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Ozet

Diinya ticaret hacminin artmasi stirecinde denizyolu tasimaciligimin 6nemi, limanlara giris yapan
gemilerin sayisi ve yiik hacimleri de artmaktadir. Denizyolu tasimaciliginin temel bilesenlerinden olan
limanlarin say1 ve kapasitesi gelismektedir. Ticaret ve ulasimi destekleyen limanlar, bulunduklar: kentin
ve bolgenin ekonomik gelisimi i¢in 6énemli imkanlar sunmakta; cesitli ticaret merkezleri arasinda giicli
bir bag kurmaktadir. Bu baglamda, limanlarin artan ihtiyaclar1 karsilamaya hazir hale gelmesi icin
kiiresel olgekte biiytik bir rekabet yasanmaktadir. Kocaeli, bir korfezin etrafinda ve transit gecis yollar1
tizerindeki konumuyla Anadolu ile Istanbul’u birbirine baglamaktadir. Dolayisiyla, Kocaeli limanlari,
kente ve tilkeye 6nemli stratejik avantajlar saglamaktadur.
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Giris

Diinya ticaretinin biiyiik oranda denizyolu tagimaciligi ile yapilmasindan otiird,
limanlar uluslararas: ticarette onemli bir yere sahiptir. Hem bolgesel hem de ulusal
ekonomiye biiyiik katki saglayan limanlar, sanayinin ve ticaretin gelismesi acisindan ¢nemli
bir fonksiyonu yerine getirmektedir.

Limanlar, artan teknolojik ve lojistik yenilikler nedeniyle yiik ellecleme ve depolama
hizmetlerinin yani sira cesitli katma degerli hizmetler yerine getirmektedir. Teknolojinin
ilerlemesi ve uluslararas: ticaretin genislemesiyle yeni pazarlar ve yeni ticaret koridorlar
ortaya ¢ikmakta, yiik hareketleri artmaktadir. Mallarin daha hizli ve etkin akisinin saglanmasi
i¢in eski gemilerin yerini modern ve biiytik kapasiteli gemiler almakta, limanlar daha biiytiik
alanlara ve daha gelismis tesislere dontismektedir.

Limanlar, giderek {ilkelerin ekonomik gelismislik diizeylerinin belirlenmesinde 6nemli
gostergelerden birisi olarak 6ne ¢ikmakta; liman sayis1 ve kapasitesi, tilkelerin ulusal giiciinii
ve rekabet kapasitesini gosteren 6nemli bir 6l¢tit olmaktadir. Limancilik sektoriiniin istihdam
ve katma deger yaratma ozellikleri, diinya filosunda artan gemi sayisi ve artan yiik
hacimlerinin etkisi ve biiyiik konteynir gemilerin ortaya ¢ikmasi ile 6nemli oranda gelisme
yasamuistir.

Kocaeli limanlari, kent sanayisine hizmet vermenin yamn sira, bulundugu boélgenin de
lojistik hizmet ihtiyacimi karsilamaktadir. Kocaeli'ndeki iskele, liman ve konteyner
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terminallerine her yil artan sayida gemi ve yiik girisi olmaktadir. Kocaeli limanlar1 cografi
konumu acgisindan 6nemli stratejik avantajlara sahip olmasmma ragmen, altyap1 agisindan
hentiz yeterince gelismis durumda degildir. Kocaeli limanlarinin bélge sanayisinin ihtiyag ve
taleplerine cevap verecek sekilde gelismesi ve daha aktif kullanilmas: i¢in yeni yatirimlara
ihtiya¢ duyulmaktadir.

Bu calismada limanlarin iktisadi acidan onemleri irdelenmis ve fonksiyonlar: ele
almmustir. Bunun yaninda, diinya limanlar1 incelenerek Kocaeli limanlarimin lojistik
potansiyeli ve sorunlar1 degerlendirilmistir. Calismanin amaglari, limanlarin ekonomiye olan
katkilarini ele almak ve Tiirkiye sanayisinin yogunlasti1 ve tiim ulasim ttirlerinin kesistigi bir
bolgede yer alan Kocaeli limanlarinin iilke ekonomisi igerisindeki yerini ortaya koymaktir.

1. Ulagtirma Sektorii ve Uluslararasi Ticaret

21. yiizyilda diinya ticareti 6nemli oranlarda biiylime gostermistir. Artan ticaret,
beraberinde ulastirma hizmetleri icin talep yaratmuis, tasinan yiik hacmi de giderek artmistir.
Tasimaciligin daha ucuz, giivenli ve hizli bir hale gelmesiyle ulastirma sektorii giderek daha
fazla 6n plana ¢ikmaya baslamistir. Ulastirma sektortindeki gelismeleri ele almak igin
oncelikle uluslararasi ticaret gostergelerine deginmek gerekmektedir.

Tablo 1'de gortildiigu gibi diinyada gerceklesen ulastirma hizmetleri ihraci toplam
ticaret ve toplam ihracat ile ayn1 yonde ve ayni oranlarda gelisim sergilemektedir.

Tablo 1: Diinyada Toplam Ihracat, ithalat, Ulastirma Hizmeti Thraci ve Ithali, 2008-2012

Yillar 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012

Diinyada Toplam Thracat (milyar $) 16.154 | 12.545| 15.289 | 18.291 | 18.323
Degisim (%) 152 -223| 219| 196 0,2
Diinyada Toplam Ithalat (milyar $) 16.566 | 12.776 | 15.504 | 18.487 | 18.567
Degisim (%) 156 -229| 214| 192 04
Diinyada Ulastirma Hizmeti Thrac1 (milyar $) 890 692 802 874 887
Degisim (%) 162 -22,3| 159 8,9 15
Diinyada Ulastirma Hizmeti ithali (milyar $) 1.052 831 979 1.106| 1.128
Degisim (%) 168 -21,0| 178| 13,0 2,0
Ulastirma hizmet ihracatinin toplam ihracattaki pay 55 55 52 4.8 4,8
Ulastirma hizmet ithalatinin toplam ithalattaki pay1 6,3 6,5 6,3 6,0 6,1

Kaynak: WTO, 2013, Time Series On International Trade, http:/ /stat.wto.org/Stati
sticalProgram/WSDBStatProgramSeries.aspx?Language=E / 01.04.2013.

Kiiresel krizin etkisiyle 2008’den itibaren daralan ticaret hacmi 2009'dan sonra
genislemeye baslamistir. 2012"ye kadar diinyada gerceklesen ithalat ve ihracat hacmi her yil
yaklasik %20 oraninda biiytime sergilemistir. 2012’de ise diinya ticaret hacminde bir 6nceki
yila gore onemli bir degisiklik gozlenmemistir. Toplam ihracat ve ithalat hacminin bileseni
olan ulastirma hizmet ihraci ve ithali benzer sekilde 2010 ve 2011 yillarinda biiytime
gostermistir. Bununla beraber, ulastirma hizmet ihracatinin toplam ihracattaki pay1 ortalama
%5, ulastirma hizmet ithalatinin toplam ithalattaki pay1 ortalama %6 oranindadur.

Uluslararas ticaretin artisi ile birlikte enerji ve hammadde talebinin karsilanmasi, ara
ve nihai mallarin farkli pazarlara ulastirilmasi gibi hizmetlere ihtiya¢ duyulmaktadir. Tagima
ve dagitim hizmetleri, dis ticaretin gelismesi ve ekonominin diinya piyasalariyla biitiinlesmesi
agisindan onemli bir fonksiyonu yerine getirmektedir.
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2. Denizyolu Yiik Tasimacilig

Denizyolu tasimaciligl en ucuz ve giivenli tasima sistemidir. Cok gesitli ytikler i¢in tek
seferde ve biiytik hacimlerde tasimaciliga imkan vermesi nedeniyle yiiksek tagima giivenligi,
diistik enerji tiiketimi ve uzun mesafeli tasimalarda diisiik maliyet gibi avantajlar1 olmasma
ragmen teslimat siirelerinin uzun olmasi gibi dezavantajlara sahiptir.

Denizyolu tasimaciliginin dezavantajlarmin iki nedeni bulunmaktadir ilki, gemilerin
saatte ortalama 26 km hiza erisebilmelerinden 6tiirti diger tasima tiirlerine gore yavas yol
almalary;, digeri ise limanlarda yasanan yiikleme ve bosaltma islemlerinin yarattig
gecikmelerdir. Limanlardaki ellecleme islemleri birkag gitinti almaktadir (Rodrigue vd., 2006:
105).

Grafik 1: Uzaklik, Ulastirma Tiirleri ve Ulastirma Maliyetleri
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Kaynak: Rodrigue, Jean-Paul, Claude Comtois and Brian Slack, 2006, The Geography of Transport
Systems, Routledge, USA, s.113.

Ulastirma ttirlerinin her biri farkl1 maliyet fonksiyonlarina sahiptir. Grafik 1°de gortilen
C1, C2, C3 sirastyla karayolu, demiryolu ve denizyolu tiirlerinin maliyet fonksiyonlaridir.
Daha kisa mesafelerde karayolu tasimaciligi daha diisiik maliyet fonksiyonuna sahipken,
mesafe biiytiditkge karayolu tasimaciigimin maliyet fonksiyonu diger tasima tiirlerinin
maliyet fonksiyonlarindan daha hizli artmaktadir. D1 mesafesine kadar yapilan tasimalarda
karayolu, D1-D2 aras1 mesafelerde demiryolu, D2'den daha uzun mesafelerde ise denizyolu
tasimaciligt maliyet acgisindan daha avantajli olmaktadir. D1 mesafesi 500-750 km arasinda
degisirken, D2 mesafesi 1.500 km olarak ifade edilmektedir (Rodrigue vd., 2006: 113).

Denizyolu tasimaciliginda diger tasima sistemlerine oranla daha fazla yiik tasinmakta,
verimlilik artmakta ve birim tasima maliyeti diismektedir. Yiiksek kapasiteli tasima
araglarinin birim basina tasima maliyetlerini diistirmesi, denizyolu tasimaciliginda 6lcek
ekonomilerini 6ne gikarmaktadir (Rodrigue, 2012: 3).

Deniz tasimaciliginda arz-talep dengesi, tasinacak yiik ile onu tasiyan tonaj arasinda
olusmakta; arzi tonaj, talebi de yiik belirlemektedir (ITO, 2004: 11). Deniz yoluyla
gerceklestirilen uluslararasi ticaret hacmi giderek artmaktadir. Bunun yaninda, diinyada
deniz tasimacilif1 dokme tasimaciliktan konteyner tasimaciligina dogru kaymaktadir.

2.1. Konteyner Tasimacilig1

Diinyada deniz tasimaciiginin biiytik bsliimii konteyner gemileri ile yapilmaktadir.
Cok amach bir tasima sekli olan konteyner tasimaciligi, denizyolu ile karayolu ve
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demiryoluna biitiinlesme imkani vermektedir. Konteynerlesme ilk olarak sanayilesmis tilkeler
arasinda gelisim gostermis, bugiin ise tiim diinyada yayginlik kazanmustir.

Standart kap niteligindeki konteyner, yiik icin hem ulastirma araci olmakta hem de
ambalaj gorevi gormektedir (ITO, 2004: 11). Yiikler birimleserek konteynerler igerisinde
paketlendiginden otiirti  herhangi bir transfer sirasinda ara bir elleclemeye ihtiyag
duyulmamakta, istifleme ve depolama kolayliklar1 saglanmakta ve geminin limanda kalma
siiresi azalmaktadir.

