart boyuttaki kutulara konularak
taginir. Konteyner gemileri bir limana geldiginde o limana konteynerleri birakip oradakileri
bos veya dolu olarak alir. Yiikler limanda kisa siire bekler ve treyler kamyonlarca alinarak
adreslerine gotiirtiliir (Durgu, 2000).

Konteyner tagimaciliginin deniz yolunda ortaya c¢ikist 1958-1960 yillarina
rastlamaktadir. Bu tasimacilik tiirtiniin deniz yollarinda gelismesine Amerika Birlesik
Devletleri onciiliikk etmistir. Deniz asir1 ilk konteyner tasimaciligini Roterdam - Bremen
limanlarma sefer yapan American Sea-Land Konzern 1966’da 6zel konteyner gemileriyle
Kuzey Atlantik’te baslatmis, bunu American Export Isbrandsten Lines takip etmistir. Bunlar1
da 240 ile 732 arasinda konteyner tagima kapasiteleriyle Norveg’e ait Meyer Line ve Atlantik
Container Line izlemistir (Durgu, 2000).

Diger bir kaynaga gore ise, modern konteynercilik ve yiik tasimaciliginda ilk atilim
1957 yilinda Pan Steamship Company’nin 6 konvansiyonal gemisinde konteyner petekleri
yapmastyla baslamistir. Bu firma 8 x 8 x 35 foot’luk konteyner petekleri yapmasiyla

baslamistir. Bunu ilk petekli konteyner gemisi olan Hawain Citizen takip etmistir. Matson
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8 x 8 x 24 foot’luk konteynerler kullantyor idi. Kdse baglantilar1 ve kilitleme sistemleri
Matson firmasinin kendi dizayniydi.

Her birinin ayr1 ebatta konteyner kullanmalari, her birinin kilitleme yerlerinin ayr1 ayri
olmasi bu konteynerlerin ayni anda bir terminalde elleclenmesi halinde zorluklar ¢ikarmaya.
basladi. Konteynerlerin standart olmalar1 i¢in ilk ¢alisma 1961 yilinda A.S.A. (American
Standart Association) tarafindan ele alinmis ve konteynerler i¢in baz1 6l¢iileri standart olarak
tanitilmistir. Sonradan ISO (Uluslararas: Standartlar Orgiitii) nun yaptig: tanimlamaya gore;
bir¢ok heterojen malin tek bir yiikleme ve tasima {initesi haline gelmesine yardim eden, i¢ine
konan mallarin birkag indirme bindirme isleminden sonrada tasinmasini saglayan higbir
tasima aracina bagli olmayan ve bir aragtan digerine teknik araclar yardimiyla kolaylikla
aktarabilen, bliylikligli ve dizayni indirme ve bindirmeye uygun olan, tekrar kullanilabilmesi
icin gerektigi kadar saglam yapilan sandik veya tasima kaplarma konteyner denilmektedir
(Durgu, 2000).

Konteyner tagimaciliginin avantajlarini ana basliklar halinde toplayacak olursak;

¢ Konteynerizasyonda gemi ve limanda ¢alisan personel sayisi azalmistir.

e Artan isci licretlerinin maliyeti minimum seviyeye inmistir.

e Konteynerizasyon etkisi; bir ¢ok yiikk grubu ayni sartlarda konvansiyonel tagima ile
verimsizlikten taginamazken konteyner tasimaciligi ile tasinabilir hale gelmis, diinya
ticaretinde kismi bir canlanmaya neden olmustur (Civgin, 1998).

Konteyner tasimacilifinin ve gemilerinin bir diger avantaji da genel kargo gemilerinde kayip
hacim oran1 %35 civarinda iken konteyner gemilerinde 15%’lere kadar ¢ekilmesidir. Yiikler
daha verimli bir istife tabi tutulmustur. Bu durum tasima maliyetlerinde biiyiik ekonomi
saglanmustir. Uriinlerin kisa zamanda piyasaya siiriilmesine imkan vermis, piyasa takibini
kolaylagtirmistir. Bir {irliniin talep olan bdlgeden hizla ihtiyag yerine sevkini saglayarak diinya
capinda arz-talep dengesinin korunmasina yardimcit olmustur. Konteynerin limanda
beklemeden direk olarak kara ve demir yolu tasitlarina aktarilmasi kolaylagsmistir. Liman
icinde, depoda ve terminallerde daha az {riiniin beklemesi saglanmistir. Ayrica en verimli
yiikleme sonucu konteynerlerin depoda kapladigi hacimde azalmistir.

Konteyner gemileri liman siirelerini en aza indirmistir. Limanda kalinan siire tamami
ile masraf oldugu ve bu siire i¢ginde yeni sefere ¢ikilamadigi i¢cin maliyetlerin artmasina sebep

olur. Konteynerizasyonda ise liman masraflarinda tasarruf kolaylikla saglanabilmistir.
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Sogutma, havalandirma, 1sitma gibi tertibatlara sahip konteynerler ile sebze, meyve,
et, balik ve cesitli gida tiirlerinin taginmasi kolaylasmistir. Kimi zaman bu {riinlerin
taginmasinin bagka alternatifi de yoktur. Kapidan kapiya “Door To Door” nakliye sistemi i¢in
en uygun tasima seklidir. Liman kapasitelerinin biiyiik 6l¢iide artisini saglar. Kimi zaman yeni
rthtim yapma masraflarinin 6niine gecer. Ambalaj masraflarindan tasarruf saglar. Konteynerin
kendisi paket gorevini goriir. Ayrica ambalajin acilmasi i¢in emek ve zaman kaybi giderilmis
olur.

Birim yiik ellecleme sayisi azaltilmis olur. Yiike gelen hasar en aza iner. “Liner”
denilen diizenli seferler ile yiik sahiplerine giliven verir. Bu durum fiireticileri ihracat ve
ithalata tesvik eder. Konteyner standart gereclerdir. Diinyanin her yerinde iirlinler bu esasa
gore iretilebilir, depolanir ve elleclenebilir. Liman ve terminallerde standart ellegleme
araglart kullanilabilir. Degisik yiikler i¢in ellecleme donanimlari, depolama sekilleri ambalaj
gibi bir ¢cok diizensizlige sebebiyet veren etkenler ortadan kaldirilir (Civgin, 1998).

Bugiin deniz tasimaciligi gelisen teknoloji dogrultusunda konteyner gemileri ile
artarak yapilmaktadir. Bu tip gemiler, limanlarda ytiklerini hizli ve kolay bir sekilde hasarsiz
ve de ekonomik olarak yiikleyip bosaltacak alt yap1 ve ekipmanlara sahip olan limanlar1 tercih
etmektedirler (Kocagil, 2004).

Diinyada deniz tasimaciligi hizli bir sekilde konteyner tagimaciligina kaymaktadir.
Buna paralel olarak da kara, demir ve hatta hava yolunda da bu tasimacilia uygun
yapilanmalar olugmus, yiikiin ortak tek bir ambalaj igerisinde kapidan kapiya ¢ok modlu bir
servis ag1 ile tasinmasi saglanir olmustur. Konteyner tagimaciligi diger tasimacilik tiirlerine
gore daha kolay bir tagima sekli olup, bu yolla yapilan tagimacilikta yaklasik %35 depolama
masraflarindan ve sigorta giderlerinden de biiylik tasarruflar saglanmaktadir. Kisaca,
konteyner tagimaciliginda yiikte hasar oran1 oldukg¢a diisiik olmakta, gemiler limanda daha az
beklemekte, liman masraflari azalmakta ve genel olarak isletme maliyetleri diismektedir
(Kocagil, 2004).

Konteyner tasimasi prensip olarak hemen her ¢esit yiikii standart 6l¢iileri olan kutulara
istiflemek suretiyle yapilan bir ambalajlama ve bu kutularin yine standart Olgiileri temel
alarak imal edilen gemi, karayolu, demiryolu ve hatta hava yolu ile entegre olarak yapilan

tasima islemidir. Hal boyle olunca konteyner igerisinde goreceli olarak ne oldugunun bir
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Oonemi kalmayip tasima miktarlar1 yine bu kutularin boylari cinsinden TEU (twenty equivalent
unit) seklinde ifade edilir olmustur (Aydemir, 2003).

