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GIRIS

BOLUM 1

Uzun Kiy1 seridi ve li¢ kitanin kesisme noktasindaki konumuyla Tiirkiye,
deniz tasimaciligl yoniinden ¢ok ayricalikli bir cografi konumdadir. Bu konum,
gerek Tiirk gemileriyle yapilan yurtici ve kentici kabotaj tasimalari, gerekse ithal
ve ihrac yiiklerin tasinmasi ve transit yik tasimaciligi yoniinden biiyiik olanaklar
yaratmaktadir. Ayrica gerek kat1 ve sivi dokme yiikleri, konteyner ve diger ticari
esyayl bir seferde bliylik miktarlarda tasima o6zelligi, gerekse ton-km tasima
maliyetinin karayolu, demiryolu ve havayoluna gére ¢ok ucuz olmasi denizyolu
tasimacihiginin belirgin bir tstiinliigiidiir. Ulkemiz limanlar1 konumlarinin getirdigi
bu 6nemli avantajdan bu giine kadar yararlanamamis ve Tiirkiye bir transit
merkez olma 6zelligini bugiine kadar kullanamamis durumdadir. Oysa, Tiirkiye li¢
kitanin gecis yollarinda olan cografi konumu nedeniyle; Cebelitarik Bogazi ile Atlas
Okyanusuna, Siiveys Kanali ile Arap Yarimadasi ve Hint Okyanusuna, Tirk
Bogazlarinin Karadeniz-Akdeniz baglantilariyla Avrasya ve Uzakdogu'ya uzanan
bir ulasim aginin odak noktasindadir. Bu durum kabotaj, uluslararasi ve transit

tasimacilik yontinden tilkemizin 6nemini ortaya koymaktadir.

Sinirlarin ortadan kalktigl, uluslar arasi rekabetin yogun olarak hissedildigi
denizyolu tasimaciliginin temel elemanlar1 deniz aracglar ve limanlardir. Yiiklerin
elleclenerek tasimalarin baslaylp sona erdigi limanlarda, tasimalar1 yapan
gemilerin yurtici, yurtdis1 transit ve konteyner aktarma terminali tasimacilifiyla
tilke ekonomisine katkisi biiyiiktiir. Gerek sanayi ham maddesini olusturan ytkleri
bir seferde biliylik miktarlarda tasima 0Ozelligi, gerekse tasima maliyetinin
demiryoluna gore 3,5, karayoluna gore 7 ve havayoluna gore 22 kat daha ucuz
olmasi denizyolu tasimaciliinin 6énemli avantajlar1 arasindadir. Yik ve yolcu
tasimaciliginin hizli, giivenli, konforlu ve ekonomik olmasi yaninda, ¢evreyi en az
kirletmesi, yolcu-km ve ton-km basina tiikettigi enerjinin en az olmasi, bakim
onarim kolaylig1 ve yatirim maliyeti ulastirma ttrlerinin tercihinde 6zenle dikkate

alinmasi gereken hususlardir.

Biitiin diinyada oldugu gibi Tirkiye’de de uluslar arasi ticaretin ¢ok biiylik
bir bolimi ton-km maliyeti en ucuz tasima tiirii olan denizyolu ile

gerceklesmektedir. Dis ticaret tasimalarimizin son on yillik ortalamasinin %87,7



oraninda denizyolu ile yapilmis olmasi limanlarimizin o©nemini giderek

artirmaktadir.

Tirkiye limanlarinin yapilanmalari, bir yiik tlriinde uzmanlasmadan ¢ok
birgok farkli yik tiirline hizmet verebilen konvansiyonel liman isletmeleri
seklindedir. Tiirkiye limanlarinin Akdeniz ve Karadeniz pazarlarinda rekabet
edebilmeleri, ancak biitiin diinya limanlarinda goriilen belirli yiik tiirlerinde
uzmanlasma egilimi ile paralel yapilanmalarini revize etmelerine baghdir. Ozellikle
diinyada yiikler birimleserek konteynerlesmeye liman yatirimlar1 da konteyner
terminallerine yonelik yapilmaktadir. Mevcut limanlarda gereken vizyon
degisikliginin yaninda, yeni liman yatirimlarinin konteyner elle¢cleme iizerine

yogunlasmasi gereklidir.

Ozellikle Karadeniz'de giderek artan miktardaki intermodal tasimacilig
karsilayabilmek icin Karadeniz limanlarinin yeniden yapilanma ve liman gelistirme

gibi stratejilerle kapasitelerini arttirmalar1 gerekmektedir.

Kapali bir i¢ deniz olan Karadeniz’'in denizyolu ile diinya limanlarina
baglantis1 sadece istanbul ve Canakkale Bogazlar1 aracihigiyla olmaktadir. Bogazlar
artan deniz ticareti karsisinda yogun gemi trafigine maruz kalmaktadir. Gelecekte
bolgedeki tlkelerin yiiklerini agik denizlere ulastirmak icin alternatif yollar
aramasl muhtemel goriilmektedir. Glinimizde ekonomik olmamasina ragmen,
bogazlara alternatif olarak, yiikiin Anadolu Yarimadasi tlizerinden kuzeyden
giineye aktarilmasi olas1 ¢oziimler icerisindedir. Ozellikle gelismis bir demiryolu
ag1 ile maliyetlerin diisiiriilmesi ve yliksek hacimde yiiklerin tasinmasi durumunda
bu alternatif 6nem kazanacaktir. Bu se¢cenek Karadeniz'de elleclenen yiikiin bir
boliimiiniin Bartin Limani gibi mevcut limanlarimiz ile yapimi planlanan Filyos ve

Mersin Limanlari arasinda tasinmasi olarak uygulanabilir.

Biitiin bu degerlendirmeler dogrultusunda Bartin Limani’'nda konteyner
elleclenmesini saglamak {izere bir proje gelistirilmek istenmistir. “Bartin
Konteyner Limam Fizibilite Etiidi” isimli bu c¢alismada oncelikle limancilik
sektoriiniin tarihsel gelisimi ile paralel uluslararasi ticaret ve ulasimda yasanan
degisimler, limanlarin bu unsurlar iizerinde etkileri, degisik alanlar ile etkilesimi

degerlendirilmistir.



Devam eden boélimde, konteyner ve konteyner limanlarinin tarifi {izerine
aciklamalar yapilmis, Bartin Limani’'nda konteyner ile ilgili sunulacak hizmetlerin
genel yapisi anlatilmistir. 2010 yili itibariyle diinya ve Tirkiye deniz ticaretinin
geldigi nokta ile Bartin Limani i¢in 6nem tasiyan Karadeniz konteyner tasimacilig

irdelenen diger konulardir.

Bartin Limaninin mevcut yapisi degerlendirilmis, konteyner elle¢leyebilir
olabilmesi i¢in yapilabilecek yatirimlar belirlenmistir. Ortaya c¢ikan veriler ile
limanin konteyner ellegcleme kapasitesi, sabit yatirim tutari ile isletme donemi

olusan mali tablo ve projenin gerceklestirilebilirligi ele alinmistir.



LIMANCILIK SEKTORU

BOLUM 2

2.1. Tarihsel Gelisim

Deniz ticareti ve liman kavrami olduk¢a uzun bir tarihe sahiptir.
Insanoglunun bir arag ile su iistiinde tutunmasmin 45.000 yil éncesine kadar
dayandig1 tahmin edilmektedir. Misirhlar kalay madenini M.0O. 3400 civarlarinda
bugiinkii ingiltere Adasi'nin giineybatisinda bulunan Cornwall'dan getirmislerdir.
Glinimuzde halen denizcilikle ugrasan uluslara ev sahipligi yapmis ve deniz
tasimaciliginin etkin oldugu Akdeniz'in kiyilar1 boyunca sayisiz tarihi liman vardir.
Bulunan antik batiklardaki amforalardan o dénemlerde Akdeniz'de yogun ticaret
yapildig1 anlasilmaktadir. Bahsi gecen donemlerde yapilmis olan limanlarin pek
cogu, glinimuzde nadiren girisilen bir mimari ihtisamla birlikte, ytizyillar boyunca
hizmet edecek sekilde saglam insa edilmistir. Bunun sebeplerinden biri, donem
itibari ile gemi boyutlarindaki degisimin ¢ok yavas olmasi ve dolayisiyla, liman
gelisim stlrecinin 6ngorilmemesi diger bir sebebi ise kolelige dayali ucuz
isgiiciidiir. Misir'daki Biiyiik iskenderiye Limani'nin ilk olarak M.0. 1900 - 1800
tarihleri arasinda insa edildigi samilmaktadir. M.0. 2.yy'da limanimn
dalgakiranlarinin uzunlugu 2 km'nin tizerine ¢ikarilmis, her biri 30 metrelik 400
kadirga barindirabilecek havuz ve gece uzaklardan goriilebilen fener insa
edilmistir. Biiyiikk Iskenderiye Limani giiniimiizde zamaninin bir miihendislik
saheseri olarak nitelendirilmektedir.

Fenikeliler ise Giritlilerin bilgi birikimini de kullanarak deniz ticaretinde iin
yapmislardir. Bir su kanali ile birbirine baglanan iki barinaktan olusan Antik Sidon
Limani, M.0. 1250'lerin insaat diizenine gére yapilmistir. Roma Imparatorlugu'nun
cokiisii ile M.S.5. ile 18. ylizyilin baslar1 arasindaki donemde, limanlara yonelik
hemen hemen hic¢bir gelisme olmadigi gibi liman insaat yeteneklerinin pek cogu da
kaybedilmistir. Buna ragmen ticaretin zamanla canlanmasi ile Akdeniz'in bilhassa
batisinda limanlar tekrar insa edilmeye baslanmistir. Bu limanlar genellikle
Cezayir, Venedik ve Cenova gibi dogal korunagi olan limanlardir. Bu sehirler bu
dogal limanlarin etrafinda gelismislerdir.



18.yy baslarinda ingiltere'de sanayi devriminin baslamasi ile iiretim ve
ticaret icin nakliye, ilk once i¢ kanallar, daha sonra rayli sistem ile yapilmaya
baslanmistir. Bu yilizyillda liman insasindaki canlanma gemilerin top atisina
tutulabilmesi ve ticaretin sekteye ugratilmasi riskine karsi korumu gereksinimi ile
askeri sebeplerden kaynaklanmistir. Bu durum 18. yilizyilda limanlar1 tasarlayan
miihendislerin askeri miihendisler olmasina ve limanlarin askeri amaglara hizmet
etmesine neden olmustur. Daha 6nceleri i¢ kanallar icin kullanilmis olmalarina
ragmen, kanal havuzlari o donemde ilk 6nce doklar veya kara ile ¢evrili havuzlarda
kullanilmistir. Buna bir érnek olarak ise Ingiltere'deki Dunkirk Limani verilebilir.

Ingiltere'de 1700'lere kadar Suyun kapaklar araciligiyla icinde toplandig
yuzer havuzlar yoktur. "Havuz" (dock) terimi ise Thames nehri iizerinde ve diger
yerlerde c¢ok sayida bulunan agik gelgit havuzlar1 icin kullamilmistir. 1703
tarihinde, 14 metre genisliginde bir girise sahip, iki c¢ift kanal kapagi ile donatilmis
ve on hektarlik toplanmis su icerisinde 120 gemiyi barindirabilecek kapasitede
olan Rotherhithe'deki Howland Great Yiizer Havuzu yapilmistir. Bu havuz agik bir
rithtima sahip olup (barakalar1 veya depolar1 yok) gemileri riizgardan korumak icin
iki sira halinde kavak agaclari ile cevrelenmistir.

Liverpool'da, 1715 yilinda bir impounded dock (kara tarafinda olusturulan
havuz) olan old Dock insa edilmistir. Ad1 gecen yap1 dort hektarlik bir alana sahip
olup suyun derinligi gelgitle olusan yiiksek su seviyesinde ii¢ metreyi ancak
bulabilmektedir. Bundan sonra insa edilen impounded dock ise 1723 yilinda
tamamlanan South Dock'dur (Giiney Havuzu). Old Dock'a benzer sekilde bu
havuzun insasinda da antrepolar bulunmamaktadir. Antrepolarla birlikte
donatilmis olan ilk havuzlar ise 1802'de agilmis olan West India Docks'lariydi (Bati
Hindistan Doklar1). Bunu Londra Doklar1 (1805) ve Aziz Katherine'nin Doklari
(1828) izlemistir.

Ingiltere'deki limanlar kendilerini yillar icerisinde degisen durumlara
adapte etmek suretiyle yavas yavas gelismistir. Bu gelismenin agirlikli olarak
ticaretin gelisimi sayesinde gerceklestigi gorilmektedir.

Buharli gemilerin icat edilmesi ile gemi boyutlar1 biliyiimeye baslamis,
ticaret hacmi ve yiik hareketleri artmis, dolayisi ile limanlarin boyutlar1 da
degismek zorunda kalmistir. Liman boyutlarinin biiyiimesinin 6éniindeki en biiyiik
engellerden biri, gittikce biiyliyen gemilerin Su c¢ekme kapasitelerinden
kaynaklanan su derinligi sorunu olmustur. Mevcut limanin bulyiimeye elverisli
olmamas1 durumunda yerlesim yerinin yakinlarinda, nehir kiyisinda genis su



parcalari, ya da denizin daha derin sularinda genisleyen dalgakiranlar ile korunan
limanlar insa edilerek kiy1 bolge iskele olgunlasmasi safhasina girilmistir. Bu
limanlarin kara ve demiryolu ile baglantilarn saglanarak ytik hareketleri
tamamlanmistir. Bu siirecte yapilan limanlar, her iki tarafina gemilerin
yanasabilecegi basit c¢izgisel iskeleler (parmak rihtim) seklinde gelismeye
baslamistir.

19. yy’dan itibaren limanlar bulunduklar1 yérenin veya devletin sanayisinin
gelismesine de biiylik katki yapmislardir. Ekonomik nedenlerden dolay1 Avrupa'da
bircok sanayi bolgesinin gelismesi, dolayisiyla sehirlesmesi limanlarin etrafinda
olmustur. Buna bir drnek olarak demir cevherinin ¢ikartilmasindan bir {rtniin
tiretilmesine kadar olan zincir halindeki sanayi stlireci ve bu siire¢ sonucunda
olusan firiinlerin liman yolu ile sevk edilmesi verilebilir. Ilk baglarda hammadde
cevherinin oldugu bolgeye teknoloji de getirilerek hammaddenin burada islenmesi
ve urinlerin liman vasitasi ile sevki saglanmistir. Daha sonra diinya ticaretine
getirilen birtakim kurallar vasitasi ile hammadde, ekonomik olarak isleme
teknolojisi ve emegi ucuz olan bolgelere nakil edilmis, nihai veya ara tlriin burada
islenerek bir sonraki islem i¢in gidecegi yere sevk edilmistir.

Ingiltere ve Fransa tarafindan 1869 yilinda Uzak-Dogu'daki sémiirgelerine
ulasimi kolaylastirmak icin Akdeniz'i Kizildeniz Ve Hint Okyanusu'na baglayan
Siiveys Kanali insa edilmistir. 1914 yilinin basinda ise Atlantik Okyanusu'nu Pasifik
Okyanusa baglayan Panama Kanali'nin insaati uzun c¢abalar sonunda
tamamlanmistir. Boylece diinya ticaretine kitalarin getirmis oldugu kisitlamalar
biiytik dlciide ortadan kaldirilmistir.

Ancak iilkeler kendi ekonomilerini ve yerli iretimlerini korumak i¢in ithalat
rejimlerinde koruyucu tedbirler almislardir. II. Diinya Savasini kazanan tlkeler
savas sonrasinda diinya ekonomisine ve ticaretine yon vermeye baslamislardir.

Uluslararas: ticareti, haklar ve sorumluluklar agisindan diizenleyen ¢ok
tarafli bir anlasma olan GATT (Gumriik Tarifeleri ve Ticaret Genel Anlasmasi)'in 1
Ocak 1948'de yiiriirliige girmesi ile ililkeler arasi ticaret daha da artma yoluna
girmistir. 23 iilke ile baslayan bu anlasma 1995 yilinda WTO (Diinya Ticaret
Orgiitii)'niin kurulmasi ile bu kurumun kapsaminda, icerigi daha da genisletilerek
gelistirilmistir. GATT'in genel olarak amaci, ithalat vergilerini azaltmak,
uluslararasi ticaretin ontindeki tiim engelleri kaldirmak ve ticarette ayirimci
uygulamalara son vermek olarak belirlenmistir. Diinya ticaretine verilen bu ivme
ile limanlarin gelisimi hiz kazanmis ve islevlerindeki cesitlilik artmistir.



Tiim bu gelismelerle birlikte artan ticaret hacmi buna paralel olarak gemi
boyutlarinin blylmesi, tasinan mallarin evsafindaki farkhiliklar ve tasima
strelerini en aza indirme gayretleri uzmanlasmis gemi ve limanlarin olusumunu
dogurmustur:

e Petrol ve Yag
Derin sularda insa edilen 6zel dalgakiranlar ya da kiy1 samandiralar ile
olusturulan bu tiir terminaller, boru hatti vasitasi ile depolama i¢in tank
insasi ile en uygun liman ¢6ziimii olmustur.

e Dokme Kargo (Yiik)
Iskele mantig1 cercevesinde olan bu tiir terminallerde depolama amacina
yoOnelik ambar disinda silolar da bulunmaktadir.

e Ro Ro Kargo
Bu tiir ellecleme operasyonlar1 i¢in rampa (ara¢ ve personelin kiyiya
cikabilmeleri icin iskele vazifesi goren kapak) gibi 6zel olanaklar
gerekmektedir.

e Konteyner
Yiikleme bosaltma i¢in 6zel rihtimlar gerektiren konteyner terminalleri,
depolama i¢in uygun alanlara ihtiya¢ duymaktadir. Diger yiiklerden farkh
olarak, yiiklerin birimlestirilmesine olanak saglayan konteynerlerin
elleclemesi i¢in ayr1 ekipman gerekmektedir.

2.2. Uluslararasi Ticaret ve Ulasimda Yasanan Gelismeler

Limanlarin da bir unsuru oldugu uluslararasi ulastirma sektort siirekli bir
organizasyonel, teknolojik ve ticari degisim gostermektedir. Ulastirma
sektoriindeki bu degisim uluslararasi ticareti de degistirmektedir. Uluslararasi
ticaret ve ulastirma sektoriinde meydana gelen yeni sartlar sonucunda limanlarin
da gelisimi degismektedir. Son 30 yildir, uluslararasi ticaretteki biliyiime diinya
tretim artisindan daha fazla olmustur. Bugiin diinya liretimi her zamankinden
daha fazla kiiresellesmistir. Bu durum sevkiyat gemilerinde, limanlarda ve kara
tasimaciliginda koklii degisikliklere sebep olmus ve diinya ticareti ulastirma
sisteminin bugiinkli ekonomik ve teknik cevresini olusturmustur.



[I. Diinya savasindan sonra daha c¢ok Kuzey Bati Avrupa Ve Kuzey
Amerika'nin Dogu kiyillarinda yogunlasan uluslararasi ticaret, bilhassa Pasifik
havzasinda yasanan hizli sanayilesme c¢abalar1 sonucu, bugiin bir¢ok boélgeye
dagilmistir. Bunlar ilk basta Japonya, Kuzey Kore, Tayvan, Singapur ve Honk Kong
gibi llkelerdi. Bunlar1 Tayland, Malezya, Endonezya ve Cin takip etmistir. Ayni
zamanda Amerika'nin Dogu sahilindeki sanayi bati Pasifik sahiline, Vancouver-
California hattina kaydirilmistir. Bu siire¢ icinde Kuzey Amerika’'nin Giiney
sahillerinde, Brezilya ve Meksika gibi Latin ve Giiney Amerika tlkelerinde,
Ortadogu'da ve baz1 Afrika tlkelerinde de yeni ekonomi ve ticaret merkezleri boy
gostermistir. Avrupa'da, Ruhr, Wallonia ve Kuzey-Dogu Fransa Bolgelerinde sanayi
faaliyetleri yavaslamakla birlikte bazi bolgelerinde de gelisme yasanmistir. Bir bilgi
toplumu olma yolunda olan Avrupa Birligi lider tlkeleri, teknolojileri kendilerinde
sakll kalmak kosuluyla iiretim faktorlerinin daha ucuz oldugu gelismekte olan
tilkelere kaydirmislardir. Bu bolgeler arasinda yapilan nakliyenin % 90'n1 deniz
yolu ile gerceklestirilmistir.

Diinya ticaret merkezlerinin ¢ogalmasi, degisen dilinya ticaretinin
sonuclarindan sadece bir tanesidir. 1950'li yillarda hammaddeler, nihai {riin
tiretilmesi icin kaynaklarindan sanayi ve lretim boélgelerine sevk edilmekteydi.
Glinlimiizde ise hammaddeler c¢ikarildig1 lilkede ara iiriin ve hatta nihai iriin
haline getirilmekte ve denizasiri sevkiyati buradan yapilmaktadir. Hammadde, yar1
mamiil madde ve nihai lriin trafigi diisiintildiigiinde bu diinya ¢apinda muazzam
bir kargo ve konteyner trafigi artis1 anlamina gelmektedir.

Diinya ticaretinin yiik hacmi belli bir oranda artarken, degerinin artis hizi
bundan ¢ok daha fazla olmustur. Ticaret yiikii, nihai iiriin veya ara iirline dogru
kaydik¢a konteyner tasimaciligindaki artisin buna paralel olarak artmaya devam
etmesi beklenmektedir.

Bir irin {lretilecegi zaman hammaddesinin temini Ve nihai iiriiniin
pazarlanmasi artik sadece yerel olarak diisiiniilmemektedir. Uriiniin hammaddesi
hangi tilkede ucuz ise oradan temin edilmekte, nihai triin en ¢ok kir nerede elde
edilecek ise orada pazarlanmaktadir. Hatta Uriinlin iiretim siirecine bagh olarak
tretim faktorleri nerede uygun ise iriin Veya ara lrilin orada lretilmektedir.
Uretim icin yapilan projelerde isgiicii, hammadde, tesisin yeri, sevkiyat dagitim
sistemi, pazar ve teslimat siireleri gibi unsurlar dikkate alinirken yerel olanaklar
yerine diinya ¢apinda olanaklar dikkate alinmaktadir.



Uretim gibi tiiketim de kiiresellesmektedir. Uretimin ucuzlamasi ile artik bir
zamanlar liiks sayilabilecek giinliik veya dayanikl tiiketim mallari bugilin diinyanin
her tlkesinde siradan tirtin durumuna gelmistir.

Deniz tasimacilig faaliyetleri uluslararasi yiuk  akisi ile
gerceklestirilmektedir. Bu kargonun akis yontemi degistiginde, uluslararasi
ulastirma sekli de kendini yeni sartlara gére uydurmak zorundadir. Diinya ticaret
merkezlerinin ¢ogalmasi daha yogun bir ulastirma ag1 gerektirmistir. Biiylik, orta
ve kiiciik merkezlerden olusan diinya ticaret kompleksinin biitliniinlii birbirine
baglamak i¢in daha cesitli ulastirma hizmetleri saglanmistir. Agin genisletilmesi bu
ticaretin gereksinimlerinden ilki olmustur.

Ticarette yar1 mamiil veya nihai irtn yiiklerinin sevkiyatinda hiz ve
glivenlik alanlarinda 6nemli ¢apta iyilestirmeler gerceklestirilmistir. Hatta bazi
triinlerde zaman faktérii o kadar onemlidir ki sevkiyati hava yolu ile
gerceklestirilmektedir.

Uluslararasi ticaret sadece urinin Uretim oncesi Ve Sonrasinda degil
liretim siireci boyunca da stirece dahil oldugunda ulastirma hizmetleri ¢ok 6zel bir
rol listlenmektedir. Bu defa hiz ve giivenlik ve diger hususlarin yani sira teslimat
zamaninin da giivenirliligi ve ulastirma hizmetlerinin frekansi gibi hususlar biiytik
onem arz etmektedir. Ayn1 zamanda iyi bir bilgilendirme/iletisim sistemi de
esastir.

Nihayet diinya ticaretinin hacmi, esas olarak iretim faktorleri
maliyetlerinin iyilestirilmesi sonucu artigindan ulastirma maliyetleri fevkalade
onem kazanmaktadir. Burada bahsedilen ulastirma maliyeti sadece tek bir
ulastirma sekli i¢in degil, lirlintin ireticisinden tiiketicisine kadar olan stire¢ i¢cinde
karsilastigr ve Urlniin nakliye giderlerine bindirilen tiim ulasim maliyetlerinin
toplamudir.

Diinya ticareti durmaksizin seklini degistirmekte ve boyutlarin
gelistirmektedir. Ulusal ekonomiler eski ulastirma ve dagitim anlayis ve
aliskanliklarimi degistirerek bugiinkii ticaret sisteminin icine dahil olmak zorunda
kalmislardir.

Bu yeni anlayis altinda ulastirma/dagitim faaliyetlerinin tiim iiretim
sisteminin bir alt sistemi oldugu kabul edilmektedir. Geleneksel sanayi
toplumunda, mallarin iireticisinden nihai kullanicisina kadar olan ulastirma zinciri



esasen bircok parcaya ayrilmisti. Satict illke sevkiyatcilari mali  kendi
sorumlulugundan disar1 gonderdiklerinden sonra alici (ithalatgi) tilke icinde
ulastirma sorunlar ile pek ilgilenmezlerdi. Keza alic1 da mal gemiye ytklendikten
onceki sevkiyat hususlarina pek dikkat etmezdi. Ancak bugiin yiik tasimaciligina
artik bu gozle bakilmamaktadir.

Gilinlimiizde toplam veya yekpare olmus (integrated) ulastirma zinciri esas
alinmaktadir. Yani, iretimin basladig1 ocaktan hammadde ¢ikartilma masrafindan
baslayarak, trtiniin alicinin ambarina teslimatina kadar olan siireg igindeki liretim,
ulastirma (sevkiyat), depolama, dagitim, bilgilendirme islemleri tek bir ag icine
yekpare (entegre) olmustur. Bir ag icinde yiik hareketleri diizenlendiginde ise
sadece entegre olmus ulastirma/dagitim zinciri dikkate alinmaktadir.

Ulasim Altyapisi Saglanmasi

Ulastirma Faaliyeti

e zeite Dk ey Depolama Faaliyeti

Faaliyeti — o
(Ulastirma) Yiik Elle¢leme Faaliyeti
Paketleme Faaliyeti
Dagitim Siireci Faaliyeti
Fiziksel Dagitim
Faaliyeti
iletisim Altyapi Faaliyeti
Bilgi Dagitim Faaliyeti Biriktirme/isleme/Bilgi Aktarma

Faaliyeti

Sekil 2.1. Entegre Ulastirma/Dagitim Zinciri Ana Aktiviteleri

Intermodalizm yiikiin sevk edilmesi siirecinde, tren yolu, deniz (su) yolu,
karayolu, hava yolu, boru hatti, tasima bandi, nehir akisi vs. ulasim yollarindan en
az ikisinin kullanilmasidir. Uretim yonlendirmeli olan entegre ulastirma zinciri
intermodalizmi ortaya ¢ikarmistir. Ana amaglar1 arasinda, gereksiz ve sisirilmis
kayitlarin, etkin olmayan tren katarlarinin veya limanlarda gemi gecikmelerinin
ortadan kaldirilmasi gibi yiik dagitim hizinin artirilmasi ve iiretken olmayan
sermaye miktarinin azaltilmasi sayilabilir.

Yeni ticaret sekli, mallarin ge¢cmise goére daha hizli, ucuz ve emniyetli bir
sekilde ulastirilmasini gerektirmesine ragmen intermodal sistemdeki ana engel;
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her bir ulasim modunun digeri ile olan ara ylziinde meydana gelen gecikmeler ve
aktarma masraflarinin tiim ulastirma siirecini olumsuz etkilemesi olmustur.

Cozim olarak ulastirma zincirin hareket eden bir parc¢asi yani konteyner
kavrami sayesinde intermodalizm genis ¢apta uluslar arasi ticari nakliyat yapmak
miimkiin olmustur. Sevkiyatcilar sevk edecekleri mallarini, mahalden mahale olan
ulasim siireci boyunca yer alan ¢esitli ulastirma modlarinda uzman ve uluslararasi
operasyon ag1 isleten tek bir multimodal ulastirma operatériine emanet
etmektedirler.