Konteyner tasimacilig1 artan gesit ve miktarlardaki yiiklerin konteynerlerle tasinmasina
imkan tanimaktadir. Konteyner ile kazaktan gomlege, ince ekranli televizyonlardan bilgisayar
donamimlarina ve ahsap veya kagit tirtinlerine kadar genis gesitlilikte tirtin tasmabilmektedir
(RITA, 2011:9). Konteyner tasimaciliginin toplam denizyolu ticareti icindeki pay: yillar iginde
biiytirken, buna paralel olarak konteyner limanlarmin sayisinda da énemli oranlarda artis
yasanmustir.

Konteynerlesme egilimi ile birlikte konteyner gemilerinin boyutlarinda ve biiyiik tonajli
gemilerin sayisinda artis yasanmustir. 1992’de en biiyiik konteyner gemisinin hacmi 4.500 TEU
iken, 2002'de 8.400 TEUluk gemiler insa edilmistir. flerleyen yillarda yapilan konteyner
gemilerin boyutlar1 ise 14.000 TEU'nun tizerine ¢ikmustir (Talley, 2009: 10). Tasimacilikta
konteynerlerin kullanimi 6lgek ekonomilerine yol agarak yiiklerin daha ucuz ve daha uzak
noktalara tasinmasina izin vermekte; ellecleme, ambalaj ve giivenlik maliyetlerini asgari
diizeye cekmekte; tasimaciligin etkin bir diizeyde yapilmasii saglamaktadir. Ancak bu
durum, uzmanlasmis gemilerin insasini ve konteyner liman yatirimlarini gerekli kilmistir
(Trujillo ve Nombela, 2000: 1). Pazardan daha fazla pay alabilmek icin diinya tizerindeki
biiytik limanlarin ve tastyicilarin bir¢ogu bu degisime ayak uydurmak durumunda kalmaistir.
1980 ile 2000 yillar1 arasinda konteyner tasimaciligr uluslararasi tasima maliyetlerinin
diismesine ve tasinan yiik hacminin dort kattan daha fazla artmasma neden olmustur.
Ozellikle diistik maliyetli {irtinlerin uluslararasi ticarete konu olabilmeleri, konteyner
tasimaciliginin tiim diinyaya yayilmasiyla miimkiin olmustur. (Levinson, 2006: 271).

Konteyner limanlari, konteynerin, tasima tiirtinti degistirdigi, tasitandan tasiyana veya
tastyandan tasitana teslim edildigi, gemiye yiiklendigi, gemiden tahliye edildigi ve gegici
olarak depolandig: sahalardir. Yenilenen ya da degisen tasima tiirlerinin birisi denizyoludur.
Konteyner, denizden ya da karadan limana ulastiktan sonra liman sahasinda elleclenerek
denizyolundan tekrar denizyoluna veya kara ya da demir yoluna (ya da tersine)
aktarilmaktadir (Ates vd., 2010: 87). Petrol gibi sivi dokme yiik tasimaciliginda veya komiir
gibi kuru dokme yiik tasimaciliginda ytikleme ve bosaltma limanlar1 belli oldugu i¢in liman
tercihi gibi bir durum sozkonusu degildir. Ancak, konteyner tasimaciliginda sinirsiz secenek
bulunmaktadir. Bu yiizden limanlar acisindan konteyner tasimaciligr diger tasima tiirlerine
gore rekabetin ytiksek oldugu bir tasima ttirtidiir (Oral ve Esmer, 2012).

2.2. Limanlar ve Limanlarin Fonksiyonu

Limanlar, yiiklerin ve yolcularmn karadan gemilere ya da gemilerden karaya aktarildig:
ve tasima ttirleri arasindaki akisin saglandig1 alanlardir. Salt yiik veya yolcu limanlar1 oldugu
gibi, hem yiik hem de yolcu transferinin gerceklestirildigi limanlara da rastlanmaktadir
(Talley, 2009: 1). Limanlar kiy1 kullanim ve fiziksel 6zelliklerine gore rihtim, iskele, dolfin
(platform) gibi cesitli tiirlerde insa edilmektedir. Limanlarin projelendirilmesinde gelecek
gemilerin bitytiklugii, elleclenecek yiikiin tipi, yillik gemi ve yiik trafigi gibi hususlara dikkat
edilmektedir. Limanlar isletmecilik ac¢isindan kamu ve devlet liman1 olarak
smiflandirilabildigi gibi kendi yiiklerine, {ictincii sahis yiiklere veya hem kendi hem de
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tglincti sahis yiiklerine hizmet veren limanlar olarak siniflandirilabilmektedir (Kocaeli
Valiligi, 2012: 50).

Limanlarin {ilke ekonomisine biiytik katkis1 bulunmaktadir. Buyiik gelir ve istihdam
kaynagi olmalarimin yanisira tiilkelerin diinyaya agilan kapilar1 olarak goriilmektedirler.
Yerytuiziindeki gesitli bolgeler arasinda sosyal ve ekonomik iligkilerin gelismesinde 6nemli rol
oynayan limanlar uluslararasi ticaretin genislemesinde biiyiik rol oynamaktadir.

Denizyolu tasimaciligi sektoriiniin en Onemli bilesenlerinden biri limancilik
faaliyetleridir. Liman isletmeciligi modern teknoloji gerektirmesi nedeniyle, fazla sermaye
gerektiren bir yatirim tiirtidiir. Diinyada limancilik faaliyetleri oldukga rekabetgi bir ortamda
yiiriitilmektedir. Cogu gelismis tilkede limanlara yonelik yatirimlar oncelikli yatirirm konular:
arasinda yer almaktadur.

Limanlardaki tesisler, alt yap: tesisleri, tist yap: tesisleri, yiik ellecleme sistemleri
(ekipmanlar) ve destek sistemleri olarak gruplandirilmaktadir (Esmer, 2003: 22). Limanlar
ayni zamanda dagitim ve depolama fonksiyonu ile lojistik merkezi olarak da
degerlendirilmektedir. Bu yoniiyle, yiiklerin toplanmasina, dagitilmasina ve bir ulasim
turtiinden digerine aktarilmasma imkan vermekte ve yiiksek katma degerli hizmetler
sunmaktadirlar. Limanlarda depolama ve dagitim hizmetleri disinda bircok faaliyet i¢ ice
gecmistir. Onemli finansman kaynaklar: gerektirmeleri nedeniyle ve politik ve giivenlik ilgili
stratejilerden otiirti bityiik kapasiteli limanlar genelde devlet eliyle isletilmektedir.

Yikiin hizli bir sekilde piyasaya girmesi igin limanda gegirilen stirenin kisaltilmasi
onem tasimaktadir. Bu yiizden tasimada ve ytiklerin aktarilmasinda ihtisaslasma one
¢ikmaktadir. Yiik cesidine gore verilen hizmetler farklilastigindan otiirti limanlarin faaliyet
alam1  da cesitlilik kazanmaktadir. Limanlardaki yitk trafigi cesitli formlarda
gerceklestirilmektedir. Bunlar, petrol, sivilastirilmis dogalgaz, dokme yiik ve konteyner
seklindedir. Her bir yiik tipi kendine 6zgii ving, pompa vb. gibi yiikleme bosaltma araclar:
gerektirmektedir. Ellecleme tekniklerinin cesitliligi limanlarin her yiikii kabul etmesini
sinirlandiran bir diger unsurdur (OECD, 2011: 25).

Limanlarda gemilere verilen hizmet karsiiginda, fenerler ve tahlisiye ticretleri,
gemilerin barinma hizmetleri {icretleri, atiklarin alinma {icretleri, kanal gecis giderleri,
depolama {icretleri, gemi yer degistirme ticreti, tatli su {icreti, pilotaj, romorkor, palamar ve
rthtim {icretleri seklinde ©demeler yapilmaktadir. Ayrica limanlarda, ytikleyici kisi ve
kurumlara yiikleme ve bosaltma giderleri ad1 altinda ticretler 6denmektedir. Liman giderleri,
ticret diizeyine, ¢alisma yontemlerine ve hizina bagli olarak limandan limana farklilik
gostermektedir (Saban ve Gtigergin, 2009:6).

Gemilerin liman seciminde 6ncelikli tercih sebepleri arasinda, limann fiziki sartlarinin
yeterliligi ve hinterlandiyla yeterli baglantisinin olup olmadigy, yiiki elleclemek icin yeterli
ekipmanmin durumu, verilen hizmetin kalitesi ve giivenilirligi gibi faktorler bulunmakta;
gerekli imkénlara sahip olmayan limanlar, gemiler ve isletmecileri tarafindan tercih
edilmemektedir (Ates vd., 2010: 88).

Gelismis altyap: ve tistyap1 6zelliklerinin yaninda limanlarin gesitli ulastirma ttirleri
vasitasiyla denizle ve karadaki i¢ kisimlarla gticlii erisime sahip olmasi gerekmektedir
(Trujillo ve Nombela, 2000: 2). Yiiklerin en kisa zamanda gemiye yiiklenmesi veya limandan
ayrilmasi, limanla baglantili ulasim sistemlerinin gesitliligine ve diizenliligine bagh
kalmaktadir.
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Limanlar, giiniimiize gelene kadar iglevsel degisimlere ugramislardir. Onceleri sadece
gemilerin barinmas: icin dustntlmiisler, sonralart1 hizmet {ireten merkez konumuna
dontsmiislerdir. Gunitimiizde bir liman icin gemi barindirma islevi ikincil bir olgu haline
gelmistir. Artik limanlardan beklenen temel fonksiyon, yiiklerin diisiik maliyetle, hizli ve
glivenli bir bicimde ulastirma sistemleri arasinda aktarilmasidir (Akten vd., 2001: 345).
Boylece limanlarda gergeklestirilen lojistik hizmetlerin cesitliligi ve verilen hizmetlerin niteligi
artis gostermistir. Ozellikle konteyner tagimaciiginin gelismesiyle aktarma ve dagitim
merkezi haline gelen limanlar, ytiikler icin gecis noktalar1 haline gelmistir. Boylece, limanlar ilk
ve son durak olma islevini yitirmis, ara durak konumuna déntsmustiir (Akdemir, 2008: 341).

Grafik 2'de yuriitilen liman hizmetlerinin zamanla gelisimi ile limanlardaki
dontistimiin ortaya ¢ikardigi hizmet anlayisi ve rekabet avantaji ortaya konulmaktadir.
Onceleri sadece temel liman hizmetleri sunmakta olan limanlar geligsen teknoloji ve cesitlenen
talep yapisina gore zamanla katma degerli hizmetler sunmaya baslamus; daha ileri diizeyde
ise tedarik zinciri igerisinde yer alan stireclerin biitiinlestigi bir konuma ulasmislardir.

Grafik 2: Rekabet Avantaji Matrisi
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Kaynak: United Nations, 2002, Commercial Development of Regional Ports as Logistics Centres, United
Nations Publication, New York, pp. 21.

Grafik 2'de goriilen matrisin sol alt kosesinde yer alan geleneksel hizmet sunan
limanlarin, rakiplerinden ayirt edici 6zellikleri bulunmamaktadir. Bu limanlar icin tek
secenek, matrisin sag-list tarafina dogru hareket etmek; yani verimlilik avantaji tasiyan
faaliyetler ya da katma degerli hizmetler ytirtitmektir. Halen limanlar icin, geleneksel ytik
ellecleme gibi temel hizmetlere olan ihtiya¢ devam etmektedir. Bu nedenle gelismekte olan
tilkelerdeki bircok liman geleneksel hizmetler ile ilgili fonksiyonlarmi artirmaya devam
etmektedir. Ancak gelecekte hem verimlilik avantaji saglayan faaliyetler hem de katma degerli
hizmetler sunan limanlarin basari saglayacagl ve ekonominin rekabet giictinii etkileyecegi
diistintilmektedir.