Konteyner tipleri zaman iginde ihtiyaca gore ¢esitlenmis olmasina ragmen daha
verimli bir tagima bi¢imi heniiz ortaya ¢ikmamistir ve uzun bir siire de bunun bdyle kalacagi
goziikkmektedir. Bu durum liman igletmecilerini de bu tasima bi¢imine uygun hale gelmeye
yonlendirmis olup yeni terminaller kurulup, ellegleme ekipmanlart da dahil her tiirli
teknolojik yatirima itmistir. Isin belki de en ilging tarafi konteyner tagimacilig
miithendislikten igletmeye, hukuktan sigortaciliga, limanciliktan gemi adamligina kadar pek
cok alanda yeni bir ¢igir agmasidir. Konteyner diger tasima sekillerinden ayr1 olarak kendi
mevzuatini da olusturmustur.

Konteyner gemileri diizenli hat (liner) gemileridir ve bu nedenle liman islemlerinin
cabuk bitirilmesi gerekmektedir. Ulkemizde konteyner depolama ve ellegleme sistemlerinin
yeterli olmamasi da 6nemli bir sorundur.

Biitiin diinya tilkeleri, konteyner tasimaciliginin pratik ve siiratli sekilde yapilabilmesi
icin konteynerin giimriiklii bir mal hiiviyetinden ¢ikarilmasini saglamis, ancak tilkemizdeki
mevcut giimriilk mevzuati yiizlinden konteyner, beyannameli tescilli, konsimentolu,
manifestolu ve her tiirlii giimriik; muamelesine tabi mal kabul edildiginden konteyner
tagimaciligi icinden ¢ikilmaz bir halde siirdiiriilmeye ¢alisilmaktadir.

Denizyolu tagimaciliimizin yillar boyu gelisememesindeki en 6nemli etkenlerden biri
yasal altyapinin ¢agin gelismelerine ayak uyduramamasidir. Gelismeyi engelleyen bir sorun
hala uygulamaya koyamadigimiz “Konteynerlerin Serbest Dolasimi”dir. Glimriik Birligi’ne
iiye olmus, Avrupa Birligi’ne tam tiyelik siirecinde olan Tiirkiye’de, tiim diinyada palet veya
sandik gibi bir ambalaj malzemesi kabul edilen konteyner hala gegici kabul islemleri ile ithal
ve ihra¢ edilmektedir. Giimrilk mevzuatimiz konteyner i¢in 6zel bir tanimlama getirmemis,
konteyneri esya olarak degerlendirmistir. Bu nedenle konteynerin glimriiklii sahalar digina
cikarilmasi i¢in gegici ithal gerekmektedir. Bu uygulama konteyner tasimaciliginin en 6nemli
ozelligi hizli ve depodan depoya tasima Ozelligi tasiyan konteynerciligin ruhuna aykiridir.
Sonugta limanlarda olusan istiflemeler ve olusan hasarlar, sistemi ekonomik olmaktan
cikarmaktadir. Yapilacak i, konteynerlerin digari ¢ikarilmasini kolaylastirmak ve hatta
boylece i¢ kisimlarda yeni konteyner depolari agilmasini tesvik etmek olmalidir (Sukas,

1998).
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Ayni sorunlar ithal mallarimiz i¢in de gecerlidir. Glimriikk mevzuatimiz konteyner
tagimaciligt i¢in diger iilkelerin uygulamalarina uydurursak, hem limanlarimizdaki sikigiklik
bir Olciide giderilecek, hem de ithal mallarinin maliyeti ucuzlayacaktir. Bu konuda uyum
caligmalar1 mutlaka yapilmahdir. Tiirkiye’de konteyner isletmeciligi ile ilgili 6zel bir

yonetmelik ve mevzuat ¢ikarilmalidir.

5.6.2. Konteyner Limanlar1 Ve Yiikleme Merkezleri

Konteynerizasyon, liman yatirimlarinda ekonomisinde onemli bir etki yapmuistir.
Onceleri “liner” servisleri kii¢iik gemi filolartyla yapiliyordu. Bu gemiler, yerel i¢ tasima
sebekesinde, hemen her limana ugruyorlardi. Bunun aksine, konteynerizasyon ¢ok daha az
sayida, uzak limanlara ugramay1 O6ngdrmekte idi. “Yiikleme Merkezi” kavrami, limanlar
arasindaki konteyner servislerini ¢ekme rekabetinden dogmustur. Boylece liman yonetimleri,
ciddi yatirim kararlar1 vermek durumunda kalmistir.

Bir konteyner terminalindeki 6zellikler geleneksel genel kargo terminalindekinden ¢ok
farklidir. Konteyner gemileri, daha az rihtim bosluguna ihtiya¢ duyarlar. Ciinkii yiikleme-
bosaltma stireleri kisadir. Ancak buna karsilik konteynerler i¢in genis stok sahasina ihtiyag
duyarlar. Tipik genel kargo terminali pek ¢ok kii¢iik yanagma yerine sahipken, 6zel konteyner
terminalleri sadece 40 ton kapasiteli 4 veya 5 biiyiik kreynle isletilen birka¢ rihtim alanina
sahiptir.

Birkag farkli tip konteyner terminali degisik ihtiyaclar1t karsilamak {izere
gelistirilmistir. Rotterdam limaninda Sea-Land tarafindan gelistirilen sistemde, gemiden
alan konteyner dogrudan treylere konarak stok sahasina bu sekilde gotiiriiliir. Bu sistemin
avantaji, konteynerin bir kez ellecleniyor olmasi ve yola c¢ikmaya hazir durumda
beklemesidir. Dezavantajlari ise, ¢ok fazla alana ihtiya¢ duyulmasi ve yatirim maliyetinin
yiiksek olmasidir. Stok sahasinin kisith oldugu yerde “gantry” kreyn sistemi kullanilarak
konteynerler iist iiste beserli siralar halinde yigilabilir. Ancak bu sistemin dezavantaji
konteynerlerin y1ginin herhangi bir yerinden rahatlikla alinamamasidir.

Avrupa’'nin, Kuzey Amerika’nin ve Uzakdogu’nun gelismis endiistriyel {iilkelerinde
konteynerizasyon, birka¢c yiliksek verimli konteyner terminaliyle ydnlendirilmektedir.
Gelismekte olan iilkelerde ise problem daha karisiktir ¢iinkii, liman yapis1 ve devamindaki

tasimacilik bir konteyner sebekesini yonlendirecek gelismislikte degildir. Bati Afrika
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ticaretinde ise yiik iyi bir sekilde konteynerize olamamistir. Bu gibi durumlarda, kiiclik bir
limanin bile konteyner ellegleyebilecek ekipmana sahip olmasit gerekir. En azindan
gerekenler; bir stok sahasi, limanin giiclendirilmesi i¢in gerekli tesebbiisler, uygun bir kreyn,
fork-lift, kamlar, straddle tastyicilar ve aktaricilar, limana a¢ik halde gelmis yiikii
konteynerleyebilecek sistemdir. Konteyner terminalleri ile ilgili bir diger onemli nokta da
terminal yerinin se¢imidir. Yer se¢imi tasima siirekliligi yoniinden ¢ok dnemlidir. Terminalin
karayolu, demiryolu, nehir ve denizyolu baglantilar1 bu bakimdan ¢ok 6nemlidir. Terminal
icinde konteyner tasima ve hareket kolayligi ve yigilma noktalarinin Onlenmesi liman

verimliligi i¢in sarttir (Civgin, 1998).

5.6.3. Tiirkiye’de Konteyner Limanciligi

Esas itibariyle Tiirk Bayrakli gemilerimiz karisik yiik tagima icin dizayn edilmis,
sonradan konteyner tasimasi amaciyla degistirilmis gemilerdir. Dogal olarak kapasiteleri
benzer tonajlardaki full konteyner tasimasi gemilerine gore daha diisiiktiir. Limanlar ise
birtakim konteyner ellecleme aletleri ile takviye edilmesine ragmen yetersiz kalmakta ve
neredeyse tiim limanlarda sonradan konteyner rihtimlari tahsis edildiginden alan olarak
mevcut kapasite ile kisith kalmaktadir. Diinyada en fazla konteyner ellegleyen limanlarin ile
ilgili veriler asagidaki tabloda belirtilmistir.