Lojistik, ulasimin bir ucundan digerine olan zinciri boyunca yiikiin
teslimatini saglamak icin gereken faaliyetleri optimize eden prosediirdiir. Tim
sistemi optimize etmek icin lojistik yaklasim faaliyetin ne zaman nerede ve nasil
yapilacagina karar vermektir.

Gemiler Arasi1 Tasima - Aktarma (Transshipment); mallarin nihai duragina
ulasmadan dnce ara limanlara sevk edilmesi islemidir.

Denizasir1 ticaret daha hizli ve daha ucuz yiik hareketi gerektirdikce
okyanus asir1 biiylik deniz sevkiyat hatlari, trafigin yogun oldugu boélgelerde
sevkiyat hizmetlerini, konteyner tekniginin sagladig1 esneklik ve modiilasyon
sayesinde zaman icinde tekrar diizenleyip yapilandirmislardir. Geleneksel
limandan limana ulasim hatti yerini, degisik ticaret yollarinin Kkesistigi ve
baglandig1 aktarma limanlar1 etrafinda toplanmis olan ger¢ek 1zgara agina
birakmistir. Gemi hatlar1 bu ticaret noktalarini birlestirmekle beraber gemi
boyutlarin biiyiitiip bunlarin kapasitelerinden tam faydalanmak suretiyle, birim
fiyatlar1 disiirerek ve transit siiresini kisaltarak derin sularda 6l¢ek ekonomisini
yakalamislardir. Diger yandan ya kendi gemi hatlar1 veya diger gemi hatlar ile
organize olarak, feeder gemilerine hizmet verebilen ve diger sevkiyat
limanlarindan beslenen ara liman sayilarini artirarak ikincil ulastirma agindan
faydalanmaktadirlar.

Kara trafiginde uluslararasi kargo tasima ekipmanlarinin ihtisaslasmasi
blok trenler veya bazi iilkelerde c¢ift kathh konteyner katarlar1 olarak, deniz
tasimaciliginda ise ihtisasi olan gemiler olarak gozlenmistir. Bugliin ¢ok amach
geleneksel yiik gemilerinin kullanimi belli bir kargo yiik kategorisi ve kisith ticaret
yollar1 ile simirlanmistir. Bugiin deniz tasimaciiginin neredeyse tamami ihtisas
gemileri ile yapilmaktadir. Sivi/kuru dékme yiik tasiyic1 gemiler birinci kategoriyi,
sadece konteyner amacgh tasiyici gemiler ikinci kategoriyi, ro-ro gemileri, araba
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tasiyic1 gemiler, kiitik tasiyici gemiler, sebze-meyve tasiyici gemiler, agir yiik
tasiyici gemiler liglincii kategoriyi teskil etmektedir.

Gemilerin ihtisaslasmasi ile beraber, Olcek ekonomisi geregi, gemilerin
boyutlarinda biiylimeye neden olmustur. Durmadan biiyliyen petrol gemilerinin
tonaj1 bugiin 564.650 DWT'a, boyu 458 m'ye, genisligi 68,8 m’ye, su derinligi 29,8
m'ye ulasmistir. 1960'I1 yillardan itibaren yapilmaya baslanan sadece konteyner
amaclh gemilerinin ise tonaji bugiin 171.000 DWT'a veya konteyner kapasitesi
olarak 13,800 TEU'ya, boyu 367 m'ye, genisligi 56 m'’ye, yiiksekligi 30 m'ye, su
cekim derinligi ise 15,5 m'ye ve bir konteyner gemisi icin cok dnemi olan hizi da
artarak 47 km/s’e ulasmistir. Bugiin gemiler gecebilecekleri veya gecemeyecekleri
bogaz ve kanallarin adlar1 ile de simiflandirilmaktadir. Bunlar Panama Kanalj,
Siiveys Kanali, Malaka Gegidi gibi suyollaridir.

Yukarida bahsedildigi tizere 6lcek ekonomisine geregi gemiler biiyiidikce
birim yiik bagina ekonomik kazanimlar da artmaktadir. Ornegin genisligi 39,6 m
olan post-panamax (Panama Kanalindan gecemeyecek kadar biiyiik) bir konteyner
gemisinin panamax (Panama Kanalindan gecebilir) bir gemiye gore ekonomik
avantajlari, tasinan 1 TEU basina giinliik harcamalardan yaklasik % 43, gemi
santiye harcamalarindan da yaklasik % 23 tasarruf olarak ortaya ¢ikmaktadir.

"DreWry Shipping Colsuntancy" tarafindan 2001 yili verileri esas alinarak
yapilan bir ¢alismada 4.000 TEU panamax ile 10.000 TEU kapasiteli mega-post-
panamax gemilerin yillik isletme maliyetleri ortaya c¢ikartilmistir. Panamax
gemilerde birim basina yillik toplam giderler 2.315 ABD Dolar1 iken bu deger Post-
Panamax gemi icin 1.449 ABD Dolari olmaktadir.

Kargoculugun en oOnemli unsuru olan zamaninda teslim Kriterini
saglayabilmek icin gemilerin liman yiikleme/bosaltma ve diger hizmetlerde
olusabilecek muhtemel zaman kayiplarini denizde daha hizli yol alarak telafi
etmeleri gerekecektir. Bu durumda ise daha yiiksek yakit giderlerine maruz
kalacaklardir. Petrol fiyatlarinin yillar itibariyle 3, 4 kata varan oranlarda artis
gostermesi ile gemilerin yillik yakit gideri olduk¢a artmis ve isletme giderleri
icinde oldukg¢a yiiksek bir orana ulagmistir. Gemi acentelerinin ve gemicilerin
limanlarda dakiklik arama nedenlerinden biri de bu husustur.

Gemi yillik isletme giderleri degerlendirildiginde gemi boyutlari biiytidiikce,

Olcek ekonomisi geregi birim maliyetler de diismektedir. Bu durum gemicilik
sirketlerini daha biiyiik gemiler insa etmeye itmistir. Tim konteyner gemilerinin
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icinde post panamax ve Ustii konteyner gemilerinin orani 1980'lerde % 10-
15'lerde iken bugiin bu oran % 20-25'lerdedir. Kiiglik konteyner gemilerinin
toplam icindeki orani ise siirekli azalmaktadir. Bugliin daha ¢ok feeder hizmet
veren panamax alti gemilerin orani 1980'lerde % 40-45 civarinda iken bugiin bu
oran %?20'nin altina inmektedir. Bu durum limanlarin da boyutlarinin
biiytitilmesini glindeme getirmektedir. Limanlar ya mevcut rihtimlarini uzatmakta
ya da yeni bir rithtim ve arka alani gelistirmektedirler. Su cekme derinligini
artirmak icin de ya rihtimlar1 denize dogru genisletmekte ya da dip taramasi
yaparak derinlik kazanmaktadir. Halen postpanamax gemilerinin gecememesi ve
bu smiftaki gemilerin sayillarinin giderek artmasi Panama Kanali'nin
genisletilmesini glindeme getirmistir.

2.3. Limanlarin Uluslararasi Tasimacilik, Dis Ticaret ve Ulusal
Ekonomiler Uzerindeki Etkileri

Ticaret ve ulastirma liman faaliyetlerini dogurmaktadir. Buglinkii limanlar
uluslararasi ulastirma zinciri ve dilinya ticareti ile biitiinlesmistir. Ulusal
ekonomilerin biiyiik oranda yerli piyasalara bagh oldugu yillarda limanlarin sistem
icindeki roli pek 6nemli degildi. Ancak 60'l1 seneler ortasi ve 70'li senelerin basina
dogru, ekonomileri bugiin bir hayli gelismis olan Uzakdogu'daki bazi tlkeler, dis
ticaret sayesinde ekonomilerine yeni yon vermislerdir. Sanayilesmis tlkeler icin
ulusal ekonomilerin kiiresellesmesi artik geri doniilmez bir siire¢ icine girmis ve
gelismekte olan iilkelerin bir¢ogu ticari faaliyetlerini canlandirmak i¢in yatirim
yerine ihracata yonelik makro ekonomik politikalara gegmislerdir.

Baz1 illkelerde wuygulanan ihracat tesvikleri sayesinde dis ticaret
hacimlerinde 6nemli artislar saglanmis ve bu durum ulusal ekonomik hedeflerin
tutturulmasi icin limanlarin stratejik ve ticaret icindeki eksensel roliini iyice
ortaya ¢ikarmistir.

Ge¢mis donemlerde limanlar genellikle dogrudan devlet veya devlete bagh
kamu kuruluglar1 tarafindan isletilmekteydi. Yatirnmlarin kamu tarafindan
gerceklestirilmesi nedeni ile basta gelismekte olan iilkeler olmak {izere bazi
tilkelerde limanlar, kamu yonetimi esaslarina gore yoOnetilmekte ve kar amaci
giitmemekteydi. Dogal hinterlandi ve bulundugu karanin deniz ile yegane ara yiiz
olmasi nedeniyle kar amaci giitmemelerine karsin, milli glivenlik, devlet biitcesine
katki ve yerel istihdam gibi bir¢ok sosyal ve siyasi amaclari vardu.
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Bu dénemlerde limanlar arasi rekabet ya hi¢ yok ya da ¢ok azdi ve her bir
liman kendi bolgesinde tekel olma avantajini tasiyordu. Ulusal ekonomilerin tek
merkezden yonetildigi lilkelerde, limanlarin ticari bir butlnlik yerine idari bir
biitiinlik olarak benimsenmesi nedeni ile limanlar tarafindan aktarilacak ytik
miktar1 serbest piyasa yerine ilgili kamu idareleri tarafindan belirleniyordu.

Fakat giintimiizde limanlarin yonetim bicimi degismistir. Limanlari siyasi ve
idari olarak eski aliskanlikla yonetilmesi, giderek artan limanlar arasi rekabet
ortaminda kendilerini yeni duruma adapte edemez hale ve dis ticaret ve ulusal
ekonomi gereksinimlerini saglayamaz durumuna getirmistir. Bugiin limanlar da
herhangi bir sanayi isletmesi gibi 6ncelikle gelir getiren ticari bir varlik olarak ele
alinmaktadir. Diinya ticareti ve ulastirma faaliyetleri rekabet diizeyi oldukca
yliksek bir pazar oldugundan, istisnasiz biitiin limanlar s6z konusu uluslar arasi
rekabetin 6n safhalarinda yer almaktadir. Boyle bir rekabet ortaminin iistesinden
gelmek icin limanlara daha fazla hareket serbestligi ve sorumluluk verilmektedir.

Kamu idaresinden serbest piyasaya gecis slireci i¢in birgok yontem
uygulanmistir. Bunlardan biri satis yoluyla dogrudan ozellestirme digeri ise her
liman icin farkli sermaye yapilarinda ayr1 sirketler kurma seklinde olmustur.
Serbest piyasa ortamina gecen liman yonetimleri mali hedeflerini gerceklestirmek
icin 6ncelik siralarini degistirmislerdir. Bu hedefleri gergeklestirmek icin ilk olarak
liman hizmetleri fiyat tarifeleri artirilmis, fakat bu defa ekonomik, ticari ve diger
unsurlar limanlar arasi rekabeti 6ncekinden daha ytliksek bir diizeye getirmis ve
limanlarin aleyhine olumsuz gelismelerin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Bu
durum baz fiyat kisitlamasi uygulamasini getirmistir. Hatta tekel durumunun
oldugu yerlerde bile ilgili devletler bolgesinde tekel olan limanlarin bu
durumundan faydalanip tarifelerini artirmasina izin vermemistir. Liman
yonetimlerinin mali performanslarini gelistirmek icin basvurdugu diger bir
yontem giderlerin kisilmasi olmustur.

Bazi lilkelerde liman isletmelerinin gider kalemlerinde hatir1 sayili diistisler
gozlenmistir. Liman sanayinde istihdama yonelik deregiilasyonlar (mevcut
uygulamalarda degisiklik) vasitasi ile isglicii ve beseri giderler kalemlerinde
onemli tasarruf saglandigi gozlenmistir' Ancak yasanan sosyal gelismeler
sonucunda buna benzer degisikliklerin sosyal olarak basvurulamaz ve iscilerin
yorede limandan baska istihdam olanagi olmamasi nedeni ile bir¢ok iilkede
uygulanamaz oldugu gorilmiistiir. Dolayis1 ile daha ¢ok kar getirmek igin is
hacminin biiyttilmesi gerektigi, bunun icin daha fazla kargo aktarimi, daha fazla
gemi yanasmasi, liman varliklarinin kullanim sartlarinin iyilestirilmesi gibi
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uygulamalar limanlarin mali performanslarini gelistirmek icin basvuracagi
oncelikli uygulamalar olarak goriilmiistiir.

Limanlarin sadece kara ile deniz arasinda yiiklerin aktarilacagi bir ara yiizi
olarak goriilmemesi, kara tarafinda antrepo ticareti, serbest bolgelerin gelismesi
ve daha bircok ticari faaliyete katkida bulundugu g6z 6niine alinmahdir.

Ticaret ve ulastirmanin tek bir sistem icinde entegre olmadig1 uluslararasi
ekonomi donemlerinde; iiretim ve ticaret iki ayr1 unsur olarak ele alinmis ve
ulastirma farkli kademelere ayrilmisti. Bu donemlerde limanlar iiretim, ticaret ve
ulastirma alanlarinda olup bitenden bagimsiz ve hatta ilgisiz olarak geleneksel
islevleri olan sadece gemiye ve gemiden ylkleme ve bosaltma islevlerini
goruyorlardi. Bugiin ise limanlar bélgesindeki ve hinterlandindaki ekonomiyi ve
para akisini canlandirmak amaciyla genis capli ticari gayretleri baslatmak icin
katalizor gorevi gormektedir.

Limanlarin roliinli tanimlamak i¢in dis ticaret ve ulastirma zincirinin izini
takip etmek ve analiz etmek gerekir. Bu zincirin baslangi¢ yeri ne limanlar ne de
nihai triiniin Uretildigi fabrikalardir. Zincir hammaddenin ¢ikarildigi hammadde
ocagindan veya ara veya yarl1 iiriin liretim yerinden baslamakta ve baska bir iilkede
nihai tlketicisine ulasana kadar uzamaktadir. Bu yalmzca basit bir ulastirma
zinciri olmayip zincir boyunca mallarin hammaddeden ara iriinlere, ara
tirtinlerden nihai triinlere dontistirildigi, siirekli islendigi bir siirectir.

Bu zincir boyunca biitiin faaliyetleri rasyonalize etmek (is akisini diizgiin
hale getirmek) ve toplam maliyetleri en aza indirgemek i¢in zincire lojistik agidan
yaklasmak gerekmektedir. Burada sorun herhangi bir iiriin i¢cin bu faaliyetlerin ne
zaman ve nerede yuriitiilecegine karar vermektir. Bu sorun i¢in genel olarak dort
prensip uygulanmaktadir. Bu prensiplere gore bu faaliyetler:

e Kabul edilebilir en ucuz tiretim faktorlerinin olustugu ve bulundugu,
e En az kayip zaman gerektirdigi,

e En az nakliye gerektiren,

e En ¢ok lriin yogunlugu saglandigl zaman ve mekanda yiirtitimelidir.

Bu lojistik yaklasim icindeki faaliyet silsilesinde limanlar "digim
noktalar1"ni1 olusturduklari icin rolleri de 6nemlidir.
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Bugiin limanlar ti¢ farkli kategori veya nesil halinde siniflandirilabilir. Bu

siniflandirmada limanin biiytkligi, cografik konumu, yonetim 6zelliginin kamu

mu 0zel mi oldugu esas olarak alinmamaktadir. Siniflandirma ti¢ kritere

dayanmaktadir:

Limanin gelisim stireci, politikasi, stratejisi ve tutumu
Ozellikle enformasyon alaninda olmak iizere liman faaliyetlerinin kapsami
ve uzantilari,

Liman faaliyetlerinin entegrasyonu ve organizasyonu

Lojistik a¢idan limanlarin gelisimi UNCTAD (United Nations Conference on

Trade and Development) tarafindan ti¢ liman nesli ile agiklanmistir.

Birinci Nesil Limanlar

Limanlarin gelisim anlayislari, stratejileri ve tutumlari yeni nesil bir limanin
eski nesil ile olan farkliligini ortaya koymaktadir. 1960'lara kadar limanlar
kara ile deniz arasinda yiik tasimacilig1 icin yegane baglantiy1 saglayan ara
yuzlerdi. Bu yillardaki gelenek ve aliskanliklar liman faaliyet alaninda
calisan insanlarin diistiince tarzini sartlandirmistir. Kargo
yikleme/bosaltma ve depolama hari¢ limanlarda verilmesi gereken diger
hizmetler verilmemekteydi.

Bugiin halen mevcut olan bu diisiince tarzi liman kavramini sabit ve sinirh
bir rol icine hapsetmekte dolayisiyla hiikiimet, belediye veya 0zel sirket
seviyelerindeki karar verme siireglerini tutucu ve pasif politikalar
benimsemeye itmektedir. Bunun sonucu olarak da hiikiimetler limanlarin
faaliyetlerini yiikleme/bosaltma, depolama ve bazi seyriisefer hizmetleri ile
kisith olacak sekilde en aza indirgemektedirler.

Yatirimlar, kara tarafi alan1 disinda kargoyu ve gemileri nasil etkileyecegine
bakilmaksizin ve hicbir haber vermeksizin, kara tarafi altyapilar {izerine
yogunlagsmistir. Bunun gibi tutumlar ve faaliyet alam1 kisitlamalar:
limanlarin organizasyon agisindan tecrit edilmelerine neden olmaktadir.
Limanin orgiitsel tecridi li¢c ana vaziyet orta ¢ikartmaktadir.

Birincisi liman ulastirma Ve ticaret faaliyetlerinden bir sekilde tecrit
edilmektedir. Bolgelerinde ¢ogunlukla tekel ortaminda olan bu limanlar
kullanicilarinin ihtiyaclar1 ile nadiren ilgilenirler. Liman karar alma
slrecinde ticaret/ulastirma ile istigal eden gruplarin katilimi simirlidir ve
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liman pazarlama faaliyetleri cok ender olarak dikkate alinmaktadir. Bu tiir
limanlarin genellikle (bugilinkiine nazaran ¢ok basit) kendi enformasyon,
dokiimantasyon ve istatistik sistemleri vardir ve bu sistemlerin liman
kullanicilarininkilerle uyumlu olup olmadigini dikkate almazlar.

Ikincisi, liman organizasyon izolasyonu etrafinda bulunan belediye
unsurlari ile olan iligkisinde gortlebilir. Bu durumlarda gerek liman gerekse
belediye yo6netimi kendilerini birer bagimsiz kralhik gibi gorirler.
Aralarinda isbirligi nadiren gorilir ve her birinin gelisim planlar
birbirinden bagimsiz olarak ayri ayr yuritiliir. Dogalar1 geregi limanlar,
diger yerel ekonomik faaliyet birimlerine nazaran daha gii¢lii bir yapiya
sahiptirler ve yoresinde bagimsiz olabilecek yetenekte olan tek teskilat
tirleridir.

Ugiincii olarak, farkli liman faaliyetleri veya liman isi ile istigal eden
sirketler birbirilerinden tecrit edilmis durumdadirlar. Yani ticari diizeyde
farkli liman faaliyetleri hi¢gbir zaman ahenk icinde hareket etmezler ve her
biri kararlarim1 alirken ayni liman icinde diger teskilatlarin nasil hareket
ettiklerine bakmaksizin bagimsiz sekilde davranirlar. Bu durum
tasimacii@inin  baslamasindan o6nceki doénemlerde gayet dogal bir
uygulama idi zira o donemlerde farkl liman faaliyetleri arasindaki iligki
rastgele bir yapiya sahipti. Uretkenlik yiiksek diizeyde degildi ve yiik
hareketleri yavas idi. Limandan fayda saglayacak kullanicilar, bir biitlin
olarak liman yonetimi yerine, tasimacilik sektorii icinde olan ve limanin
farkli faaliyet alanlarinda istigal eden sirketler ile ayr1 ayr1 muhatap
olmaktaydilar.

Birinci nesil limanlar ile ilgili sayilan bu unsurlar genel kargo, geleneksel
dokme yiik (kuru/sivi), intermodal ulastirmayir gerektiren hammadde
ocaklari i¢in yapilmis boru hatti veya tasima bandinin ulastigi dokme ytik
limanlar i¢in gegerlidir.

ikinci Nesil Limanlar

Bu liman kategorisinde, hiikiimetler, liman otoritesi Ve liman hizmeti
saglayanlar deniz limanlarinin islevleri hakkinda daha genis bir anlayisa
sahiptirler. Limanlar ulastirma, sanayi Ve ticari yonden birer hizmet
merkezleri olarak goriilmektedir. Limanlarin kullanicilari i¢in, geleneksel
ylikleme/bosaltma faaliyetleri ile dogrudan ilgisi olmayan, sanayi ve ticari
alanlarda hizmet ytliklenmelerine ve sunmalarina imkan verilir. Bu genis
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kapsam ve yonetim tutumu esas alinarak limanin politikalari, yasalari ve
gelisim stratejileri gelistirilir.

Sonuc olarak liman faaliyet kavrami, yiik paketleme ve yiik markalama gibi
ticari veya diger ilgili hizmetler ile ylik transformasyonu gibi sanayi
hizmetlerini de kapsayacak sekilde genislemistir. Bu nesil limanlar sadece
basit ulasim merkezleri olmayip ayni zamanda sanayi ve ticaret
merkezleridir. Sanayi tesisleri ve hatta bazi yerlerde organize sanayi
bolgeleri |iman gelisim sahasi icine insa edilmektedir. Demir celik, agir
metaliirji, rafineri, temel petrokimya, aliminyum, kagit hamuru yapimy,
glibre lretimi, seker ve nisasta iiretimi, hububat un degirmeni, muhtelif
tarimsal gida vs gibi sanayi faaliyetleri ile liman kendi hinterlandina dogru
gelisip genislemektedir. Bu nesil limanlar gelismekte olan tilkelerden sanayi
tilkelerine yogun sekilde hammadde sevkiyatinin yapildigr 1960l yillarda
ortaya ¢cikmistir. Bu siireci deniz tasimaciliginda buyiik tankerler ve biiytik
dokme yiik gemileri takip etmistir. Bu limanlar daha ¢ok sanayi limanlar:
olarak da adlandirilir.

Organizasyon yapisi da birinci nesil limanlardan farklidir. Bu nesil limanlar
kargo doniisiim tesislerini liman sahasina insa eden ulasim ve ticaret
ortaklar1 ile daha yakin iligki i¢cindedirler. Ancak yalnizca biiytik ulasim
sirketleri ve gemi sahipleri bu faaliyetlerden faydalanmaktadirlar. Bu
durumda olan 6zel liman kullanicilarinin sayist azdir ve liman
organizasyonu ile olan iliskileri basit ve dogrudandir. Arsa tahsisi, enerji, su
ve isglicli temini ve karadan ulastirma baglanti sistemleri bakimindan, kara
tarafin1 ¢cevreleyen sehre daha ¢ok bagimli olmalar1 nedeni ile belediye ile
daha yakin bir iliski icindedirler. Limandan daha ¢ok miktarda ve daha hizh
bir sekilde kargo yiiklenip bosaltilmasini saglamaya yonelik olan farkh
faaliyetler liman organizasyonu icinde daha entegre hale gelmektedir.
Ancak bu entegrasyon organize bir sekilden c¢ok, spontane bir sekilde
gerceklesmektedir.

Uciincii Nesil Limanlar (Konteyner Limanlari)

Bu liman tird 1980'lerde deniz tasimacilifinda iyice yayginlasmaya
baslayan konteyner kullaniminin ve intermodalizmin uluslararasi ticaretin
giderek artan gereksinimleri ile birlesmesi sonucu ortaya ¢ikmistir.

Uciincii nesil limanlarin politika gelistiricileri, yoneticileri ve isleticileri
limanlarinin isletilmesi ve gelistirilmesine yonelik daha farklh bir anlayis ve
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tutum igindedirler ve karisik uluslararasi iiretim/dagitim sebekesi icinde
limanlarini1 dinamik bir diiglim noktasi olarak gérmektedirler. Anlayis tarzi
yOnetim tutumunun tesislerin ve hizmetlerin pasif bir sekilde sunulmalari
yerine uluslararasi ticaret siirecine aktif ilgi ve katillm yd6niinde
degistirmistir. Asirlar boyunca limancilar, gemiler geldikce ytklerin de
gemilerle birlikte gelecegine inanarak, gemi ve yiiklerin limanlarina
gelmelerini beklemislerdir.

Fakat giinimiizde kargo akislar1 gecmise nazaran ¢ok daha fazla oynak bir
yapiya sahip oldugundan limana kargo akisini saglamak ve korumak icin
caba sarf etmek gerekmektedir. Bu ¢cabalar daha ¢ok, yeni gelir getirici ve
katma deger yaratic isler yaratmasi icin ticaret ve ulastirma faaliyetlerinin
artirtlmasina yonelik olmaktadir. Bu gibi cabalarin sonucu olarak bu
limanlar, uluslar arasi ticaret ag1 icinde entegre ulasim merkezlerine ve
lojistik platformlarina déniismiustir.

Uciincii nesil limanlarin faaliyetleri ve hizmetleri uzmanlasmis olmakla
birlikte degisken yapidadir ve liman biinyesine entegredir.

Uciincii nesil limanlarin gelismis olmalar1 birinci ve ikinci nesil limanlarin
faaliyetlerini artik gerceklestirmiyor anlamina gelmemektedir. Yiik
ellecleme gibi geleneksel liman hizmetleri her zaman liman faaliyetlerinin
belkemigini olusturacaktir. Aralarindaki fark {glincii nesil limanlar,
kullanicilarina konvansiyonel hizmetler ile birlikte lojistik ve tam dagitim
hizmeti sunmasidir. Bununla birlikte T{glncti nesil limanlarda biitiin
konvansiyonel hizmetler elektronik enformasyon teknoloji destekli modern
makine techizat ve isletme "know-how"u ile gerceklestirilmektedir.

Yik elleclenmesi ve depolanmasi (konteyner istiflemesi) enformasyon
dagitim siireci ile yiritilmektedir. Liman "bilgi altyapisi” (infostructure,
bilgi islem tesisleri) liman fiziksel altyapisi ile esit sekilde ele alinip
planlanmaktadir. Sonu¢ olarak i¢ilincii nesil limanlarda seyriisefer
hizmetleri, yiik ellecleme, yliik depolama (konteyner istifleme) ve diger
geleneksel liman hizmetleri modern liman organizasyonu Ve yonetimi ile
cok etkin bir sekilde gerceklestirilmektedir.

Ugiincii nesil limanlarda iki ¢esit sanayi hizmeti vardir. Ilki gemi tamir ve

diger sanayi muhendislik hizmetleri gibi gemi/vasita ile ilgili sanayi/teknik
hizmetleridir. Biiyiik ve modern limanlar i¢cin ¢ok énemli olan benzer teknik
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hizmetler, limanin rihtim yik hacmini artirmaya yonelik pazarlama giicii
acisindan, yiiksek bir iiretkenlik saglayarak ve liman kullanicilarinin
techizatinin teknik ve ticari risklerin azaltarak limanin tasimacilik alaninda
isim kazanmasini saglamaktadir. ikinci tiir sanayi hizmeti yiik ile ilgilidir.
Bolgede katma deger yaratilmasini saglamak igin, kargo ile ilgili sanayinin
liman sahasinda saglanmasi veya bu sanayinin disaridan liman icinde
baskalari tarafindan sunulmasina yonelik yiik hizmetidir.

Baz iilkelerde ihracat tirtinleri tiretim bolgeleri ya liman sahasi i¢ine ya da
limanin yakinlarina tesis edilmektedir. Hammadde Veya yar1i mamiil madde
bu sanayi bolgelerine iletilmek ilizere limandan gecirilip, bu bolgelerde
giyim, tekstil, ayakkabi, giinliik ev esyalar1 vs.. olarak nihai tirtin haline
getirilip liman alaninda konteynerlere ytiklenip gemiler vasitasi ile diinya
pazarina sevk edilmektedir. Bu arada yapilan sanayi hizmetleri katma deger
yaratmaktadir. Gelismis iilkeler bu stireci teknoloji bazinda gerceklestirerek
bolgelerine katma deger yaratmaktadir.