Deniz ticaretinde son derece 6nemli bir role sahip olan limanlar bulunduklar: kentin
veya bolgenin ekonomisi tizerinde de etkisini giderek artirmaktadir. Liman arkasinda depo
konumundaki kentler, limanlarin son on yildaki gelisimine bagli olarak bu konumunu terk
etmistir. Limanlarin kenti arkasindan stiriikler hale gelmesiyle, kentler liman adiyla anilmaya
baglamis ve liman kentler kavrami ortaya ¢ikmustir (Es ve Kudu, 2008 : 38). Ozellikle,
Rotterdam, Hamburg, Antwerp, Londra, Amsterdam ve Marsilya en 6nemli liman kentleri
arasinda gosterilmektedir.
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Giin gectikge limanlar, sektor diizeyinde rekabetci iistiinlitk saglamanin yollarin
aramakta ve altyapiy1 gelistirme cabalari icerisine girmektedir. Boylece herhangi bir maliyet
avantaji veya hizmet verimliligindeki gelisme, daha biiytik pazar paylasimini beraberinde
getirmektedir (DLH, 2009: 58). Bu agidan limanlarin kullanim kapasiteleri artirilmakta, ytikte
uzmanlasmaya gidilmekte, ihtisas limanlar ortaya ¢ikmakta veya limanlarla lojistik merkezler
arasinda isbirligi kurulmaktadir. Bunun yaninda, Avrupa ve Uzakdogu’daki limanlarin ¢ogu,
lojistik merkez olarak faaliyetlerini stirdiirmektedir. Sahip olduklar1 avantaj ve tistiinliiklerle
belirli sektor ve konularda uzmanlasan limanlar diger limanlara oranla daha rekabetci bir
yapiyla ulusal ve uluslararasi ekonomide yerlerini almaktadirlar. Bu baglamda limanlarin
sahip olduklar tistiinliikler ve tasidiklar nitelikler 6nem kazanmaktadir.

Konteyner tasimalarindaki artisa paralel olarak, ulasim araglar1 ve tesislerinin
kapasitelerinde onemli gelismeler tizerine gemilerin btiytikliikleri, limanlarin su derinlikleri
ve rihtim uzunluklari artmistir. Limanlarda kullanilan ellegleme araglarmin teknolojisi
gelismis, konteyner terminalleri kurulmaya baslanmis, terminaller biiytimiis, lojistik merkez
ve distripark gibi yeni uygulamalar yaygmlasmistir (Kaynak ve Zeybek, 2007:43). Gemi
kapasitelerinin ve gemi basina elleclenen konteyner sayilarinin artmasi, yeni limanlarin daha
genis depolama alanlari ile daha gelismis ulasim aglaria sahip olmasin gerektirmistir (DLH,
2009: 64).

3. Diinyada Denizyolu Yiik Tasimacilig:

Denizyolu yiik tasimacilig ile uluslararas: ticaretin gelisimi arasinda yakin bir iliski
bulunmaktadir. Denizyolu tasimaciiginda yasanan teknolojik ilerlemeler tasima
kapasitelerini artirarak diinya ticaretinin geniglemesine yol agmistir. Ozellikle konteyner
gemilerinin ortaya ¢ikmasi, ellecleme tekniklerindeki gelismeler ve depolama ile bilgi ve
iletisim teknolojisinde yasanan dontistimler bu stireci hizlandirmistir (Grossmann vd., 2006:
32). Diinya ticaretinin yaklasik %901 denizyoluyla gerceklestirilmektedir. Gegtigimiz ytizyil
boyunca giderek artan bir ticaret hacmine ulasilmasinda denizcilik sektoriintin biiyiik pay1
bulunmaktadir (IMO, 2012: 7).

Tablo 2'de, diinya genelinde gerceklestirilen denizyolu yiik tasimacilifi, limanlarda
yliklenen yiiklerin bilesimine ve secilmis yillara gore gosterilmektedir. 1970’de diinya
limanlarinda gemilere yiiklenen ytiklerin buytkligii 2,6 milyar tonu bulurken, 2011°de
yiikleme miktar1 8,7 milyar tonu gegmistir.

Tablo 2: Secilmis Yillara Gore Limanlardaki Yiiklemeler, (milyon ton)

Yillar Petrol ve Gaz Genel Yiikler Diger Kuru Yiikler Toplam
1970 1.440 448 717 2.605
1980 1.871 608 1.225 3.704
1990 1.755 988 1.265 4.008
2000 2.163 1.295 2.526 5.984
2010 2.772 2.335 3.302 8.409
2011 2.796 2477 3.475 8.748

Kaynak: UNCTAD, 2012, Review of Maritime Transport 2012, United Nations Publication, pp. 6.
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1970’de toplam yiiklerin %55’i petrol ve gazdan meydana gelirken, 2011’de bu oran
%32’ye gerilemistir. Genel ytikler ve diger kuru ytiklerde ise konteyner tasimaciligindaki hizl
gelismenin sonucu olarak yaklasik %12 oraninda artis ortaya ¢itkmustir.

Diinya deniz ticaret filosunun 1980-2012 yillar1 arasindaki gelisimi Tablo 3’de
verilmistir. Petrol tankerleri, dokme yiik gemileri ve konteyner gemileri diinya ticaret filosu
kapasitesinde en biiyiik paya sahiptir. Buna gore, diinya ticaret filosunda 1980 ile 2012
arasinda %124,6 oraninda biiytime oldugu goriilmektedir. Gemi tiirlerine gore ayni donemde
biiytime orani, dokme yiik gemilerinde %234,9, genel kargo gemilerinde -%8,6, konteyner
gemilerinde %1700, petrol tankerlerinde %49,6, diger gemilerde ise %222,6’d1r.

Son 3 yil dikkate almacak olursa diinya filosunda yillik yaklasik %10 oraninda
biiytimenin surdugii gortilmektedir. Gemi tiirlerine gore bu donemde biiylime orani ise
dokme yiik gemilerinde yillik yaklasik %17, konteyner gemilerinde yaklasik %8, petrol
tankerlerinde yaklasik %6 olmustur.

Tablo 3: Tiirlerine Gore Diinya Deniz Ticareti Filosu*, milyon Dwt

Yillar Dokme Yiik | Genel Kargo | Konteyner | Petrol Tankeri | Diger Tablo
1980 186 116 11 339 31 683
1985 232 106 20 261 45 664
1990 235 103 26 246 49 659
1995 262 104 44 268 58 736
2000 276 101 64 282 75 798
2005 321 92 98 336 49 896
2010 457 108 169 450 92 1.276
2011 532 109 184 475 96 1.396
2012 623 106 198 507 100 1.534
2012/1980 %234,9 -%8,6 %1.700 %49,6 %222,6 | %124,6

Kaynak: UNCTAD, 2012, Review of Maritime Transport 2012, United Nations Publication, pp. 34.
* Veriler her bir yilin basina aittir. 100 GT (gros ton) ve tizeri gemiler dikkate alimustir.

2012 yilinin Ocak ay1 itibariyle 39.732 adet gemiden olusan diinya filosu yaklasik 1.4
milyar dwt diizeyindedir. 3.989 ile en fazla ticari yiik gemisine sahip tilke Almanya iken 224
milyon dwt ile en fazla hacimli filoya sahip tilke Yunanistan'dir. Yunanistan'in sektordeki
pay1 %16,1 iken, bu tilkeyi %15,6 ile Japonya, %9 ile Almanya takip etmektedir. Tiirkiye ise
1.174 gemiden olusan filosu ile %1,7’lik pazar payna sahiptir.
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Tablo 4: Diinya Deniz Ticaret Filosu, 2012*

Sira Ulkeler Gemi sayis1 Toplam hacim (milyon dwt) Pazar pay1 (%)
1 Yunanistan 3.321 224 16,1
2 Japonya 3.960 217,6 15,6
3 Almanya 3.989 125,6 9
4 Cin 3.629 124 8,9
5 Giiney Kore 1.236 56,1 4
6 ABD 2.055 54,5 39
7 Tayvan 853 45,5 3,3
8 Norveg 1.992 43,1 3,1
9 Danimarka 1.043 39,9 2,9
10 Hong Kong 703 38,9 2,8
11 Singapur 1.110 38,5 2,8
12 Bermuda 268 30 2,2
13 |italya 834 25 18
14 Turkiye 1.174 23,5 1,7
15 Kanada 456 21,8 1,6
16 Hindistan 560 21,3 15
17 Rusya 1.787 204 1,5
18  |Ingiltere 710 18,4 13
Diger tilkeler 10.042 223,7 16,1
Toplam 39.722 1.391,8 100

Kaynak: UNCTAD, 2012, Review of Maritime Transport 2012, United Nations Publication, pp. 41.
* Veriler 2012 yilbasina aittir. 1000 GT (gros ton) ve tizeri gemiler dikkate alinmistir.
3.1. Diinyada Konteyner Tasimaciligi

Konteynerlerin tasimacilikta yaygin olarak kullanilmaya baslanmas: ile birlikte
diinyada denizyolu yiik tasimaciligi biiyiik oranda konteyner gemileri ile yapilmaya
baslamistir. Konteyner tasimaciligl, tasima sistemleri arasinda bitiinlesmeye olanak
saglamakta; hiz, emniyet ve diisitk maliyet gibi avantajlar sunmaktadir. Bundan otiirii
diinyada konteynerlesme ile anilan donem ortaya ¢ikmis ve konteyner gemilerinin sayilarinda
artis yasanmustir. Diinya konteyner filosunun 1987-2012 yillar1 arasindaki gemi sayisi ve
miktar (TEU) olarak gelisimi ve ortalama gemi biiytikltigii Tablo 5'te gortilmektedir. 1987’ de
diinya genelinde 1.052 adet olan konteyner gemi sayis1 2012’de 5.012"ye ytikselmistir. 1987’de
diinyadaki konteyner gemilerinin kapasitesi yaklasik 1,21 milyon TEU iken, 2012’de yaklasik
15,4 milyon TEU’ya ¢ikmustir. Son 25 yilda konteyner gemilerinin sayisi yaklasik 4,7 katina,
kapasitelerinin biiytikliigii ise yaklasik 12 katina yiikselmistir.
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Tablo 5: Diinya Konteyner Filosu Gelisimi*, 1987-2012

Yillar Gemi Sayis1 | TEU Kapasitesi | Ortalama Gemi Biiyiikliigii (TEU)
1987 1.052 1.215.215 1.155
1997 1.954 3.089.682 1.581
2007 3.904 9.436.377 2417
2008 4.276 10.760.173 2.516
2009 4.638 12.142.444 2.618
2010 4.677 12.824.648 2.742
2011 4.868 14.081.957 2.893
2012 5.012 15.406.610 3.074
Degisim (2012/2011) %2,96 %9,41 %6,26

Kaynak: UNCTAD, 2012, Review of Maritime Transport 2012, United Nations Publication, pp. 36.

* Veriler her bir yilin basina aittir. Sadece 1987 verileri yil ortasinda elde edilmistir. 100 GT (gros ton) ve
tizeri konteyner gemileri dikkate alinmustur.

Tablo 6’da 17 iilkenin 2001 ile 2011 yillarmna ait konteyner trafigi siralanmistir. Buna
gore 2001’de 235 milyon TEU nun tizerindeki konteyner yiik trafigi, %143 oraninda biiytime
gostererek 2011'de 572 milyon TEU'nun {izerine ¢ikmistir. Bu donemde tilkeler diizeyinde en
fazla artis %390 ile Vietnam’da, ardindan %297 ile Tiirkiye’de gerceklesmistir.