Her ne kadar limanlarimizdaki trafik yillar itibariyle artiyorsa da bunun nedeni dis
ticaretimizdeki artislardir. Ciinkii bu tiir tasimacilik tam anlami ile dort dortliikk bir servisi
gerektirir. Yani diizenli —liner- ¢alisan (6nceden belirlenmis limanlar arasinda), 6nceden
belirlenmis tarifeye gore belirli gemi tarihleri olan, miisteriye hem konteyner bulan, hem
yurtici-yurtdisi nakliyesini organize eden, gerekiyorsa limanlar arasinda aktarma yapabilen,
son varig yerine kamyon veya demiryolu ile gotiiriilebilen ve tiim bunlar tek bir fiyata
yapabilen servis gerekmektedir. Dogal olarak bu da pahali olan full konteyner gemilerine ve
konteynerlere yatirim ve miikemmel bir organizasyon gerektirmektedir. Bunlarin eksik olmasi
halinde basar1 sans1 son derece az olmakta ve nitekim Tiirk bayrakli gemiler limanlarimizdaki

mevcut trafigin %5°1 civarinda pay alabildigi tahmin edilmektedir (Durgu, 2000).
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Tablo 18 : Diinyada En fazla TEU Konteyner Ellegleyen Konteyner Limanlar

(www.portofrotterdam.com)

En Fazla TEU Konteyner Ellecleyen Diinya Konteyner Limanlari
x 1.000 TEU 2006 2005 2004 2003 2002

1 Singapore 24.792 | 23.200 | 21.329 | 18.410 | 16.941

2 Hong Kong 23.230 | 22.427 | 21.984 | 20.449 | 19.144
3 Shanghai 21.720 | 18.084 | 14.554 | 11.280 | 8.620
4 Shenzen 18.469 | 16.197 | 13.660 | 10.600 | 7.614
5 Busan 12.030 | 11.843 | 11.430 | 10.370 | 9.436
6 Kaohsiung 9.700 | 9.471 9.714 8.843 8.493
7 Rotterdam 9.690 | 9.288 8.292 7.144 | 6.506
8 | Dubai Ports 8.923 7.619 6.429 5.152 | 4.194
9 Hamburg 8.862 8.088 7.003 6.138 5.374
10| Los Angeles 8.470 7.485 7.321 7.200 | 6.106
11 Antwerp 7.018 6.488 6.063 5.445 4.777

Limanlarimiza gelen giden dolu konteyner trafigi incelendiginde elleclenen toplam
konteyner sayist 1989 yilinda 262.000 TEU iken 1990 yilinda %32’lik bir artigla 347.000
TEU’ya ulastig1 goriilmektedir (Durgu, 2000). 1991 yilindaki Korfez Savasi, 1994 yilindaki
devaliiasyon, Uzakdogu ve Rusya krizi, 1999 yilindaki biliylik Marmara depremi ve 2001
yilindaki bliyiik ekonomik kriz gibi olaylar sonucu yasanan ekonomik dalgalanmalar
Tiirkiye’deki konteyner ticaretini olumsuz etkilemistir. Alinan ekonomik Onlemlere karsin
Tiirkiye’deki konteyner limanlarmin kapasitesi olduk¢a iyi bir gelisim gdstermektedir.
Tiirkiye’nin dis ticaret hacminin 2002 ile 2004 arasinda ikiye katlanmasi yaninda toplam
deniz ticareti de ayn1 donemde %36 artmistir (Marine & Commerce, 2006). Diinya konteyner
limani trafigi 2002 ile 2004 arasinda %22 artarken, Tirkiye’deki artis %37 olarak
gerceklesmistir. Bu artis tilkemizdeki konteyner limanlarinin gelisiminin ekonomik biiyiimede
daha basarili oldugunu gdstermektedir.

Tiirkiye, Akdeniz Havzasindan genis konteyner hacimli post-panamax gemilerine
hizmet veren ve ek kapasite hacmine sahip {i¢ limana, Mersin, izmir ve Istanbul ( Ambarli ve

Haydarpasa) ile kontenyer trafiginde avantaja sahip lilkeler arasinda yer almakatadir. Diinya
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konteyner trafiginin %25’1 Akdeniz koridorundan gectigi goéz Oniine alinirsa bu avantajin
onemi daha da belirgin hale gelmektedir. Akdeniz’de 50 ayri limandan en biiyiikk pay1
sirasiyla Ispanya (%28) ve Italya (%25) ile Malta, Yunanistan, Israil ve Misir limanlari
almaktadir (Sekil 14).

Tablo 19: Akdeniz Konteyner Limanlarinin 2006 Yil1 Ellegleme Verileri (www.aapa-ports.org)

Akdeniz Konteyner Limanlarinin Ellecleme Verileri
Konteyner Terminalleri 2006 Y1
1 | Algeciras Limani - Ispanya 3.215.000 TEU
2 | Gioia Tauro Limani - Italya 3.200.000 TEU
3 | Valencia Limani - Ispanya 2.416.000 TEU
4 | Barselona Limani - Ispanya 2.300.000 TEU
5| Pire Limani - Yunanistan 1.848.000 TEU
6 Ambarli Limani 1.800.000 TEU
7 Alexandria - Misir 1.050.00 TEU
4 Ashdod - Israil 880.000 TEU
9 [zmir Liman 847.926 TEU
6 Damietta Limani - Misir 560.000 TEU
8 Haydarpasa Limani 400.067 TEU
10 Mersin Limani 285.000 TEU
Earcelona Selanik 1= ar 0
5 o
Matta —gamoa
PTNECR. sada

Sekil 14. Akdeniz’deki Baslica Konteyner Limanlari
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Marmara Bolgesi iilkenin en sanayilesmis ve etkin bolgesi konumundadir. Tiirkiye’de
toplam ellegclenen konteynerlerin %58’1 2005 yilinda Marmara’daki birka¢ limanda
gerceklesmistir. Bu 2003 yilina kiyasla % 46’lik bir artisa karsilik gelmistir (Marine &
Commerce, 2006). Bolgede faaliyet gosteren ana liman ve terminal igletmecileri ve 2005 Y1ili
verileri asagidaki gibidir:

Tablo 20: Marmara Bolgesi Konteyner Liamnlar1 2005 Y1ili Ellecleme Verileri (Marine &
Commerce, 2006)

Konteyner Limanlan 2005Y1h
Ambarl1 Liman Tesisleri — Istanbul | 1.286.768 TEU
Haydarpasa — Istanbul 340.629 TEU
Gemport — Gemlik 240.513 TEU
Borusan — Gemlik 90.513 TEU
Yilport — Dilovast 33.785 TEU

Ambarli Liman Isletmeleri : Ambarli Liman tesisleri bunlar arasinda onemli bir yere

sahiptir(Sekil 15). Tiirkiye’de elleglenen toplam konteynerlerin yaklasik %36’sin1, Marmara
Bolgesi’nde elleglenenlerin de %69’unu elleglemektedir. 2006-2007 yili verilerine gore
Ambarli Liman tesisleri Diinya Konteyner Liman Trafigi Liginde 73. sirada bulunmaktadir
(Marine & Commerce, 2006). 2006 Yilinda ulastig1 1.800.000 TEU rakamiyla Tiirkiye’ nin en
biiyiik konteyner ellegleme merkezidir (UTA Lojisitk, 2007-a). Konteyner terminalleri
disinda limanda 3 ayri petrol tesisi ve 2 ¢imento tesisi de bulunmaktadir. Tiirkiye’nin
tamaminda ve Marmara Bolgesi’nde elleglenen konteynerlerin biiyiik bir cogunlugu Ambarl
Liman Tesislerinde elleclendiginden, bu dengesiz durum Asya ile Avrupa arasindaki
gecislerde kopriilerde fazladan bir yogunluga yol agmaktadir. Ambarli Liman Tesisleri
tarafindan gerceklestirilen bir aragtirmaya gore, yiikleri son varis yerine teslim etmek i¢in

kopriilerden bir giin igerisinde toplam 970 kamyon gegmektedir (Marine & Commerce, 2006).
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Marpert Ana Terminal Mardas P ;
e, Akcansa R < 4

Marport Bat Terminali

Ambarli Liman Kompleksi Terminal ig.fefme|er[

Sekil 15. Ambarli Liman Kompleksi (UTA Lojistik, 2007-a)

Buna alternatif olarak, Marmara Denizi etrafindaki limanlar arasinda mekik seferleri
yoluyla yakinyol tasimacilifinin devlet tarafindan desteklenmesidir ki karayoluyla tasinan
mevcut yiik miktar1 deniz tagimaciligima kaydirilabilir. Bu konu ile ilgili olarak bdolge
cevresindeki limanlarin bu yiiklerin Marmara Denizi g¢evresinde bulunan birka¢ liman
tarafindan isletilen gemilerle tasinmasina yonelik olarak kabotajla ilgili sorumlulugu
giimriiklere yiikleyebilecegi sdylenebilir. Bu ayrica karayolu trafiginin ve karayolu altyapisina

yapilan yatirimlarin azaltilmasi disinda, ¢evre kalitesini de arttirabilir.