Modern limanlar ¢evre korumaya yonelik tesisler ile de donatilmalidir.
Gemiler ve yiikler liman bolgelerinin kara tarafi ve denizinde baslica kirlilik
kaynagi olmustur. Liman faaliyetlerinden kaynaklanan kirlilige ek olarak
gemi atiklari, geri cevrilen atik yiiklerin (imha edilmesi gereken, bozulmus
veya tehlikeli atiklar) ve liman alaninda yapilan sanayi faaliyetlerinden
kaynaklanan Kkirlilik gibi ¢evre sorunlar1 liman yoneticileri icin ana
sorunlardan bir haline gelmistir.

Bircok liman gelisim projesi cevresel kaygilardan dolay1 askiya alinmistir.
Konteyner ve intermodelizm geregi, konteyner liman alanina gelen veya
giden kargo diger ulasim araglari ile bir sonraki noktaya tren veya kara yolu
ile ulastirnlmaktadir. Limana kara tarafindan yapilan sevk Kkarayolu ile
yapildiginda her iki konteyner icin bir ¢ekici kamyonun liman etrafinda
dolasmasi demektir.

Bir konteyner gemisine 1.000 adet yiikleme veya bosaltma yapildiginda 500
adet kamyonun seferber olmasi gerekmektedir. Diinya ulastirma yiikiiniin
% 90'1n1 ceken deniz tasimaciligl en az cevre kirleten tasima modu olsa da
yikler limana ulastifinda durum degismekte, limanin kendi makine
techizatinin yarattig: kirlilik bir yana, tasima stirecinin sonraki modlarinda
(tren veya karayolu) bilhassa kamyonlarin yarattigi hava ve giirilti kirliligi
son yillarda 6nemli boyutlara ulasmistir.
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II. Diinya Savasi sonrasinda diinya ticaret hacmi hizhi bir sekilde artmis
olmasina karsin giderek komplekslesen ve bazen gercek bir ticaret engeline
haline gelen idari prosediirleri de beraberinde getirmistir. Idari
prosediirlerin en yogunlastig1 yerlerden biri de limanlardir. Giintimiizde
tilkeler arasindaki hizli ve yliksek hacimli mal hareketi icin limanin sadece
isletme yoniinden gilicli olmasi yeterli kalmamakta, ayni zamanda
prosediirlerinde, idari diizenlemelerinde ve hizmetleri alaninda da giiglii
olmasi gerekir.

Limanin idari etkinligi esas olarak iki gruba ayrilmaktadir:

a) Dokiimantasyon ve yonetmelikleri,
b) Calisma takvimi

Liman dokiimantasyonunun etkin olabilmesi icin basit, yapilan ticaret ile
ilgili ve kompliterize olmahdir. Bazi limanlarda meydana gelen mal
karisikligl ve sevkiyat yavaslamasinin nedeni ¢ogu zaman liman makine
techizatindan degil, dokiimantasyon siirecinin yavas veya yetersiz
olmasindan kaynaklanmaktadir.

Limandan yapilacak konteyner ¢ikisi da yine dokiimantasyon kapasitesi ile
sinirli olabilmektedir. Electronic Data Interchange, ED] (Elektronik Veri
Aligverisi) sistemi ile c¢ok yiliksek bir liman dokiimantasyon verimi
gozlenmistir. Bu sistem ile konteynerlerin limana girisi, kayit edilmesi ve
cikisi saniyeler icinde yapilmaktadir.

Idarenin etkinligi ile ilgili bir bagka unsur limanin ¢alisma programdir.
Modern limanlar eski bir calisma gelenegi olan hava durumuna bagh olarak
calisma, giinde 6 saat, haftada 5 giin calisma dilizenine gore ¢alisamaz.
Ginimiiz modern limanlar1 sadece ¢ok pahali altyapi ve listyapi tesisleri ile
donatilmis olmakla kalmayip, hizmet ettigi gemiler ve marsandizler de ¢ok
yliksek degerlere sahiptir. Deniz ulasimi hesaplari giiniimiizde artik saatlik
yapilmaktadir. Limanda harcanan zaman yiik sahiplerine, gemi sahiplerine,
acentelere ve hatta limanin kendisine saat basina ¢ok ytliksek degerlere mal
olmaktadir.

Bir Avrupa limaninda "gantry crane"ler saatte 25 hareket (gemiye
konteyner yiikleme veya bosaltma) yapabilecek kapasiteye sahip iken
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gimrik mevzuati geregi yani giimriik muamelelerin yavas islemesinden
dolayi, bu hareket miktar1 saatte 15 hareket ile sinirlandirilmistir. Diger
yandan baska bir Avrupa limaninda bir "Amerikan gemicilik sirketinin
dagitim merkezi", fiziksel giimriigiin dogrudan kontroliiniin yerini idari
kontroliinlin aldig1 ve bu sayede kargonun giliniin 24 saatinde, haftanin 7
giniinde kabul edildigi, paketlendigi, elleclendigi, ve gemi ile sevk edildigi
bir uygulama olan idarenin kontrolii altinda, fiktif ambar uygulamasini esas
almaktadir. Modern limanlarin 24 saat hizmet verebilmeleri, biiylik ¢apta
basta liman idaresi olmak lizere, tiim liman ¢alisanlarinin ortak cabasiyla
olmaktadir.

Etkin bir liman idaresi ile birlikte ti¢linct nesil limanlar, serbest bolgelerde
oldugu gibi, sanayicilere idari hizmet de verebilmektedir. Gemiden gemiye
(transhipment) aktarim limanlar1 i¢in serbest bolge statiisii gerekli esas
sartlardan biridir ve bu durum kargo dagitim merkezi icin de gecerlidir.
Liman yakinlarinda yer alacak ihracata yonelik imalat/isleme faaliyetleri,
gerek hammadde ithalatinda olsun, gerekse iiriin ihracatinda olsun idari
etkinligi artiran unsurlar oldugu icin limanin hizmet verdigi serbest bolgeye
dahil edilmelidir.

Baz1 limanlarda geleneksel faaliyet olarak ticari hizmetler verilmektedir.
Hatta ge¢mis donemlerde balik ve marsandiz ticaret, tertip ve dagitimi
balik¢1 limanlarinda yapilmakta idi. Ugiincii nesil bir limanin dogrudan ve
dolayll kullanicilar1 icin gerekli biitiin ticari gereksinimlerin temin
edilebilmesini saglar. Bir¢ok modern limanda, sigorta sirketleri, legal
hizmetler ve iletisim hizmetleri ¢ok gelismistir. Baz1 biiyiik limanlarda is
adamlar1 ve devlet adamlan icin is parklari diizenlenmis ve tilkeler igin is
alanlari tahsis edilmistir.

Ucilincii nesil limanlarda tiim lojistik unsurlar limanin konvansiyonel,
sanayi, ¢evresel, idari Ve ticari faaliyetleri ile ici icedir. Buna ilave olarak
gliiniimiiz limanlarinda yeni ve tipik bir faaliyet tiiri olan tanzim/dagitim
hizmetlerinin de yapildig1 gorilmektedir. Tanzim/dagitim hizmeti esas
olarak ii¢ unsurdan dolay1 depolama hizmetinden farkhdir.

- Liman kullanicisi tarafindan depolama faaliyeti, ulastirma, iiretim ve
tliketim faaliyetlerinden tecrit edilmis bir sekilde algilanan ayr1 bir
faaliyet tiiri olarak gorilmektedir. Buna karsin dagitim/tanzim
faaliyeti ise liman kullanicis1 tarafindan tiim ulastirma zinciri
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icinde lojistik bir islem ve elzem bir faaliyet tird olarak
gorilmektedir.

- Bir limanda iki tirti akis vardir: Yik (konteyner) ve
enformasyon/bilgi (yiik ile ilgili bilgi) akisi. Depolama, kargo akisi ile
ilgili olup bilgi akisindan bagimsizdir. Ornegin, depolama iscileri
yukiin geldigi ve gidecegi istikameti, nerede kullanacagi, tasima
modu ile ilgilenmek zorunda degildir. Dagitim/tanzim faaliyetinde
ise biitlin bu bilgiler en az yiikiin kendisi kadar 6énemlidir. Liman icin
yik ve enformasyon birbirinden ayrilamaz iki unsur olup ikisi de
dagitilir/tanzim edilir.

- Depolama islemi iiretimin, ulastirmanin ve tiiketimin birbiriyle
uyumlu olmadigi durumlarda gerekli olup katma deger yaratan bir
faaliyet tiirti degildir ve neden oldugu masraflardan dolayr miimkiin
oldugunca en aza indirgenmelidir. Bu nedenle tam zamaninda
teslimat veya sevk ¢ok oOnem kazanmaktadir. Diger yandan
dagitim/tanzim faaliyetleri depolama ile beraber katma deger
yaratan faaliyet tlridir. Dagitim/tanzim faaliyeti olmaz ise
ulastirma zinciri tamamlanamaz Ve kargo miisterisine gerektigi
sekilde ulasamaz.

Liman faaliyeti olarak depolama sadece bir ambarlama veya ardiye
(konteyner stok sahasi) islemi olmayip ulasim zinciri icine entegre olmus
lojistik bir faaliyet tiirtidiir. Konteynerizasyon ve intermodal ulastirma
limanlar1 biiyiik oranda degistirerek, mallarin herhangi bir katma deger
yaratmadan gectigi bir cesit gecis koridoruna ¢evirmistir. Konteynerlesmis
kargo icin ardiye veya ambarlama gibi geleneksel hizmet kavramlar1 artik
anlamsiz kalmistir.

Bununla beraber énde gelen sanayilesmis ve ticari olarak gelismis tilkeler,
gelismis bir hizmet gerektiren, lojistik islemler yaratan ve agirlikh olarak
uzmanlasmis sirketlere dayanan yiik dagitim/tanzim faaliyetleri i¢in gerekli
olan dagitim tanzim merkezlerinin sayilarim1  azaltmaktadirlar.
Konteynerlesme ile bir¢cok liman faaliyetleri kaybolmaya yiiz tutarken yeni
bazi faaliyetler ortaya ¢ikmistir. Kuzey Amerika, Bat1 Avrupa ve bazi Aya
tilkeleri limanlarinda dolayisiyla ekonomilerinde konteynere gecis stireci
icin cok caba sarf edilmistir.
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Kiiresel ekonomi icine dahil olup buradan pay kapmaya calisan gelismekte
olan tlkeler de benzer bir gelisim siireci izlemektedir. Liman ylk
tanzim/dagitim merkezi ytk ihracati ve ithalati i¢in kullanilabilir.

Uygulamada genel olarak limanlar gerekli biitiin dagitim/tanzim tesislerini
hazir tutarlar ve dagitim/tanzim faaliyetini uzman bir sirkete birakirlar.
Bazi limanlarda ise bu faaliyet liman otoritesi tarafindan yirtitilmektedir.
Asagida ana tesisler ve olusumlar agiklanmistir.

Antrepolar modern limanlarin fiziksel tanzim/dagitim hizmetlerinin en
onemli islemlerinden biridir. Limanlar kullanicilarina yeterli depolama alani
saglamali ve bu antrepolar liman terminalinin yakinlarinda
olusturulmalidir. Antrepolama ekipmanlar1 ve yerlesim diizeni, liman
kullanicilarinin, iklimlendirmeli antrepolama, yiliksek sirali depolama ve
tam kompiterize olmus gozlemleme sistemi gibi, yiiksek nitelikli
taleplerine karsin hazirlikli olmalidir. Tehlikeli yiikler icin ardiye, sivi
gecirmez tabanli, havalandirma tertibatli, atese dayanikli duvarlar1 ve
yangin icin su serpme sistemi olmalidir. Gliniimiiz limanlari modern
techizat ile donatilmiglardir ve antrepolama isleminde kompiiterize raflama
sistemi uygula-maktadir. Limanlarda antrepolama yapilar1 bir¢ok sorunun
listesinden gelmek zorundadir. Bunlar arazi temini, kara/demir yolu ulasim
baglantilar;, nispeten yiliksek sermaye yatirimi ve yatirim stiresinin
gecikmesidir. Arazi temini ve kara/demir yolu ulasim baglant1 sorunlari,
sehir ve liman yonetimlerinin arasinda uzun bir planlama siireci ve yakin
isbirligi gerektirmektedir. Liman tanzim/dagitim hizmetlerinde konteyner
haricinde Sebze, meyve, celik lirlinleri, araba ve yedek parcalari, kimyasal
trtnler gibi yiikler 6nemli olmaya baslayinca bunlara uygun uzmanlasmis
ardiye veya antrepo tesisleri planlanmalidir.

Cogu zaman gelismekte olan ve diger birgok iilkede, limanin hinterlandi
icine dogru kara ulasim altyapisinin eksik ve yetersiz kalmasi, ticaretin
geregini yerine getirme ve tanzim/dagitim merkezleri olmalar1 yoniinde
limanlarin karsisinda bulunan en biiyiik engeldir. Ornegin, bir limana post
panamax gemi yaklastifinda 4.000 adet konteyner bosaltip veya
yukleyebilmekte ve bu hizmeti, kapasitesine gore 4, 5 saat gibi kisa bir
stirede tamamlanmasi taahhtidiinii istemektedir.

Liman depolama sahasina hi¢ ugramayacagi varsayilirsa, bu kadar kisa bir
stre icinde 8.000 adet konteynerin limana giris veya c¢ikisi i¢in en az 4000
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uzun arag¢ ¢ekici kamyonun veya 500 katarli 8 adet trenin liman kara tarafi
ulasim alanina sefer yapmasi gerekecektir. Antrepo alaninda genel olarak
24 saat konteyner stoklanir veya alinir. Gece giindiiz liman intermodal
ulasim sistemi durmadan calismaktadir. Ulasim altyapilar1 genel olarak
belediyeler veya devlet tarafindan iistlenildiginden limanlar tanzim/dagitim
merkez planlarini bu otoritelere sunmaktadirlar. Limanin kara ulasim
altyapisinin iyilestirilmesi icin liman yonetimi belediye veya ilgili devlet
kurumuyla yakin isbirligi icinde olmasi gerekir.

Liman tanzim/dagitim merkez mahalli, limanin tanzim/dagitim merkezinin
etkin ¢alisabilmesi i¢in ¢ok 6nemli olan, kara ulasim sebekesine kolay
ulasilabilecek bir konumda olmasi gerekmektedir.

"The International Association of Ports and Harbours" tarafindan otuz
lilkede ve ylzden fazla liman iizerinde yapilan bir arastirmada liman
yOnetimlerinin belediye yonetimleri ile olan iliskilerinde 6nem verdikleri
konular 6nem sirasina gore siralanmistir. Limanlar 6nem maddelerine gore
bes kategoriye ayrilmistir. Tablodan, liman yonetimlerinin belediye veya
yerel yonetimleri ile olan iligkilerinde en 6nem verdikleri hususun karayolu
baglantisi ile ilgili oldugu goriilmektedir.

Tablo 2.1.  Liman YOnetimleri/Yerel Yonetimler
lliskilerinin Onem Siralamasi

iliski Oncelik
1 2 3 4 5 Toplam

Limana Karayolu Ulasimi 20 22 18 11 4 75
Antrepo/Dagitim Tesisleri 21 22 8 17 4 72
Kentsel ve Kamusal Gelisim 16 13 11 16 9 65
Intermodal Terminaller 15 14 14 6 8 57
Limana Demiryolu Ulasimi 8 11 8 8 4 39
Gemi Sanayi 2 3 11 6 13 35
is Alan1 Gelisimi 4 3 6 6 12 31
Havaalani 2 2 4 4 16
Teleferik 0 0 6 4 4 14

Uciincii nesil limanlarin, ulasim zincirinin bir parcasi olarak en énemli
ozelliginden biri bilgi (enformasyon) isleme, tanzim ve dagitim
kapasitesidir. Ge¢miste bir limanin niteligi altyapilarinin ve hizmetlerinin
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niteligi ile dogrudan baglantili idi. Giiniimiiz diinya ticaretindeki ytik akisi
hiz1 i¢in ilave bir unsur gerekmektedir: bilgi kalitesi veya baska bir deyimle
bilgi altyapisi. lyi bir bilgi ve veri akisi, izl ve etkin bir yiik akis: icin'
dolayisiyla limanin rekabet giiciinlin artirmasi i¢in 6n sarttir.

Ugiincii nesil bir liman bir bilgi/haber (enformasyon) merkezidir. Her
seyden once c¢esitli operasyonel teknik Veya idari faaliyetlerin yonetimi icin
liman organizasyonu icine silirekli bir bilgi akisi gerekmektedir. Liman
otoritesine yiik ve gemi ile ilgili her tirlu bilgi gereklidir: Bu bilgilerden
liman otoritesinin yani sira giimriik midurliagi, sigorta sirketleri, bankalar,
malin (yiikiin) alicisi, armatiirler (gemi sahipleri), sevkiyat acenteleri, mal
(yuki) gonderenler vs. yaralanmaktadir ve biri digerleri hakkinda bilgi
sahibi olmaktadir.

Ticari acidan ise sadece kargonun tam olarak nerede bulundugu ve depo
alanindaki kargo stokunun ne durumda oldugu hakkinda bilgi
gerekmektedir.

Modern bir konteyner limaninda lojistik merkez su unsurlari saglamalidir:

- Bosaltilacak veya yiiklenecek konteynerler ile ilgili bilgi internet,
uydu vs. gibi elektronik bilgi alis verisi vasitasi ile gemin limana
gelisinden giinlerce 6nce elde edilmektedir. Enformasyon teknolojisi
kullanilarak limana ytk bosaltacak geminin yiikiinii bosaltmaya
baslamasindan dakikalar 6ncesi durumu ile ilgili bilgi elde edilir,
gemideki hangi konteynerin bosaltilacagi ve geminin hangi
boliimiinde bulundugu gibi. Bu sekilde hangi konteynerin gemiden
bosaltilip nereye depolandigi ve miisterisine ne zaman devredilecegi
ile ilgili bilgi elde edilir.

- Konteyner istif sahasinda hangi konteynerin nerede bulundugu ve
kalis stireleri.

- Hangi konteynerin istif sahasindan nereye ve hangi ulasim tiirt ile
gonderilecegi.

- Rihtim vinglerinin giivenli ¢alisma dizenine gore yiik kapasiteleri,
maksimum kapasiteleri, konteyner ol¢iisii disinda ve genel o6lcii
disinda olan yiikler icin ilave kaldirma techizati ve ortalama
ellecleme miktar gibi bilgiler.
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- Konteyner istif, ellecleme ve depolama kapasitesi, konteynerin liman
disina tasinacak ulasim modunda yasanmis Ve yasanabilecek
gecikmeler, kara ulasim modunda yapilacak performans istatistigi,
liman yonetiminin ve yanasacak gemilerin olumsuz giinleri bertaraf
edecek sekilde program yapmalarini saglayacaktir.

- Konteyner ellecleme ekipmanlarinin emre amadeligi ve maliyetleri,
yakit tiiketimi acisindan konteyner cekici ve kavrayicilart da dahil
tliketim hakkinda bilgi, Bosaltma ve yiikleme isleminde harcanan
yakitin genelde % 601 yiikiin liman icinde dolastirilmasindan
kaynaklanmaktadir.

- Limanin karayolu ve demiryolu baglanti durumu, etrafindaki ana
arterlerin durumu ve tagima fiyatlar.

- Yiklenen ve bosaltilan konteyner sayisi arasindaki dengesizligi
gidermeye yonelik olarak, sonraki gemilere uygun hale getirilmesi
amaciyla bos konteynerlerin yerlerini degistirecek lojistik ile ilgili
bilgiler. Bu bilgiler sadece genel konteyner tipi i¢in degil reefer
(sogutuculu), tanker, vs gibi 0zel tipteki konteynerler icin de
gereklidir.

Lojistik merkezi baz1 gemi siniflarinin tipik performans bilgilerini de elinde
tutacaktir. Bazi uriinlerin gimriikleme ve belgelendirme asamalarinda
yasanabilecek gecikmeler gibi herhangi bir nedenden dolay1 yasanan
gecikmeler gibi. Bu durum ithal edilecek tarim saglik vs gibi tirtinlerde sik¢a
yasanmaktadir.

Lojistik merkezi konteyner bakim onarim tesisleri ve olanaklari ve bunlarin
emre amadeligi hakkinda da bilgi edinilecektir. Birtakim fiziksel ve ilgili

unsurlar1 hakkinda da bilgi emre amade olacaktir.

- Liman yolunda su kapaklar1 vb. varhig1 ve gelgit olayindan dolay:
yasanan gecikmeler

- Konteyner i¢i yiikleme bosaltma sahasi(Container Freight Service,
CFS) konteyneri giimriikten gecirip, yurt ici kara trafigine hazirlama
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yeri, soguk depolama, tam dolu konteyner FCL ve yan dolu
konteyner LCL kargo antrepolama, tanzim ve dagitim merkezleri.

Bunlara ilaveten, liman tarafindan bazi ek hizmetler ile ilgili bilgiler de
verilmesi gerekmektedir. Liman tarafindan baz ilave enformasyon
hizmetleri de saglanacaktir. Bunlar:

- Liman yonetimi tarafindan gemi sahipleri/gemi acenteleri veya
armatiirlere gimriikk prosediir ve formaliteleri, liman saglik
hizmetleri, o andaki trafik durumu, konteynerlerin getirilecegi veya
gotiiriilecegi mahaller ve bunlarin ulasim maliyetleri, liman tesisleri
ve kullanim fiyatlari, yiikleme bosaltma liman idaresi tarafindan
yapilmiyor ise bu hizmeti veren sirket hakkinda bilgiler, tarifeler vs.
temin etmek,

- Liman kullanicilar1 ic¢in, limanin bulundugu iilke ile ilgili irtibat
bilgileri, deniz trafigi ile hizmet veren sirket, ilgili bakanliklar, liman
otoriteleri ve ithalat ihracat firmalar1 hakkinda bilgi temin etmek,

- Diger ulasim hizmetleri hakkinda bilgi saglamak,

- Limam kullanan acenteler vasitasi ile diger tlkeler nezdinde
pazarlama faaliyetleri stirdiirmektir.

Bu bilgileri sadece bilgisayara yiiklemek yetmemektedir. Bilhassa 1990'lu
yillarin basindan itibaren hizla yayginlasan internetin kullanimi ile bu
bilgilerin elektronik ortamda alisverisi ¢ok daha kolay ve hizli olmustur.
2000'li yillardan sonra ortaya ¢ikmaya baslayan dordiincii nesil limanlar
internet olanaklarindan faydalanarak proaktif bir faaliyet siirmektedirler.

Katma deger terimi bir isletmede ilretim prosesinde eklenen veya
olusturulan deger manasina gelmektedir. Limanlardaki yilikleme ve
bosaltma islemleri katma deger olusturan aktivitelerdir. Bir dagitim
merkezinde katma deger farkli formlarda olabilir, bunlar; kargo birlestirme,
kargo boélme, stok ve kargo hareketleri hakkinda gilincel bilgi saglanmasi,
konteyner doldurma/bosaltma, sandiklama, paletleme, ambalajlama,
etiketleme, tartma, tekrar paketleme vb. hizmetlerdir.
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Bir limanin tg¢ilincii nesil liman olabilmesi icin liman ve limanin yerlesik
bulundugu boélgedeki belediye arasindaki ikili iliskilerin de giiclii olmasi
gerekmektedir. Bir dagitim ve lojistik hizmeti merkezi olarak limanlar
cevresinde bulunan yasama daha fazla bagiml hale gelmektedir. Dolayisiyla
liman yonetimi bulundugu bolgedeki yerel yonetimler ile siirekli olarak iyi
iliskiler kurmali ve organizasyonel entegrasyonu en iyi sekilde
gerceklestirmelidir.

Limanlarin bu sekilde siniflandirilmasi, 'lU¢ kusak liman" olarak
isimlendirilir ki bu, diinya ekonomik biiyiime yapisinin dogru bir sekilde tahmin
edilmesi icin yeterlidir. Ancak, ii¢lincli kusak limanlar giiniimiiziin degisen pazar
kosullarina, belirsizliklerine ve dis cevre sartlarina uyum saglamada yetersiz
kalmaktadirlar. Bu belirsizliklerle basa ¢ikmak adina, diger endiistri dallarinda
uygulandig1 gibi limanlar da daha esnek daha c¢evik yeni bir lojistik yaklasima
adapte olmaldirlar. Bu yeni yaklasim "dordinci kusak limanlar" olarak
tanimlanmistir.

2000'li yillarda kendini gosteren dordiinci nesil kusakta liman
rthtimlarinin yiiklere gore uzmanlastigl goriilmektedir. Biliyiik limanlar kiiresel
ticaretin cografik olarak ugrak noktalar1 lizerinde biiylimektedir. Ana terminaller
intermodal ulasim sistemine sahiptirler. Biiyiik sermayeye sahip liman idareleri
diger tlkelerdeki liman kullanim haklarin1 da alarak genislemekte, diger limanlar
ile etkin bir isbirligi yapmakta ve Kkiiresel liman ag1 kurmaktadir. Bu nesil
limanlarin karsilastiklari en biiyiik engel ise, hava ve deniz kirliligi gibi cevresel
konular olmaktadir.
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Tablo 2.2. Limanlarin Gelisimi

Gelisim Birinci Nesil Ikinci Nesil Ugiincii Nesil Dérdiincii Nesil
Periyodu 1960’lardan Once 1960-1980 1980-2000 2000’lerden Sonra
Kirkambar, Kuru Dokme ve Elzlrl;;?lrale::;de
Ana Yuk Kirkambar Ytiki Dokme ve Sivi Konteynerize 5 "'k
Dékme Yiik Edilmis Yiik Konteyner, Dokme
Yiik, Ozel Yukler
e Kiiresel ticaret
o Ticaret eksenli fl;soe.rilsl;ik ve dasitim
Konum ve « Geleneksel e Genislemeci o Uluslararasi ticaret mer]kezi latfofmu
Liman e Tasima Modunda Politika icin entegre edilmis o Geni lefneci
Gelistirme Deﬁi im Fikri e Tasima, Ticaret ve | tasima merkezi ve Poli tiksa
Stratejisi s Endiistriyel Merkez | lojistik platform -
¢ Intermodal
Terminaller
o1+ 24 o1+, 2+, 3+
bosaltma ve emigigle ilgili ieknif{ dagitimy, lojistik hiSmetler]
Faaliyetlerin navigasyon hizmeti gemire s hizmetler - o
. ve ticari hizmetler . o Lojistik dagitim
Kapsami e Iskele ve rihtim « Genisletilmis liman | Kiyiya dogru merkezi hizmetleri
sahasi 3 > terminaller ve U :
sahasi dagitim merkezleri e Diger limanlar ile
etkin baglanti
¢ Global liman ag
e Global liman ve
. . terminal
e Liman ve liman T . PR
. . kullanicilar: * Blrllj’cllk liman 1§letme.c111g'1 .
. Lvlman 1(;1nd'e arasinda yakin ortaklig1 . o.Tedarlk zinciri ve
bagimsiz faaliyetler diskiler ¢ Tagima ve ticaret liman entegrasyonu
Kurum e Liman ve liman . f‘ .y zinciri ile limanin e Denizyolu
Karakteristik- | kullanicilar \man il entegrasyonu tastyanlar ve
. . . | faaliyetleri arasinda . . o
leri arasinda gayriresmi . e Liman ve Belediye | tasitanlar ile liman
e gevsek faaliyetler A
iligkiler « Liman ve Beledive arasinda yakin iliski | arasinda yakin
arasinda resmi y e Genisletilmis liman | igbirligi
1 organizasyonu o Genisletilmis liman
olmayan iligkiler ;
organizasyonu
o Yiik/Bilgi akisi
e Yiik akisi o Yiik akis1 o Yiik/Bilgi akisi : iut/B]ilgl (jagll.tlml
Uretim * Basitlestirilmis e Yiik di')r?ij umii * Yik/Bilgi dagitim entlé ?"2 lo'?ft?li e
_— bireysel hizmet onfsy o Coklu hizmet niegre o)
Karakteristik- o e Kombine hizmetler : hizmetler
. e Diisiik katma paketi
leri < ¢ Artirllmis katma . ¢ Kullanicilara
deger . o Yiiksek katma e
deger deder tahsisli 6zel
& terminaller
e Yesil liman
Belirleyici C . Global "
Faktérler Isglicii/Sermaye Sermaye Teknoloji/Uzmanhk | Teknoloji/Uzmanlik

ve Limanlar Aras1 Ag

Kaynak: Paixao ve Marlow, 2008
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2.4. Limanlarin Cesitli Sistemler ile Olan iliskileri

Tedarik zinciri icinde limanlarin bahsedilen lojistik faaliyetlere ne derece
onemli bir katki sagladigini anlamak i¢in yiik ellecleme sistemi, ulastirma sistemi,
lojistik sistemi, liretim sistemi ve ticaret sisteminden olusan bes temel sistemin
limanlarla iliskisi bulunmaktadir. Limanlar bir¢ok lojistik hizmet saglayicilar ve
ulastirma operatorlerinin bir araya toplandigi ve nihai miisteriye deger
kazandirdig1 bir tiir organizasyon kiimeleridir. Bu durumda limanlarin tedarik
zincirine katkisini iki baslik altinda toplanabilir:

e Kiiresel ulastirma zincirinin bir pargasi olarak verimli ve etkin ¢alisan bir
liman altyapisi ve i¢ tasima baglantisinin varligy,

e Gilvenlik, giivenirlik, bilgiye ulasilabilirlik, islem sikhig, dakiklik gibi
misteri taleplerine bagh kalite niteliklerinin gergeklestirildigi ve degerin
yaratildig lojistik hizmet saglayicilarin Ve ulastirma operatorlerinin varhgi.