Tablo 6: Diinya Konteyner Trafigi, TEU, (2001-2011)

Sira Ulkeler 2001 2011 Degisim (2011/2001)
1 |Cin 44.726.084 139.736.156 %212
2 |AB 49.712.064 91.399.774 %84
3 |ABD 27.307.576 42.902.041 %57
4 | Singapur 15.572.677 30.727.702 %97
5 |Hong Kong - 24.404.000 -

6 |G.Kore 9.287.221 20.830.308 %124
7 | Malezya 6.224.913 19.912.891 %220
8 |Japonya 13.127.144 18.886.713 %44
9 |B.AE. 5.081.964 16.780.386 %230
10 | Hindistan 2.764.757 9.983.940 %261
11 | Endonezya 3.901.761 9.044.435 %132
12 | Brezilya 2.323.801 8.649.821 %272
13 | Tayland 3.387.071 7.171.394 %112
14 |Panama 2.376.045 6.658.921 %180
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Tablo 6: Devami

Sira Ulkeler 2001 2011 Degisim (2011/2001)
15 | Misir 1.708.990 6.565.502 %284
16 | Vietnam 1.290.555 6.324.647 %390
17 | Turkiye 1.526.576 6.061.522 %297
Diger Ulkeler 44.756.259 106.167.419 %137
Diinya 235.075.458 572.207.571 %143

World Bank, 2013, Container Port Traffic,http://data.worldbank.org/indicator/IS.SHP.GOOD.TU/01.04.2013.

Dikkat edilirse 2001-2011 arasinda konteyner trafigi yaklasik 2,4 katina gikmustir. Ote
yandan, 1990’da diinyada toplam konteyner yiik trafigi 85 milyon TEU, konteyner tasiyan
gemi sayist 1.502, kulanilan konteyner miktar1 1,2 milyon iken 2010’daki ytik trafigi 1990’a
gore yaklasik 6 kat artarak 531,4 milyon TEU’ya, konteyner gemilerinin sayis1 9.688’e,
kulanilan konteyner miktari 16,2 milyona yiikselmistir (Vedernikov ve Vedernikov, 2012: 132).
Buna gore, diinyadaki konteyner yiik trafiginin 1990-2010 arasindaki artis orani, 2001-2011
arasmdaki artis oranindan oldukga ytiiksek oldugu anlasiimaktadir.

Tablo 6’daki verilere gore, diinya konteyner trafiginin yaklasik dortte biri Cin, diger
dortte biri AB ve ABD limanlarinda gerceklesmektedir. AB ve ABD’den sonra listeyi
olusturan hemen hemen biitiin tilkeler Asya ve Orta Dogu tilkeleridir. Cin disindaki Asya
tilkelerinin de diinya konteyner trafigindeki paylarmin yaklasik doértte bir oraninda oldugu
goriilmektedir. Buna gore AB, ABD, Cin ve Asya tilkeleri disindaki tilke limanlarinin, diinya
konteyner trafiginin ancak dortte birini gerceklestirdigi ortaya ¢ikmaktadir.

2020'ye kadar diinya konteyner yiik trafiginin 1 milyar TEU'nun tizerine ¢ikacag:
ongorilmektedir. Gelismekte olan Asya ve Afrika iilkelerinin bu biiytimede 6nemli rol
oynamast beklenmektedir. Tersanelerin ¢ogu bu tilkelerden gelen 10 bin TEU tizerindeki
boyutlara ulasan gemi siparisleri ile doludur. Bu konteyner gemileri oniimiizdeki yillarda
diinya denizcilik filosunun 6nemli bir boliimiint olusturacagi tahmin edilmektedir (Deloitte,
2012: 4).

3.2. Diinyada One Cikan Limanlar

Diinyada denizyolu yiik tasimaciliginda yasanan rekabet her gegen yil artmaktadir. Bu
rekabetin en 6nemli gostergelerinden biri denizyolu yiik trafigini yonlendiren belli bash
limanlarin ortaya ¢ikmasidir.

Ellecleme miktari, limanlarin temel ekonomik faaliyetlerinin yapisii gostermesi
bakimindan ¢nemli bir gostergedir. Belirli limanlardaki yiiksek ellecleme hacmi ve gemi veya
yiik yogunlugu, bu limanlarin yiik tasimaciligindan biiyiik pay aldiklarimi gostermektedir.
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Tablo 7: Diinya’daki i1k 10 Konteyner Limani, 2012

Sira Limanlar Ulke Konteyner Trafigi (000 TEU)
1 Sangay Cin 32.529
2 Singapur Singapur 31.649
3 Hong Kong Hong Kong 23.117
4 Shenzhen Cin 22.941
5 Busan G. Kore 17.046
6 Ningbo-Zhoushan Cin 16.830
7 Guangzhou Cin 14.744
8 Qingdao Cin 14.500
9 Dubeai BAE 13.280
10 Tianjin Cin 12.300

Kaynak: Hong Kong, 2013, Summary Statistics on Port Traffic of Hong Kong, s. 9.

Tablo 7’de 2012 yilinda diinyanin en ¢ok konteyner elleclemesi yapan ilk 10 limamni
siralanmaktadir. Buna gore 32,5 milyon TEU konteyner yiik hacmi ile Sangay Limam
diinyanin en islek konteyner limani olma 6zelligini tasimaktadir. Listede Cin’den 6 liman yer
alirken, Dubai Liman disindaki biittin limanlar Dogu Asya {ilkelerine aittir.

ABD ulusal liman sistemi yaklasik 360 ticari deniz ve nehir limanlarinda yer alan,
biiytik, orta ve kiigtik ¢lgekte binlerce terminal ve ¢oklu tasima tesislerinden olusmaktadir.
Yiikleme ve bosaltma faaliyetlerinin gergeklestirildigi bu tesislerde, 2006 yili itibariyla, 8,4
milyon kisi istihdam edilmekte ve 2 trilyon dolar katma deger yaratilmaktadir. Ekonomik
biiytimeye biiytik katkis1 olan ABD limanlarinin vermis oldugu hizmetler sadece denizcilik
sektoriine yonelik olarak siirlanmamakta; toplumun biiytik kesimine hitap etmektedir (DOT,
2009: 21). 2009’da ABD limanlarma gtinliik 81 bin, yillik 21 milyon konteyner, gemilerle veya
karayolu ve demiryoluyla ytiik girisi olmustur (RITA, 2011: 25).

Tablo 8'de ABD’'nin en biiyiik bes limaninda metrik ton cinsinden elleclenen yiik
miktar1 ve bunlarin parasal degeri goriilmektedir. 2011°de ABD limanlarinda yaklasik 1,73
trilyon dolar degerinde ve 1.34 milyar metrik ton hacminde yiik elleclenmistir. Teksas
eyaletindeki en biiytik liman olan Houston Limani en ¢ok elleclemenin yapildig1 ve tilkenin en
¢ok kullanilan limani olarak 6ne ¢ikmaktadir.
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Tablo 8: ABD'nin En Biiyiik Bes Limani, Elleclenen Yiik Miktari, 2011

Sira Limanlar metrik ton 1000 $

1 Houston-Galveston, TX 262.282.165 242.638.245
2 New Orleans, LA 257.035.109 153.233.680
3 Los Angeles, CA 125.886.243 381.833.282
4 New York City, NY 86.352.217 207.868.315
5 Port Arthur, TX 64.752.817 44.538.288

Diger Limanlar 546.781.171 699.786.865

Toplam (ABD) 1.343.089.722 1.729.898.675

Kaynak: DOT, 2013, U.S. Waterborne Foreign Trade by U.S. Custom Districts, http:/ /www.marad.
dot.gov/documents/U.S._Waterborne_Foreign_ Trade_by_Custom_District.XLS/01.04.2013.

Los Angeles Limami ABD'nin en yogun limanlarindan biridir. 2008’'de ABD dis
ticaretinin % 15ine denk gelen 244 milyar dolar degerinde {irtin Los Angeles Limaninda
elleclenmistir (RITA, 2009: 22). 2011’de ise elleglenen ytiklerin parasal degeri 382 milyar dolar:
bulmustur.

Louisiana eyaletinde ise, tilkenin en biiytik 5 limaninin yer aldigi, 28'i aktif ve 5'i
gelisme asamasinda olan 33 liman bulunmaktadir. Louisiana limanlarinda yaklasik 73 bin kisi
istthdam edilmekte, 11 milyar dolar katma deger ve yaklasik 300 milyon dolar vergi geliri
ekonomiye kazandirilmaktadir. Bunun yaninda, limanlarin dolayl yollardan diger sektorlere
yeni is sahalari, 400 bin kisilik istihdam ve 20 milyar dolarlik gelir yarattig1 gortilmektedir
(Richardson, 2012: 8-16).

Florida eyaletinde yer alan ve tilkenin en yogun yiik trafigine sahip onbirinci limam
olan Miami limaninda yilik 900 bin TEU'nun (8 milyon ton) iizerinde yiik elleclemesi
yapilmaktadir. Miami Limani'na, Panama Kanali'nin genisleme stirecine uyum saglayacak
bicimde, liman su derinliginin artirilmasi ve demiryolu insas1 gibi altyapi yatirimlarina 2
milyar dolar degerinde harcama yapilmas: planlanmaktadir (Port Miami, 2012: 6).

1995'den bu yana ABD’de, daha hizli, biiytik ve uzmanlasmis gemilerin ortaya
cikmasiyla, konteynerlesme stireci belli basli limanlardaki yiik gemisi ve yuk trafigi
yogunlugunu artirmistir. Boyut olarak iki futbol sahasindan daha biiyiik modern gemiler,
12.500 TEU hacmine denk ytikleri bu limanlara tasimaktadir. ABD’nin en yogun 10 limaninda,
tilkedeki toplam konteyner trafiginin %85’i gerceklesmektedir (RITA, 2011: 18).

2011'de AB limanlarinda 3,7 milyar ton yiik elleclenmistir (Eurostat, 2013: 3). Bunun
sirastyla, 519,5 milyon tonu Ingiltere’de, 499,9 milyon tonu Italya’da, 491,7’si Hollanda’da
gerceklesmistir. Elleclenen yiiklerin %39u sivi yik, %23t kuru yuk, %20’si biiyik
konteynerlerden olusmaktadir. Ayni yil Avrupa’min tim limanlarinda toplam 86,4 milyon
TEU konteyner trafigi gerceklesmistir. Ozellikle Almanya ve Belgika limanlarinda konteyner
yiiklerin agirligi bulunmaktadir. Rotterdam, Antwerp ve Hamburg Limanlar1 bolgenin en
yogun limanlaridir. Kitanin en biiyiik konteyner limani olan Rotterdam Limaninda konteyner
yik hacmi 15 milyon TEU’ya yaklasmustir. Antwerp ve Hamburg Limanlar1 konteyner
tizerine ihtisaslasmis limanlardir. Sozkonusu yilda, Hamburg Limani'nda 9,3, Antwerp
Limani'nda 8,3 milyon TEU konteyner elleclemesi yapilmistir.
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Tablo 9: AB Limanlarinda Ellegleme Miktari, 2011, (bin ton)

Sira Limanlar Bayik Kuru yiik | Siv1 yiik | Diger yiikler | Toplam
konteyner

1 Rotterdam (Hollanda) 93.261 80.787 | 174.749 21.462| 370.259
2 Antwerp (Belgika) 85.911 18.996| 45.401 18.239| 168.547
3 Hamburg (Almanya) 72.376 25.418 14.05 2.524 | 114.368
4 Marsilya (Fransa) 7.669 9.839 62.66 4293 84.461
5 Algeciras (Ispanya) 38.676 1.458| 25.493 3.145| 68.772
6 Botas (Ttiirkiye) 0 6.881| 58.208 0.434| 65.523
7 | Le Havre (Fransa) 17.944 3.058 | 41.388 0.993| 63.383
8 Amsterdam (Hollanda) 0.194 22194 | 33.441 3.73| 59.559
9 Bremerhaven (Almanya) 50.844 0.146 0.215 4.65| 55.855
10 | Immingham (Ingiltere) 0.863 20.556 | 21.248 14.56 | 57.227
11 |Izmit* (Tirkiye) 5.259 19.747| 22.058 7908 | 54.972
12 | Valencia (Ispanya) 42.066 2.374 4.53 5243 54.213

Toplam (AB) 717.379 825.89 | 1.398.04 765.107 | 3.706.420

Kaynak: Eurostat, 2013, Continued Recovery in Volume of Goods Handled in EU Ports - Issue
number 7/2013, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache /ITY_OFFPUB/KS-SF-13-007/EN/KS-SF-13-
007-EN.PDF/01.04.2013, pp.4.