Ambarli — Marport Konteyner Terminali: Tirkiye yillik konteyner trafiginin %25’ine ev

sahipligi yapan Marport’a, 2001 yilinda bu yana 350 milyon dolarlik yatirim yapilmistir. 2001
— Haziran 2007 itibariyle 9000°den fazla gemiye hizmet gétiirmeyi ve 5 milyondan fazla
konteyner elleglemesine ulasmistir (UTA Lojistik, 2007-a). Limanda kullanilan NAVIS
yazilimi ve kullanilan vinglerin teknolojik 6zellikleri ile 2006 yilinda %22 oraninda biiylime
gerceklestiren Marport, bu sayede Tiirk Denizcilik sektoriiniin dikkate deger performans
sergileyen sirketleri arasindandir. Marport, 409.000 m* bir alanda 25.000 TEU’luk istifleme
kapasitesine sahiptir. 2007 yili itibariyle ISO 9001 (Kalite Yonetim Sistemi), OHSAS 18001
(Is Saglig1 ve Is Emniyeti Sistemi) ve ISO 14001 (Cevre Yonetim Sistemi) sertifikalarini da

bulundurmaktadir.

Haydarpasa Konteyner Limani: Tirkiye’nin en biiylik konteyner limanlarindan olan

Haydarpasa Limani, evraksal islemler, istifleme, ylikleme ve bosaltma faaliyetlerinde vakit

kaybedilmesinden 6tiirii tam verimli olarak hizmet verememektedir. Giimriik komisyonculari,
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herhangi bir konteyneri bulabilmek i¢in oldukca fazla zaman harcamakta, bir o kadar zamani
da konteyneri yiikleme sahasina tagiyabilmek icin ving (kalmar) aramakla gecirmektedirler
(Sukas, 1998). Ancak, Haydarpasa’nin rehabilite edilmesi ve genisletilmesi miimkiin
olamamaktadir. Haydarpasa Limani i¢in yakin zamana kadar proje tiretilebilirken, limanin bir
yandan askeri tesisler, silolar ile 6te yandan otobiis isletmeleri tarafindan ¢evrelenmis ve
sehrin merkezinde kalmasi ve genisleme olanaginin kalmamasi nedeniyle artitk bu yonde

projeler yapilamamaktadir.

Gemport Kontenyer Limani: Liman, Kuzeybati Anadolu Bolgesi’nin deniz yolu tasimaciligina

olan ihtiyaci, Gliney Marmara Bolgesi’ndeki hizli sanayilesme ve ticaret hacmi dikkate
almarak 1987 yilinda kurulmustur. Gemlik Korfezi’ne en uygun cografi konumdaki 140,000
m”lik alanda, Tirkiye’nin ilk &6zel limam olarak kurulan Gemport, yatirimlarini
tamamlayarak 1992 yilinda limancilik hizmeti vermeye baslamistir (Marine & Commerce,
2006). Son yillarda Tiirkiye’de de dnemli bir ivme kazanan konteyner tasimaciligina doniik
operasyonlar1 gerceklestiren liman, 2000 yilinin basinda Is Bankasi Grubu’nun ydnetimi
devralmasiyla birlikte, kurumsal bir sirket olma yolunda 6nemli agamalar kaydetmis ve en son
teknolojiye sahip makine ve ekipmanlarla donatilmis durumda gelmistir. Bursa, Balikesir,
Bilecik, Eskisehir, Afyon, Kiitahya ve Ankara’ya kadar uzanan sanayi bolgelerine yakinligi
ve karayolu baglantis1 avantajlarini kullanarak hizmet veren liman, bdlge i¢in 6nemli bir yere
sahiptir. Ana ticari faaliyetleri igerisinde konteyner ylikleme ve bosaltma hizmetleri dncelikli
ve onemli yer tutan liman, Marmara Bolgesi’nde iiretim yapmakta olan otomobil iireticilerinin
onemli bir ihracat limani olma 6zelligini de silirdiirmektedir. Ayrica limanda her tiirlii arag
ithalat1 ile ¢elik rulo, demir {iriinleri, oto parcalari, kagit, seliiloz, tekstil hammadde, makine
pargalari, sogutulmus veya dondurulmus gida iirlinleri, tomruk, kereste, dokme yiik, maden ve
mineraller gibi ithalat ve ihracat yiiklerine de hizmet verilmektedir. 2006 yilinda 240.513
TEU konteyner ve mubhtelif iiriinlerde 669.000 ton genel yiik elle¢leyen liman, bu miktar ile
Tiirkiye’nin deniz yolu ile yapilan dis ticaret hacmi igerisinde %8 oraninda bir paya sahip
bulunmaktadir. Binek ve ticari ara¢ dis ticaretindeki payr ise Tofas ve Renault marka
otomobiller agirlikli olmak {lizere %23 dolaylarindadir. Liman ayrica, Bursa Serbest
Bolgesi’ne yakinligi nedeniyle Serbest Bolgenin limani olarak da faaliyet gostermektedir.

2005 yili basinda alinan yatirim karar ile 4 yillik periyotta glimriiklii sahasin1 yaklasik iki
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katina ¢ikarmayi hedefleyen liman halen yillik 240.000 TEU olan konteyner kapasitesini
600.000 TEU, 100.000 olan arag¢ kapasitesini ise 200.000 adet seviyesine ¢ikarmay1
planlamaktadir (Marine & Commerce, 2006).

Tablo 21: Tiirkiye Konteyner Limanlar1 Son 3 Yillik TEU Verileri (Marine & Commerce,
2006).

Konteyner Limanlar1 | 2004 Yihh | 2005 Yih 2006 Yili
Marport 769.656 790.331 1.300.000
[zmir 804.583 784.377 847.926
Mersin 532.999 596.286 643.749
Derince 609.000
Haydarpasa 316.982 340.629 400.067
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VI. LIMAN DiZAYNINDA MATEMATIKSEL YONTEMLER VE KUYRUK
TEORISI

6.1. Liman Dizayninda Kullanilan Matematik Yontemler

Liman dizayn1 ve insaas1 pek ¢ok sathadan olusur. ilk safhalar genellikle mevcut
alternatiflerin miihendislik, mali, operasyonel ve finansal yonden degerlendirilip elenmeleri
stireglerini kapsar. En uygun alernatif tespit edildikten sonra onun iizerinde daha detayl
calismalar yapilir. Konsept dizaynda miimkiin olabilecek tiim alternatiflerin ortaya konmasi,
higbir olast ¢6ziimiin géz ardi edilmemesi agisindan 6nemlidir. Konsept agsamas1 6énemli bir
saha tecriibesi ve kaliteli is giicli gerektirir. Fikirler bu asamada detayli sayisal degerlerle
6l¢iilmeden dnce olabilirlik olarak niceliklerine gore degerlendirilirler (Kocagil, 2004).

Konsept dizayn sathasi tiim proje boyunca etki edecek oncelikli dizayn parametrelerini
belirlemesi agisindan en 6nemli sathadir. Ayni zamanda projenin diger alternatifleri ile ve
iilkenin mali, ticari, altyapisal sartlari ile etkilesimini inceleme ag¢isindan da Onemli bir
asamadir. Diizgilin hazirlanmig bir konsept dizayn asamasi ileriye doniik miithendislik ve ingaa
maliyetlerini de disiiriir (Kocagil, 2004).