Limanlarin tiim bu 6zelliklere sahip alanlar olmasi, limanlarin dogal olarak
lojistik merkez olmasina neden olmustur.

2.4. Liman Rekabetinde Belirleyici Faktorler

Limanlar gelismek ve varliklarini siirdiirebilmek icin birbiriyle rekabet
halindedir. Liman gelistirme stratejisi olusturmak ve liman verimliligini arttirmak
icin bilitlin bu faktorleri biitiin limanlarda analiz etmek gerekmektedir. Tiim bu
faktorler tek bir temel kurala baghdir " liman kullanicilarina daha iyi hizmet
etmek".

Cografi konum faktori limanin tabii durumu olarak ele alinmaktadlr. Bir
liman stratejik bir noktaya konumlandirildiysa daha fazla rekabet avantaji1 elde
edebilmektedir. Limanin konumunun asagida bahsedilen avantajlardan en az
birine sahip olmasi gerekmektedir.

¢ Limanin ana denizcilik giizergahinda yerlesik olma durumu,
e Limanin iiretim ve tiiketim merkezlerine yakin yerlesik olma durumu,
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e Limanin dogal derinlige, dogal dalgakirana, biiylik rihtima sahip olmasi ve
geri saha gelistirme imkanlarinin olmasi durumu. Bu tip avantajli dogal
kosullara sahip olmayan limanlarin dip tarama yaparak uygun derinlige
ulasmasi, dalgakiran insa etmesi liman hizmet maliyetini arttirmaktadir.

Her ne kadar cografik konum liman rekabetinde en énemli faktor ise de, bir
cok limanin ciddi bir dogal konum avantaji olmamasina ragmen diger rekabet
avantajlar1 sayesinde bliyiik piyasa payina ulasabilmislerdir. Ayrica iyi cografik
konuma sahip olup kétii liman yonetimi ve organizasyonu nedeniyle basarisiz olan
limanlar da mevcuttur.

Hinterland ile nakliye baglantisi genellikle limanin dogal konumu olarak ele
alinmaktadir. Ancak gergekte isler boyle degildir. Kuzey Amerika'da demiryollar
ve karayollar1 limanlar ile i¢ ice gegmis durumdadir. Uluslararasi tasimacilikta
liman ne baslangi¢c ne de bitis noktasidir. Limanlar uluslararasi tasimacilikta
kavsak gorevini gormektedir.

Rekabet halindeki limanlar arasindaki tasima maliyetlerinde olusan farklar
deniz ayakll tasimaciliktan daha fazla kara ayakhh tasimacilikta olmaktadir.
Dolayisiyla liman planlayicilari hinterlant nakliye baglantilari ile denizcilik isleri
veya kargo ellecleme ekipmanlarina esit miktarda onem vermelidir. Liman
icerisinde demiryolu baglantis1 bulunmasi, otoyollara yakinlik vs. modern kargo
hareketi i¢in istenen bir durumdur. Limanlar aktif olarak 6zel ve yeni ulasim petrol
boru hatti, demiryolu, hava limani tesisleri ve teknikleri gelistirmek zorundadir.
Limanlar karayolu ulasim agina direkt olarak bagl olmak zorunda degildir ancak
saglikli bir nakliye pazari saglamak durumundadir.

Liman hizmetleri rihtim operasyonlar1 ve iskele disi cesitli aktiviteleri
kapsamaktadir. Gemi acenteleri ve nakliyecilerin rolii bircok yerde az veya ¢ok
ihmal edilmektedir. Gemi acenteleri ve nakliyeciler limanlarin miisterisi olan gemi
sahipleri ve tasitici icin ¢alismaktadir. Limanlar bunlarn kendi satis ekibi gibi
gormeli, onlara danismanlik yapmali ve problemlerin ¢6ziimii icin onlarla isbirligi
yapmalidir. Aktif nakliyeciler limana daha fazla kargo getirecektir ve gemi
acenteleri gemi hatlarinin ayni limani kullanmalarini saglayacaktir. Gemi hatlarinin
bir limandan vazgecip bir baskasina gitmesi nadir goriilen bir durum olup, boyle
bir durumun olusmasinin ana nedeni limanin hizmet kalitesi olmayip gemi
acentesinin performansidir. Verim genellikle liman hizmetindeki hiz ve giiven i¢in
kullanilan bir terimdir.
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Hicbir limanda "zamaninda teslim" nakliye, verimli liman hizmeti olmadan
elde edilemez, Dolayisiyla rekabet edebilir olabilmek i¢in, tiim liman aktivitelerinin
hizli, kaliteli hizmet saglayabilecek sekilde basarili ve kabul edilebilir bir fiyat
politikasi ile yapilmasi gerekmektedir. Bu ise modern bir liman organizasyonu Ve
yonetimi ile elde edilebilir.

Uluslararasi tasimacilik ve dagitim isi yapan nakliyecilere soruldugunda
liman kalite ve verimliliginin uygulanan fiyattan daha O6nemli oldugunu
soylemektedirler. Pahali ancak verimli limanlar ucuz ancak verimsiz limanlara
gore daha fazla tercih edilmektedir. Yine de liman hizmet iicretleri en 6nemlisi
olmasa da asagida belirtilecek olan nedenlerden dolay1 liman rekabeti agisindan
onemli bir faktordir.

I1k olarak, farkli liman kullanicilarinin ayn1 liman hizmetine ihtiyaci yoktur.
Liman hizmet ticretine daha duyarh olan dustik degerli kargo veya gemiler oldugu
stirece fiyatlandirma da énemini koruyacaktir. ikinci olarak, nakliyeciler limanlar
arasi hizmet Kkalitesi farki ¢ok belirgin ise tercihini daha kaliteli olandan yana
kullanmaktadir. Ancak limanlar arasi hizmet kalitesinde ¢ok ufak farklar mevcutsa
fiyat en onemli kriter olmaktadir. Ugiincii olarak, biitiin liman yoneticileri iki
o6nemli miisterisi olan gemi sahipleri ve nakliyecilerin ozellikle yiiz yiize fiyat
pazarhiginda c¢ok farkli olduklarim1 bilmek durumundadir. Bir¢cok nakliyeci,
genellikle genel kargo nakliyecileri, kargo nakliyesi toplam maliyetleri arasinda
cok diisiik bir yer tuttugu icin liman ticretleri konusunda daha az hassastirlar.
Dolayisiyla kaliteli hizmet onlar i¢in ¢ok daha 6nemlidir. Ancak gemi hatlari
acisindan durum biraz daha farkhidir. Yapilan bir arastirmada konteyner basina
liman tcreti maliyeti gemi hat sahipleri agisindan bakildiginda toplam
maliyetlerinin neredeyse %45'ini olusturmaktadir. Bu durum da gemi hat sahipleri
acisindan limanlarda uygulanan fiyat politikasi ¢ok 6nemli olmaktadir.

Liman kullanicilar genellikle limanlardaki sosyoekonomik istikrardan liman servis
kalitesi veya fiyati konusuna gore daha fazla endise duyarlar. Sosyoekonomik
istikrarsizlik sadece i¢ savas veya karisiklik anlamina gelmez. Saldirlar, giivenlik
problemleri, boykotlar, istikrarsiz servis standartlari ve fiyatlar1 vb. gibi sorunlar
da kapsar. Bu durum liman yonetimi tarafindan o6lgiilemeyen bir risk olmakla
beraber, yine de limann itibarini ilgilendirir. Iyi bir sosyoekonomik durum istikrar
ve liman aktivitelerindeki verimlilik icin 6n kosuldur. Modern konteyner hatlari
liman rotalarin1 saatlerle hesaplarlar Ve en ufak zaman kaybi olmamasi igin
limanin hi¢ durmadan ¢alisiyor olmasini isterler.

33



Telekomiinikasyon faktori, limani sehirle ve diinya ile baglantisini saglayan
telefon, internet vb. iletisim altyapilaridir. Nakliyecilerin online olarak kargolarinin
takibini yapabilecekleri sistemlerin limanlarda kurulu olmasi gerekmektedir.

Yukarida bahsedilen bu alt1 faktor haricinde, 6nemi daha diisiik olan ancak

liman rekabetine direkt etkisi olan faktorler de mevcuttur. ()rnegin, finansal
kurumlarin varligi ve gelisimi, sigorta firmalari ve yerel yasam sartlari sayilabilir.
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KONTEYNER VE LIMANLAR

BOLUM 3

3.1. Konteynerin Tarihgesi

Konteynerin babasi sayilan Malcolm P. McLean, 1930'larin sonlarinda
Hoboken Limani'nda kiigiik bir tasima sirketi isletirken, standart yiikleme ve
indirme yontemlerinden farkl bir tasima yontemi fikri olusturmustur. Baslangicta
McLean, gemilere kamyonlari yiikleyerek mallarin gidecekleri yerlere en yakin
noktaya kadar gemiyle tasinmasi fikriyle calismaya baslamistir. Konteynerlerin
standartlasmasi ve c¢ekiciler ile hareket ettirilen tasiyicilarin gelismesi,
konteynerlerin sadece tasiyicilarin tlizerinde gemilere yiiklenmesine imkan
tanimistir. Boylece yerden ve masraflardan tasarruf edilmis oluyordu. Sonralari
McLean tasiyicilari da gemilere yiiklemeyerek bugiinkiine benzer sekilde sadece
gemiler ile konteynerleri tasimaya baslamistir.

Konteyner tasimaciliginin deniz tasimaciliinda sanayilesme oldugu, ¢esitli
bilimsel arastirmalarda yer almaktadir. Genel kargo yiiklerinde insan giiciiniin
cokca kullanilmasi, konteyner yiiklemesinde ise mekanik ytliklemeye gecilmis
olmasi bu goriisi biiytik 6l¢lide dogrulamaktadir.

Konteynerlerle  yapilan  tasimaciligin  tiim faaliyet = kapsami
konteynerizasyon bashigi altinda incelenebilir Bu tasimacilik tipinin kendine 6zgii
gemileri, limanlari, terminalleri, ellecleme ekipmanlar1 ve operasyon sekilleri
mevcuttur. Konteynerizasyon tasimaciliga bir yenilik getirmis, multimodal
transport kavramiyla, diger bir deyisle kara, deniz, hava, demiryolu, botu hatti
vasitasiyla coklu tasima anlam kazanmistir. Konteynerler, uluslararasi deniz
tasimaciiginda son kirk yil igerisinde yiik birlestirme anlayisinin énemli bir
parcasi olarak siiphesiz 6énem kazanmislardir. Giderek artan konteynerizasyon ile
birlikte, konteyner terminallerinin sayisi ve buna bagh olarak da bu terminaller
arasindaki rekabet oldukga belirginlesmistir. Uygun optimizasyon metotlar1 gibi
bilgi teknolojisinin etkin ve verimli kullanimi olmaksizin operasyonlarin
uygulanmasi diisiiniilenez hale gelmistir.
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3.2. Konteyner Terminalleri

Kapidan kapiya teslimati iceren uluslararasi konteyner trafiginde,
intermodal tasimacilik, bir deniz ayagiyla bu ana ayagin her iki ucundaki baglantili
kara ve/veya demiryolu ara ayagindan olusmaktadir. O halde konteyner terminali,
deniz ve kara ve/veya demiryolu arasinda tasima modlarinin (sistemlerinin)
degistirilebildigi, gemi ila gemi veya gemi ile i¢ su (inland waterway) gemileri
arasinda aktarmalarin yapildig: tesislerdir.

Bir konteyner limaninin birincil fonksiyonu kendisine baglantili olan farkh
tasima modlar1 arasinda konteynerleri zamaninda, dogru ve giivenli olarak
aktarmaktir. Intermodal konteyner tasimacilik sisteminin biitiiniinde, konteyner
terminalleri bulusma noktalaridir. Bu, konteyner terminallerinin aktarma
fonksiyonunu da tanimlamakta; yani konteyner terminalleri, genellikle, ana hat
gemileri ile ara hat gemileri (feeder vessels) veya karayolu/demiryolu tasitlar
arasinda konteynerleri
aktarmaktadirlar.

Ana hat gemileri 6lcek ekonomisinin avantajlar1 kullanilarak biyiik ¢apta
konteyner tasirlar. Buna kiyasla, ara hat gemileri orta biiytkliikteki partilerin
tasinmasini saglar, demiryollar1 ise ona nazaran daha kiiciik partileri tasir.
Karayolu tasimaciligl da konteynerlerin tek tek ve kapidan kapiya teslim yerine
iletilmesini Ustlenir.

Farkli tasima modlarinin farkh karakteristikleri zorunlu olarak konteyner
terminaline bir fonksiyon daha yiliklemektedir. Biiylik ¢apli deniz tasimaciligl ile
ona kiyasla orta bilytkliikteki demiryolu tasimalar1 ve kiigiik capli karayolu
tasimalar1 arasinda zamaninda ve gerektigi gibi aktarma yapabilmek igin
konteynerlerin gecici depolanmasi kaginilmazdir.

Ayrica Kkonteyner terminalleri tasima modlarinin farkli yapilarin
birbirlerine uyarlayabilmek i¢in bir tampon fonksiyonu saglarlar. Bu depolama
fonksiyonu, bir tasima aracindan digerine aktarilacak konteynerlerin tasiti
beklemesi icin gerekli hizmet seklinde olup, salt depolama hizmeti veren depolarin
fonksiyonundan farkhidir. Konteynerde tasinan yiikler ful konteyner yiikii veya
parsiyel ylik olarak tasinirlar; ikinci tip tasimalarda aymi ¢ikis/varis yerine ait
kiiciik parti ytikler ayni konteynerde konsolide edilmektedirler.
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Tipik bir konteyner terminalinde yer alan tesisler yukarda anlatilan dort
fonksiyona gore siniflandirilirlar. Rihtim, apron, toparlama sahasi, kap1 ve kontrol
kulesi, tasima modlar1 arasinda aktarma fonksiyonunu ve depolama fonksiyonunu
gerceklestiren tesisler; bakim birimleri, yakit istasyonu, elektrik santral ve
konteyner temizleme birimi gibi yedekleme fonksiyonunu gercgeklestiren tesisler
her konteyner terminali icin zorunludur.

Liman Vingci ithalat
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Sekil 3.1. Konteyner Limaninin Isleyisi

Ancak bos konteyner deposu, konteyner tamir tesisi ve konsolidasyon igin
gereken konteyner yiik istasyonu (CFS) gibi tesisler bir konteyner terminali i¢in
zorunlu olan ihtiyacglar degildirler. Bu hizmetler konteyner terminalinin disinda da
saglanabilirler. Ancak terminalin alanini ve seklini kapsayan sinir kosullara gore
terminalin ¢evresinde olmalari tercih edilmektedir.

Aktarma fonksiyonu direkt olarak konteyner terminalinin verimliligi ile
ilgilidir. Depolama fonksiyonu da potansiyel olarak bu verimliligi destekler. Diger
bir ifade ile aktarma fonksiyonu konteyner terminalindeki dinamik aktiviteler
anlamina gelirken, depolama da statik aktiviteler anlamina gelmektedir.

3. 3. Konteyner

Konteyner bir tasima gereci olarak kullanilan, boyutlar: ve; darasi bir 6rnek
olan standart bir kaptir. Ingilizce "container" (muhafaza etme) kelimesinden
tiiremistir. ISO'nun verdigi tarife gére konteyner;

o Tekrar tekrar kullanilabilmek icin devamlhlik 6zelligine sahip ve bu
saglamlikta olan,
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e Yiiklerin acilip kapanmadan bir veya birka¢ vasitada tasinmasini
kolaylastiracak tarzda imal edilmis,

e Ozellikle bir vasitadan digerine bindirme sirasinda kolaylikla elden
gecirilmesini saglayan,

e Kolay doldurulup bosaltilacak sekilde yapilmis tasima kaplaridir.

Yukaridaki tariften de anlasilacagi tUzere konteynerler, yiikleri icinde
bulunduran, bir nakil vasitasindan digerine aktarilabilen ve bu vasitalardan
kolayca ayrilabilen, yiiklenmis durumuyla "birim yik" vasfina sahip, buytklik ve
techizat bakimindan mekanik yiiklemeye elverisli, tekrar kullanilabilir olan tasima
kaplaridir.

Diinya ticareti gelistikce bu ticaret icerisinde konteyner tasimaciliginin pay1
artmaktadir. Yukler cok cesitli 6zelliklere sahip konteynerlerle deniz, kara ve
demiryolu araciligi ile tasinmaktadir. Dolayisi ile gondericiler, konteyner tiirleri ve
islevleri arasindaki 6nemli yapisal farkliliklar1 anlamak durumundadir.

Bu sayede ticaret ve tasimada, yiikiin 6zellikleri dikkate alinarak uygun
konteyner secilebilecektir. Ozellikle deniz ticaret ve tasimacihiginda tasinan yiikler
giin gectikce Ozelliklerine uygun konteynerlerle sevk edilebilmektedir. Konteyner
tirleri pek c¢ok c¢eside ayrilmaktadir ve her biri farkh tirde kargolarin
tasinmasinda kullanilmaktadir.

Konteynerler, ytkleri icinde bulunduran, bir nakil aracindan digerine
aktarabilen ve bu araglardan kolayca ayrilabilen, yiiklenmis durumuyla "birim
yuk" vasfi tasiyan, biiytikliik ve donanim bakimindan mekanik yiiklemeye elverisli,
tekrar kullanilabilir olan tasima kaplardir.

Konteynerler yapilarina gore farkli 6zelliklere sahip bulunmakla birlikte
belirli standartlarda iiretilmektedir. Boylelikle diinyanin her yerinde standart
Olctliler baz alinarak tasima operasyonlar: ylritiilmektedir. Denizyolu konteyner
tasimaciliginin ilk doénemlerinde konteynerler Amerikan Standart Enstitiisi
Standartlarina (ASA) uygun olarak iiretilmistir. Glinlimiizde deniz tasimaciliginda
kullanilan konteynerler Uluslararasi Standartlar Orgiiti'niin (ISO) belirledigi
standartlara uygun olarak imal edilmektedir. ISO ile ASA standartlarina uygun
yapilan konteynerler arasinda; boyut ve kdse montaj yuvalari1 bakimindan
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farkliliklar bulunmaktadir. Bununla beraber pek ¢ok ASA konteyneri ISO 6lciilerine
uyumlu hale gelmistir. Tasima ve operasyonlari1 kolaylastirmak icin tiim konteyner
tirlerine uygun o6zel gergiler kullanilmaktadir. ISO konteynerlerin dayaniklilik
kosullar, Alman Endiistri Normlarinda (DIN) ve Giivenli Konteyner Igin
Uluslararasi Konvansiyon'da (CSC) belirtilmektedir.

Konteynerler; standart, hard top, open top, flatrack, platform,
havalandirmali, 1s1 kontrollii, tank konteyner ile dékme yiik konteyneri olmak
lizere bircok ceside ayrilmaktadir. Konteyner tasimacilifinda kullanilan TEU'nun
karsiligi “Twenty Foot Equivalent Unit” (20'), FEU'nun karsihigi "Forty Foot
Equivalent Unit"dir (40").

Standart konteynerler, tiim kargolarin tasinmasina uygun yapida olan genel
amaclh konteynerlerdir. Konteynerin kapisindan gecebilecek ve icine "sigabilecek
tiim ytiklerin tasinabilmesi miimkiindiir. Bunlar kapali tarzda konteynerlerdir ve
tim cepheleri kapaldir. Yine de standart konteynerler arasinda da agirhik ve
ozellikleri bakimindan bir takim farkliliklar olabilmektedir.

Hard top konteynerlerin duvarlar1 genel olarak oluklu c¢elik malzemeden,
taban ise ahsap malzemeden yapilmaktadir. Bu konteynerlerin ¢atilar1 ¢ikartilip
takilabilmekte; kapidan giris ¢ikis1 miimkiin olan ytikler ayrica konteynerin gatisi
da agilarak rahathikla forkliftler ile yiiklenebilmektedir. Kapidan girisi elverisli
olmayan tek parca yiikler ise ving ile tistten ytliklenebilmekte ve ytliksekligi fazla
olan kargolar ¢ati ¢ikartilarak konteynerin i¢ine yerlestirilebilmektedir. Bu sayede
agir hacimli ytikler rahatlikla tasinabilmektedir.

Tablo 3.1. Standart Konteyner Boyutlari
Standard 20’

inside |inside |inside | door | door capaci tare maxi
length | width |height | width | height pacity weight | cargo

194 | 7 | 710r | g | per | LA72 [4916lb | 47,900

CuFt s Ibs
5.900m 2.350 | 2.393 | 2.342 | 2.280 33.2 2,230 | 21,770
m m m CBM Kg Kg

Standard 40’
inside |inside |inside | door | door tare maxi

capacity

length | width |height | width | height weight | cargo

395" | 7g" | 710" | 7gn | 7gr |2390CUF |8,1601b | 59,040

t s Ibs
12.036 | 2.350 | 2.392 | 2.340 | 2.280 67.7 3,700 | 26,780
m m m m m CBM Kg Kg

Kaynak : http://srinternational.com/standard_containers.htm
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Open top konteynerlerin duvarlar1 genel olarak oluklu celik malzemeden,
taban ahsap malzemeden; catis1 sokiiliip, katlanip, toplanabilecek sekilde 6zel
malzemelerden (tente, musamba v.b.) tiretilmektedir. Tentenin sagladig1 esneklik
sayesinde standart konteynerler icin yiiksek olan ytikler bu tiir konteynerler ile
kolayca tasinabilmektedir. Ust kapi esikleri disar1 dogru acilabilmektedir. Bu
ozellikleri sayesinde vin¢g ve forklift ile yiikleme ve bosaltma islemleri
kolaylasmaktadir. Ustii acik konteynerler ozellikle yiiksekligi fazla kargolarin
tasinmasinda kullanilmak amaciyla tasarlanmislardir. Ancak her tiirlii genel kargo
tasimasinda da kullanilabilmektedirler.

Tablo 3.2. Open Top Konteyner Boyutlari

Opentop 20’

inside |inside |inside | door | door capacit tare maxi
length |width 'height |width |height | ““P2%Y | weight | cargo

194" | 777 | 7gn | e | g 1,136 5,280 | 47,620

CuFt Ibs lbs
5.894 |2.311 | 2.354 |2.286 | 2.184 | 32.23 2,400 | 21,600
m m m m m CBM Kg Kg
Opentop 40’
inside |inside |inside | door | door tare maxi

capacity

length |width height |width |height weight | cargo

2,350 8,490 | 58,710

395" | 7" | 7' | 77" | 75

CuFt lbs lbs
12.028 |2.350 | 2.345 | 2.341 | 2.274 65.5 3,850 | 26,630
m m m m m CBM Kg Kg

Kaynak : http://srinternational.com/standard_containers.htm

Flatrack konteynerlerin taban yapisi, yliksek yiikleme kapasitesi olan' ¢elik
cerceveden olusmaktadir. Flatracklarin yan duvarlari ve tavani yoktur, éniinde ve
arkasinda portatif iki adet duvar bulunmaktadir. Bu duvarlar ihtiya¢ duyuldugu
zaman c¢ikarilip takilabilmektedir. Duvarlar sayesinde flatracklar giivenli bir
sekilde birbiri lizerine istiflenebilmektedir. Genisligi, yiiksekligi ve agirlhigi standart
dis1 olan kargolarin (6rnegin; is makineleri) tasinmasinda kullanilmaktadir.

Platform konteynerler, yliksek agirliktaki ytkleri tasiyabilmek icin
dayanikli, giiclii bir tabana sahiptir ve hicbir sekilde duvar bulunmamaktadir.
Platform celik cerceve ve ahsap taban kaplamasindan olusmaktadir. Agir, eni genis
ve boyu uzun olan yilklerin (6rnegin; yat, is makinesi) tasinmasinda
kullanilmaktadir.
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Tablo 3.3. Flatrack Konteyner Boyutlari

Flatrack 20'
inside |inside |inside | door | door capacit tare maxi
length |width height |width  height pacity weight | cargo
en on o 5578 | 47,333
18'5 7'3 7'4 - - - Ibs Ibs
5.620 |2.200 | 2.233 ) ) ) 2,530 | 21,470
m m m Kg Kg
Flatrack 40’
inside |inside |inside | door | door capacit tare maxi
length |width |height |width |height pacity weight | cargo
v | graqn | grem 12,081 | 85,80
39'7" 16'10 6'5 - - - Ibs Ibs
12.080 |2.438 | 2.103 ) B ) 5,480 | 39,000
m m m Kg Kg

Kaynak : http://srinternational.com/standard_containers.htm

Tablo 3.4. Platform Konteyner Boyutlari

Platform 20’
inside |inside |inside | door | door capacit tare
length |width |height | width |height | ““P2Y | weight
1911" | 8o | 7ar | - . ] 6,061
Ibs
6.058 | 2.43 |2.233 | ] ] 2,750
m m m Kg
Platform 40’
inside |inside |inside | door | door capacit tare
length |width height |width  height pacity weight
400" | 8'0" | 6'5" } } 12,783
Ibs
12.180 |2.400 | 1.950 ) ) ) 5,800 | 39,200
m m m Kg Kg

Kaynak : http://srinternational.com/standard_containers.htm

Havalandirmali  konteynerler, uzun  deniz  yolculugu  tasima
operasyonlarinda  havalandirilmasina  ihtiyag  duyulan  kargolar  i¢in
kullanilmaktadir. Bu konteyner tiirt en fazla yesil kahve ¢ekirdeginin tasinmasinda
kullanildig1 icin zamanla "kahve konteyneri" adini almistir. Tavan ve taban
kenarlarinda havalandirma delikleri bulunmaktadir. Delikler. yagmur sularinin ve
diger sivilarin girmesine engel olacak sekilde 6zel olarak tasarlanmaktadir.

Is1 kontrollii konteynerler, icerisindeki sicaklik derecesini kontrol etmek ve
sabit tutmak amaciyla kendi sogutma tinitesine sahiptirler. Konteyner denizyolu ile
tasinirken sogutma sisteminin yetersizligi durumunda, entegre tliniteler onboard
glic kaynaklarina ya da geminin gii¢c kaynaklarina baglanabilmektedir. Sayilan
kaynaklarin  yetersiz  kaldi@1  durumlarda genis dizel jeneratorler
kullanilabilmektedir. Konteynerler depo icerisindeyken, depoda bulunan gii¢
kaynagina baglanabilmektedir. Konteyner icerisinde hava akimi, asagidan yukari
dogru olmaktadir. Sicak hava konteynerin icinden cekilerek, sogutma tnitesinde
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sogutulduktan sonra konteyner icine soguk hava olarak verilmektedir. Soguk
havanin sirkiilasyonunu saglamak icin tabanda hava dolasimini kolaylastiran
1zgaralar bulunmaktadir. Bununla beraber konteynerin oluklu yan duvar cepheleri
de yeterli hava dolasimini saglamaya yoneliktir. Yiikkleme yapilirken konteynerin
lizerinde gereken bosluk birakilmaktadir. Bu sayede iist kissmda da hava dolasimi
saglanabilmektedir. Genel olarak soguk hava konteynerlerinde tist ylikleme sinir1
uyaricl bir serit ile belirtilmektedir. Kargonun konteyner igerisindeki yerlesimi de
alttan iiste dogru dikey hava akiminmi engellemeyecek sekilde yapilmaktadir.
Konteynerin disinda bulundurulacak bir derece ile hava durumu her an kontrol
edilebilmektedir. Bu tip konteyner reefer ismiyle de anilmaktadir.