* Turkiye aday {tilke niteliginden &tiirti AB igerisinde kabul edilmistir.

Rotterdam Limani, Sangay ve Singapur Limanlarindan sonra diinyanin en biiyiik
tglincti limanidir (Grossmann vd., 2006: 38). 2011’de limanda elleclenen ytiklerin %46’s1 sivi
yiik, %28’i konteyner, %211 kuru yiiklerden meydana gelmistir. Ay yil limanda 1.017 kuru
yiik, 6.096 siv1 yiik, 7.843 konteyner gemisi islem gormiistiir (Port of Rotterdam, 2012).
Hamburg, Rotterdam ve Antwerp’ten sonra Avrupa’nin tigiincii bityiik limanidir. Konteyner
trafigi bakimindan ise Rotterdam’dan sonra Avrupa’da ikinci sirada yer almaktadir. Hamburg
Limani konteyner ve kuru yiik, Antwerp Limani konteyner ve sivi yiik, Rotterdam Limar
daha ¢ok siv1 ytik, Bremerhaven Limani konteyner, Amsterdam Limani ise konteyner ve kuru
yiik tizerine uzmanlasmustir (Merk ve Hesse, 2012: 10).

2010’da Hamburg Limaninin tilke genelinde yarattig1 isttihdam 261.000, katma deger
20,6 milyar Euro, vergi geliri ise 751 milyon Euro olarak kayda ge¢mistir. Yiiklerin limana
tasinmasinda demiryollarinin etkin bir sekilde kullanildif1 goze carpmaktadir. Giiclii
demiryolu baglantilarina sahip olan limanda elle¢lenen yiiklerin %30’unun bolgelere dagitimi
trenlerle gerceklestirilmektedir. Bu yoniiyle Avrupa’daki tiim limanlardan ayrilmaktadir.
Ayrica konteyner yiiklerin yaklasik yarisi 150 km."den daha uzak mesafelere demiryolu ile
tagimnmaktadur. Istatistiklere gore, Almanya’da demiryolu ile taginan yiiklerin %12’si Hamburg
Limanina ugramaktadir. Ote yandan, Kuzeydogu ve Giineydogu Asya, Hamburg Limani'mn
en onemli pazari olmaya devam etmektedir. Limanda elleclenen ytiklerin yarisindan daha
fazlasi bu bolgeye ait olan mallardir (HPA, 2012: 9-15).
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Avrupa limanlar1 daha genis hinterlanda ve daha fazla avantaja sahip olma gayreti
igerisindedir. Fransa’da faaliyet gosteren {ireticiler, Marsilya, Le Havre ve Dunkirk gibi
Fransiz limanlar1 yerine Belgika’da yer alan, genis pazarlara hitap eden, daha gelismis
depolama hizmetlerine ve diisiik maliyetli ihracata imkan saglayan Antwerp Limani'mi tercih
etmektedir (Cesar, 2006: 17). Antwerp Limani'nin diger limanlara gore belli istiinlik ve
avantajlara sahip olmasi rekabetciligi artiran bir unsur olarak 6ne ¢ikmaktadir. Polonya igin
dagitim merkezi fonksiyonu tasiyan Gdansk Limani'nin en ¢nemli avantaji ise, liman su
derinliginin ¢ok biiyiik gemilere yanasma imkani tanimasidir (Kasprowicz, 2009:8).

Ingiltere limanlar1 iilke ekonomisi agisindan biiyiik 6nem tagimaktadir. 2011’de toplam
istihdamin %0,4'ti olan 117 bin kisinin istihdam edildigi limanlarda yaklasik 520 milyon ton
yiik elleclemesi yapilmus; toplam GSMH'nin %0,5'1 olan 8 milyar Sterlin katma deger ve 2
milyar Sterlin vergi geliri elde edilmistir. Sektoriin ekonomiye dolayli yollardan etkisi de
hesaba katilirsa, 400 bine yakin istihdam, 21 milyar Sterlin'in tizerinde katma deger ve 6,2
milyar Sterlin vergi gelirinin ekonomiye kazandirildig1 ortaya gikmaktadir. Ulkede limancilik
sektoriinde emek verimliligi yiiksektir. Ortalama is¢i basina tiretilen katma deger 48 bin
Sterlin iken limancilik sektoriinde is¢i basina {iretilen katma deger 67 bin Sterlin'in
tizerindedir (Oxford Economics, 2013: 1-12).

Ingiltere'nin en biiyiik yolcu ve ikinci biiyiik konteyner limani olan Southampton
Limani'na 2007’den bu yana 100 milyon Sterlin degerinde yatirim yapilmistir. Boylece 2030'a
kadar toplam yiik trafiginin %61, yolcu trafiginin ise %173 artmas1 éngoriilmektedir (Drivylas,
2011: 2-3).

1990’11 yillarda Cin, Malezya ve Tayland’a dev limanlar insa edilmistir. Bu limanlarin
kullamilmaya baglamasiyla firmalar diisiik maliyet, tasarruf artisi ve zaman avantaji
kazanmustir (Levinson, 2006: 272). Dogu Asya limanlar1 diinyanin en biiytik konteyner
limanlar1 arasinda bulunmaktadir. Bunlardan biri olan Singapur Limani, diinya ticaretinin
%30’dan fazlasmin gerceklestigi ve giinliik 2.000"in tizerinde yiik gemisinin yol aldig1 bir
guzergahin kesisiminde yer almaktadir. Hong Kong Limamni, diinyanin en biiyiik sanayi
merkezlerinden olan Cin ve Guanji Bélgesi hinterlandiyla dogrudan baglantiya sahip merkezi
bir konuma sahiptir. Cin'in en yogun limanlarindan biri olan Sangay Limam ise yeni
yatirimlarla 2020"ye kadar kapasitesini 6nemli lgiide artirmay1 planlamaktadir. G. Kore'nin
en biiytik limami olan Busan Limani, Asya igi ticaret acisindan ¢nemli bir fonksiyon
gormektedir. Cografi olarak Cin ve Japonya arasinda konumlandigindan o6tiirti hem Cin
limanlariyla hem de Kobe ve Osaka gibi Japon limanlariyla rekabet etmektedir (Grossmann
vd., 2006: 49).

Diinya limanlarindaki ytik trafigi gostergelerine gore Uzak Dogu limanlari artan
oranlarda biiyiime gostermektedir. Ozellikle Cin’in diinya ticaretindeki performansi liman
trafigine de yansimstir. Uzak Dogu tilkelerinin, 2000 yilindan sonra limanlara yatirimlar
yaptig1 ve liman kapasitelerini arttirdig: bilinmektedir (DLH, 2009 : 78). Cin’de sayist 15 olan
serbest ticaret bolgelerinin tamamu tilkenin dogusunda okyanusa kiyis1 olan liman kentlerinde
yer almaktadir (UN, 2005: 65). Bunun yaninda, 1998’den 2004’e kadar, Cin'in toplam dis
ticaretinin %94’tinti sahil seridindeki kentlerin gerceklestirdigi gortilmektedir. 332 kente sahip
olan tilkede dogrudan yabanci yatirimlarin %83’tt 11 liman kentinde yogunlasmakta ve
tilkedeki tiretimin 6nemli bir boliimii bu kentlerde gerceklestirilmektedir (Wang, 2007:397).
Hong Kong limanlarinda 2012'de 270 milyon ton yiik elleclemesi yapilmistir. 106 binin
tizerinde gemilik bir filoya sahip olan tilkenin tasidig1 konteyner ytikii ise 23 milyon TEU nun
tizerine ¢ikmistir (Hong Kong, 2013: 4).
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Giiney Afrika limanlarinda 2008-2009 doneminde toplam 236 milyon ton yiik
elleclemesi yapilmistir (DBSA, 2012: 27). Bunun yaklasik yarisi kuru yiik, %22’si konteyner,
%211 stv1 yuk, %3,4 , %1,7 tasit turt yliklerden olusmaktadir. Ulkenin en btytk
limanlarindan biri olan Durban Limani konteyner, Richards Bay Limam kuru ytik (komdiir),
Cape Town Limani1 konteyner, Saldanha Limani kuru yiik (demir), Elizabeth Limarm
konteyner, Ngqura Limani konteyner, East London Limani siv1 yiik (petrol), konteyner ve
tasit, Mossel Bay Limanu s1v1 yiik (petrol ve tiirevleri) tizerine uzmanlasmustir.

Giiney Afrika'nin dogusunda yer alan Durban Liman kitanin en yogun ve en biiytik
konteyner limanidir. Dogrudan ve dolayl yollardan 103 bin kisinin istihdam edildigi limanda
tilke dis ticaretine konu olan mallarin %651 elleclenmektedir. Limana her yil yaklasik 4.500
ticari gemi giris yapmaktadir. Konteyner kapasitesi 2,9 milyon TEU olan Durban Limaninda
2001'de 1 milyon TEU olan ellecleme hacmi 10 yilda %170 oraninda biiytime gostererek
2011'de 2,7 milyon TEU'yu bulmustur. S6zkonusu miktar Afrika’nin konteyner ytiikiintin
%70’ine denk gelmektedir. (Maharaj, 2013: 3-13).

Giiney Afrika’dan sonra Afrika'min iktisadi olarak gelismis tilkelerinden biri
Nijerya'dir. Petrol ve gaz gibi degerli dogal kaynaklara sahip olan tiilkede denizcilik
ekonominin en o©nemli sektorlerinden biridir. Ancak tilkede sermaye ve yatirimlarin
yetersizligi ile zayif ulastirma altyapisi sektoriin potansiyelini diistirmektedir. Afrika’nin en
onemli petrol ihracatcisi olan tilkenin denizyolu tasimalari yabanci firmalar tarafindan
gerceklestirilmektedir. Yillik 180 milyon tonun tizerinde gerceklesen yiik trafigi 6,8 milyar
dolar katma deger yaratmasina ragmen bunun %80’den daha fazlasi dis tilkelerin eline
gecmektedir. Ulkedeki 6nemli limanlar 6zel tegebbiis tarafindan isletilmesine ragmen modern
ve gelismis liman eksikligi liman yatirimlarimi giindeme getirmektedir (Ekpo, 2012: 112-114).

Suudi Arabistan Limanlari, Kizildeniz kiy1 seridinde ve Basra Korfezi kiyilarinda
konumlanmiglardir. Ulkenin en biiyiikk limani Jeddah Islamic Limanmi Hint Okyanusu,
Akdeniz ve Avrupa arasinda kilit bir konumdadir. Liman, tilkenin Kizildeniz’e agilan kapis:
olarak goriilmekte ve ayni zamanda Muslimanlarin kutsal sehirleri olan Mekke ve
Medine'nin lojistik hizmetlerini yerine getirmektedir. Yeni nesil konteyner gemilerine hizmet
verecek altyapiya sahip olan limanin konteyner kapasitesi 6.500 TEU'nun {tizerindedir
(Aldagheiri, 2010: 2).