Bu 6n calismada yiikiin ve trafigin (gemi, mavna, demiryolu, karayolu, boru hatt1 v.b.)
limanla olan iligkisi tahmin edilmelidir. Yiik miktarlarinin tahmini yaninda yiikiin tasinma
rejimi, tasinma miktarlari, sezonluk degisimler, elleglemede tercih edilen ekipman, ardiye
durumu gibi faktorler de goz dniinde bulundurulmalidir (Kocagil, 2004).

Ortalama ve azami tasima oranlarina tampon ardiye miktarlar1 da ilave edilmelidir.
Bunlar kisa ve uzun vadeli olabilir. Genellikle diizensiz gemi ugraklarinda 6n ardiye
ihtiyaglarina ya da malin limandan ¢ikisindaki olas1 gecikmelere cevap verebilecek durumda
olmalidir (Kocagil, 2004).

Bu tir ardiye gereksinmelerinin Onceden degerlendirilmesi limanin istenen
performansta islerliligini siirdiirebilmesi agisindan onemlidir. Aksi takdirde istenmeyen
sikigikliklar ve gecikmeler tiim liman organizasyonunu olumsuz etkileyebilir. Buna benzer
sekilde diger liman yapilarinin dizayninda amaclanan ve gereksinim duyulan iyilestirmelerin

iyi tespiti gerekir.
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Liman dizaym ve analizinde ¢esitli matematiksel yaklasimlar gelistirilmistir. Bunlar
iyilestirme ya da tahmin etme yoniinde birtakim teknikleri kapsar. Tahmine yonelik teknikler
cesitli dizayn parametrelerinin se¢imi ile olugsan sonuglar1 tanimlamaya yarar. lyilestirme
teknikleri ise bunlarin se¢imi ile degisik Onerileri saptamaya calisir (Kocagil, 2004).
Problemin farkli yiizlerini farkli teknikler belirleyebilir. Bundan dolay1r herbiri farkh
yaklagimlarda ve oOnerilerde bulunabilir. Ancak en iyi yontem bile Oneri niteligindedir ve

genellikle ¢oziimler mali esaslar oncelik alinacak sekilde degerlendirilir (Kocagil, 2004).

6.1.1. Kuyruk Teorisi (Queuing Theory)

Bu teori temel olarak mevcut servis sistemlerindeki kapasite 6l¢timlerinin yapilmasi ve
tikanikliklarin tespiti i¢in faydalidir. Liman dizayninda neredeyse evrensel bir uygulamadir.
En 6nemli avantaji karmasik gibi goziiken problemlere hizli ve kolay ¢oziimler tiretmesidir.
Ayrica farkli liman konfiglirasyonlar1 denenmesini de ¢ok kolaylastirir. Kuyruk teorisinde
liman paralel ve/veya seri bagl servis saglayicilardan olusan bir yap1 gibi degerlendirilir.
Bagka bir deyisle liman, islem ya da ardiye siireleri gibi bir takim performans olgiitleri ile
diger servis saglayicilar ile olan yapisal iligkilerine dayali paralel ve/veya seri bagl bir ag
sebekesi olarak ele alinir (Kocagil, 2004). Kuyruk Teorisi'nin yetersiz kaldigi noktalarda

simiilasyon modellemesine gidilebilir.

6.1.2. Simiilasyon (Simulation)

Liman planlamasinda ve analizinde pek ¢ok simiilasyon modeli mevcuttur.
Simiilasyon fiziksel ya da operasyonel bir yapinin taklidi ya da matematiksel modellemesi
seklinde yapilir. Bu sekilde sistemin belirli bir zaman arali§indaki tavri, sistemi matematiksel
olarak isleterek incelenebilir. Boyle bir modelleme ancak saglikli bir sekilde bilgisayar
yardimu ile yapilabilir. Genellikle karmagik yapisal ¢oziimlemeler i¢in kullanilsa da bazi basit
yapilarin analizinde de gergekci verilerin uygulanabilmesi agisindan simiilasyon teknigi
kullanilmaktadir. Simiilasyon modelleri karmasiklastik¢a ihtiya¢ duyulan kalibrasyon ve
diizeltmeler de zorlasmaktadir. Bu agidan gergekei veriler ve kuyruk teorisinden elde edilen
sonugclar ile simiilasyon modelleri mutlaka karsilastirilmalidir. En biiyiik dezavantaj1 yiiksek
maliyeti olan simiilasyon teknigi bunun yaninda, ¢ok ger¢ek¢i analizler yapilmasina ve

projede gozden kacan hatalarin hizli bir sekilde tespitinde ¢ok faydalidir (Kocagil, 2004).
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6.1.3. Envanter Teorisi
Envanter teorisi yliklemelerin miktar1 ve frekanslarina bagli olarak ilgili tesislerin
operasyonel davranislart ile ilgilenir. Burada en 6nemli degiskenler envanter tutma maliyeti

ve siparis/yiikleme oranlaridir (Kocagil, 2004).

6.1.4. Akis Semalar1 / Sebeke Modelleri (Flow Graph / Netwok Models)

Bu teknikler sistemi sebekelerden olusmus bir yapi olarak ele alirlar. Her baglanti ve
diiglim noktasindaki akis1 buralardaki kapasite ve talep miktarina bagl olarak tahmin etmeye,
calisirlar. Ortaya ¢ikan belirli bir tedarik oranina gore sebeke ya da liman sisteminin herbir
baglant1 yolu iizerinden gerceklesen toplam ya da en yiiksek akis miktaridir. Bazen sistem
biinyesindeki envanter durumu, depo alanlarindaki birikme ya da bekleme baglantilar1 da
tespit edilebilir. En karmasik sebeke modelleri bile elle ¢oziilebilir ancak kuyruk teorisine
kiyasla daha ¢ok hesap yapilmaktadir. Ayrica simiilasyon teknigi kadar karmasik sistemlere
uygulanabilir fakat o oranda detaya inemez (Kocagil, 2004).

GERT (Graphical Evaluation and Review Technique): Bu ydntem 1966 yilinda Alan

B.Pritsker ve Gary E.Whiteholjse tarafindan yayinladiklar1 bir makale ile tanitilmis ve en ¢ok
bilinen ve kullanilan stokatik sebeke yontemi olmustur. Daha sonralar1 yontemin pek ¢ok ileri
diizeyde versiyonlar1 da tiiretilmistir (Kocagil, 2004).

Gilinimiizde sebeke modelleri gerek iiretim gerekse servis alaninda faaliyet gosteren
sistemlerin modellenmesinde sik¢a bagvurulan bir yontemdir. Liman yapilanmasinin da bir
sebeke olarak rahatlikla ele alinabilmesinden dolay1 bu tarz bir yaklasimla probleme bakmak
faydali olmaktadir (Kocagil, 2004).

Sebeke analizi liman gibi karmasik yapilarin basit sistemlere ayrilarak
birlestirilmesine olanak tanir. Sistemin akisi igerisinde meydana gelen olaylarin sirasiyla,
gozlemlenmesini saglar. Ayrica sistemin analizi i¢in gerekli verilerin hangileri oldugunu
belirler. Sebeke analizi yontemleri genel olarak deterministik ve stokastik olarak ikiye ayrilir.
Stokastik, kelime anlami1 olarak dinamik olasilik demektir. Bu yiizden stokastik terimi yerine
olasilikli sebeke analizi yontemi de denebilir. Isimlerinden de anlasilacag iizere stokastik
modeller bilinyelerinde olasilik olusumlarini igerir ve deterministik yaklasimdan bu sekilde

ayrilir. Temelde stokastik yaklasim incelenen aktivitelere ait parametrelerin istatistiki
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dagilimlara sahip oldugunu ve bu aktivitelerin gerceklesmesinin olasilikli oldugunu varsayar.
Stokastik sebeke planlarinin  bilesenleri yonlendirilmis dallar (branch, arc, edge,
transmittance) ve mantiksal diigimlerden (nodes, vertices) olusur. Dallar iki diiglimle
birbirine baglanir ve iki degerle ifade edilirler;

Zaman burada bir rastlant1 degiskeni olabilir ve eger dal sebeke gerceklesmesinin
bir parcasi degilse, dalin temsil ettigi aktivite i¢in gerekli zaman sifirdir.