Tank konteynerler sivi ve gaz haldeki kargolarin tasinmasinda
kullanilmaktadir. Sivi maddeler de gida maddeleri (6rnegin; meyve sulari, sivi yag
vb.) ve kimyasallar (6rnegin; yakit, vb.) olarak ikiye ayrilmaktadir. Tank
konteynerler genelde silindir veya kiiresel bir goriniimde olmaktadir. Gida
maddesi tasimak icin sadece 6zel olarak iiretilenler kullanilmaktadir ve lizerinde
"Sadece Igilebilir Siv1" ibaresi yazilmaktadir. Tehlikeli madde tasinacak olan tank
konteynerlerin lizerinde, tasinan maddenin Uluslararasi Denizyolu Tasimaciliginda
Tehlikeli Madde Kodu (IMDG Code) bulunmaktadir. Tasinan kargonun 6zelliklerine
gore yiikleme ve tasima talimatlari hazirlanmaktadir.

Dokme ylik konteynerleri, 6zellikle tahil gibi ambalajlanamayan ama toplu
halde yiiklenen dokme yiik tasimalarinda kullanilmaktadir. Her bir konteynerin
tizerinde yiikleme ve bosaltma isleminin yapildigl li¢ ana kapak bulunmaktadir.
Yikleme ve bosaltma isleminin saghklh yapilabilmesi i¢cin hortumlar
kullanilmaktadir.

3.4. Kargo Ellecleme Yontemleri

Lo/lo; lifton/liftoff kelimelerini simgeler. Kargonun gemi dahilindeki veya
sahildeki kaldirma aparatlar1 veya vingler ile kaldirillarak gemiye alindig1 (veya
gemiden bosaltildig1 ellecleme tipidir. Lo/lo diinya tlizerinde ¢ogu gemi tarafindan
kullanilan geleneksel bir metottur.

Ro/ro; rollon/rolloff kelimelerini simgeler. Kargonun gemiye tekerlekler
lizerinde yiiklendigi veya gemiden ayni yontemle bosaltildigi ellecleme yontemidir.
Bu durum cok cesitli yontemler ile gerceklestirilir. Yiikli kamyonlar kendi giicleri
ile gemiye yiiklenirler veya gemiden bosaltilirlar. Kamyon siirticiisii sefere ya

42



kamyonla birlikte devam eder ve varis limaninda da kargoyu gidecegi yere
ulastirir, ya da kamyonu gemiye birakarak gemiden ayrilir. Bu durumda kamyon
suriciisuz olarak gidecegi limana ulasir. Her iki durumda da kapidan kapiya tasima
mimkiindiir. Romork veya sasi (chasis)'ler gemiye 06zel terminal cekicileri
tarafindan yiiklenir. Tekerlekli romorklar kalkis limaninda 6zel ro/ro gekicileri ile
gemiye yuklenir, varis limaninda gemiden indirilir ve tekrar kullanima hazir hale
getirilir. Bu metot tiim gemi tiplerini kapsar.

Sto/ro; stow/roll kelimelerini simgeler. Bu metotla kargo yukaridaki
metotlardan biri ile gemiye yiiklenir ancak gemiye yiiklendiginde forkliftler
kullanilarak klasik olarak istiflenir. Bu metot Kkonteyner tasimasinda
kullanilmamaktadir.

Flo/flo; floaton/floatoff kelimelerini simgeler. Yiizer yiiklerin veya yiizer
kargo tasiyicilart tizerine konulmus kargolarin yari dalmis tasiyici gemiye
yuzdiriilerek veya yar1 dalmis tasiyict geminin bunlarin altina girerek, sonra
tekrar yiizer hale gelerek gemiye yilklendigi ellecleme seklidir. Gemiden
indirilmesi de bu islemin ters olarak isletilmesi ile miimkiin olmaktadir. Bu tasima
sekli eger konteynerler ylizer kargo tasiyicilar Ulzerine yiiklenirse konteyner
tasimasinda kullanilabilir.

Truck-to-truck; metodunda kargo forklift gibi tasiyicilar kullanilarak gemi
lizerinde bulunan kaldiricilar {lizerine yerlestirilir. Uygun yiikleme seviyesine
kaldirilir veya indirilir. Bosaltma ameliyesi bunun tersidir. Bu metot konteyner
tasimasi i¢cin uygun degildir.

Lift-and-roll; metodunda kargo gemi dahilindeki yiikleme donanimlar veya
vinglerle gemiye alinir, daha sonra tekerlekler iizerinde yerine yerlestirilir. Bu
metot tercihen 6zel tip mavna tasiyicilarda kullanilir. Eger konteynerler 6nceden
mavnalarayiiklenmisse bu metot konteyner tasimaciligi icin uygundur.

Wo/wo; Walkon;Walkoff kelimelerini simgeler. Canli hayvan tasimasi i¢in
en yaygin ellecleme metodudur. Canli hayvanlar, gemiye yiritilerek bindirilir
veya indirilirler. Ayni prensip tim yolcu gemilerinde yolcular igin
uygulanmaktadir.
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3.5. Genel Kargo Gemileri

Bu gemiler kuru yiik tasimak tlizere tasarlanmislardir ve genel olarak hafif
kargolar1 kaldirma mekanizmasina sahiptirler. Hemen hemen bu tipteki tiim
gemiler agir yiikleri kaldirmak icin merkezi kisminda bir ylikleme mekanizmasi ile
donatilmislardir.  Ozellikle degerli yiikleri tasimak icin Kkilitli ambarlar
bulunmaktadir. Bazi gemiler nispeten kiiciik kapasiteli zeytinyag1 (sweet oil)
sarnicina da sahiptir.

Genel maksath yiik gemileri, eski tasarim gemiler olup artik liretimden
kaldirilmislardir, ama diinyanin her tarafinda yaygin olarak kullanilmaktadirlar.
Eger iyi yliklenmis ve emniyete alinmis iseler, konteynerler i¢in giivenli bir seyir
saglayan gemilerdir. Modern genel maksath yiik gemileri, farkhh tasima
fonksiyonlarini yerine getirmek ic¢in tasarlanmislardir ki bu durum onlar1 ¢ok
amach yiik gemilerinden ayirmaktadir. Bunlar genellikle ambalajsiz kargo
(breakbulk) tasiyicilar olarak bilinirler. Ambalajsiz kargo tasimaya uygun hale
getirilmis ekipmanlarina ilave olarak, bu gemiler ayn1 zamanda konteyner tasimak
icin de uygun ekipmanlara sahiptir. Bu tip gemiler a¢ik yapidadirlar. Ambar kapagi
alanlar nispeten giiverte alanindan daha biiytiktiir. Bu durum kaldirma vinglerinin
direkt olarak konteynerlere ulasmasina izin verir. Ozel yapis1 zayiati azalttigindan,
elleclemeyi efektif hale getirir.

3.6. Konteyner Gemileri

Konteyner gemileri, prensip olarak her bir konteynere kaldirma
ekipmanlari ile direkt erisimi saglayan acik yapida (open construction) dizayn
edilmislerdir. Diiz ve koseli alanlar elde etmek i¢in bu gemiler genellikle ¢ift tekneli
insa edilmislerdir. Konteyner tasimak icin uygun olmayan alanlar, genellikle
sarniglar ile donatilmistir. Konteyner gemilerinde giiverte (tween deck) yoktur. Bu
gemiler esas olarak konteyner tasirlar ve bu maksada yoénelik ekipmanlarla
donatilmislardir. Konteyner gemilerinin hidrodinamik 6zelliklerine dikkat edilecek
olursa yiiksek seyir siirati yapacak sekilde tasarlandiklar1 gorilmektedir. Yiiksek
ve agir giiverte ytikleri stabilite problemlerine yol acabilir. Stabilitenin yeterince
saglanabilmesi icin cogu konteyner gemisi kat1 veya sivi balast tasimakta ve/veya
gemi orta kisminda daha genis olarak tasarlanmaktadir. Konteyner gemilerinin
alabora olma riski kabul edilebilir limitler icerisinde tutulmalidir. Hem geminin
trimi, hem de boyuna biikiilme momentlerinin kaydirilmasi maksadiyla, konteyner
gemilerinin yliksek balast kapasitesine ve kapasitesi yiliksek tulumbalara sahip
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olmalar1 gerekmektedir. Gemi insacilar boy, genislik, kemere, su ¢ekimi ve diger
Olctler arasinda uygun oranlari secerek konteyner gemilerinin karakteristiklerini
belirlemektedirler. Deadweight ve konteyner gemilerinin kapasiteleri metrik ton
veya metrekiip olarak ifade edilebilir. Bununla beraber, 20" veya 40'lik
konteynerlerden ka¢ adedinin gemiye alinabilecegi de hesaplanabilmektedir. Tim
konteyner gemileri konteyner kapasitelerine bagl olarak nesillere boliinmiistiir.
Kisaca 6zetlemek gerekirse, nesiller asagidaki gibi ifade edilebilir.

First Generation (1956-1970) Length Draft TEU
| vl Converted Cargo Vessel 1335 m 500

<3m
h Converted Tanker 200 m 800
_Second Generdtion (1970-1980)

' N 1,000 -
!h Cellular Containership 215m || 10m |/ 5509

Third Generation (1980-1988)

|

| 250 m 3,000
Panamax Class 112 m
'— 20m 4000
‘Fourth Generation (1988-2000)
Post Panamax 275 = 4,000 -

305m ||1113m| 5 000

|

“Fith Generation (2000-2)

Post Panamax Plus 5,000 -

|

Sekil 3.2. Konteyner Gemilerinin Gelisimi
Kaynak : http://www.eurans.com.ua/eng/faq/containerships

Feeder (besleyici) gemiler, asil tasima sirketlerinin calismadigl, ana
konteyner terminalleri ile diger limanlar arasinda konteyner tasimacilig1 yaparlar.
Ornek olarak, bircok Hindistan limanina konteynerler Kolombo'dan gelen besleyici
gemiler ile tasinmaktadir. Diger bir o6rnek olarak Danimarka'nin batisindaki
limanlara da Bremerhaven'e gelen konteynerler besleyici gemiler ile
tasinmaktadir.

Besleyici gemiler terimi, gemini boyutlarini gésteren bir terim degildir. Ayni

zamanda gemilerin tizerindeki kaldirma ekipmanlar ile de ilgili degildir. Bununla
birlikte besleyici gemilerin cogu nispeten kii¢iik ve orta 6lcekli gemilerdir.
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3.7. Liman i¢i Konteyner Ellecleme Ekipmanlari

Genel olarak liman i¢i operasyon, alanlarina gore kullanilacak ekipman
bazinda 4 kisma ayrilabilir :

e Gemi Operasyon Ekipmanlari

e Saha Operasyon Ekipmanlari

e CFS (Container Freight Station) Operasyon Ekipmanlari
e Liman I¢ci Aktarma Araglari

Gemilerden tahliye edilecek veya yiiklenecek konteynerleri ellecleyecek
gemi veya sahil vingleridir. Sahil vinci yatirimlar1 maliyetli oldugu icin genellikle
belli bir TEU kapasitesinin altinda olan limanlarda bulunmayabilirler. Bu
durumlarda konteyner ellecleyebilecek gemi vingleri kullanilir. Gemi vinglerinin
hiz1 yavas ve kullanimi zor oldugundan orta ve biiyiik kapasiteli limanlarda bunun
icin 6zel konteyner vingleri kullanilir.

MHC (Mobile Harbour Crane) vinglerde gii¢c kaynag1 genellikle dizel yakit
veya elektriktir. 360 derece dénen bom sayesinde saga sola hareket etmeden yan
ambarlardaki konteynerleri de ellegleyebilir. Operatoériin konumu nedeniyle blok
arkasi calismalarda elleglenecek konteyner dogrudan goriilemez. Bu durumda bom
ucundaki kameralardan veya iletisim kurulabilecek bir serdiimenden
faydalanilabilir. Bomun ve kocaya bagl trakanin saga sola ve asag yukarn
hareketlerine bagh olarak 4 farkl parametre iizerinden kullanildig: i¢in kullanim
zorlugu bulunmaktadir. Farkli rihtimlar arasinda hareket edebilmesi o6zelligi
nedeniyle tercih edilirler. Gemi ebatlar1 bilytlidiikce saat basina ellecledigi
konteyner adedi ve buna bagh olarak verimliligi diiser. Isletme
maliyetleri SSG'lere (Ship to Shore Gantry) gore oranla daha yiiksektir. Gemi
biiytikliigiine, operasyon cesidine (tahliye, ytlkleme, dolu konteyner, bos
konteyner), ylikleme planina ve operatoriin tecriibesine bagh olarak mobil liman
vinclerinin hizi saatte ortalama 15-20 harekettir.
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Sekil 3.3. MHC (Mobile Harbour Crane)

SSG (Ship to Shore Gantry)’ler yiiksek yatirim maliyetlerine ragmen hiz,
emniyet, diisiik isletme maliyeti gereken modern konteyner limanlarinda
kullanilan vinglerdir. Sabit bir ray tizerinde ¢alisan elektrikli ving olan SSG istenilen
ebatta gemilerde, yliksek performans ile ¢alisir. Bir SSG'den beklenti saatte en az
20-25 hareket yapmasidir. Gelisen teknoloji ile SSG ¢alisma hizlar1 artmis ve bazi
limanlarda bu adetler 2 katina kadar ¢ikmistir. Operatdriin bulundugu kabin
konteynerle beraber hareket ettigi icin goriisii engelleyen bir durum bulunmaz.
Bulundugu siranin yan tarafindaki konteyneri MHC'lerin aksine saga sola gitmeden
ellecleyemez.
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Sekil 3.4. SSG (Ship to Shore Gantry)

Spreader liman vincinin konteyneri kaldirabilmesi icin kullanilan bir
mekanizmadir. Konteynerlerin koselerinde bulunan deliklere twistlock denilen
kilit mekanizmasi ile baglanir ve vincin yukari kaldirmasi ile birlikte konteyneri
kaldirir. Gemiden alinan konteyner liman i¢i aktarma aracina birakildiktan sonra
twistlock kilit mekanizmasi ¢6ziiliir ve ving spreaderi yeni bir konteyner almak i¢in
gemiye tasir. Spreaderlerin birkag farkl tipi mevcuttur. En ¢ok kullanilani single ve
twin lifttir. Single lift sadece 20'lik veya sadece 40'lik konteyner tasimak i¢gin
tasarlanmistir. Twin lift ise spreader ilizerinde bulunan mekanizma sayesinde
uzay1p kisalarak tek 20'lik tek 40'lik veya ayni anda 2 tane 20'lik alabilir.

Saha Operasyon Ekipmanlar1 gemiden veya kapidan gelmis konteynerleri
konteyner istif sahasinda ellegleyen ekipmanlardir. Saha tasarimina ve mevcut
saha biytkligine bagh olarak farkli calisma sistemlerine sahip ekipmanlar
kullanilabilir.
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Sekil 3.5. Spreader

RTG (Rubber Tyred Gantry), biiylik kapasiteli konteyner limanlarinda istif
kapasitesini arttirmasi nedeniyle kullanilmaktadir. Ayni1 SSG ¢alisma mantiginda
oldugu gibi RTG'ler bulunduklar istifin iistiinden konteyneri elle¢ler. Yan yana 7
st uiste 5 konteyner istifleme kapasitesine sahip bir RTG herhangi bir siranin
listiinden baslayarak asag 1ya dogru konteynerleri elle¢leyebilir. 90 derece doniis
yapan tekerlekleri nedeniyle yan konteyner istif bloklarina hareket edebilir.
Biiytiklikleri liman tarafindan yapilacak taleplere bagh olarak degisebilir. 4-6 kat
istifleme kapasitesi olan RTG'ler yaygin olarak kullanilmaktadir. Operatdr
bulundugu tarafin aksi yoniini goremedigi icin uzun konteyner istif bloklar:
boyunca hareket ederken i stifte ki konteynerlere ¢arpma riski bulunmaktadir. Bu
riski yok etmek i¢in uydu baglantili otomatik siiriis sistemleri kullanilmalidir.
Otomatik yonlendirme sayesinde RTG c¢ok kiiciik sapmalarla diiz bir istikamette
gidebilir.
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Sekil 3.6. RTG (Rubber Tyred Gantry)

RMG (Rail Mounted Gantry), RTG ¢alisma mantiginda tasarlanmis, lastik
tekerlek yerine ayni SSG'lerde oldugu gibi sabit ray lizerinde saga sola hareket
eden saha ellecleme ekipmanidir. Sabit ray tlizerinde hareket ettigi icin her
konteyner istif blogu i¢in belli sayida RMG bulunmak zorundadir. Genelde tren
tasimaciligi baglantili liman operasyonlarinda kullanilmaktadir. Konteynerlerin
tasinmasi liman i¢i aktarma araglari ile yapilabilir.

CRS (Container Reach Stacker) teleskobik bomu sayesinde 2, diisiik tonajh
konteynerlerde 3 ileri siradan konteyner alabilme 6zelligine sahip saha ellecleme
ekipmanidir. Genellikle 4-5 kat konteyner istifleme kapasitesine sahip olanlar
limanlar tarafindan tercih edilmektedir. Istif aralarindaki calisma mesafesi en az
15 m. olmas1 gerektiginden liman kapasitesi arttikca tercih edilmezler.
Konteynerlerin tasinmasi liman i¢i aktarma araglari ile yapilabilir. Hasar verme
riski diger ekipmanlara gore yiiksektir.
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Sekil 3.7. CRS (Container Reach Stacker)

SC (Straddle Carrier) hem saha ellecleme ekipmani hem de liman igi
aktarma araci olarak c¢ift amagh kullanilmaktadir. Ugrak yapan gemi sayisi fazla
olan, biiyiik kapasiteli, genis sahaya sahip performans agirlikli, dolayisiyla detayl
planlama gerektiren limanlarda tercih edilmektedir. Operasyonu icin yazilim,
sistem destekli planlama gereklidir. Istif yiikseklikleri SC kapasitesine gére 2-3
olabilir. Elleclenen konteyner yukari vira edilerek diger konteynerlerin lizerinden
tasinir.

Sekil 3.8. SC (Straddle Carrier)
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ECS (Empty Container Stacker) bos konteynerlerin elleclenmesi ic¢in
kullanilan saha ekipmanlaridir. Kaldirma kapasiteleri bos konteynere gore
tasarlandig1 icin diisiiktiir. Kilitleme mekanizmasi konteynerin iistiinden degil
yanindan tasarlanmistir. Bos konteyner sayisina ve sahanin biiytkligiine bagh
olarak 4-7 kat istifleme kapasitesinde olan ekipmanlar tercih edilir. Konteynerlerin

tasinmasi liman i¢i aktarma araglari ile yapilabilir.

CFS, konteynerlerin i¢indeki esyalarin elleclendigi sahalardir. CFS'de ithalat
konteynerlerin icindeki ytkler bosaltilarak alicisina teslim edilir veya ihracat¢inin
yiikii konteyner icine yiiklenir. ithal veya ihrag yiiklerin cesitliligi fazla oldugu icin
her yiike uygulanacak yontemler, kullanilacak ekipmanlara takilacak 6zel
atagmanlar da farklihk ve gesitlilik gostermektedir. Ustii agik konteynerler (Open
Top) haricinde kullanilacak ekipmanin konteyner icine girebilecek ebatlarda
olmas1 zorunluluktur. Iscilik gerektirmeyen paletli yiiklerde ortak kullanilan
ekipman forklifttir.

Kaldirma kapasiteleri 3-9 ton arasinda bulunan forkliftler konteyner ig

ylkleme veya i¢ bosaltma operasyonlari i¢in en ¢ok tercih edilen ekipmanlardir, 6n
tarafinda 6zel olarak hazirlanmis degisik ekipmanlar nedeniyle hemen hemen tiim
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yuk cesitlerini ellecleyebilecek sekilde tasarlanmistir. Biiyiik tonajli ytikleri
ellecleyebilmek icin genellikle dizel yakith forkliftler kullanilir.

FLT kapasitesi arttikca ebatlar1 da paralel olarak biiyiimekte ve bu nedenle
CFS'de konteyner i¢i operasyonlarda kullanilmamaktadir. Bulunla birlikte yiikleme
ve bosaltma yapmak icin konteynerin ve elleclenecek yiikiin tiiriine gore her tiirlii
ekipman ve 0zel atagman gelistirilebilir.

Liman i¢i aktarma araglari, Straddle Carrier kullanilmayan limanlarda
gemiden tahliye edilen konteynerleri istif sahasina, istif sahasinda bulunan
konteynerleri gemi yiiklemesine veya CFS sahasina tasiyan veya konteynerlerin
istifler arasinda uzak bir mesafeye tasinmasi gerektiginde kullanilan araglardir.

YTT (Yard Towing Truck) arkasina dorse baglanabilen ve tasima kapasitesi
yliksek olan kamyonlardir. Konteynerin dorse lzerinde kalmasi gerektiginde
uygun bir yere birakip baska bir dorse kullanma avantaji vardir.

AGV (Automatic Guided Vehicle), herhangi bir c¢ekiciye, ayni sekilde
sliriiciiye gereksinim duymadan sistemden aldigi talimatlarla hareket eden
araclardir. Yiksek teknoloji destekli limanlarda kullanilmaktadir. Araclarin
baslangi¢c hareketleri, gidecegi yer, kullanacagi glizergahlar daha énceden sisteme
tanimlanmis olmali ve aracin her yeni pozisyonu takip edilmelidir. Takip
yontemleri arasinda transponder veya uydu baglantilar1 baslica sirayi alir. isletim
maliyetleri diisiik olmasina karsin ileri teknoloji yatirimi gerektirdigi i¢in diinya
lizerinde sayili limanlarda kullanilmaktadir.
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2010 YILI
DUNYA DENIiZ TICARETI

BOLUM 4

Diinyadaki mallarin ticte ikisi deniz yolu ile tasinmakta olup uluslararasi
denizcilik kiiresel ticarette hayati bir rol oynamaktadir. Denizcilik endiistrisi
uluslararasi biiyiik hacimli mallarin pratik olarak en diisiik maliyetle tasinmasini
saglamaktadir.

Denizcilik sektori en kisa siirede gemilerin geriye doniisiinti gerektirmekte
ve yliksek oranda kazan¢ getirmektedir. Gemi degerleri ve charter licretleri
denizcilik kapasitesinin arz ve talep degisikliklerine baglidir. Gemi talepleri kiiresel
ve bolgesel ekonomik kosullar, uluslararasi ticaretteki gelismeler, liman tikaniklar,
ticaret rotalari, ekin hasilati, savas durumu, siyasi gelismeler, ambargo ve grevler,
tliketici, kuru yik mallar1 ve ham petrol ve petrol iriinlerine talep gibi
faktorlerden etkilenmektedir.

Diinya ekonomisi ile Diinya deniz ticareti/tonaj talebi arasinda gii¢lii bir
korelasyon oldugu bilinmektedir. Arastirmalara gore bu etkilesim zaman iginde
bazi faktorlere bagli olarak degismektedir. Cin'in 2001 yilinda Diinya Ticaret
Orgiiti'ne (DTO)'ne (World Trade Organization) iiyeliginden sonra daha da
hizlanan ekonomisi, global ekonomiye katkilarinin yanisira asil itibariyle deniz
ticaret hacmine ciddi katki saglamistir. 2003-2010 yillar1 arasinda tonaj talebinde
%80 oraninda artis yasanmistir. Kalan % 20’lik oran ekonomi dis1 gelismelerle
ilgili olarak ortaya ¢cikmis ve dnceden tahmini zor olan anormal hava kosullari,
yasanan Kkrizler, deniz haydutlugundan ka¢inmak tzere degistirilen ve uzayan
rotalar, mal hareketlerinde go6zlenen donemsel degisiklikler gibi faktorlerle
aciklanmaktadir.

2003-2010 verileri incelendiginde, % 4 oraninda gerceklesen ekonomik
bliylimeye paralel tonaj % 7 artarken; bir puan fazla yani % 5 oraninda
gerceklesen ekonomik biiyiimenin oldugu yilda tonaj % 9 oraninda artis
gostermistir. IMF’in Diinya ekonomisinin gelisimi ile ilgili yilliktahminleri her yil
ortalama %1 hata pay1 ile Ekim ayinda gelecek y1l i¢cin yayinlanmakta, bu éngoériiler
gelisen donemler icin ihtiyatli, durgunluk dénemleri i¢in ise iyimser olmaktan uzak
bir yonde olmaktadir. Ekonometrik veriler itibariyle GDP'nin kabaca %1 oraninda
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degisimi, Diinya filosunda tonaj talebinin %2 oraninda artmasina isaret etmekle
beraber her segment icin uygulamanin ayri ayri ele alinmasi gerekmektedir.

Tablo 4.1. Diinya Filo Gelisimi (milyon DWT)

Yillar Tankerler Kimyasal Dokme Yiik 0OBO Digerleri Toplam
2001 281,3 15,0 274,0 14,6 169,3 754,3
2002 274,9 15,0 2874 13,8 174,7 765,9
2003 278,8 15,4 295,0 12,6 181,2 783,0
2004 287,9 17,3 303,3 12,2 189,6 810,3
2005 304,1 18,0 320,7 11,7 200,5 855,0
2006 326,9 19,2 341,9 11,7 213,3 913,0
2007 344,4 21,4 365,1 11,3 232,5 974,8
2008 362,4 24,0 392,9 11,3 255,5 1046,2
2009 380,8 26,4 420,8 10,5 283,9 1122,4
2010 408,9 28,6 459,2 9,7 312,3 1218,7

2010 yili basinda yapilan tahminlerin aksine global ekonomik gelisim
olumlu bir gelisme gostermis, basta ikinci dip olmak iizere fi nansal piyasalari
korkutan pek ¢ok olay gerceklesmemistir. Global iiretim, uzun bir dénemi iceren
trende kiyasla olumlu bir 6lgide % 5 oraninda artmistir. Buna karsilik bolgeler
arasinda belirgin farkliliklar gézlenmistir. %9.3 Asya ve %7.5 Brezilya olmak iizere
yukselen ekonomilerde giiclii gelismeler yasanirken OECD ekonomileri % 2.8
oraninda bir gelisme gostermistir. Tarihsel perspektifte OECD iilkelerine
glinlimiize kadar yasanan gelismelerin olaganiistii diisiik seviyelerde olmadigi, s6z
konusu iilkelerin II. Diinya Savasi sonrasi yasanan giiclii durgunluk dénemleri
arasinda gelisim gostererek gilinlimiizdeki konumlarina ulastiklari, iyilesme
olgusunun kararsiz ve ilimli olmasinin dogal oldugu degerlendirilmektedir. Global
gelisim 2010 yilinin ilk yarisinda planlanan yatirimlar cercevesinde oldukea giiclii
durumda gerceklesmis, sanayi lretimi %15, global ticaret %40 oraninda artmis,
yilin ikinci yarisinda ise 6zellikle Avrupa Birligi tiyesi tlilkeler nezdinde uygulanan
mali politikalar nedeni ile biliyiime yavaslamistir. Buna karsilik 6zellikle gelisen
ekonomilerdeki 6zel tiiketimin artmasi ve planlanan yatirimlarin devreye girmesi
ile “kaygilara ragmen” 2011 yilinda gelisimin hiz kazanabilecegi beklenmektedir.
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Sekil 4.1. Global Deniz Tasimacilig1 Gelisimi (milyar ton-mil)

2010 yih baslangicinda denizcilik otoritelerinin tahminleri paralelinde
Diinya genelinde beklenen global ekonomik canlanma, bir ¢ok gemi segmentleri
icin daha olumlu piyasa sartlarini olusturmus, Dilinya ticaret filosunda tonaj talebi
% 10-12 oraninda yiiksek bir artisa sahne olmustur, Keza arz yonii de denizcilik
piyasalarindaki genel ytkselise katki saglayici bir rol oynamistir, 2010 yih
basindaki yeni insa teslimlerinin biiytlik dlciide gerceklesmesiyle yeni teslim artis
orani % 7’ye ulasmstir.