Avustralya’nin batisinda yer alan Fremantle Liman tilke igin biiyiik 6neme sahip bir
konteyner limardir. 2011’de yaklasik 600 bin TEU konteyner trafigi yasanan limana yillik 1
milyonun tizerinde konteyner giris ¢ikist olmaktadir (FPC, 2012: 4-6).

4. Tiirkiye’de Denizyolu Tasimacilig:

Turkiye ekonomisi igerisinde denizcilik sektoriintin ¢nemli bir yeri bulunmaktadir.
Bunun yaninda Tiirk denizcilik sektorii, kiiresel oOlcekte etkisini giderek daha fazla
gostermektedir. Ekonomik gelismeler, uluslararasi pazara yakinlik, uygun iklim ve gcevre
kosullar1, Tirkiye'yi cok avantajli bir konuma getirmektedir. Denizyolu tasimacilig1 belli
yillarda Tiirkiye’de hizli biiyiime gosterirken, kiiresel krizin etkilerinin goriildigii 2009'da
%1,6 oraminda ktigtilme gostermistir.
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Tablo 10: Tiurkiye Limanlarinda Ellegleme Miktari, 2005-2012

Yallar Sivi Dokme Yiik | Konteyner Diger Yiikler |Toplam Ellecleme | Degisim
(ton) (ton) (ton) (ton) (%)

2005 69.071.670 36.857.885 107.096.039 213.025.594 -3,7
2006 80.847.217 41.815.705 121.339.003 244.001.925 14,5
2007 108.622.167 48.644.314 134.307.150 291.573.631 19,5
2008 121.486.988 52.530.084 140.592.644 314.609.716 7,9
2009 133.352.244 46.030.743 130.053.719 309.436.706 -1,6
2010 134.474.303 61.175.130 152.986.434 348.635.867 12,7
2011 129.992.302 70.381.257 162.973.164 363.346.723 4,2

Kaynak: DTGM, 2012, Deniz Ticaret Istatistikleri Deniz Tasitlari, Denizyolu Tasima Ve Tesvik
Istatistikleri, , http:/ /www.kugm.gov.tr/BLSM_WIYS/ DTG M/tr/ YAYINLAR/20120810_
150422_64032_1_64346.pdf/01.04.2013, s.27.

2011'de Turkiye limanlarinda yaklasik 363 milyon ton yiik elleglenmistir. Bunun
yaklasik %36’s1 siv1 yiik, %20’si ise konteyner yiiklerden olusmaktadir. Bununla beraber,
konteyner ytiklerin toplam yiik igerisindeki pay1 giderek artmaktadir.

Tiirkiye'nin kullanilan yollar itibariyle dis ticaret tasimalarinin mevcut durumu Tablo
11'de gosterilmektedir. 2006'dan bu yana deniz tasimacilifinin kara tasimaciligna kiyasla
pay1 artis gostermistir. Tiirkiye'de dis ticaretin %50’den fazlasi denizyoluyla yapilmaktadir.
Karayolunun agirhigi son yillarda azalirken 2012'de havayolu yiik tasimaciliginda artis
yasanmugtir.

Tablo 11: Yollara Gore Toplam Dis Ticaret Hacmi, (2006-2012)

Yillar Denizyolu (%) | Karayolu (%) |Havayolu (%) | Demiryolu (%) | Diger (%)
2006 49,3 30,1 8,3 1,4 10,9
2007 50,1 30,0 8,6 1,3 10,0
2008 51,6 27,6 8,2 11 11,5
2009 49,8 31,2 8,8 11 91
2010 52,2 29,5 7,6 1,2 9,5
2011 55,1 25,2 8,0 1,2 10,5
2012 53,2 23,1 11,7 0,9 11,1

Kaynak: TUIK, 2013, Yollara Gore Thracat, http:// www.tuik.gov.tr/PrelstatistikTablo.do? istab_id= 642
/01.04.2013, Yollara Gore Ithalat,http:/ /www.tuik.gov.tr/ PrelstatistikTablo.do?istab_id=643/01.04.2013

4.1. Tiirkiye’de Liman Isletmeciligi

Turkiye’de yakin zaman kadar liman isletmeciligi ile insasi kamu tarafindan
gerceklestirilmis ve uzun yillar kamu idaresinde bulunan limanlar diinyadaki gelismelerin
gerisinde kalmistir. 1980'1i yillara kadar Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri (TDI) kamu limanlarimi
igletirken, sonraki siirecte demir yolu baglantili limanlar Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
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Demiryollarmma (TCDD) devredilmistir. 1987’de Tiirkiye’de ilk ©zel liman isletmeciliginin
faaliyete ge¢mesiyle, limanlara yonelik 6zellestirme siireci hizlanmustir. TDI limanlarmdan
sonra TCDD'nin islettigi Iskenderun, Mersin, Izmir, Bandirma, Derince ve Samsun limanlar
ozellestirme siirecine girdiyse de bu limanlardan sadece Mersin limanin teslimi
gerceklestirilmistir (Caglar vd., 2010: 925-934). Ozel sektoriin islettigi limanlar, sadece kendi
yiiklerini, hem kendi hem f{igiincii sahis yiiklerini veya sadece tiglincti sahis yiiklerini
ellecleyenler olarak simiflandirilmaktadir. Bu limanlarin altyap: ¢alismalar: bulunmamaktadir
(DLH, 2009: 11).

Marmara Bolgesi Tiirkiye'nin en biiytik dis ticaret hacmine sahip olmanin yaninda,
tilkenin en 6nemli limanlarma da ev sahipligi yapmaktadir. Bolgedeki limanlar Ambarli, izmit
Korfezi ve Gemlik Korfezi'nde yogunlasmaktadir. Ambarli limanlari, Istanbul'un yami sira
tilke sanayine ve ticaretine hizmet vermektedir. [zmit korfezindeki limanlar, Kocaeli,
Adapazari ve Istanbul basta olmak tizere dogu bati1 ekseninde genis bir hinterlanda sahiptir.
Bursa - Gemlik limanlar1 ise giiney Marmara ve Kuzey Ege olmak tiizere batida Trakya
doguda ise i¢ Anadolu bolgesine kadar genis bir alana hitap etmektedir (Oral ve Esmer, 2011).

Tirkiye'deki limanlar gelismis tilke limanlariin hizmet kalitesinin uzaginda kalmustir.
Bu ytiizden limanlarin etkin kullamildigini ve ekonomik getirilerinin yiiksek oldugunu
soylemek giictir. Bunun yaninda, biiytik gemilerin yanasmasina ve barinmasma imkan
tanuyacak sekilde insa edilmemis olmalari, kentsel alanlar icinde yer almalari, depolama
tesislerinin yetersiz olmasi gibi sorunlar 6ne ¢ikmaktadir. Tiirkiye'deki limanlarin biiyiik
bolimii yetersiz geri saha nedeniyle bosaltma hizmetleri disinda limanciigin temel
fonksiyonlarmi icra edememektedir (Esmer ve Oral, 2008: 557). Limanlarda demiryolu
kullanimi lojistik etkinligin saglanmasi agisindan ¢nemli bir unsurdur. Buna ragmen,
Turkiye’de liman geri sahasinda cercevesinde yapilan tasimalarin %95’i karayolu ile
gerceklesmektedir (Tuna, 2001: 223).

Turkiye, Uzak Dogu-Avrupa eksenli ana ticari rotalara ¢ok yakin bir konumda yer
almakta ve transit yiik tasimaciliginda 6nemli bir potansiyele sahip bulunmaktadir. Ancak soz
konusu rotalarda faaliyet gosteren biiyiik ¢lgekli liman alt yapisinin yetersizligi nedeniyle
transit ytik trafiginden hak ettigi pay1 alamamaktadir (Ates ve Esmer, 2011).

ABD, Kanada, Japonya, Cin gibi {iilkelerin sinai nitelikli ve birimlestirilmis mallari,
Kuzey Avrupa limanlar1 ile baglantist olan wuluslararasi diizenli hatlar araciligiyla
tasinmaktadir. Tiirkiye'nin bu {ilkelerle olan dis ticaret iliskileri de biiytik 6l¢tide s6z konusu
limanlar tizerinden karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu sistemleri ile yerine
getirilmektedir (Giinay, 2009: 48). Tiirkiye tizerinden transit gecen uluslararasi konteyner
trafiginin ytikleme-bosaltma ve aktarma hizmetleri, Giiney Kibris Rum kesimi limanlari ile
Yunanistan limanlarinda gerceklesmektedir. Dolayisiyla bu limanlar aktarma limani olarak
onemli bir gelir elde etmektedir. Bu durumda, Amerika ve Uzakdogu'dan yapilan diizenli hat
tasimaciliginda Tirkiye devre dis1 kalmaktadir (MGS, 2009: 8).

Buyiiyen ve turetimi gesitlenen Tiirkiye ekonomisinin limanlar tizerindeki baskisi
giderek artmaktadir. Yiik boyutlarindaki biiytime ve gemi trafigindeki artis limanlarin yapisal
olarak yetersiz kalmasina neden olmaktadir (Akten vd., 2001: 348). Tiirkiye’de yeteri kadar
konteyner gemisinin bulunmayisi, limanlarin konteyner tasimacilifina uygun olmamasi,
altyapr eksikligi, limanlardaki diger ulastirma tiirlerinin yetersizligi, giimriik sorunlar1 gibi
nedenler konteyner tasimaciligini siirlandirmistir (Haldenbilen vd., 2008: 349).

Konteynir tasimaciligl genis alanlar isteyen hizli bir tasimacilik tiirii olmasina ragmen
Turkiye’deki limanlarin ¢ogu, altyapi ve donamimlari uygun olmadigi halde konteynir
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gemilerine hizmet vermeye baslamislardir. Genel kargo ve dokme yiik gemilerine yonelik
olarak tasarlanmis bu limanlar yanasma yeri olarak rihtim yerine iskele yapmis ve sadece
ekipman yatirimu ile gegici ¢oziimler {iretmislerdir. Yogun talep nedeniyle iskelelerinde
konteynir gemilerine hizmet veren bu limanlar gelecekte ihtisaslasmis konteynir limanlar ile
rekabet edemeyecektir (Esmer ve Oral, 2008: 557).

4.2. Kocaeli Limanlar1

Kocaeli, Tiirkiye'nin 6nde gelen ticaret ve sanayi merkezlerinden biri olmasinin yani
sira cografi konumu dolayisiyla lojistik sektorii agisindan onemli bir potansiyele sahiptir.
Karadeniz ve Marmara Denizi'ne kiy1 olmasi, korfezin etrafinda konumlanmasi ve 6nemli
ulagim aglarinin merkezinde yer almasi kenti erisilebilirlik yonitinden avantaja sahip
kilmaktadir. Kentte 404 km il ve devlet yolu, 91 km otoyol, 158 km demiryolu bulunmaktadir.
Turkiye karayolu aginda trafik yogunlugunun en yiiksek oldugu kesim Marmara Bolgesi
olurken, bolge iginde en yogun eksen Istanbul-Kocaeli-Sakarya giizergahidir. Hammadde ve
nihai tiriin bazinda Istanbul ile Anadolu arasinda yogun {iriin ve trafik akis1 vardir. Bu trafik
zorunlu olarak TEM otoyolu ve D100 karayolu vasitasiyla Kocaeli ili tizerinden gegmektedir.
Bunun yaninda Haydarpasa'dan baslayan demiryolu ag1 kent merkezinden gecerek Arifiye'ye
kadar uzanmakta ve Eskisehir tizerinden Ankara'ya ulasmaktadir. Kentte hizmete acik bir
havaalam bulunsa da, heniiz yogun kullanilmamaktadir. Buna ragmen Kocaeli, Istanbul’'un
Avrupa yakasindaki Atatirk Havalimanina ve Anadolu yakasindaki Sabiha Gokgen
Havalimani'na yakin konumundan dolay1 Istanbul havalimanlarindan faydalanabilmektedir
(Bayraktutan vd., 2012: 63).