1. Diiglimden ¢ikan dalin ger¢eklesme olasiligi

ii. Dalin ifade ettigi aktivitenin basarilmasi i¢in gerekli olan zaman

Belli bash sebeke analizi yontemleri; LOB (Line of Balance), MRP (Materials
Requirements Planning), NFM (Normalfolgen-Methode), MPM (Metra-Potential-Methode),
PPS (Projekt-Plannungs und Steuerungssystem), CPM (Critical Path Method), PERT
(Program Evaluation Review Technique), SPECTRO (Schedule Planning Evaluation Cost and
Control), GERT (Graphical Evaluation and Review Technique), PNET (Probabilistic
Network Evaluation Technique), VERT (Venture Evaluation and Review Technique) olarak
anilabilir (Kocagil, 2004).

Bunlarin arasinda en c¢ok kullanilan deterministik yontemler CPM ve PERT
yontemleridir. CPM sebekedeki aktivite siirelerinin deterministik oldugunu kabul eder. Dogal
olarak ele alinan sistemdeki bitis toplam siiresi de deterministik bulunur. Bu yontemde tiim
islem igerisinde kritik olan aktivite ya da aktivitelere ait yolun (genellikle en uzun siireli
yoldur) tespit edilip 'kisaltilmasina ¢alisilir. PERT ise aktivite siirelerini rastlant1 degiskenleri
olarak ele alir. Bununla beraber yine beklenen islem siiresi en uzun yolun tespiti esasina

dayanir (Kocagil, 2004).

6.2. Kuyruk Teorisi

Kuyruk Teorisi ile ilgili ilk onemli ¢aligmanin Danimarkali miihendis Karl Erlang'a
atfedilmesine ragmen, bu alanda yayinlanan ilk eser Johannsen'in 1907°de yazdig: "Bekleme
Zamanlar1 ve Telefon Etme Sayis1 (Waiting Times and Number of Calls)" basligini tasiyan
makalesidir (Giffin, 1978). Insanlar ve isletmeler acgisindan bekleme sorununun &nemi
arastirmacilarin ilgisini ¢ekmis ve sira bekleme sistemlerinin incelenmesi i¢in ¢esitli modeller

gelistirilmistir. Bu modeller genel olarak iki ana gruba ayrilirlar (Simsek, 2004):
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1. Ozellikleri bilinen standart istatistiksel dagilimlara datali olarak gelistirilmis olan
Kuyruk Teorisi (Queuing Theory) genel adi ile bilinen matematiksel ¢6ziimii miimkiin olan
analitik modeller.

2. Sira bekleme sistemlerini benzetim (simiilasyon) teknigi ile inceleyen benzetim
modelleri.

Kuyruk teorisi modelleri ya da diger adi ile sira bekleme modelleri belirsizlik kosullar
altinda faaliyet gOsteren sira bekleme sistemlerini inceler. Belirsizlik kosulu bir faaliyetin
sonucunun Onceden bilinemedigi durumlarda s6z konusudur ve iki diizeyde ele alinabilir.
Birinci durumda faaliyetin sonucu belirli bir olasilikla kestirilebilir. Buna risk durumu denir.
Ikinci durumda ise faaliyetin sonucu hakkinda herhangi bir 6n bilgi séz konusu degildir

(Simsek, 2004).

6.2.1. Kuyruk Teorisinin Temelleri

Girdi Siireci : Hizmet isteminde bulunan "miisterilerin" sisteme gelis akisini belirtir. Burada
miisteri sozciigii kuyruk teorisinin genel bir terimi olup sisteme hizmet i¢in gelen birimleri
kapsar. Miisteri bir insan olabilecegi gibi tamir i¢in gelen bir ara¢ yada makine, limana
girmek i¢in bekleyen bir gemi, islem i¢in gelen bir siparis de olabilir (Simsek, 2004).
Sistemin girdi slirecinin belirlenmesi i¢in gelislerin zaman araliklarinin, sayisinin ve
kaynaginin bilinmesi gerekir. Geliglerin zaman araliklarinin dagilimi sistemden sisteme
degismekle beraber ya bilinen standart istatistiksel dagilimlara uyar ya da sistemin kendisine
0zgii 6zel bir ampirik dagilimdir (Simsek, 2004).

Servis Mekanizmasi : Sisteme gelen miisterilerin istedikleri faaliyetleri belirtir. Faaliyetlerin

niteligi sisteme gore degisir. Miisterilere hizmetin sunuldugu nokta ya da yerlere "servis
kanal1" denilir. Sistemler tek kanalli veya ¢ok kanalli olabilirler. Cok kanalli sistemlerde kanal
diizeni, ayn1 hizmeti sunan "paralel kanallar" ya da birbirini tamamlayan farkli hizmetler

sunan "seri kanallar" seklinde olabilir (Simsek, 2004).

Swra Bekleme (Kuyruk): Herhangi bir sira bekleme sisteminde hizmet istemi hizmet
kapasitesinden biiyiik ise sistemde miisterilerin bekledigi bir sira (kuyruk) olusur. Olusan
kuyruklar kanal diizenine gore degisiklik gosterir. Eger servis kanali tek ise bir tek kuyruk soz
konusudur. Boyle sistemlere "tek sirali-tek kanalli" sistemler denir. Cok kanalli durumlarda

kanallar seri olarak diizenlenmisse tek kuyruk olusur. Kanallar paralel olarak diizenlenmis ise
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olusacak kuyruk sirasi miisterilerin servise alinma durumuna gore degisir. Kanal Onlerinde
meydana gelecek siranin uzunlugu ve sirada bekleme zamani sistemin trafik yogunluk oranina
baglidir. "Trafik yogunluk oran1" gelis oraninin servis oranina olan oranidir. Kuramsal olarak
trafik yogunluk oraninin 1'den biiyiikk olma durumunda siranin sonsuz bi¢imde uzayacagi
diisiiniiliir. Ancak gercekte boyle bir durum s6z konusu degildir. Ciinkii gittikce uzayan bir
siraya miisteriler girmek istemez bu durumda baska yere gitmek veya baska zaman gelmek

gibi alternatifleri degerlendirir (Simsek, 2004).

Servis Disiplini: Misterilerin hizmet birimine hangi esaslara gore alinacagini belirtir. Bu
esaslar cesitli olup en ¢ok bilinenler: Ilk giren ilk ¢ikar —FIFO- (ilk gelen miisteriye once
hizmet edilir), rastsal bicimde servis -SIRO- (Hangi miisteri rast gelirse ona hizmet edilir),
Son gelen ilk ¢ikar —LIFO- (en son gelen miisteriye dnce hizmet edilir) ve dncelikli servis
disiplinidir. Oncelikli servis disiplini iki sekilde uygulanir: Birincisi, oncelikli bir miisteri
gelir ve kanalda hizmet sunulan bir miisteri varsa kanaldaki miisteri ¢ikarilir yerine 6ncelikli
miisteri alinir. Buna "tam 'Oncelikli servis (preemptive service priority order-PSPO)" denilir.
Eger kanaldaki miisterinin hizmeti bitirilir ve Oncelikli miisteri sirada bekleyenlerden once
almirsa buna da “tam Oncelikli olmayan servis (non-preemptive priority service-NPPS)"

disiplini denir (Simsek, 2004).

6.2.2. Tek Servis Kanali Model

Sistemde olmasi beklenen miisteri sayis1 (L) ;

L=p/(1-p)= A/ (u-MN) (6.2.2.1)
Sistemde n miisteri bulunma olasilig1 (Pn)  (Yildirim, 2003)

P.=(1-p)p" (6.2.2.2)
Sistemde miisteri bulunmama olasilig1 (Po);

P.=(1-p)p" (6.2.2.3)
Kuyrukta olmasi beklenen miisteri sayis1 (Lq);

Lg=A/p(u-1r) (6.2.2.4)
olarak ifade edilmistir.

p=A/pn (6.2.2.5)
Burada:

p : trafik yogunlugunu
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u :ortalama servis oranini
A : ortalama gelis oranin1 géstermektedir (Simsek, 2004).

Zaman gostergeleri ise Little’nin formiilii ile miisteri basina sistemde gegen ortalama
zaman (W) ve sirada gegen zaman (Wq);
W=1/ (u-%) (6.2.2.6)
Wq=A/ p(u-»2) (6.2.2.7)
bigiminde formiile edilir. (Simsek, 2004).