Ancak denizcilik piyasalar1 2010 yilinin ilk ve ikinci yarisindaki farkl
gelismelerden Onemli o6lclide etkilenmis, tasima hacmi ilk yarida olaganiisti
gelisimini takiben ikinci yarida olduk¢a azalmistur.

Diger taraftan bazi makroekonomik tahminler 2011 yil1 icin olumsuz bir
senaryoyu da ortaya koymaktadirlar. IMF global gelisimin % 5’den 2011 yilinda %
4.4’e gerileyecegini isaret etmekte, ABD ekonomisi karisik sinyaller vermekte,
Glney Avrupa ulkelerinin bor¢ durumlari, Cin’in genel giderlerindeki artis, 2010
yazinda piyasalarda olumsuz bir ortamin olusmasina yol agmistir. Analizler biitiin
fi yat disiiriicii arglimanlarin bir araya gelmesi ile potansiyel bir olumsuz ortamin
olusmakta oldugunu teyid etmistir. Buna karsilik borsalara iyimser bir hava hakim
olmus 2010 yilinin son birka¢ ay1 % 20 oraninda artislar yasanmistir. Petrol
fiyatlar1 yil icinde 70 - 85 USD arasinda dengeli bir trend i¢cinde olmus, 2011 Ocak
ayinda 100 USD’ye ulasmistir. 70-80 USD seviyesi Diinya ekonomisi i¢in kabul
edilebilir bir deger olmakla beraber, 2011 basinda IEA petrol fi yatlarinin tehlike
zonu i¢inde oldugunu ac¢iklamis, artis sinyali vermistir.
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2010 yih son birka¢ ay1 icinde global ekonominin goriiniimii biiylime
sinyalleri vermis, yiikselen Asya ekonomileri Diinya’nin en hizhi biiytiyen bolgesi
olarak belirginlesmistir. IMF Cin’in ekonomisinde 2010 yilindaki %10.3 oraninda
biiylimenin 2011 yilinda % 9.6 oraninda gergeklesecegini 6ngérmektedir.
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Sekil 4.2. Global Deniz Tasimacilig1 Gelisimi (milyar ton-mil)

Deniz tasimaciligl yontlinde ise ylikselen ekonomiler son on yilda Diinya
denizciliginde s6z sahibi olmuslar, ABD, Avrupa ve Japonya'nin dnemi daha énceki
doénemlere kiyasla azalmistir.

Toplam tonaj talebinin 2002-2008 yillar1 arasindaki yillik % 8 oranindaki
biiylimesinden sonra 2009 yilinda % 3 deger kaybetmis, uzun yillar devam eden
piyasa dengesi tamamen bozulmus, 2008 yilinda % 90 olan kapasite kullanim
orani 2009 yilinda % 82 olarak gergeklesmistir. Bu durum 1980 yilindan itibaren
gorilmeyen bir kapasite fazlasini isaret etmektedir. 2010 yilinda tonaj talebinde
gozlenen giiclii gelisim, bazi segmentlerde yasanan filo gelisimi ile beraber
kapasite kullanimin1 %82’den % 85’e tasimistir. Bu durum 1999 ve 2002 yillan
arasinda gorilen ve denizcilik yoniinden basarili sayilmayan seviyelere esdeger
olmaktadir. 2010 yili keza segmentler arasinda biyilk degisiklikler de
gozlenmistir. Dokme yiikler icin kapasite kullanim orani %92, tankerler icin % 86,
konteyner gemileri ve araba tasiyicilar icin %80 civarinda iken LNG tasiyicillarinda
%75 oraninda kapasite kullanilmistir.
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Deniz yolu tasimaciliginin ana yik maddeleri, dokme yiik sinifidir. Diger
sinifl arin igcinde yer alan yiikler ise agirlik olarak konteyner ile tasinan ve tiiketime
dayal uirtinlerdir. 2009 yilinda Cin etkisiyle, dokme ytik tasimaciigli 6nemli bir
artis1 krize ragmen gosterirken, tiiketime dayali konteyner tasimaciliginda ciddi
gerileme yasanmisti. 2010 yii sonuna dogru Kkonteyner tasimacilifinda
kaydadeger artislar yasanmistir.

2010 yilinda global ticaret yeniden 15 trilyon dolari asmis, tasinan yik
miktar1 8,3 milyar tona, denizyolu tasimaciligi 33 trilyon ton-mil seviyesine
ulasmistir. 2009 yilinda yiik miktar1 olarak asir1 bozulma yasanmamasinin bir
nedeni dokme yiikteki tasimacilik talebinin canli kalmasiydi. 2010’daki diizelmede
ise, tiiketim bazli tasimacilik eklenmesi olumlu bir rol oynamaistir.

2010 yiinda 30.000 DWT iizerinde toplam olarak 34 milyon cgt
(compensated gross tons) tanker siparisi gerceklesmistir.Bu deger gecen yil teslim
edilen tonajdan 10 milyon cgt daha azdir. Gemi insa fi yatlar1 2010 yilinin ilk
cegreginde diisiis trendini siirdiirmis, ikinci ¢eyrekte trend tersine donerek fi
yatlar % 10 oraninda ytikselmis, ikinci yarida is daha istikrali bir seyir izlemistir.

Tonaj talebi navlun piyasalarindaki sihhatli gelismeler paralelinde olumlu
bir trend izlemis, bu duruma 2008 yili ile kiyaslandiginda diisiik olan nisbi fi yat
seviyesi de itici bir rol oynamistir. 2010 yilinda kaba bir tahminle kontratlarin bir
onceki yil ulasilan degerin iki mislinden fazla olacak sekilde 60 milyar USD’ye
ulastigl goriilmektedir. Japon armatorler % 80 oraninda Japon tersanelerine
siparis vermisler, bu oran Cin’de % 40, kore’de % 10 civarinda gerceklesmistir.

Tanker’ler icin siparis aktivitesi 2010 yi1linda, her ne kadar siparis defteri yil
icinde azalarak aralik ayinda mevcut fi lonun % 27’sine esdeger 113 milyon
DWT’'de kalmissa da, 39 milyon DWT ile olduk¢a yiliksek bir degerde
gerceklesmistir. Toplam siparisler incelendiginde, Cin’in % 40 oranindaki payina
karsilik Kore tersaneleri siparislerin % 50’sini almislar, 2010 yilinda en ¢ok siperis
verenler ise toplam siparislerin Ugte birine sahip olan Yunanhh armatoérler
olmustur. Cin armatorlerinin pay1 ise % 11'dir.

2010 yilinda, tUgte biri 2011 yilinda teslim edilmek iizere toplam 84 milyon
DWT yeni dokme yiik gemi insa anlagsmasi imzalanmis, bazi eski veya ertelenmis
yatirimlar da bu yeni anlagmalar kapsaminda degerlendirilmistir. Son krizden
sonra iki yil igcinde yaklasik 56 milyon DWT doékmeyiik siparisleri ertelenmistir.
Siparisler yil sonunda % 7 oraninda azalarak mevcut filonun % 46’s1 oranina
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ulasmistir. 10 000 DWT f{izeri tonajlarda 2009 yilinda gozlenen yogun siparisler
2010 yilinda da strmistiir. Yiiksek orandaki dokmeyiik gemileri i¢in yasanan
siparis aktivitesi, navlun fiyatlarinin yiiksekligi, yeni insa gemi fi yatlarinin iki yil
oncesine kiyasla % 40 oraninda ucuz olmasi, yeni insa gemilerin uzun kontratlara
(tc) baglanabilmesi ve bazi Cinli armatoérlerin dokme yiik gemilerini kendi
kabotajlarinda kullanmasi ile agiklanmaktadir. Siparislerin bir bélii dérdiini Cinli
armatorler, bir bolii onaltisini Yunanlilar, ylizde onunu Japon ve ayni sekilde Koreli
armatorler vermisler, Cin tersaneleri siparislerin yaridan fazlasina, Kore
tersaneleri ise yaklasik % 30’una sahip olmuslardir.

2010 yilinda konteyner gemisi siparisleri, bir énceki y1l hemen hemen hig
siparis alinmamasina karsin belirgin olarak toparlanmis, yilin ilk c¢eyreginde
hareketsizken ikinci ¢eyrekte tedrici olarak artarak, yilin her iki son ceyreginde
250.000 TEU siparis edilmistir. 2009 yilindaki kadar diisiik seviyede siparisler,
ayni sekilde 2002 yilinda da gerceklesmis olup, navlun seviyeleri de her iki yilda
diisiik seviyelerde gerceklesmis, 2010 yili icin y1l sonunda siparisler mevcut
filonun % 27’sine ulagsmistur.

2003 yilindan 2009 yilina kadar toplam Diinya gemi insa kapasitesinde
onemli 6lclide gelisim yasanmis, buna karsilik 2010 yilinda trend olumsuz bir
konuma ulasmistir. Oncelikle 2010 yilinda Cin tersaneleri cgt bazinda Kore
tersanelerinden daha fazla teslimat gergeklestirmisler, yilin basinda % 60
oraninda teslimat planlanmasina karsilik, yil icinde teslimatlar % 40 oranina
ulasmistir. Kore ve Japon tersanelerinde 2010 yilinda teslimatlarda azalma
gozlenmis, Japon tersaneleri planladiklar teslimlerin % 92’sini gergeklestirmis,
buna karsilik kore teslimatlar1 % 62 oraninda azalmistur.

2010 y1li baslangicinda 64 milyon DWT tonajinda tanker ve kimyasal tanker
teslimati planlanmis, 40 milyon DWT teslimati gerceklesmistir. Bu degerin 10
milyon DWT’si ertelenmis, 13.5 milyon DWT’si siparis defterinden ¢ikarilmigstir.

Kuru yiik segmentinde, 2010 baslangicinda 127 milyon DWT tonaj teslimi
planlanmis, bu deger % 60 oraninda ger¢eklesmistir.20 milyon DWT teslimat1 ge¢
teslimat olarak yeniden planlanmis, buna karsilik27 milyon DWT siparis
defterinden ¢ikarilmistir.

Konteyner segmentinde ise, 2010 baslangicinda 2.1 milyon TEU teslimi

planlanmis bu deger % 60 oraninda 1.3 milyon TEU olarak gerceklesmis, 0.4
milyon TEU ertelenmis, kalan 0.4 milyon TEU ise siparis defterinden ¢ikarilmistir.
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Yeni insa teslimlerin rekor yiiksekligine ragmen kuru yiik piyasas1 2010
yilinda beklenenden daha giicli bir gelisim gostermis, tonaj talebindeki
toparlanma, ton-mil bazinda belirgin gelisme ve liman bekleme sitirelerinin artisi
bunun ana nedeni olarak ortaya c¢ikmistir. Cin’in kabotaj seferlerinde goriilen
olaganiistii artis da bu konuda etkili olmustur.

Yillik ortalama bazinda kuru dékme yiik endeksi 2009 yilindaki 26.000
ABD/glin degerinden 2010 yilinda 27.300 ABD/giin seviyesine ylikselmistir. Yilin
ilk alti ayinin ortalamasi 31.400 ABD/giin, son alt1 aymnin ortalamasi 23.300
ABD/giin diir. Cesitli segmentler incelendiginde farkh trendler goézlenmekte,
Capesize segmentinin olumsuz performansina karsilik, Handysize, Supramax ve
Panamax segmentleri verimli bir performans trendi ortaya koymuslardir. Ornek
olarak; Panamax segmentinde ortalama navlunlar 2009 yilindaki 19.700 ABD/giin
degerinden 2010 yilinda 25.800 ABD/giin seviyesine ylikselmistir. Buna karsilik
Capesize navlunlar1 2009 yilindaki 39.100 ABD/giin degerinden, 2010 yilinda
32.800 ABD/giin seviyesine gerilemistir.

Diinya denizyolu kuruyiik tasimalar: verileri 2010 yilinda bir 6nceki yila
kiyasla % 9 oraninda bir artisi isaret etmektedir. Tonaj talebi tahmini olarak
asagida aciklanan faktorlere bagl olarak % 13 oraninda artmistir.

2010 yilinda yasanan dikkate deger gelisimler cercevesinde, Cin’in ithalati
beklenenden daha az olarak, kalan diger iilkelerin ithalati beklenenden 6nemli
Olclide daha fazla bir degerde gercgeklesmistir.

Cin'in toplam kuru dékmeyiik ithalati % 6 demir cevheri ithalati % 1.5
oraninda artmistir. Bu durum koémir ithalatinin % 36 oraninda artmasiyla
dengelenmis, keza soya, nikel ve magnezyum cevheri ithalinde de belirgin bir artis
yasanmistir. Cin'in demir cevheri ithalatinda yasanan diisiis, Diinya arzinin
azalmasi ve i¢ liretimin artisina paralel olarak ortaya ¢ikmigs, Diinya demir cevheri
fi yatinin artisina daha rekabetgi bir yaklasim sergilemistir.

Komiir sektoriinde ise i¢ tiretim limit kapasiteye ulasmis, komiir talebindeki
artisi karsilamak tizere tek ¢6ziim olarak denizasiri ithalatlar s6z konusu olmustur.
Diger tulkeler bazinda incelendiginde, toplam kuru dokmeytk ithalati % 12
oraninda artmis,demir cevheri tasimalar1 gegen yila gore % 35 artis gostermis,
buna karsilik komiirtasimalar1 yaklasik % 10 oraninda artmistir. Celik {riinleri
tasimaciliginda ( steel products) % 17 artis gozlenmis, tahil ve soya tasimaciligl %
7 oraninda artmistir.
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Bolgelere gore incelendiginde, Japonya kuru dokmeyiik ithalini % 14
oraninda arttirmistir. Bu degerin icinde tahil ve demir cevherinin artis1 % 28 gibi
yuksek bir oran olarak goziikmektedir. Komiir ithalati ise % 13 oraninda artmistir.
Kore ayni trendi izlemis, demir cevheri ithalati % 26, komiir ve tahil ithalat1 % 13
oraninda artmistir. Keza ¢elik trinleri ithalati da % 20 oraninda artmis, 2010
yilinda Kore’yi Diinya’nin en biiytik celik ithalat¢is1 konumuna getirmistir. Avrupa
bolgesinde, toplam kuru dékme yiik ithalati % 10 oraninda artmis, demir cevheri
tasimalar1 gecen yila gore % 50 oraninda bir artis gostermistir. Diger tlkeler
arasinda Hindistan’in ithalat artis1 kdmiir tasimalar1 agirlikli olmak tlizere % 18
oraninda gerceklesmistir.

2010 yiinda Kuru dokmeytlik tasimalarindaki Diinya genelinde goriilen
artis, limanlarda bekleme siirelerinin de artmasina neden olmustur. Avustralya,
Endonezya ve Cin limanlar1 izdihamda en belirgin limanlar olarak 6ne ¢ikmis,
Brezilya ve Hindistan limanlarinda s6z konusu iilkelere kiyasla daha ilimh bir artis
yasanmistir. Ortalama olarak gecen yila kiyasla, Diinya limanlarinda bekleyen
tonajdaki artis oran1 % 2’dir.

Tonaj talebinden daha fazla fi lo gelisimini isaret eden arz ve talep dengesi
kuru dokme yiik tasimacilifinda 2011 yilinda daha zayif piyasa sartlarinin
olusabilecegini gostermektedir. Genel goriiniim arz ve talep yoniinde belirsizligini
korumaktadir. Filo kullanim oraninda yasanabilecek bir olumsuzluk, yil i¢inde
navlun fi yatlarinda gii¢lii bir degiskenlige neden olabilecektir. Avustralya’da
yasanan sel felaketi kisa donemde celik endiistrisi ile alakali kok koémiirii
tasimaciliginda bir belirsizlik yaratmistir. Bu durumun gelecek birkag ay icinde de
devam etmesi durumunda ¢elik endiistrisine, dolayisiyla dokme ytik tasimaciligina
cok olumsuz etkileri olabilecektir.

1980’li yillardan sonra denizyolu ile yapilan petrol tasimaciliginda ton-mil
bazinda yasanan gii¢lii gelisimden sonra 2010 yili tanker tasimaciliginda olumsuz
ve zayif bir y1l yasanmigstir. 2006 yilindan sonra teslim edilen tankerlerin maliyet fi
yatlar karsisinda, 2010 yilinda ulasilan navlun oranlari ¢ok olumsuz bir seviyede
kalmistir.

Tanker piyasasinda 2010 yili giiclii gecen ilk alt1 aydan sonra zayif bir ikinci
alt1 ay yasanmis, piyasa degisken bir konumda olmustur. 2009 yilinda 21.200 ABD
olan endeks 2010 yilinda 26.200 ABD’ye ulasmis, buna karsilik ulasilan seviye
2004 ve 2006 yillarinda gerceklesen 64.000 ABD seviyesine kiyasla ¢ok zayif
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oldugu goriilmekle beraber, 1999 yilindaki ¢ok diisiik bir seviye olan 15.000
ABD’den de belirgin bir sekilde yiiksek oldugu gézlenmistir.

2010 yilinda petrol tiikketimi ve denizyolu petrol tasimaciligi olumlu bir
goriiniim sergilemistir. On tahminler tasimaciifin % 4, ton mil bazinda tasimalarin
ise % 7 oraninda arttigini isarat etmektedir. Tasima mesafelerinde ise %3
oraninda bir artis gézlenmistir.

Toplam tanker filosu % 5, VLCC segmenti %2 oraninda artmistir. 2009
yilinda % 85 olan filo kullanim orani 2010 yilinda % 86 olarak gerceklesmistir. (*)
2009 yilindaki tankerlerin yiizer depo olarak kullanimi 2010 yilinin ilk alt1 ayinda
da devam etmis, Temmuz ve Agustos’ta s6z konusu tankerlerin biiytik kismi aktif
ticarete geri donmiistiir.

VLCC ortalama navlun oranlar1 2010 yili i¢in ilk alt1 ay 50.000 ABD, son alt1
ay 19.000 ABD’dir .Ayni patern diger petrol tasiyici segmentlerde daha ilimh
degisimlerle gerceklesmis, Uriin tasiyicilarda daha diisiik fakat daha dengeli
gelismeler gozlenmistir.

Ikinci el tanker satislar1 2009 yilindaki 150 degerinden 2010 yilinda 250
adede ulasmis, Satis degerleri, 2009 yilinda gerceklesen % 25 oranindaki azalistan
sonra 1liml olarak 2010 yilinda % 4 oraninda artmistir.

Petrol tiiketiminde yasanan yiiksek orandaki gelisim sonucu Diinya petrol
tiketimi 2010 yilinda % 3.2 ( 2.8 mbd) oraninda artmistir. Ayni orandaki gelisim
2004 yii hari¢ tutuldugunda 1970°li yillarda gergeklesmis, 2010 yili basinda
[EA'nin 6ngordugii % 1.7 oranindaki gelisim, yil i¢inde belirginlesen ve ortaya
cikan yliksek ekonomik gelisim ve olaganiisti hava sartlar1 sonucunda
beklenenden daha fazla gerceklesmistir. Yil basinda yine IEA'nin Cin’in petrol
talebi icin 6ngordigi % 4.3 oranindaki artis, %11.6’e ulasmis, aynm sekilde ABD
icin 6ngortilen % 0.5 oranindaki artis, % 2.5 olarak gerceklesmistir.

Diinya petrol tiretimi 2010 yilinda % 2.5 oraninda ve 2.1 mbd artarak 87.3
mbd oranina ulasmistir. OPEC dis1 iiretim ise global artisin yarisindan fazla
degerde 1.1 mbd artarak 52.8 mbd oranina ulasmistir. ABD, Rusya ve Cin, Avrupa
bolgesinde iiretim diiserken, bu gelisime giiclii oranda destek vermislerdir. [EA
2010 y1li basinda, ABD’de diisiis yasanacagi ve OPEC dis1 liretimin marjinal oranda
olacagi tahmininde bulunmus, buna karsilik, ¢cok aktif gecen tayfun mevsiminin
ABD iretimine etkisi ¢ok diisiik diizeyde kalmistir. OPEC ham petrol tretimi en
fazla artis Nijerya’da olacak sekilde 28.7mbd’den 29.2 mbd oranina ilimh bir
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degisiklik gostermistir. Mutabakat saglanan tiretim kisitlamalarinin sadece yarisi
gerceklestirilmistir. U¢ ana iiretici iilke Suudi arabistan, Kuveyt ve BAE iiretim
hedeflerine ulasmis buna karsilik diger tye tilkeler tiretim kapasitelerini istismar
etmislerdir. Dengeli olan yiiksek petrol fi yatlar1 nedeniyle iiretimde gerceklesen
disiplin yoklugu organizasyon giindemini fazla mesgul etmemis, y1l sonuna dogru
petrol fi yatinin 90 USD’yi asmasi Suudi petrolliniin iiretimi arttirmasi yéniinde
baski yaratmistir.

Diinya ton-mil tasimalarinda Cin Diinya lokomotifi olmay1 stirdiirmiis, artan
hacmin tgte ikisi bu lilke kaynakli olmustur. Denizyolu petrol ithal eden iilkeler, i¢
tretimdeki 6nemli o6l¢lideki artis nedeniyle ABD disinda, ithalat hacimlerini
arttirmiglardir. Cin’in ithalat1 % 15, Hindistan’in % 6, Kore ve Japonya’'nin ise %4
oraninda petrol ithalatlar1 artmigtir. On veriler Avrupa OECD iilkeleri artiginin %
1-2 oraninda bir artis1 isaret etmektedir. Transport mesafeleri 6n verilere gore
belirgin olarak % 3 oraninda artis gostermekte bir kere daha Cin bu konudaki
liderligini sirdiirmektedir. Genel olarak Diinya ton-mil bazindaki tasimalar % 7
oraninda artmistir.

Diinya tanker filosu 2009 yilindan 2010 yilina % 5 oraninda artmistir. Yilin
basindaki siparis defterine gore 2010 yilinda 60 milyon DWT gemi teslim
edilecekti. Iptaller ve gecikmeler sonucu teslim edilen tonaj 39 milyon DWT olarak
gerceklesmistir. Sicilden terkin olunan tonaj, 11 milyonu sékiim ve 9 milyonu
degisim olmak tlizere, 20 milyon DWt olarak tahmin edilmektedir. Tek cidarl
tankerlerin devre disi kalmasi, bir kisim iilkelerin IMO Kkararini hiikiimetge
onaylamamalari sonucu yiik bulabilme ihtimali s6z konusu olmasina ragmen, genel
olarak 2010 yili iginde gerceklesmistir. Pratikte gercek veya ticari anlamda devre
dis1 kalma stireci sicil terkinlerinden sonraya kadar uzanacak 2010 yili sonunda 25
milyon DWT tonajinda tek cidarh tankerler aktif ticaret disinda olacaklardir.

2011 yilinda denizyolu ile petrol tasimalarinda, tasima hacmi ve tasima
mesafelerinde gelisen bir trend yasanmasi olasidir. Yiiksek OPEC iiretimi, dogal
olarak tasima mesafelerinde artisa neden olacaktir. Olumsuz yonde ise, ylizen
depolama hacminde bir azalma yasanacag1 degerlendirilmektedir. % 7 oranindaki
artisin fi yat artisin1 absorbe edemeyecegi, 2010 yilinin ikinci yarisindaki zayif
piyasa sartlarinin 2011 yilinda devam edebilecegi de diistiniilmektedir.
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2010 yilinda konteyner tasimaciligl, navlunlardaki belirgin artislar ve liman
uygulamalarinda yasanan olumlu gelismeler sonucu karli bir konumda olmus,
yilik ortalama TEU bazinda gecen yila oranla % 30 oraninda artis gézlenmistir.
Yilin ilk li¢ ceyreginde gozlenen kararli yiikselisten sonra yilin son ii¢ ayinda
navlun fi yatlar1 diismiistiir. Tasima hacminde gozlenen bu olumsuzlugun ana
faktorlerini mevsimsel azalma, yliksek orandaki teslimler ve bos tonajin tekrar
sirkiile edilmesi olusturmustur. Yilin ilk aylarinda Asya’dan Avrupa’ya navlun
oranlar yiiksek bir konumda olmus, sonra yilin sonuna dogru azalma gozlenmistir.
Yillik bazda konteyner navlun fi yatlar1 2009 yili ile kiyaslandiginda % 80 oraninda
bir artis s6z konusudur. Diger konteyner rotalarinda ise oranlar % 20-30 artmistir.

“Charter” oranlar1 da yilin ilk t¢ ¢eyregindeki kararh ytkselis ve son li¢
ayinda gozlenen 1limli azalma paralelinde benzer bir trend izlemis, yillik ortalama
bazda 3000 TEU ve lizeri gemiler icin charter fiyatlar1 % 40-80 arasinda atmistir.

On degerlendirmeler global konteyner trafi ginde gecen yila oranla % 13
oraninda bir artis1 isaret etmektedir. Biitlin ana konteyner rotalarinda belirgin
yuksek artislar gozlenmistir. Bolgesel olarak incelendiginde, 2009 yilindan 2010
yilina ABD’ne konteyner ithali % 15 oraninda artmistir. Buna karsilik Avrupa ithali
artis1 % 16 olmustur. Her iki bolgeye en giiclii artis % 20 artis orani ile Asya’dan
gelmistir. Cin’in konteyner ithalati da ihracatindan fazla olarak gerceklesmistir.
Konteyner piyasasinda diger bir dikkate deger husus da Dogu Asya’dan Orta
Dogu’ya, Afrika ve Gliney Amerika’ ya, Hindistan’dan ise Diinya’nin biitiin
bolgelerine yonelik giiclii artislardir.

2010 yilinda faal olan konteyner gemisi kapasitesi yaklasik 1.3 milyon TEU
olmustur. Bu deger, armatorleri ve isletmecilerin planlanan yeni inga gemileri iptal
etme veya ertelemelerine neden olan 2009 yilindaki olumsuz piyasa sartlarinin
sonucu olup, planlanandan 700 000 TEU daha azdir. Hesaplanan yeni istirak eden
TEU kapasitesi 107 000 olmasi ile artan yillik kapasite % 8 oranina ulagsmistir.
2010 y1li baslangic itibariyle filonun % 10’u atil durumdadir. Y1l boyunca zamanla
devreye girecek olan gemiler ile bu degerin y1l sonunda % 2.5 oranina gerileyecegi
degerlendirilmektedir.

Sonu¢ olarak, Diinya konteyner filosunda gerceklesen biiylime, yillik
ortalama filo kullanim oraninin ilimh bir artisi ile sonuclanmis, muhtemel tonaj
talebinin beklenen biiylimesinden daha diisiik olarak gerceklesmistir. Her ne kadar
2011 yiinin yilin ilk boliimiinde yetersiz navlunlar gézlenmis olsa da bu durum
mevsimsel faktorlere ve 2010 yilinin sonunda belirli sayidaki gemilerin tekrar

64



devreye girme hazirliklarina dayali olarak gerceklesmistir. 2011 yilinda bu
piyasadaki asil risk faktori, Diinya ekonomisinin beklenendan daha az gelismesi ve
bunun sonucu olarak Diinya ticaret hacminde olabilecek olumsuz gelismelerdir.
2011 yihinin Diinya GDP gelisimi 6n tahminlerine dayanarak, global konteyner
tasimaciiginin % 9-10 arasinda artabilecegi degerlendirilmektedir. Tasimalar
yoniinden ise hacim artisinin en ¢ok Asya kokenli tasimalarda, Asya - Orta Dogu,
Glney Amerika ve Afkika yoniinde yogunlasacagi, Avrupa ve ABD’ye yonelik
ithalatin gecen yila kiyasla ilimh bir artis gosterecegi, filo kullanim oranindaki
azalmanin muhtemelen yine gecen yila oranla daha iliml olarak 2011 yilinda da
stirecegi, sonuc¢ olarak, tonaj talebinin tasima hacminden daha hizli artacagi
degerlendirilmektedir. 1.6 milyon TEU kapasitesindeki yeni gemilerin 2011 yi1linda
devreye girmesi planlanmistir. Yeni insadaki muhtemel gecikmelerin marjinel
olacagl tahmin edilmekte, bu degerlendirmeler altinda net filo artisinin yillik
ortalama bazda % 9 oraninda olacag1 6ngoriilmektedir.