Kocaeli'nde denizcilik sektorii giin gectikge gelisme gostermektedir. Kocaeli limanlari,
bolgede hizla gelisen sanayinin ihrag ve ithal triinlerinin, iilke giris ve cikislarini deniz
yoluyla saglayan en 6nemli kapilaridir. Kocaeli sinirlari igcinde 33 adet faal, 2 adet ise insa
halinde olmak {tizere toplam 34 adet liman tesisi (iskele, rihtim, samandira, platform, dolfin)
bulunmaktadir. Bunlardan 12’si temel faaliyet alani olarak liman isletmeciligi yapmaktadir.
Bu tesislerin kapasite kullanim oranlari genel olarak yiiksektir. Kalan 22 tesis ise bagh
olduklar1 fabrika ve isletmelere hizmet vermek amaci ile kurulmustur. Bu tesislerin kapasitesi
ise genellikle diisiik ve orta seviyede kalmaktadir. Kapasite diistiklugiiniin baslica nedeni,
iskele boyunun yeterince uzun olmamasi ve iskeleye yanasma derinliginin diistik olmasmdan
ottirti biiyiik tonajli gemilerin yanasamamasidir. Diisiik kapasite kullanimimin diger bir
nedeni de liman sahasinda bulunan stoklama ve depolama alanlarinin yetersizligi ve liman
tesislerinin demiryolu baglantilarinin bulunmamasidir. Sadece, TCDD Derince Liman
Isletmesi, Karayollar1 Tavsancil Asfalt Tesisleri, Ttipras [zmit Rafinerisi ve Giibretas
tesislerinin demiryolu baglantis1 bulunmaktadir. Izmit Korfezinde bulunan liman tesisleri,
Golctik ile Cayirova arasindaki yaklasik 70 kilometrelik kiyr boyunca, belirli bolgelerde
kiimelesmis olmakla birlikte, genel olarak daginik bir yapida bulunmaktadir (Kocaeli Valiligi,
2011:36). Komsu iller ve burada yer alan organize sanayi bolgeleri dikkate alinirsa, Korfez'in
hinterland1 oldukca genis bir alana yayilmaktadir. Hinterlant basta Istanbul olmak tizere
Kocaeli, Sakarya, Yalova, Bursa, Bilecik, Diizce, Bolu ve Ankara’ya uzanmaktadir (Erdogan,
2011: 58).
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Tablo 12: Kocaeli Limanlarinda Gergeklestirilen Ellecleme Miktarlari, 2004-2012

Yullar Toplam ellecleme | Pay |Konteyner ellecleme | Konteyner ellecleme | Pay
(bin ton) (%) (bin TEU) (bin ton) (%)

2004 45.193 21,2 42 393 11
2005 44.975 21,1 50 431 1,2
2006 55.102 22,2 63 4.821 10,5
2007 55.836 19,1 132 1.188 2,4
2008 53.850 17,1 252 2.032 3,9
2009 48.626 15,7 280 2.732 59
2010 54.553 15,6 416 4.369 71
2011 55.001 15,1 508 5.280 7,5
2012 61.458 15,9 630 6.807 8,6

Kaynak: Denizcilik Bakanligi, 2013, http:/ / www.denizcilik.gov.tr/istatistik modul/Default. aspx?

dizin=DENIZ%20TICARET %20ISTATISTIKLERI %20-%202011/01.04.2013.

Kocaeli limanlarindaki yiik hareketleri incelendiginde, 2004’te yaklasik 45,2 milyon ton
olan toplam ellecleme hacminin 2012'de 61,4 milyon tona yiikseldigi goriilmektedir. Ancak
2004’ten itibaren Kocaeli limanlarindaki ellecleme miktarnin tilke genelindeki pay: stirekli
azalmaktadir. 2004’te ellecleme miktar: tilkedeki toplam ellegleme hacminin %21,2’si iken,
Ote yandan, konteyner ellecleme hacmi 2012 yili

2012’de bu oran %15,9’a gerilemistir.

itibariyla tilkedeki toplam konteyner ellecleme hacminin %8,6’s1 olan 6,8 milyon tona (630 bin
TEU) ulagmustir. Kocaeli limanlarindaki konteyner ellegleme miktarinin iilke genelindeki pay1
ise zaman igerisinde artmustir.

Tablo 13: Sefer Tiirlerine Gore Limanlarda Islem Géren Gemi Saysi, 2011

Sefer Tiirleri Kocaeli Tiirkiye Oran (%)
Uluslararasi Seferler Gemi Sayisi 1.648 12.143 13,6
Tiirk Bayrakli Gros Ton 9.455.614 68.630.035 13,8
Uluslararasi Seferler Gemi Sayis1 5.760 34.865 16,5
Yabanci Bayrakh Gros Ton 62.875.591 451.650.926 13,9
Uluslararasi Seferler Gemi Sayist 7.408 47.008 15,8
Toplam Gros Ton 72.331.205 520.280.960 13,9
Kabotaj Seferi Gemi Sayist 2.549 25.091 10,2

Gros Ton 7.216.154 37.230.882 194
Transit aktarma Gemi Sayist 602 3.035 19,8
Gros Ton 10.717.281 49.662.000 21,6
Toplam Gemi Sayist 10.559 75.134 14,1
Gros Ton 90.264.641 607.173.842 14,9

Kaynak: DTGM (2012)’den faydalanilarak tarafimizca diizenlenmistir.
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Tablo 13'de goruldiigiti gibi 2011°de Kocaeli limanlarma 10.559 gemi giris cikis
yapmuistir. Bunun 1.648’i uluslararasi sefer yapan Tiirk bayrakli gemiler, 5.760'1 uluslararas:
sefer yapan yabanci bayrakli gemiler, 2.549'u kabotaj seferi yapan gemiler ve 602’si transit
aktarma yapan gemilerdir. Yiikleme yapilan gemiler igerisinde yabanci bayrakli gemilerin
¢ogunlukta olmasi Kocaeli limanlariin ihrag¢ limani oldugunu isaret etmektedir.

Tablo 14’te Kocaeli'nde bulunan limanlarin 2011 yilina ait yiik trafigi gortilmektedir.
Buna gore en fazla elleclemenin gerceklestigi liman Tupras Terminalidir. Bu limanda
elleclenen yaklasik 17 milyon ton yiikiin 13 milyon tonu ithal ve ihrag {irtinlerden, 4 milyon
tonu ise kabotaj ytiklerinden meydana gelmektedir.

Tablo 14: Kocaeli Limanlar1 Ellecleme Miktari, 2011

Toplam Toplam | Toplam Toplam
Sira Limanlar ithalat -ihracat | kabotaj | transit |elleclenen yiik
(ton) (ton) (ton) (ton)
1 Ttipras Terminali 13.003.506 | 3.952.040 0 16.955.546
2 Yilport Terminali 4.837.195| 206.969 0 5.044.164
3 Evyap Limani 3.501.625 53.875 38 3.555.538
4 Colakoglu Liman1 3.314.593 51.300 0 3.365.893
5 Poliport Limam 2.910.848 | 327.141 0 3.237.989
6 Diler Iskelesi 3.002.765 19.450 0 3.022.215
7 Kroman Celik Iskelesi 2.612.528 | 193.742 0 2.806.270
8 Efesanport Limam 1.836.403 | 182.867 0 2.019.270
9 Nuh Cimento Liman1 1.834.747 79.148 0 1.913.895
10 |Rota Limam 1.286.612| 623.668 0 1.910.280
11 |Igsas Liman 1.655.416 43.606 0 1.699.022
12 | Derince TCDD Liman: 1.589.021 15.083 2.662 1.606.766
13 | Solventas Limam 1.400.805| 118.856 0 1.519.661
14 | Limas Iskelesi 852.575| 130.327 0 982.902
15 | Derince Poas Terminali 701.595| 199.087 0 900.682
16 | Autoport Limani 659.520 3.655 0 663.175
17 | Yarimca Aygaz Terminali 580.241 17.250 0 597.491
18 | Gebze Total Oil Terminali 465.523 98.774 0 564.297
19 | Giibretas Liman Tesisi 448.611 89.320 0 537.931
20 |Milangaz Terminali 373.641 22.047 0 395.688
21 | Aslan Cimento Limam 171.641| 164.459 0 336.100
22 | OP-AY Terminali 16916 | 312.924 0 329.840
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Tablo 14: Devami

Toplam Toplam | Toplam Toplam
Sira Limanlar ithalat -ihracat | kabotaj transit | elleclenen yiik
(ton) (ton) (ton) (ton)
Derince ShelléTurcas 105.853 96.170 0 202.023
23 Terminali
Habas Korfez 190.767 0 0 190.767
24 Terminali
Koruma Klor Alkali 127.751 13.475 0 141.226
25 Limarn
26 Altintel Iskelesi 136.694 0 0 136.694
27 Aktas Terminali 117.584 4.900 0 122.484
28 Turkuaz Melas Iskelesi 72.025 0 72.025
Marmara Transport
29 fskelesi 46.574 0 0 46.574
30 Bayramoglu Iskelesi 1.500 24.390 0 25.890
Kocaeli Limani Demir
31 Sahast 5.286 1.030 0 6.316
Petline Korfez
39 Terminali 0 3.650 0 3.650
33 Ford Otosan Liman 32 0 0 32
Kocaeli Limanlart 47.860.393 | 7.049.203 2.700 54.912.296
Toplam
64.379.1
Tiirkiye Toplam 255.323.090 | 43.644.483 50 363.346.723

Kaynak: DTGM (2012) Deniz Ticaret Istatistikleri, Deniz Ticaret Genel Midurligii, Ankara, ss. 40-42.

Kocaeli limanlarindan 14’tinitin ana faaliyet konusu dogrudan liman isletmeciligi iken
kalan 20’si sanayi isletmelerinin kendi tesislerine hizmet vermesi seklinde kullanilmaktadir.
Bu 20 liman tesisi icinde 12’'si ise kendi tesislerinin yani sira ticlincii sahislara hizmet
sunmaktadir.
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Tablo 15: Kocaeli Limanlarinin Faaliyet Konular: ve Uzmanlik Alanlari

Limanlar

Faaliyet Konusu

Uzmanlik Alanlar1

Tiipras Terminali

Rafineri

Petrol ve tiirevleri

Yilport Terminali

Liman Isletmesi

Genel kargo dokme yiik, Petrol ve
turevleri, Konteyner ve Ro-Ro

Evyap Limam

Liman Isletmesi

Genel kargo dokme yiik, Kimyasal
madde, Konteyner ve Ro-Ro

Colakoglu Limani

Metal Isletmesi

Genel kargo dokme yiik

Poliport Limani

Liman Isletmesi

Genel kargo dokme ytik, Kimyasal

madde
Diler Iskelesi Liman Isletmesi Genel kargo dokme yiik
Kroman Celik Iskelesi Liman Isletmesi Genel kargo dokme yiik
Efesanport Limam Liman Isletmesi Genel kargo dokme yiik
Nuh Cimento Limani Liman Isletmesi Genel kargo dokme yiik
Rota Limani Liman Igletmesi Genel kargo dokme yiik

Igsas Liman1

Uretim (giibre vb)