Cok sinirli varsayimlara dayanan bu modelin kullanimi ¢ok yaygindir. Uygulamada bu

varsayimlari pek cok sira bekleme sisteminin karsiladigini ortaya koymustur.

6.2.3. Cok Servis Kanalli Model

p=A/cu<l (6.2.3.1)

olmalidir. Bu varsayimlar altinda

PO == ]
-1
B[

(6.2.3.2)
AL e
[, = e By(t

9 leleuiP ° () (6.2.3.3)
L=Lq+ 0/ ) (6.2.3.4)
Waq-Lq/h (6.2.3.5)
W= Wq+l/p (6.2.3.6)

D)

B :(11—)” col
Hoon 0<n<c (6.2.3.7)

Py : t zamaninda sistemde miisteri bulunmama olasilig1
P,: t zamaninda sistemde n miisteri bulunma olasilig1
n : Sistemde olmas1 beklenen miisteri sayisi

c : Kanal sayisidir. Diger simgeler 6nceden belirtilen anlamdadir (Simsek, 2004).
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6.3. Haydarpasa Limanr’ndaki Konteyner Gemisi Trafiginin Cok Kanalli Sistemler i¢in

Orneklenmesi

Haydarpasa Limani’nda bulunan 4 konteyner rihtimi 3 vardiya olarak 24 saat hizmet
vermektedir. 2006 yilinda 1089 konteyner gemisi gelmis ve 19173 saat rihtimlarda yiikleme -
bosaltma yapilmistir. Liman 1 giin seker bayraminda, 2 giin kurban bayraminda kapalidir yani

yilda 362 giin hizmet vermektedir ( TCDD Haydarpasa Liman Isletmesi Miid., 2006)

1 gemi rihtimda ortalama 19173 / 1089 = 17,606 saat kalmaktadir.
1 rihtima giinde 24 / 17,606 = 1,363 gemi / glin gelebilir.
p=1,363 gemi/ giin

A=1089 /362 = 3,008 gemi/giin

¢ =4 rthtim

Sirada olmasi beklenen gemi sayisi (6.2.3.3) numarali formiil kullanilarak;

Aﬂ(%)c
9 o Ulien—

By(t)

(6.2.3.2) numaral1 formiil kullanilarak (Simsek, 2004);

PO = |
c—l|
g n '{%Jn + [ :]T (%)L (—Lfﬁl}_):\

Po

=0,263016
1+ 0,453125+0,1026611 + 0,0155061 + 2,230759

Lq=1[[3,008 x 1,363 ( 2,20689)* 1/[ 3! x( 4. 1,363 — 3,008)>]]x 0,263016
Lq=1[97,25268] / [35,838816] x 0,263 = 0,7137151
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Sistemde olmas1 beklenen gemi sayisi (6.2.3.4) numarali formiil kullanilarak;

L=Lg+M/p) =0,7137151 +( 3,008/1,363) = 2,918 gemi

Geminin sirada (kuyrukta) bekledigi ortalama zaman (6.2.3.5) numarali formiil kullanilarak;
Wq=Lq/A=2,918/3,008 =0,97 giin = 23,28 saat = 1396,8 dakika

Geminin sistemde bekleyecegi ortalama zaman (6.2.3.6) numaral1 formiil kullanilarak;
W=Wq+(1/pn)=097+(1/1,363)=1,70367 giin = 40,88 saat

Haydarpasa Limani’ndaki konteyner gemisi trafigi incelendiginde limanin kapasite kullanim

oraninin diisiik oldugu goriilmektedir.

6.4. Mersin Limanr’ndaki Konteyner Gemisi Trafiginin Cok Kanalh Sistemler I¢in

Orneklenmesi

Mersin Limani her limandan beklenen karmasik servis yapisina sahiptir. Bu tezde
yalnizca konteyner gemilerinin durumu incelenmistir. Benzer ¢alismalar diger gemi tipleri ve
rthtimlar1 i¢in de yapilabilir. Kuyruk Teorisinin esaslarina gore birtakim degerlerin
belirlenmesi gerekmektedir. Bunun i¢in Mersin Limani’ndan alinan istatistiki bilgilere gore
konteyner gemilerinin varig sikliklar1 ve operasyon gorme siireleri belirlenmis ve bunlarin
Poisson dagilimi gosterdikleri kabulii yapilmistir.

Rihtim sayist: 3 igin ¢ = 3 igin bir M/M/3 kuyruk modeli kurulabilir. Istatistiki
verilere gore limana gelen glinliik ortalama konteyner gemisi adedi 5 ve ortalama servis siiresi
ise 12 saattir.

A=5gemi/gin, pn=1/12saat=2 gemi/ giin
p=A/cp=5/(2x3)=0,833333, r= A/pn=2,5 gemi/ giin

Teorinin kabuliine gore yapilan bu hesaplarda gemilerin servis géormek i¢in beklemelerinin
nedenleri iizerinde durulmamistir. Kullanilan istatistiki bilgiler bu nedenlere yer
vermediginden beklemelerin ne tiir sorunlardan kaynaklandigi belirtilemeyecektir.

Kuyruk Toerisi Mersin Liman1 Hesaplama Sonuglart :

M/M/c : POISSON / USLU DAGILIMLI COKLU SiSTEM

Giris Parametreleri :
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Varig Oram1 (1)

Ortalama servis Stiresi (1/p)

Sistemdeki Istasyon sayis1 (¢)

Sonuglar:

Ortalama variglar arasi siire (1 /1)

Servis Orani ( p)

Ortalama servis siiresindeki ortalama varig miktar: ()
Istasyon kullanim oram1 ( p)

Tiim Istasyonlarin bos olma oran1 ( p, )

Limandaki ( sistemdeki ) ortalama gemi sayist (L)
Kuyruktaki ortalama gemi sayis1 ( Lq )

Ortalama bekleme siiresi (W)

Kuyruktaki ortalama bekleme siiresi ( Wq )

10,2

12

12,5

:0,833333 (% 83,33)
: 0,044944

:6,011236 gemi
:3,511236

: 1,202247 giin
:0,702247 giin

Sira bekleme (kuyruk) gerek kisisel olarak giindelik yasantimizda gerekse liretim ve

ulagtirma faaliyetlerinde siirekli olarak karsilasilan dnemli bir sorundur. Bu sorun birbirine

karsit iki bigimde ortaya ¢ikmaktadir; ya talebin artmasi nedeniyle bir kuyruk olugmakta ve

misteriler hizmet icin beklemekte ya da talep c¢ok az oldugu i¢in servis birimleri bos

beklemektedir. Birinci durum miisterilerin sirada beklemesinden dolay1 bir alternatif maliyete

ve miisteri kaybina yol agarken ikinci durum ise isletme maliyetlerinin yiikselmesine neden

olmaktadir (Simsek, 2004). Ulke ithalat ve ihracatinin biiyiik kisminin yapildigi Haydarpasa

ve Mersin Liamnlarinda konteyner gemilerinin gelisi ile gemi tahliye islemleri ve konteyner

ellecleme hizmetleri agisindan giin basi elleglenen TEU rakami diger bir deyisle limanin

kapasite kullanim oran1 diisiik oldugu goriilmektedir.
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VII. SONUC VE ONERILER

Deniz tagimaciliginda zaman, para demektir. Ne kadar ¢ok zaman kaybedilirse, o
oranda da masraflar artar. Bu yiizden, bir limanmin aranan en 6nemli 6zelligi, gemilerin
yiikleme ve bosaltma iglemlerini en kisa siirede yapmalarina olanak verecek kapasitede
olmasidir. Yiiklerin hareket akisi, durmadan ve diizenli olarak yapilmasi ve limanin kara ve
demiryollartyla baglantili olmasi ¢ok onemlidir. 2006 verilerine goére limanlarimiz %70
kapasite ile hizmet vermektedirler. Ancak bu rakami yukarilara ¢eken Istanbul Ambarl
Liman tesisleri icerisindeki Marport konteyner terminalidir ki son alti yilda yapilan 350
milyon dolarlik yatirim ile 2005 yilinda %64 ve 2006 yilinda %34 oraninda biiylime orani ile
ilke genelinde yapilna konteyner tasimasinin %36’s1 ile 6rnek bir modelidir. Diger yandan bu
verimlilige ulagamayan limanlarimiz igin ortak sorunlara Oneriler is¢i ve techizat
verimliliklerinin arttirllmasi, otomasyon sistemleri, bilgisayar yazilimlart ve terminal
gerisinde ylik akisini saglayacak olan yollarin yapilandirilmasidir.