2010 yih LNG tasimaciifinda talep bazinda % 20’ye varan bir artis
gozlenmis, (215 milyon mt) bu degerin tasima hacmi artisinda 1980’li yillarin
basindan sonra gerceklesen en yiliksek deger oldugu aciklanmistir. Yine 2010
yilinda toplam yillik liretim kapasitesi 20 milyon mt olan {i¢ yeni proje devreye
girmistir. Buna ilaveten 2009 yilinda iiretime baslayan on yeni LNG treni 2010
yilinda tUretimlerini tam kapasiteye cikarmiglardir. Diger bir etki faktori
giiniimuzde kullanilan tretim kapasitelerindeki artistir. 2006 yilindaki kayitlara
gore % 90 olan kapasite kullanim orani, bir ¢ok tesiste teknik ve feed-gas
problemleri sonucu azalmis, bu durum 2010 yilinda kapasite kullanim oraninda
ortalama %?2 oraninda bir artisla tersine donmiistiir.

Atlantik bolgesindeki diisiik spot fi yatlar Asya’li alicilar1 bu boélgede alim
icin cezbetmis, bu durum arbitraj ticaretini % 20 oraninda arttirmistir. Buna
ilaveten 2010 yilindaki yiliksek bunker fiyatlar: filo verimliliginde diisiise neden
olmus, sonug olarak talepte % 5 oraninda bir azalma gozlenmistir.

2009 yilinda 24 yeni insa LNG tasiyici gemi teslimati gerceklestirilmis ve bir
kii¢iik tonajda gemi sokiim icin satilmistir. Bu durum fi lo kapasitesini y1l icinde %
13 oraninda arttirmistir. Her nekadar kapasite fazlaligi nedeniyle 2010 yilinda bir
kisim gemiler laid up pozisyonunda goziikse de yilin ikinci yarisi i¢in ¢alismayan
gemilerin orani fi lo igcinde % 4 oraninda kalmis, sekiz yeni gemi siparisi
verilmistir. LNG tasiyia fi lonun ortalama kisa dénem kiras1 39 000 USD olarak
gerceklesmistir. 2011 yilinda 11 yeni gemi teslimati gerceklesmesi
beklenmektedir. Talep yoniinde ise iki yeni iiretim treninin devreye girmesi ve
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2010 yilinda tiretimin biitiin y1l tam kapasite ile devam etmesi sonucu saghkl bir
gelisim yasanacag1 degerlendirilmektedir. Orta Dogu’da artan lretim kapasitesi
sonucu Asya'ya yonelik arbitraj pozisyonunun azalacagl, bu suretle tasima
mesafesinin talep iizerine olan baskisinin da azalacagi, bununla birlikte kullanim
kapasitesinin artarak kisa dénem t/c oranlarinin 2011 yilinda da slrecegi
ongorulmektedir.

Zayif gecen 2009 yilindan sonra Araba Tasiyict Gemiler piyasasi ( PCTC)
2010 yilinda olumlu bir goriiniim sergilemis, Global araba satislarinda yasanan
artis, bu konudaki denizyolu tasimaciliginda da talebi arttirmis, buna paralel
olarak yillik time charter anlasmalarin yapilmasi sonucunda Laid-up gemiler
tekrar hizmete alinmislardir. Rusya, Latin Amerika ve Orta Dogu’da oldugu kadar
ABD’de de araba satislarinda onemli 6l¢iide artis yasanmis, buna karsilik 2010
yilinda Bat1 Avrupa boélgesinde bu konuda bir azalma gézlenmistir. ABD araba
satislarindaki artisa paralel olarak, yedek kapasite ve Japon Yen'inin giiclii konumu
sonucunda transplant iiretiminde de artis yasanmis, bu nedenle ABD satislarindaki
artis tasimalardaki tonaj talebi disinda kalmistir. Geleneksel ve gli¢li Japonya ve
Kore ihracati karsisinda Cin, Tayland ve Hindistan ihracati daha muntazam ve
dengeli bir goériinlimde olmus, 2009 yilinda % 14 oraninda sokiime giden filonun
ardindan 2010 yilinin ilk yarisinda % 5 oraninda tasiyici gemi sokiim icin satilmis,
2010 yilinda yasanan ve mevcut filonun % 10’u oranina ulasan yeni inga teslimler
net % 5.5 oraninda fi lo artisi ile sonuglanmistir. 2010 yili sonunda siparis defteri
57 adedi 2011 yilinda, 27 adedi 2012 yilinda ve 4 adedi 2013 yilinda teslim
edilmesi planlanan 88 gemiden olusmaktadir. Oniimiizdeki ii¢ yil icersinde Diinya
araba satislarinda beklenen artis paralelinde bu segmentteki piyasanin da
gelisiminin siirecegi degerlendirilmektedir.

MARPOL kurallar1 kapsaminda tek cidarli tankerlerin devre dis1 kalmasi
gemi sokiim hacmini olduk¢a hareketlendirmis, cogunlugu kiiciik tonajli gemiler
olmak tlizere 153 gemi y1l icinde sokiim icin satilmistir. S6z konusu gemilerin hacmi
70.000 DWT’dir. Bu degere ilave olarak, 196 Aframax, 10 Suezmax, 13 VLCC olmak
lizere tanker filosundan 12 milyon DWT sékiim islemine tabi tutulmustur. Kuru
ylik segmentinde ise 2009 yilinda gergeklesen 10 milyon DWT s6kiim hacminden
sonra 2010 yilinda 6nemli 6l¢iide diisiisle 6 milyon DWT sokiim gerceklesmistir.
19 Capesize, 1 Panamax ve 105 Handymax olmak tizere toplam olarak 159 gemi
sokiim icin satilmistir. 2010 yilinin ikinci yarisinda fi yat seviyeleri genel olarak
diisiik olmasina ragmen, fiyatlar yiiksek bir seviyeden geriledigi i¢in tatminkar
olmay1 siirdiirmis, fiyat azalmasi olgusu sokim icin satislarda bir artisa yol
agmamistir. Diger segmentlerde sokim 8 milyon DWT olarak gerceklesmis,
Konteyner segmentinde 2009 yilindaki 5.4 milyon DWT tonajdan 2010 yilinda 1.6
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milyon DWT tonaja belirgin bir azalma gézlenmistir. 2011 yilinda 6nemli 6l¢lide
tek cidarh tankerlerin heniiz piyasada olmasi nedeniyle bu segmentte sokiimlerin
devam edecegi degerlendirilmektedir.

Piyasa aktorlerinin tahminlerine gére 2010 yilinda transatlantik trafiginde
soz konusu olan tasima hacmi yaklasik olarak %10 oraninda artacak, ancak Avrupa
- Kuzey Amerika hattindaki tasima hacmi ters yonde gelisen tasimalardan daha
olumlu bir bicimde artis gostermektedir. Navlun iicretlerinde %10’un biraz altinda
seyreden bir yiikselis s6z konusudur. Uzmanlar bu noktada dogu yoniinde
seyreden rotalardaki artisin daha dikkat cekici bir dlizeyde gelisecegini
ongormektedir.

Bu seyir hattinda 2010 yilinda son derece olumlu bir iicret gelisimi
gozlenmektedir. Piyasa aktorleri 6nceki y1l goriilen ve yeterli olmayan hacimden
yola ¢ikarak Tcret seviyelerinin yaklasik olarak %40 oraninda artmasini
beklemektedir. Tasinan miktarlar iki haneli alanda hafif bir artis gésterecektir. Bu
gelisme lizerinde oOzellikle Cin, Hindistan, Japonya ve Orta Dogu etki
gostermektedir.

Trans-pasifik trafigi Cin’de ve diger halk ekonomilerinde goriilen hizh
ekonomik iyilesme stirecini kapsayan zaman araliginda ciddi fayda saglamistir.
Uzmanlar tasima lcretleri yaklasik olarak %13 oraninda artarken devam eden
yilda oran artisinin %20 diizeyine ulasabilecegini belirtmektedir.

Toplamda kuzey-giiney trafi gi hem hacimsel anlamda hem de ficretler
acisindan memnuniyet verici bir gelisim gostermistir, ancak Asya - Avrupa trafi gi
ile kiyaslandiklarinda belirgin bir bicimde geride kalmislardir. Bu gelisimi Asya
bélgesinde goriilen ihracat miktarlarindaki artiglar beslemistir. Ozellikle Asya’da
gliney yoniinde gelisen Giliney Amerika/Gliney Afrika trafigi yasanmis olan kiiresel
krizin sonug¢larindan en fazla etkilenen alan oldugundan bu yil yasanmakta olan
iyilesme kriz dncesinde 0Ol¢iilen seviyelere yeniden ulasmayi saglayacak olsa da bu
diizeyi asmaya yeterli olmayacaktir. Gelecek yil icin de Asya bolgesinden bu
yonden cok sapmayan olumlu gelismeler beklenmektedir.

S6z konusu hatta yilin ilk yarisinda giiney yoniinde sadece diisiik oranh bir
gelisme goriildiiyse de 2010 yilinin ikinci yarisinda bu gelisme orani belirgin bir
bicimde ytlikselmistir. Bununla kiyaslandiginda gii¢lii Brezilya etkisinden dolay:
karsit yondeki tasima yiik hacminde bu denli gii¢lii bir gelisme gézlenememistir.
Uzman bundan sonra da Brezilya'nin gili¢lii dahili ekonomik faaliyetlerinin
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etkilerinin devam edecegini ve bu nedenle de ihracat beklentilerini diistirebilecek
olan giiclii Brezilya etkisinin hissedilebilecegini 6ngérmektedir. Piyasa aktorleri bu
noktada Giiney Amerika’nin en buyiik halk ekonomisinin yiiklerinde giderek artan
bir oranda yapisal degisikliklerin goriilebilecegini diisiinmektedir: buna gore
gelecekte giderek artan oranda hammadde ihracati s6z konusu olurken islenmis
urunlerin c¢ikisi giderek azalma egilimine girecektir. Avrupa’dan olumlu gelismeler
beklenmektedir. Uzmanlar ABD ekonomisinin hizli bir toparlanma gosteremeyecek
olmasi nedeniyle kisa vadede Kuzey ile Gliney Amerika arasinda belirgin bir
biiylimenin goriilmeyecegini tahmin etmektedir. Bu nedenle gelecek yil icin de
benzer sekilde zayif bir ABD-dolarn seviyesi beklenmektedir ve Euro ve diger
o6nemli doviz tiirlerinin karsisinda 2010 yili ortalamasindan biraz daha diisiik bir
degerle seyredecegi tahmin edilmektedir. Piyasa aktoérleri burada geleneksel
olarak ihracat anlaminda zayif olan ABD sanayisinin bu gelismelerden fayda
saglama sansinin bulundugunu diistinmektedir.

Giney Afrika’'nin ekonomik performansi 2009 yilinda kiiresel ekonomi ve
finans krizi esnasinda %1,8 oraninda kiiciildiikten sonra piyasa gozlemcileri
devam etmekte olan 2010 yili icin yaklasik olarak %3’liik bir reel biliylime
beklemektedir. Benzer bir gelisme de 2010 yilinda hentiz 2008 yilindaki seviyeyi
yakalayamamis olan Avrupa ile Gliney Afrika arasindaki navlun iicretlerinde de
gozlenmektedir. Bunun nedeni Giiney Afrika’dan ¢ok diisiik diizeyde soguk yiik
taleplerinin alinmasini beraberinde getiren geleneksel soguk hava gemisi
tasimaciliginin  giiclii bir rekabet olusturmasidir. Bunun disinda Avrupa ile
kiyaslandiginda Asya’daki narenciye meyvelerinin satis fiyatlarinin daha ytiksek
olmasi da bu gelisme lizerinde etki yaratmistir. Yik hacmi gecen yil ile
kiyaslandiginda hafif bir ytlikselis gostermistir. Mayis ayinda Giliney Afrika’da liman
ve demiryolu calisanlarinin birka¢ hafta boyunca grev yapmalari nedeniyle
operasyon anlaminda sikintilar s6z konusu olmustur. Genel olarak bakildiginda
2010 y1l1 icin memnuniyet verici bir sonu¢ beklenmektedir. Piyasa aktorleri glincel
bir ekonomik canlanma hareketini Giiney Afrika’da da heniiz kirilgan bir durum
olarak gormektedirler. Uzun vadeli ve istikrarli nakliye talepleri 6nemli 6lciide bu
glinlerde parlamentoda gorustulmekte olan ve gecerliligi 2012 yilinda sona erecek
olan diizenlemenin yerini almasi diisiiniilen Giliney Afrika icin son derece 6énemli
bir sektdr olan otomobil endiistrisine yonelik tesviklere bagli durumdadir.

Avrupa’dan Hint okyanusunda bulunan adalara yoénelik yik hacmi 2009
yilinda genel anlamda gortlen ekonomik iyilesmeye ragmen ancak sinirh bir artis
gostermistir. Bunun baslica nedenleri arasinda genele yayilmis olan tiiketim
kisitlamasi ve Morityus ve Seyseller’deki turistik faaliyetlerin hala zayif durumda
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olmasidir. Bunlarin yaninda yasanmis olan ekonomik ve fi nansal kriz Avrupa’dan
ithal edilen {iriinlerin yerine hesapli Asya kaynakl tiiriinler ile ikame etme egilimini
glclendirmistir. Kuzey yoniinde akan trafi kte Madagaskar kaynakli tasima hacmi
mevcut donemde s6z konusu olan zor siyasal kosullar nedeniyle yeniden diisiik bir
seyir izlemeye baslamistir. Seker, giysi ve balik ihra¢ etmekte olan Morityus ve
Reunion Adalar1 kaynakli hacimler de ge¢mis yil ile kiyaslandiginda degisiklik
gostermemistir. Navlun ticretleri diizeyi s6z konusu olan fazla gemi arzindan
dolay1 gecmiste oldugu gibi baski altinda bulunmaktadir. Korsanlarin bu seyir
bolgesinde yaptiklar1 baskinlar da aym sekilde biiyilik sorunlar yaratmaya devam
etmektedir. Gemi isletme sirketleri bu baskin risklerine karsi énlem alabilmek
adina bir kez daha seyir rotalarini degistirmektedir ve bodylece de yolun
uzamaktadir. Bu durum ise énemli zaman kayiplarina ve yiiksek seyahat masrafl
arina yol agmaktadir.
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2010 YILI
TURKIYE DENIZ TICARETI

BOLUM 5

Denizyolunun sinir asimi olmaksizin ulasim kolayligi, en giivenli tasima
sekli olmasi, bir defada en biiyiik miktar1 en ¢abuk sekilde ulastirmasi ve bunlarin

avantajlarinin olusturdugu ucuzluk nedeni ile en ¢ok tercih edilen ulasim seklidir.

Turkiye konum itibariyle Akdeniz ¢anaginda, Dogu-Bati, Kuzey-Gliney
eksenlerinde kavsak noktasinda hinterlandiyla Atlantik’e, Arap Yarimadasina,
Ortadogu’ya, Uzakdogu’'ya Avrupa’dan ulasimin odagindadir. Bu cografi avantaj
ayrica 4500 (8333km) deniz millik sahil seridi ile deniz ulasiminin tilke i¢cinde her
bolgeye etkili olacagi bir durumu ortaya koymaktadir. Diinya deniz ticaretinin %

90’1, Turkiye'nin dis ticaretinin % 85'i denizyoluyla yapilmaktadir.

Tablo 5.1. Yollar itibariyle Tiirkiye’nin Dis Ticaret Tasimalari

Yil Denizyolu Demiryolu Karayolu Havayolu Diger
2000 88,6 0,5 8,6 0,2 2,1
2001 87,0 0,6 10,6 0,2 1,6
2002 87,3 0,7 9,7 0,2 2,1
2003 87,6 0,8 10,5 0,1 1,0
2004 87,4 1,2 10,3 0,1 1,0
2005 86,0 1,2 11,9 0,2 0,7
2006 87,4 1,1 10,4 0,1 1,0
2007 87,4 1,1 10,0 0,6 0,9
2008 86,5 1,1 10,7 0,7 1,0
2009 85,0 0,8 12,6 0,8 0,8
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Tiirkiye Istatistik Kurumu verilerine istinaden, 2009 yilinda Tiirkiye’nin dis
ticaret hacmi % 85’i Denizyolu ile, % 12.6’s1 Karayolu ile, % 0.8’i Demiryolu ile %
0.8'i diger yollar ile ( Postayla gonderme,Sabit ulasim tesisati, kendinden hareketli
araclar) ve % 0,8’i ise Havayoluyla tasinmistir. 2008 yilina nazaran 2009 yilinda,
Denizyolu dis ticaret tasima hacmi % 1,7 gerilemis, karayolu % 17,7 oraninda
artmis, demiryolu % 27,3 oraninda azalmis, havayolunda ise % 14,3’lik bir artis

gerceklesmistir.

Tiirkiye’'nin liman ve iskelelerinden yiiklenen ve yine Tiirkiye'nin liman ve
iskelelerine bosaltilan Kabotaj Kanunu geregince Tiirk gemileri tarafindan yapilan

denizyolu tasimalarina kabotaj tasimalari denir.

1 Ocak 2004 itibariyle uygulanmaya baslanan OTV’si indirilmis yakit
dagitimi Denizyolu kabotaj yiik, yolcu ve ara¢ tasimaciligi payinin yiikselmesini ve

tesvik edilmesini saglamistir.

Tablo 5.2. Kabotaj Yiik Tasimaciligi (ton)

Yiik Degisim
Yil

(ton) (%)
2000 16.309.585 4,0
2001 13.647.620 -16,32
2002 14.032.368 2,8
2003 14.319.652 2,0
2004 14.922.573 4,2
2005 14.145.672 -5,2
2006 15.470.667 9,4
2007 17.724.009 14,5
2008 18.922.148 6,7
2009 18.305.867 -3,2
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2009 yilinda kabotaj tasimaciigl 18.305.867 ton olarak gerc¢eklesmistir.

2004-2009 yilllarinda kabotaj

tasimaciiginda % 22,67 artis gerceklestigi

gorilmektedir. 2004-2009 yillar1 dikkate alindiginda, kabotaj tasimaciliginda en

fazla artis

olmustur.

2007 yilinda % 14,

2006 yilinda 9,4 ve 2008 yilinda % 6,7

Kabotajda tasimacihiginin bolgeler itibariyle dagilimi incelendiginde ise,
2009 yilinda Marmara Boélgesi % 54, Karadeniz Bolgesi % 11, Akdeniz Bolgesi %
16 ve Ege Bolgesi % 19 olarak gerceklesmistir.

Tablo 5.3. Kabotaj Ara¢ Tasimalari

Yil Aracg Sayisi Aracg-Mil
2003 6.219.645 35.997.359
2004 6.900.922 40.780.120
2005 6.961.643 42.261.090
2006 7.773.696 51.901.982
2007 8.161.999 60.213.508
2008 8.866.624 82.950.808
2009 9.315.772 82.580.396

Kabotajda tasinan

ara¢ sayilarindaki

en bilyik artis 2006 yilinda

gerceklesmistir. Bu artis ara¢ adedinde % 12, arag/mil’'de ise % 23 olarak

gerceklesmistir. 2003-2009 yillarinda tasinan arag¢ sayisinda % 49,70’lik bir artis

gorulmustiir.
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Tablo 5.4. Kabotaj Yolcu Tasimalari

Yil Yolcu Sayis1 Yolcu-Mil
2003 99.825.813  550.524.602
2004 112.816.094 621.439.503
2005 122.661.230 670.701.951
2006 135.348.554 752.729.795
2007 149.824.929 843.088.753
2008 151.645.621 847.917.253
2009 159.194.370 886.609.389

Kabotajda tasinan yolcu sayilari tablosunda, en fazla artis % 13 ile 2004 , %
11 ile 2007 yilarinda gergeklesmistir. 2003-2009 yillarinda kabotajda tasinan
yolcu sayisinda % 59,40’lik bir artis olmustur.

Uluslararasi tasimalar, lilkemiz limanlarindan yiiklenen ve bosaltilan ihracat
ve ithalat yiiklerinin yaninda, yine limanlarimizda yiiklenen ve bosaltilan bagka
tilkelere ait transit ytikleri kapsamaktadir.

Dis ticaret yiiklerinin tasinmasinda, Denizcilik Mistesarligl ve Tiirkiye
Istatistik Kurumu verileri dikkate alinmistir. 2009 Yilinda Tiirkiye’'nin
denizyoluyla yapilan ithalat1 139.862.090 ton, ihracati ise 73.770.263 ton olarak
gerceklesmistir.
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Tablo 5.5 Denizyolu ile Yapilan Dis Ticaretimiz ve Tiirk Bayrakli Gemilerin Pay1

Tiirk
Toplam )
ihracat ithalat Bayrakh Tirk
Yil D1s Ticaret Gemi Bayrakl
(ton) (ton) emi Gemi (%)
(ton)
(ton)
2000 118.113.190  32.284.859 85.828.331 36.038.808 31
2001 113.414.358  40.633.756 72.780.602 35.196.754 31
2002 132.832.579  43.004.046 89.828.533 44.167.451 33
2003 149.485.514  46.054.532  103.430.982  43.680.964 29
2004 176.161.939  55.118.561 121.043.378 41.905.941 24
2005 180.663.331  54.494.224  126.169.107 42.874.811 24
2006 202.718.284 63.311.978 139.406.306 42.615.725 21
2007 222.059.619  68.660.270  153.399.349  36.992.141 17
2008 224.776.283  73.244.972  151.531.311 31.791.383 14
2009 213.632.353  73.770.263  139.862.090 29.965.566 14

Tablo 5.5 verileri incelendiginde goriilecegi tizere, Tirkiye'nin 2008 yilina

nazaran 2009 yilinda ihracat tasimalar1 73,2 milyon tondan 73,7 milyon tona

ylkselmis, ithalat tasimalar1 ise 151,5 milyon tondan 139,8 milyon tona

gerilemistir.

2009 Denizyolu dis ticaret tasimaciliginda Turk bayrakli gemilerimizin bu

tasimalardan aldig1 pay % 14’tiir. Tirk Bayrakl gemiler 2000-2009 déneminde

dis ticaret yiikleri tasimalarinda ortalama % 22,2 oraninda pay almiglardir.

2009 yili dis ticaret yiikleri tasimalarinin ihracat ve ithalat ayirimli olarak

incelenmesi halinde, toplam ihracatin 73,7 milyon tonun 9,57 milyon tonu, % 13’0

Tirk Bayraklh gemilerle; 64,19 milyon tonu, % 87’si Yabanci bayrakli gemilerle

tasinmistir. Toplam ithalatin 139,86 milyon tonun, 20,38 milyon tonu % 15’i Tiirk
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Bayrakli gemilerle, 119.47 milyon tonu % 85’i Yabanci bayrakli gemilerle
tasinmistir.

Denizyolu dis ticaret tasimaciligimizin 2000 yilinda 118,1 milyon tonluk
tasima hacminin 2009’da 213,6 milyon tona, ithalat yiiklerinin ayn1 donemde 85,8
milyon tondan 139,8 milyon tona ve ihracat yiiklerinin ise 32,3 milyon tondan

73,.77 milyon tona yiikseldigi gériilmektedir.

Tirk Bayrakl gemilerin tasimalarinin ise, 2000 yilinda ihracatta 8,5 milyon
tondan 2009 yilinda 9,5 milyon tona yiikseldigi, ithalatta ise 2000 yilinda 27,5
milyon tondan 2009 yilinda 20,3 milyon tona geriledigi goriilmektedir.

Yabanc1 Bayrakli gemilerin tasimalarinin ise, 2000 yilinda ihracatta 23,7
milyon tondan 2009 yilinda 64,2 milyon tona, ithalatta ise 2000 yilinda 58,3
milyon tondan 2009 yilinda 119,4 milyon tona ylikselmistir.

2009 verilerine gore ihracat yiiklerinin Tiirk bayrakli gemilerle tasinmasinda
2008 yilina nazaran % 2’lik bir diisis, ithalat ytiklerinin tasinmasinda ise % 1

oraninda artis goriilmektedir.

Turkiye'nin 2009 yili ihracat ve ithalat tasimalar1 miktar ve deger olarak en
fazla ithalat ve ihracat yapilan ilk yirmi yiik cinsi dikkate alinarak asagidaki
tablolar diizenlenmistir. Miktar olarak degerlendirildiginde; 73,7 milyon ton olarak
gerceklesen 2009 yili denizyolu ihracatimizin en biiyiik kalemleri Demir ¢elik ana
sanayi % 20,9 , Cimento, kire¢ ve al¢1 tas1 % 18,5 ve Rafine edilmis petrol

trinleri % 6,2 olarak ger¢eklesmistir.
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Tablo 5.6.. Denizyolu Thracatimizin Baslica Yiiklere Dagilimi

ihracat ihracat
Sira Yiik Cinsi
(ABD Dolari) (ton)
1 Demir-Celik Ana Sanayi 7.644.017.078 15.450.209
2 Cimento, kireg ve alg1 760.940.742 13.702.707
3 Rafine edilmis petrol iiriinleri 2.387.825.858 4.609.464
4 Kum, kil ve tasocakgiligi 535.448.755 4.458.930
5 Madencilik ve tasocag liriinleri 169.715.029 3.704.025
6 Demir dis1 metal cevherleri 650.885.474 2.480.422
7 Ana kimyasal maddeler 891.708.119 2.002.206
8 Tas 637.267.511 1.285.734
9 Tahil ve bitkisel iirtinler 943.994.938 1.205.484
10 Ogiitiilmiis tahil Girtinleri 406.031.849 1.149.093
11 Motorlu kara tasitlari ve motorlari 9.075.933.396 876.926
12 Atese dayanikli olmayan, kil ve seramik yap1 328.207.822 853.743
m.
13 Islenmis sebze ve meyveler 1.392.166.450 824.963
14 Meyveler, sert kabuklular, icecek ve baharat 1.179.043.250 773.154
15 Atik ve hurdalar 244.751.009 605.087
16 Ki.mya ve giibre sanayinde kullanilan 129.094.131 581756
mineraller
17 Ev aletleri 2.081.041.813 553.661
18 Cam ve cam iirlinleri 403.384.710 371.720
19 Plastik iirtinleri 886.234.093 341.199
20 Sebze, bahce ve kiltir bitkileri triinleri 230.884.845 336.811
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Deger olarak incelendiginde ise; 47,1 Milyar Dolar olarak gerceklesen 2009
yili denizyolu ihracatimizin en biiyiik kalemlerini Motorlu kara tasitlar1 ve
motorlar1 % 19,3, Demir ¢elik ana sanayi % 16.2 ve Rafine edilmis petrol iirtinleri
% 5,1 olarak gergeklesmistir

Miktar olarak degerlendirildiginde, 139.8 Milyon ton olarak gerceklesen
2009 yil1 denizyolu ithalatimizin en biiyiik kalemleri Rafine edilmis petrol iirtinleri
% 14,7, Maden Komiiri % 14,6 ve Atik ve hurdalar % 12,4 olarak gerceklesmistir

Deger olarak incelendiginde ise; 83,1 Milyar dolar ton olarak gerceklesen
2009 yii denizyolu ithalatimizin en biliylik kalemleri Rafine edilmis petrol
urunleri % 12,3 , Ham petrol ve dogalgaz % 8,8 ve Demir ¢elik Ana sanayi % 8,3

olarak gerc¢eklesmistir

2009 Yilinda miktar olarak, OECD Ulkelerine denizyoluyla 18,6 milyon ton
ihracat ve OECD Ulkelerinden 43,3 milyon ton ithalat yapilmistir. OECD Ulkelerine
toplam 61,9 milyon ton olarak gerceklesen dis ticaret hacminin iilkelere gore
yiizdeleri sirasiyla ; % 20,70’i A.B.D., % 13,36 italya ve % 7,79’u Romanya’dir.

2009 Yilinda deger olarak, OECD Ulkelerine denizyoluyla 22,6 milyar ABD
dolar ihracat ve OECD Ulkelerinden 38,2 milyar ABD dolar: ithalat yapilmstir.
OECD Ulkelerine toplam 60,8 milyar ABD dolar1 olarak gerceklesen dis ticaret
hacminin tilkelere gore yiizdeleri sirasiyla ; % 12,98’i A.B.D, % 12,55’i Fransa ve %
12,240 Almanya’dir.

2009 Yilinda Avrupa Birligi tilkelerine denizyoluyla yapilan toplam dis
ticaret hacmimiz 44,0 milyon ton olarak gergeklesmistir. Bu hacmin 16,7 milyon

tonu ihracat, 27,2 milyon tonu ise ithalat tasimalaridir.