Derince TCDD Limani

Liman Isletmesi

Petrol ve tiirevleri, Genel kargo dokme
yiik, Konteyner ve Ro-Ro

Solventas Limani

Liman Isletmesi

Kimyasal madde, Petrol ve tiirevleri

Limas Iskelesi

Liman Isletmesi

Genel kargo dokme yiik, Kimyasal
madde, Konteyner ve Ro-Ro

Derince Poas Terminali

Akaryakit Deposu

Petrol ve tiirevleri

Autoport Limani

Liman Isletmesi

Genel kargo dokme yiik,
Konteyner ve Ro-Ro

Yarimca Aygaz Terminali LPG Deposu Lpg/Ing
Gebz? thal oil Akaryakit Deposu Petrol ve ttirevleri
Terminali

. . - S . Genel kargo dokme yiik,
Giibretas Liman Tesisi Uretim (gtibre vb) Kimyasal madde
Milangaz Terminali LPG Deposu Lpg/Ing
Aslan Cimento Limani Cimento Uretimi Genel kargo dokme yiik

OP-AY Terminali

Akaryakit Deposu

Petrol ve tiirevleri

Derince Shell&Turcas
Terminali

Akaryakit Deposu

Petrol ve tiirevleri

Habas Korfez Terminali

LPG Deposu

Lpg/Ing
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Tablo 15: Devami

Limanlar Faaliyet Konusu Uzmanlik Alanlar1

Koruma Klor Alkali Limam Uretim (kimyasal madde) Kimyasal madde

‘ Kimyasal madde, Genel
Altintel Iskelesi Sivi Kimya Deposu kargo dokme yiik, Petrol ve

turevleri

Aktas Terminali Liman Isletmesi Kimyasal madde
Turkuaz Melas Iskelesi Sivi Yiik Deposu Petrol ve tiirevleri
Marmara Transport Iskelesi Tersane Genel kargo dokme yiik
Bayramoglu Iskelesi Liman Igletmesi Dokme yiik, Genel kargo
?::?s};zgan Tavsancil Asfalt Asfalt Deposu Petrol ve tiirevleri
Petline Korfez Terminali Akaryakit Deposu Petrol ve tiirevleri
Ford Otosan Limani Arag Uretim Konteyner ve Ro-Ro
Belde Liman Isletmeleri Liman Isletmesi

Kaynak: Kocaeli Valiligi, 2012, Kocaeli Limanlarinin Demiryolu ve Karayolu Baglantilarinin Yapilmasi,
Cografi ve Fiziki Imkanlar: Uygun Olan Limanlarin Birlestirilmeleri ve Ihtisas Limanlarin
Olusturulmasi, Kocaeli Valiligi Alt Komisyon Raporu, ss. 8-9.

Kocaeli limanlarindan sadece 6’s1 (Derince, Tiipras, Po-as, Rota, Giibretas, Evyapport
Limani) demiryolu-denizyolu entegre altyapisina sahip bulunmaktadir. TCDD tarafindan
isletilen Derince limani, 6zellestirme calismalarinin devam ettigi tek limandir. Bolgede proje
ve insa asamasinda, Dubai Port ve Belde Liman tesisleri olmak tizere 2 adet liman tesisi
bulunmaktadr.

Haydarpasa Limani'min yiikiiniin izmit Korfezi'ne kaymasi, Kocaelinde sanayinin
bliytimesi ve yeni OSB’lerin agilmasi, Korfez Gegisi Projesi, Muallimkdy Bilisim Vadisi,
Cengiz Topel Havaalaninin faaliyete gecmesi, gevredeki diger illerin Izmit Korfezi'ni
etkilemesi, Kuzey Anadolu Otoyolu baglanti yollarimin yapilmasi gibi unsurlar Izmit
Korfezinde yer alan limanlarin kapasitesini ve bu limanlara olan talebi artirmaktadir. Karasu
Limani Projesiyle Sakarya’dan izmit Kérfezi'ne olan baskinin azalma olasiligl, katma degeri
yiiksek ve tonaji diisiik tiretimin yayginlasmasi, olast Istanbul depremi, afet riski, ekonomik
krizler ise Kocaeli limanlarma olan talebi dustiriicti unsurlar olarak ortaya c¢ikmaktadir
(Kocaeli Valiligi, 2011:39). Bununla beraber, bolge sanayisindeki biiytime, limancilik
hizmetlerine duyulan talebi artirmistir. Mevcut 34 limandan 18'i genisleme igin basvuru
yaparken, bunlardan 7’si onay asamasinda bulunmaktadir (Kocaeli Valiligi, 2012: 5).

Kocaeli limanlari, Marmara Bolgesinde genis bir hinterlanda hizmet veren irili ufakl
onlarca limandan meydana gelmektedir. Bu tesislerin kiigiik kapasitede olmalar1 ve korfez
boyunca gelisigiizel yigilmalari hem kapasite kaybina neden olmakta hem de limanlarin
komsu iilke limanlariyla rekabet edememesine yol agmaktadir (DLH, 2009: 98). Gegmiste
[zmit Korfezi'ne liman yerine iskele kurulmaya baglamasi ile yanlis limancilik politikasinin
temelleri atilmistir (Akten vd., 2001: 349). Birbirinden bagimsiz, ayr1 ayr1 iskele kurmak yerine
organize bir liman yatirnmimin hayata gegirilmesi etkinlik ve rekabetcilik acisindan daha
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rasyonel bir girisim olarak goriilmektedir. Boyutlar1 kiiciik olan tesislere biiyiik, modern ve
verimli ekipmanlarin yerlesmesi miimkiin olmadigindan, komsu {ilkelerin limanlariyla
rekabet zorlasmakta, ana gemiler bolgeyi tercih etmemektedir (OSD, 2008: 86). Ayrica, mevcut
limanlardaki su derinliginin yetersiz kalmasi biiytik tonajli gemilerin limanlara yanasmasin
ve limanlardan hizmet almasini engellemektedir (Erdogan, 2011: 64).

Kocaeli limanlarinin bir kismi Dilovast OSB ¢ntinde bir kismu da D-100 karayolunun
kiyisinda yer almaktadir. OSB iginde biiytik bir yiik hareketi olmasina ilave olarak liman
tesislerinin yarattig1 karayolu trafik yuki sikisikliga yol agmaktadir. Transit tasimanin da
TEM Otoyolu tizerinden yapilmasi ile D-100'den TEM’e cikmak isteyen araglar hem baglanti
yollarinda hem de TEM {izerinde karayolu trafigini aksatmaktadir. Bunun yaninda, 2X2 seritli
olmasi gibi nedenlerden 6tiirii TEM ve D-100 Karayolunun yetersiz kalmasi ve genisletme
imkdninin  olmamasi, liman tesislerinin karayolu baglantilarinin yeterli seviyede
yapilamamasma neden olmaktadir (Kocaeli Valiligi, 2012: 39). Bunun yanmnda, liman
sahalarinda bulunan stoklama ve depolama alanlarimin yetersizligi ve liman tesislerinin
demiryolu baglantilarimin  bulunmamasindan 6ttirti  diistik kapasite kullanimi sorunu
meydana gelmektedir (Kocaeli Valiligi, 2011: 36). Kentteki ve civar bolgelerdeki birgok sanayi
kurulusu, yasanan ulasim sikintilar1 nedeni ile ihracatlarini diger illerde bulunan limanlardan
karsilamaya calismaktadir. Bu durum, ihracatcilara ek maliyetler getirmektedir. Bu bakimdan,
[zmit Korfezi'nde bulunan limanlarin ilerleyen yillarda artis gosterecek olan ticaret hacmini
kaldiracak sekilde modernizasyonlarmin yapilmasi i¢in limanlarin ana yollara baglantilarinin
diizeltilmesi ve demiryolu baglantilarinin yapilmasi gerekmektedir (Zeytinoglu, 2009: 59).

Kocaeli liman isletmelerine yonelik yapilan bir ankette bolgedeki limanlarin ortak
sorunu olarak; evrak ve izin islemlerinin agir islemesi nedeniyle giimriikte sikintilar
yasanmast (btirokratik engeller) ve kuru liman (dryport) alam yetersizligi (bekleme/
depolama alan1 yetersizligi nedeniyle ithalat yada ihracat esnasinda yiiklemede beklemeler
yasanmast) one ¢tkmustir (Erdogan, 2011: 55). Limanlarda genisleme alanlarinin sinirli olmasi,
yiikleme ve bosaltma sahalarinin yetersizligine neden olmaktadir. Sozkonusu sorunlar, liman
yatirim ihtiyacinin yiiksek olduguna isaret etmektedir.

Sonucg

Diinya ticareti acisindan denizyolu tasimacilifi her zaman Snemli bir yere sahip
olmustur. Deniz ticaretinin en 6nemli altyapisini ise limanlar olusturmaktadir. Konteynerin
denizyolu tasimaciliginda kullanilmasimin ardindan diger ulastirma tiirlerinde de kullanimi
giderek yayginlasmistir. Biiytik konteyner gemilerinin giderek sayilarimin artmasi, liman
yatirimlarini bityiimeye zorlamaktadir.

Sanayi ve ticaretin yogun oldugu kentlerden biri olan Kocaeli, Tiirkiye acisindan hem
ithalatta hem ihracatta oldukca 6nemli bir yere sahiptir. Kentte, petrol ve yan sanayi, otomotiv
ve yan sanayi, kimya, ilag, temizlik maddeleri, cimento, giyim, gida, plastik ve demir gelik gibi
bircok sektorde tiretim gerceklestirilmektedir. Kocaeli ekonomisinin yarattigi katma deger ve
ulagtig1 dis ticaret hacmi Tiirkiye agisindan 6nemli boyutlardadir. Ulkenin dis ticaret hedefine
ulasabilmesi icin Kocaeli'nin sanayi ve ulastirma alanlarinda atmasi gereken adimlarin
belirlenmesi 6nem kazanmaktadir.

Kocaeli limanlari, Kocaeli'nin ticari hayattaki éneminin artmasina neden olmaktadir.
Ancak bu limanlar bélge sanayisinin tiretim hacmi ile dogru orantili olarak gelisememistir.
Limanlarin altyap: sorunlar1 yatirimcilar: kisitlayan unsurlarin basinda gelmektedir. Kocaeli
limanlar1 bolgenin artan yiik trafigini karsilamakta yetersiz kalmakta ve talebi karsilama
yoniindeki sorunlar1 giderek artmaktadir. Bu durum yerli firmalar agisindan pazar, tilke ve
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gelir kaybma neden olmaktadir. Kocaeli limanlarinin yanasma ve ellecleme imkanlarinin,
giderek biiytiyen konteyner gemilerine hizmet verecek sekilde gelistirilmesi gerekmektedir.

Kocaeli limanlarindaki yiik hareketleri incelendiginde toplam ellecleme hacminin son
yillarda giderek arttigi, ellecleme miktarimin tilke genelindeki paymin ise siirekli azaldig:
goriilmektedir. Bu durum Kocaeli limanlarinin misterilerini zamanla tlkedeki diger
limanlara kaptirdigina isaret etmektedir. Bu ytizden, daha verimli ve kaliteli hizmetler sunma
yollar1 arastirilmali ve ihtiya¢ duyulan yatirimlar hayata gecirilmelidir. Bu baglamda, kentteki
limanlarin gelistirilmesi ve daha ekonomik olarak isletilebilmesi icin verimlilik ve kapasite
artiric1 yatirnmlara 6ncelik verilmesi geregi 6ne ¢cikmaktadir.
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Abstract

Along with the increasing world trade, the relative importance of maritime transport, and the number
and volume of vessels arriving in ports tend to increase. As a basic component of maritime transport,
ports are growing and evolving. Ports supporting trade and transportaion, offer important
opportunities for the economic development of the cities and regions, establish a strong bond among
various trading centers. In this regard, a great competition in order to meet the rising demand on a
global scale has been experienced. Kocaeli, as a city located on a gulf and around transit routes,
connects Istanbul to Anatolia. Thus, Kocaeli ports provide important strategic advantages for the city,
as well as the country.
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