Limanlarimizin Avrupa standartlarinda calisamamasi, ana konteyner gemilerinin
yanagmasina uygun olmamasi pek cok ithalat ve ihracat yiiklerimizin komsu iilkelerin
limanlarima ve oradan aktarmali olarak Tirkiye’ye gelmesine sebep olmaktadir. Sonugcta
ithalat ve ihracat¢ilarimiz zaten zor kosullarinda verdikleri miicadelede Odemeleri
gerekenlerin iizerinde paralar 6deyerek ve gecikerek mallarini ithal veya ihra¢ edebilmektedir.

Uluslararasi alanda Tiirkiye limanlari; diizenli hatlarin yiikleme, bosaltma ve aktarma
liman1 olarak goriilmemektedir. Dolayisiyla aktarma limani olarak saglanabilecek biiyiik
maddi ve prestij giicli yitirilmektedir. Tirkiye’de ana konteyner limani bulunmadigindan
ekspres olarak adlandirilan liner servis yapan ana gemilerden ¢ok azi1 Tiirkiye’ye aktarmasiz
olarak gelmektedirler. Dolayisiyla ithalat ve ihracatin énemli bir boliimii, Yunanistan, italya
gibi ilkelerin limanlarindan aktarmali olarak yapilmaktadir. Ulusal sirketlerimizin her
aktarmada diger terminallere konteyner basina 100-150 USD para 6demesi, hem de transit
stireyi artirmakta hem de ulusal ¢ikarlarimiza ve gelismemize kars1 durmakta, dolayisiyla bu

durum rekabet sans1 i¢in lilkemizin 6niinde biiylik bir engel olarak durmaktadir.
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Limanlarimizin bulunduklar boélgelerde karayollarimizin yeterli olmayisi ve ozellikle
demiryollarimizin hemen hemen hi¢ bulunmamasi, Tiirkiye’nin konteynerlesme siirecini de
olumsuz ydnde etkilemektedir. Biitin bu nedenlerle pek ¢ok armatdr ya Istanbul’a
ugramaktan vazgecmekte veya Pire, Selanik, Limasol, Larnaka, Malta, Damietta, Alexandria,
Port Said veya Gio Tauro, Barselona limanlarindan aktarma gemileri ile veya karayolu ile
gelmeye devam etmektedir.

Konteynerlesme, gemi sahiplerini kapidan kapiya servisle kombine tasimacilik
yapmaya yonlendirmekte ve bu da, konteynerlerin gemiden tahliyesini miiteakip kombine
tasimanin ikinci ayagi olan tren veya kamyona yliklenmesi ile limanlardaki beklemelerin
ortadan kalkmasini temin etmektedir. Denizyolunu secici hale getiren diisiik maliyeti ancak
gerisindeki demiryolyu baglantis1 ile desteklendigi Slgiide hiz ve diisik maliyet saglar.
Ingiltere 1700 yillardan beri iilkesini 6riimcek ag1 netliginde dosedigi rayli sistemleri ile
bugiin Felixstowe ve Southampton limanlari ile bu sehirlerinden tiim iilkesi beslemektedir.
Tiirkiye, son donemlerdeki gelismelerle Amerika ve Uzakdogu’ya aktarmasiz seferler
baslatabilmistir. Ayrica limanlarimiza talep eden ve isletmesini devralan uluslararasi
sitketlerin hele hele limanlarimiza degerinin {izerinde meblaglar &deyerek isletmelerini
almalari, terminallerimizin artik biz yatinm yapmasak da Diinya deniz ticareti i¢in yeterli
doluluga ulagmis Akdeniz limanlarina alternatif olarak tercih ettigi limanlardir. Diinyanin en
biiyiik liman isletmecilerinin bolge limanlarimiza ilgi duymalari, her ne kadar sevindirici
unsurlar olsa da, Ozellestirme ihalelerinde kartellesmenin Oniine gecilmelidir. Zira
Akdeniz’deki diger limanlarin da sahibi olan bu firmalar daha karli olan is hacmini
kaydirabilirler. Ileriye doniik ekonomimize optimum fayday1 saglamasi ongoriilerek hareket
edilmeli ve cezai miiediyeler ile kapasite arttirimlart iyi diistiniilmelidir.

Limancilikta ve gelisen teknolojiye paralel olarak konteynercilikte merkezi bilgisayar
uygulamasi, belli bagh limanlarin tercih ettigi bir sistem olarak gdze ¢arpmaktadir. Eger
limanlarimizda hizla artan konteyner trafigi eski yontemlerle kayit altina alinirsa, hizmet
vermek bir siire sonra yeni sorunlarla ¢ok zor hale gelecektir. Istanbul Marport limanindaki
NAVIS bilgisayar yazilimi ve kullanilan vinglerin teknolojik 6zellikleri ile 2006 yilinda %22
oraninda biiylime gergeklestirmis ve bu sayede Tiirk Denizcilik sektoriiniin dikkate deger

performans sergileyen sirketleri arasina girmistir.
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Ulkemizde, gelismis iilkelerdeki gibi biiyiik 6lgekli ve belirli yiiklerde uzmanlasmis
limanlar mevcut degildir. Bunun en Onemli sebebi ise mevzuattaki zorluklar olarak
gosterilmektedir. Transit yiiklerde orijinal fatura istenmesi gibi mevzuat yaptirimlari,
konteynerlerin agilarak kontrol edilmesi, giimriikleme siirecinin karmasik ve uzun zaman
almasi transit yiiklere engel teskil etmektedir. Limanlarin demiryolu c¢ikislar1 ve organize
sanayi bolgelerinde de demiryolu giris baglantilart olmadigr icin demiryollarindan
yararlanilamamaktadir. Sadece karayolu kullanimi nedeniyle daha uzak sanayi merkezlerinde,
bolgeye yakin limanlarlar tercih edilmektedir. Bu nedenle iilkemizde birkag¢ adet biiyilik liman
yerine, kendi bolgelerine hitap eden, transit yiikler ile is hacimlerinin desteklenmedigi ¢ok
sayida bolgesel, orta 6l¢ekli limanlar yer almaktadir. Tabi ki bu ve benzeri kararlarin aliminda
halkimizin ekonomik durumu géz ardi edilemez gergektir. Ulkemizdeki pekcok il ve ilge
bolgesindeki tek ekonomik getiri olan limanlar sayesinde bolgede is ve yasam imkani
bulmaktadir. Ornegin Fransa’daki Le Havre ve Marsilya limanlarinin iilke nezlinde
uzmanlagtirilip gelistirilmesi arkasinda Paris’teki halkin kendi ge¢imi i¢in limanciliktan bir
beklentisinin olmamasi yatsinamaz.

Ayrica akademisyen goriislerinin, liman 6zellestirmelerinde, kapasite arttirimlarinda
ve yeni limanlarin kurulumlarinda daha fazla dikkate alinmasi gerekmektedir. Tiirk Limanlari
ile benzer ozellikler tasiyan {ilkelerin, gelismekte olan {ilkelerin ve Akdeniz bdlgesindeki
tilkelerin verimli limanlarmin bilimsel ve akademik gozle detayli bir sekilde incelenip, bu
sayede kisa wvadeli ticari getirilerin yaninda, uzun vadeli ve bilimsel goriislerin de
degerlendirilme sans1 artacaktir.

Tiirkiye 134 milyar dolarlik mal ithal etmekte ve 90 milyar dolarlik mal ihrac etmekte
ve bu is hacmi icin modern limanlar kurulmasi ve olanlar da kapasite ve verimlilik
arttirtlmasina gidilmesi kaginilmaz sonugtur. Halen konteyner trafiginin % 25’1 Akdeniz
koridorunu kullanmakta ve biitiin bu trafigi kontrol edenlerden biri olmak i¢in modern, alt ve

ist yapisi yeterli donanima sahip, etkin ve verimli ¢alisan limanlara ihtiyag¢ vardir.
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