Tiirkiye ile AB Ulkeleri arasindaki 44,0 milyon tonluk dis ticaret hacmimizin
% 18,80’ Italya ile, % 10,96'st Romanya ile ve % 8,27’si Ispanya ile
gerceklesmistir. AB Ulkeleri ile denizyolu dis ticaret tasimacilifimizin, 2008 yilinda
46,8 milyon ton olan tasima hacmi 2009’de 44,0 milyon tona gerilemistir.
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Tablo 5.7. Denizyolu ithalatimizin Baslica Yiiklere Dagilimi

ithalat ithalat

Sira Yiik Cinsi
(ABD Dolar1) (ton)
1 Rafine edilmis petrol iirtinleri 10.197.690.370 20.542.860
2 Maden kdmiirii 3.045.846.067 20.357.518
3 Atik ve hurdalar 4.538.484.825 17.370.781
4 Ham petrol ve dogal gaz 7.323.475.926 12.607.977
5 Demir-gelik ana sanayi 6.885.661.187 10.928.459
6 Demir cevheri 898.655.906 7.757.555
- Ei};ls‘e]f baska yerde siniflandirilmamis 3.109.060.545 6.197.717
8 Kimyasal giibre ve azotlu bilesikler 1.300.478.047 4.874.237
9 Ana kimyasal maddeler 3.066.521.947 4.075.758
10 Sentetik kaucuk ve plastik hammaddeler 4.339.190.476 3.286.289
11 Kagit hamuru, kagit ve mukavva 1.803.221.856 2.585.539
12 Kereste ve parke 211.075.024 1.726.401
13 Bitkisel ve hayvansal sivi ve kat1 yaglar 1.121.345.086 1.657.113
14 Kum, kil ve tasocakgiligi 75.683.667 1.071.991
15 Demir-celik disindaki ana metal sanayi 3.005.832.434 1.030.250
16 Ki.mya ve giibre sanayiinde kullanilan 105.684.501 745 639

mineraller

17 Ormancilik ve tomrukguluk 122.511.470 738.234
18 Suni ve sentetik elyaf 1.232.875.584 526.947
19 ;Feelisgil elyafinindan iplik ve dokunmus 1.808.324.789 483.588
20 Motorlu kara tasitlari ve motorlari 4.511.484.681 389.642

78



2009 Yiinda Karadeniz Ekonomik Isbirligi Ulkeleri ile denizyolu ticaret
hacmi 58,3 milyon ton olarak gerc¢eklesmistir. 58,3 milyon ton hacmin 5,8 milyon

tonu ihracat, 52,5 milyon tonu ise ithalat yiikleridir.

Tablo 5.8. KEI Ulkeleri Deniz Yolu Dis Ticaret Tasimalar: (ton)

) ithalat ihracat Toplam

Sira Ulke
(ton) (ton) (ton)
1 Rusya Federasyonu 34.675.537 2.262.497 36.938.034
2 Ukrayna 10.331.192 776.142 11.107.334
3 Romanya 3.966.137 862.268 4.828.405
4 Yunanistan 1.167.440 778.073 1.945.513
5 Bulgaristan 1.344.577 324.305 1.668.882
6 Giircistan 682.885 436.685 1.119.570
7 Azerbeycan 173.275 202.517 375.792
8 Moldova 161.483 5.706 167.189
9 Arnavutluk 2.374 155.002 157.376
10 Sirbistan 38.802 3.683 42.485
11 Ermenistan 356 0 356
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Tablo 5.9. KEI Ulkeleri Deniz Yolu Dis Ticaret Tasimalar1 (ABD Dolar)

) Ithalat Ihracat Toplam

Sira Ulke
(ABD Dolar1)  (ABD Dolari) (ABD Dolar)
1 Rusya Federasyonu 13.321.938.650 1.817.218.158 15.139.156.808
2 Ukrayna 3.042.554.746  694.479.265  3.737.034.011
3 Romanya 1.441.422.053 529.680.062 1.971.102.115
4 Yunanistan 658.049.965  457.825.496  1.115.875.461
5 Bulgaristan 389.497.055 110.519.718 500.016.773
6 Giircistan 245.386.497 92.768.088 338.154.585
7 Azerbeycan 107.267.629 42.310.758 149.578.387
8 Moldova 60.506.031 8.553.086 69.059.117
9 Arnavutluk 753.984 67.357.160 68.111.144
10 Sirbistan 22.692.902 7.226.053 29.918.955
11 Ermenistan 903.153 0 903.153

Tirkiye limanlarinda elleglenen yiikler acisindan denizyolu tasimaciligina

iliskin 6zet veriler asagida gortilebilir.
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Tablo 5.10. Tirkiye Limanlarin Elle¢lenen Yiiklerin Rejimlere Gore Dagilimi (ton)

Kabotaj Kabotaj
yil ithalat ihracat Transit
Yiikleme Bosaltma
2005 124.118.459 54.620.855 14.493.599 14.144.789 5.646.818
2006 143.622.683 63.279.850 14.707.791 15.259.148 11.251.754
2007 153.525.045 68.677.463 16.677.052 18.132.315 38.397.315
2008 151.552.536 73.245.178 18.923.423 20.135.763 50.752.817
2009 139.862.090 73.770.263 18.305.867 19.485.900 58.012.586
4 _ _ N
M thalat ®Ihracat ™ KabotajYikleme ™ KabotajBosaltma ™ Transit

o J

Sekil 5.1. Tirkiye Limanlarinda Elleclenen Yiiklerin Rejimlere Gére Dagilimi (ton)

Diinya deniz ticaret filosunda konteyner gemilerinin ulusal fi loda ve

yabanci bayraktaki gemileri tablosunda dwt olarak ilk ii¢ siray1 % 35 ile Almanya,

% 9,1 ile Japonya ve % 7,8 ile Danimarka yer almaktadir. Diinya konteyner

filosunun ilk 20 tlke kontroliindeki tablosunda Tiirkiye 17. sirada yer almaktadir.

2010 Yilinda konteyner tasimalarinin kabotaj, ihracat, ithalat ve transit ayirimh
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olarak incelenmesi halinde, TEU bazinda ihracat 2.3 milyon TEU, ithalat 2.4 milyon
TEU, kabotaj yilikleme-bosaltma 208.325 TEU ve transit 874.239 TEU olarak
gerceklesmistir.

Denizyolu konteyner tasimacilifimizin global ekonomik kriz nedeniyle
2008 yilinaoranla ,2009 yilinda TEU bazinda % 15,2 oraninda bir diisiis olmustur.
2009 Yilina oranla 2010 yilinda ise TEU bazinda % 30,4 oraninda artis
gerceklesmistir. 2010 yili Konteyner (TEU bazinda) kabotaj tasimaciligir % 48,3,
ihracat tasimacilignt % 8,2 ve ithalat tasimaciign % 11,2 oraninda artmistir.
Tiirkiye’nin 2009 yilina nazaran 2010 yilinda konteyner tasimacilifl 4.404.279
TEU’dan, 5.743.455 TEU’ya ylikselmistir.

Tablo 5.11. Yiiklenen Konteyner Elleclemeleri

Kabotaj ihracat Toplam
Yil

(TEU) (TEU) (TEU)

2000 27.200 547.315 574.515
2001 30.586 491.806 522.392
2002 46.330 942.643 988.973
2003 58.766 1.174.016 1.232.782
2004 20.682 1.490.066 1.510.748
2005 6.579 1.598.450 1.605.029
2006 14.008 1.809.433 1.823.441
2007 34.005 2.152.014 2.186.019
2008 86.867 2.429.820 2.516.687
2009 70.329 2.131.948 2.202.277
2010 104.278 2.306.587 2.410.865
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Tablo 5.12. Bosaltilan Konteyner Elleclemeleri

Kabotaj ithalat Toplam
Yil

(TEU) (TEU) (TEU)

2000 29.606 534.406 564.012
2001 32.909 368.819 401.728
2002 35.984 928.257 964.241
2003 39.072 1.110.670 1.149.742
2004 13.334 1.409.945 1.423.279
2005 8.167 1.577.932 1.586.099
2006 6.913 1.840.649 1.847.562
2007 27.128 2.224.653 2.251.781
2008 82.934 2.474.773 2.557.707
2009 71.696 2.117.764 2.189.460
2010 104.047 2.354.304 2.458.351

2000-2010 yillar1 arasinda yalnmizca kriz donemlerinde konteyner
tasimaciligl 2001 yilinda % 18.8 ve 2009 yilinda 15.2 gerilemis, diger yillarda ise

artislar devam etmistir.

2010 Yiinda Liman Baskanliklan itibariyle TEU yilikleme ve bosaltma
elleclemeleri tablosunda bazinda Ambarli Liman Baskanligina bagl limanlarda
toplam 2.463.866 TEU’luk, Mersin Liman Baskanligina bagh limanlarda toplam
1.015.567 TEU’luk, Izmir Liman Baskanlhgina bagh limanlarda toplam 716.083
TEU’luk konteyner elleclenmistir.

2010 Yihh dis ticaret ve transit konteyner tasimaciligl yapilan iilkeler
itibariyle Misir % 21,4 ile 1. sirada, italya % 15,9 ile 2. sirada ve Belcika % 9,8 ile 3.

sirada yer almaktadir.
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Tablo 5.13. Genel Konteyner Elleclemeleri

Yiikleme Bosaltma Transit Toplam
Yil

(TEU) (TEU) (TEU) (TEU)

2000 574.515 564.012 88 1.138.615
2001 522.392 401.728 36 924.156
2002 988.973 964.241 0 1.953.214
2003 1.232.782 1.149.742 110.226 2.492.750
2004 1.510.748 1.423.279 176.271 3.110.298
2005 1.605.029 1.586.099 173.138 3.364.266
2006 1.823.441 1.847.562 184.921 3.855.924
2007 2.186.019 2.251.781 120.427 4.558.227
2008 2.516.687 2.557.707 117.353 5.191.747
2009 2.202.277 2.189.460 12.542 4.404.279
2010 2.410.865 2.458.351 874.239 5.743.455
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Tablo 5.14. Liman Bsakanliklarina Gore Konteyner Elle¢clemeleri (2010)

Yikleme Bosaltma Toplam
Baskanhik

(TEU) (TEU) (TEU)

AMBARLI 1.209.736 1.254.130 2.463.866
MERSIN 497.456 518.111 1.015.567
[ZMIR 359.051 357.032 716.083
GEMLIK 282.117 283.661 565.778
[ZMIT 218.302 197.643 415.944
ALIAGA 123.634 106.038 229.672
ISTANBUL 82.812 93.076 175.887
ANTALYA 61.246 63.976 125.222
TRABZON 17.180 16.892 34.072
ISKENDERUN 73 648 721
SAMSUN 238 358 596
KDZ.EREGLISI 10 9 19
TEKIRDAG 7 10 17
CANAKKALE 9 0 9
KARABIGA 1 1 2
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KARADENiIZ KONTEYNER TASIMACILIGI

BOLUM 6

Karadeniz'de intermodal hatlara uygun faaliyetlerin bulundugu baslica
limanlar; Ukrayna'daki Odessa, Ilyichevsk, Izmail, Mariupollimanlari, Romanya'nin
Kostence limani, Bulgaristan'in Varna ve Burgaz limanlari, Rusya'nin Novorossiysk

ve Tuapse limanlari, Giircistan'in Batum ve Poti limanlaridir.

Rusya limanlar1 basta olmak iizere, Romanya'nin Koéstence limani ve
Ukrayna'nin Odessa ve Ilyichevsk limanlar1 toplam yiik elleclemelerinde

Karadeniz'in 6nemli limanlaridir.

Karadeniz limanlarinda genel olarak sivi dokme yiik elleclemeleri
yapilmakta ve transit trafik 6nem kazanmaktadir. Merkezi Asya'nin hammadde
kaynaklar1 Avrupa iilkelerinde bu bolge limanlarn vasitasiyla iletilmektedir. Bu
nedenle bolge limanlarinda konteyner trafigi, toplam yiike oranla ¢ok disiik

miktarlarda gerceklesmektedir.

Karadeniz'de genel yiik elleclemeleri agisindan 6nemli bir liman olan
[lyichevsk limani, Dogu Avrupa'nin iki koridoru olan 9. Koridor ve TRACECA
koridorunun yaklastig1 bolgede yer aldig1 icin avantajli konumdadir. 2008 yilinda
limanda 456.00 TEU konteyner elleclenmistir. Limanda konteyner trafigi her gecen
yll artmakta ve Ukrayna Hiikiimeti'nin limani gelistirme plani kapsaminda yillik
1,5 milyon TEU'ya ulasilmasi planlanmaktadir. Limanda genel, kuru dékme ve sivi
dokme yiik terminaileri insa edilmektedir. 10 yil icinde kapasitenin iki katina

¢ikmasi planlanmaktadir.

Odessa limani, Karadeniz bolgesi yiik trafiginde 3. bliyiik limandir. 2008
yilinda limanda 523.000 TEU konteytner elleclenmistir. Limandaki konteyner
trafigi yillik ortalama %30 artmaktadir. Pan-Avrupa ulastirma koridorlarindan 9.
Koridor llyichevsk limani gibi Odessa limanina da yakin gecmektedir. Liman ayni

zamanda Karadeniz'deki en iyi yolcu terminallerinden biridir.
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Karadeniz'deki Danube bolgesinde 7. Koridor ve 9. Koridor'un Balkan
kollarinin Kkesistigi yerde yine boélgede 6énemli bir liman olan Izmailliman
bulunmaktadir. Azov Denizi kiyisinda bulunan Mariupol limani ise Ukrayna'nin
endustriyel hammadde boélgesi olan Donbass'in yakininda yer almaktadir. Liman,

ozellikle Kazakistan i¢in transit siilflir ellegclemesinde 6nem tasimaktadir.

Kostence limani, Rusya'nin Novorossiysk limanindan sonra Karadeniz
limanlar1 arasinda en ¢ok yiik ellegleyen ikinci liman konumundadir. Toplam
tonajda azalisin aksine son Uug yil icerisinde liman konteyner trafigindeki yiiksek
artis dikkat cekmektedir. 2008’de limanda sirasiyla 1.381.000 TEU konteyner
elleclenmistir. Koéstence limaninda elle¢lenen yiiklerin %50'sini ham petrol, petrol
Urlnleri ve kimyasal rtinler gibi sivi dékme yiikler olusturmaktadir. Demir
cevheri ve hurda, tahil, metal turiinleri, komiir ve kokkémiirii, dogal ve suni giibre

limanda en ¢ok elleclenen yiik cesitleridir.

Bulgaristan limanlari, Glircistan, Rusya ve Ukrayna limanlari ile demiryolu-
feribot hatti ile baghdir. Burgaz ve Varna limanlari, hissedar1 % 100 devlet olan
anonim sirketlerdir. Liman ytk ellecleme sirketi islevi gormektedir. Limanlardaki
yuk ellecleme faaliyetlerinin 6zel sektore de agilmasi icin girisimler yapilmistir.
Bulgaristan'in 23 deniz ve nehir limaninda imtiyaz hakki verilme islemleri

mevcuttur. 2006 yilinda Balchik terminalinin isletilmesi 25 yilligina devredilmistir.

Bulgaristan'in Varna limani, i¢ énemli Avrupa koridoru olan 7., 8. ve 9.
koridorlarinin kesisim noktasinda yer almaktadir. TRACECA'nin bir kolu olan
Varna - llyichevsk Batum/Poti feribot tasimacilik hatti bunlardan biridir. Ayrica
Pan-Avrupa 4. Koridoru da Varna limanina yaklasmaktadir. Varna limani bir
ihracat limanidir. 2005 yilinda limanda 8,4 milyon ton yiik elleclenmistir. Limanda
kuru dokme yiik elleclemelerinde yilhik % 10-20, konteyner elleclemelerinde ise
yilik %20-25 biiytime goriilmektedir. Liman yakinlarinda faaliyet gosteren biiytik
sanayi sirketlerilimanda elleclenen yiikiin tiiriinii etkilemektedir. iki konteyner
terminali bulunan Varna limaninda 2006 yilinda 100.000 TEU konteyner elleglen-

mistir.
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2005 yilinda Burgaz limaninda 6 milyon tonun iizerinde yiik elleclenmis ve
bunun %50'sini dokme yiikler olusturmustur. Varna limaninda oldugu gibi Burgaz
limaninda da elleglenen yiikiin cinsini liman yakinlarinda faaliyet gosteren bliyiik
sanayi sirketleri etkilemektedir. Burgaz limaninda, yliksek miktarlarda komiir ve
demir cevheri ithal edilmektedir. Limandaki yiik ellecleme miktarinin artmasiyla
birlikte yeni rihtimlara ihtiya¢ duyulmustur. 8 no'lu Pan-Avrupa ulastirma
koridorunun gelistirilmesi kapsaminda Burgaz limaninda yeni bir dokme yiik
terminali insa projesi gerceklesmistir. 2006 yilinda 33.000 TEU konteyner
ellecleyen limanda, konteyner terminali bulunmamakla beraber yeni bir konteyner

terminali insa projesi mevcuttur.

Giircistan'in Batum ve Poti limanlari, Avrupa ile Merkezi Asya ve Kafkas
tilkeleri arasinda gecis kapisi 6zelligi tasimaktadir. Poti limaninda 2005 yilinda 6,1
ve 2006 yilinda 6,6 milyon ton yiik elleclenmistir. Poti limaninda 2006 yilinda
elleclenen konteyner miktar: ise 115.000 TEU'dur. Limanda elleglenen yiiklerin
%>55'i transit yliklerden olusmaktadir. %26'sin1 ithalat yiikleri ve sadece % 18'ini
ihracat yiikleri olusturmustur. Limanda elleclenen yiik tiirlerine gore ise %44
dokme yiik elleclendigi goriilmektedir. Limanda toplam elle¢lenen yiikiin %39"'unu

genel ytikler ve % 17'sini ise sivi dokme yiikler olusturmaktadir.

Rusya'nin Karadeniz kiyisindaki iki énemli limani Novorossiysk ve Tuapse
limanlaridir. Karadeniz limanlari icinde en ¢ok yiik ellegclenen liman Novorossiysk
limanidir. Rusya limanlarinin biiytikk boélimi 1990'h yillarin ilk yarisinda
ozellestirilmistir. Yiiklerin %80’nini ham petrol ve petrol iirtinleri olusturmustur.
Novorossiysk limaninin paylarinin %20'si devlete aittir. 2008 yilinda limanda
343.000 TEU konteyner elleclenmistir.

Karadeniz'deki giderek artan miktardaki intermodal tasimacilig
karsilayabilmek icin Karadeniz limanlarinin yeniden yapilanma ve liman gelistirme

gibi stratejilerle kapasitelerini arttirmalar gerekmektedir.

Kapali bir i¢ deniz olan Karadeniz'in denizyolu ile diinya limanlarina
baglantis1 sadece Istanbul ve Canakkale Bogazlar1 aracihigiyla olmaktadir. Bogazlar
artan deniz ticareti karsisinda yogun gemi trafigine maruz kalmaktadir. Gelecekte
bolgedeki tlkelerin yiiklerini a¢ik denizlere ulastirmak igin alternatif yollar

aramasi muhtemel goriilmektedir. Gliniimiizde ekonomik olmamasina ragmen,
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bogazlara alternatif olarak, yiikiin Anadolu Yarimadasi {lizerinden kuzeyden
giineye aktarilmasi olas1 ¢oziimler icerisindedir. Ozellikle gelismis bir demiryolu
ag1 ile maliyetlerin disiiriilmesi ve yiiksek hacimde yiiklerin tasinmasi durumunda
bu alternatif 6nem kazanacaktir. Bu secenek Karadeniz'de elleglenen yiikiin bir
boliimiintin Bartin Limani gibi mevcut limanlarimiz ile yapimi planlanan Filyos ve

Mersin Limanlari arasinda tasinmasi olarak uygulanabilir.

ODESSA

523000
LLICHIVSK @
455976
COSTANZA NOVOROSSIYSK
1.380.918 @ ® 342183
POTI
® 209.614
AMBARLI 'URIUMi
2.262.000. g

GEMLIK
@ceviic g 243414

PIREAUS gak:q_ﬂgee

2
430.000

Sekil 6.1. Karadeniz'de Belli Bash Limanlarin Konteyner Trafigi (2008 Yili, TEU)

Tablo 5.14. ‘de de gorilecegi lizere Karadeniz Kkiyilarinda bulunan
limanlarimizda 2010 yilinda elleglenen konteyner miktar1 34.687 TEU olmustur.

Bu yiikiin %98’i de Trabzon Limani’'ndan elle¢glenmistir.

Ulastirma Bakanligi, Demiryollar, Limanlar ve Hava Meydanlar1 (DLH)
Insaati Genel Miidiirliigii tarafindan hazirlaturilan ve Eyliil 2010 tarihinde
tamamlanan “Ulastirma Kiy1 Yapilar1 Master Plan Calismasi” kapsaminda yiik
segmentlerine ve bolgelere gore, gecmis donemde olusan pek ¢cok veri kullanilarak
yapilan projeksiyon ile ileri dontik deniz ytk trafigi tahminleri gerceklestirilmistir.
Ad1 gecen calismada Karadeniz bélgesinde olusacak konteyner trafigi, karadeniz
kiyilarimizdan karayolu ve demiryolu ile Akdeniz kiyilarimiza iletilecek ve devam

edecek transit ytlikleri de goz ontine alarak tahminler olusturulmustur.
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Tablo 6.1. Ulastirma Kiy1 Yapilar1 Master Plani

Karadeniz Bolgesi Limanlar1 Konteyner Ellecleme Tahminleri

Koétiumser Ortalama Iyimser
Yil
(TEU) (TEU) (TEU)
2015 524.343 983.922 1.443.630
2020 726.241 1.339.734 1.953.922
2025 1.024.415 1.845.680 2.669.391
2030 1.378.399 2.475.410 3.577.936
4,000,000
3,500,000
3,000,000 _
2,500,000 i /
2,000,000 7 Kotiimser
” / ====Qrtalama
1,500,000 - g
lyimser
1,000,000 /
500,000
0 T T T T T T T T T | T T I
2010 2015 2020 2025

Sekil 6.2. Ulastirma Kiy1 Yapilar1 Master Plani

Karadeniz Bolgesi Limanlari Konteyner Ellecleme Tahminleri
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BARTIN KONTEYNER LIMANI

BOLUM 7

7.1. Bartin Limani Mevcut Durumu

Tirklerin eline gectikten sonra 6nem kazanmaya baslayan Bartin’in yerinde
Ortagag’da Parthenia adi verilen bir sehrin varligindan s6z edilmektedir. Bu kiiciik
sehir c¢ok yakinindaki tarihi merkez olan Amasra’nmin golgesinde kalmis ve
giiniimuzdeki il topraklari da bu 6nemli sehirle birlikte elden ele ge¢mistir.
Anadolu’nun i¢ kisimlar1 Hitit idaresindeyken Karadeniz kiyilarinin da Hititlerle
devaml miicadele halindeki Kaskalar adli bir kavmin elinde oldugu bilinmektedir.
M.0O VII. yiizyilda Iyonyalilar Amasra cevresinde koloniler kurmuslar ve
muhtemelen dogal bir liman durumundaki Bartin ¢ay1 agzim1 da kullanmislardir.
Bizans doneminde Bitinya eyaleti sinirlar icinde kalan Bartin ve gevresi, Bizans
doneminde Paflagonya Temasi uzun bir slire bu imparatorlugun egemenliginde

kalmistir.

Fatih Sultan Mehmet doneminde 1461 yilinda Amasra ile beraber Bartin ve
cevresi de kesin olarak Osmanli topraklarina katilmistir. XVII. yiizyilda buradan
gecen Evliya Celebi Bartin’da ve Bartin cayr agzinda kalyonlar yapildigin1 ve
buradan Istanbul’a ve baska yerlere basta kereste olmak iizere baz ticari esyalarin
gonderildigini ifade etmektedir. XIX. ylizyillda 1867 yilinda kaza haline getirilen
Bartin’da 1876’da ise belediye teskilati kurulmustur. Nitekim bu dénemde Istanbul
ile diizenli vapur seferleri baslamis ve Bartin c¢evresinin 6nemli ticaret
maddelerinden olan kereste ve yumurta limandan gemilerle cesitli yerlere
gonderilmistir. XX. Yiizyll baslarinda da sehrin ticaret merkezi ve gemi insa yeri
olarak 6nem tasidigr goriilmektedir. Bartin’da 1950°li yillardan sonra Kkereste,
kiremit ve cimento fabrikalarinin devreye girmesi, 1969 yilinda yeni bir kereste
fabrikasi ve kagit sanayinin kurulmasi ve 1967 yilinda ¢agdas limanin yapilmasi
ticaretin gelismesinde 6nemli rol oynamistir. 1970’li yillardan sonra bu limandan
finnnlanmis kereste, cimento ve tugla, konserve ve su uriinleri basta olmak tizere
cesitli Uriinler ihra¢ edilmektedir. Ticari faaliyetlerin gelismesi sehrin niifusunu

artirmis ve bu durum dogal olarak limandaki ytik trafigini de artirmistir.

Bartin ¢ayinin sehrin bulundugu yerden Karadeniz’'e kadar olan kesiminde

(vaklasik 10 km) cesitli buiytkliikte deniz tasitlarinin buraya kadar sokulmasina
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imkan vermesi Bartin’1 lilkemizin tek nehir limani1 durumuna getirmistir. Ancak
cevredeki bitki ortlisiiniin tahribi, zaman zaman meydana gelen sel olaylar1 ve yaz
aylarinda Bartin ¢ayinin sulama amaciyla kullanilmasi gibi nedenlere bagh olarak
irmak Uzerinde tarama faaliyetlerine ihtiya¢ duyulmasina neden olmaktadir.
Ayrica ¢ayin Karadeniz’e dokildiigii bogaz mevkiinde meydana gelen firtinalarla
tarama faaliyetleri ile agilan bogazin tekrar tikanmasi Bartinin gliniimiiz
sartlarinda gevre iskele ve limanlarla baglantisinin devaminin ancak bir limanla
saglanilacagi distnilmis ve 1960 yilinda bogaz mevkiinde insaatina

baslanilmistir.

Ingaat1 1965 yilinda tamamlanan Bartin Limani’'nin 10.06.1966 tarih ve
6/6548 sayili bakanlar kurulu karari ile askeri hizmetlere ayrilan béliimleri
disinda kalan kisimlarinin kullanimi Bartin belediyesince yapilmaktadir. Bakanlar
kurulunun 15.05.1995 tarih ve 2136 sayili karariyla da yabanci gemilerin girisine
acilmistir. Halen 2004 yilinda yirirliige giren Uluslararas1 Gemi ve Liman Tesisleri
Glvenlik (ISPS) kod cercevesinde giivenlik seviyesi 1 olan liman gerekli
sertifikasyonu yapilmis olarak belli cins gemiler i¢in uluslar arasi deniz trafigine

acgiktir.

DERE DUVARI FENERI

Sekil 7.1. Bartin Liman1 Mevcut Arazi Kullanimlari
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Bartin limani ayni adi tasiyan irmagin Karadeniz’e dokiildigi agiz kisminda
kurulmus bir mansap limanidir. Nehir yataginin 1500 metrelik kisminin yeri
degistirilmis ve eski yatak doldurulmustur. Liman alan yaklasik 29.500 m? olup,
dogu tarafinda 400 metre uzunlukta 21 metre genislikte paraboloid kesitli beton
kaplamali denizalt1 siginaklari insa edilmistir.

Sekil 7.2. Bartin Limani Goriiniimii

Bartin Limani, Bartin Irmag1 ve Bartin Deniz Us Komutanhgl arasinda yer
almakta; 480 metre boyunda tek bir rihtima sahiptir. Su derinligi -8 metre olup,
maksimum 7.5 metre drafta sahip gemiler limana giivenli giris ve c¢ikis
yapabilmektedirler. Manevra sahasi 300 m olan limanin dogusunda askeri liman

batisinda da Bartin Cayi ile sinirlandirildigindan yatay yonde gelismesi giictiir.

Bartin Limani 820 metre uzunlugunda ana dalgakiran (kuzey mendiregi) ve
480+100=580 metre wuzunlugunda tali dalgakiranla (giiney mendiregi)
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korunmaktadir. Tali dalgakiran iki kisimdan olusmaktadir. Bunlar dere akisini
tanzim eden 480 metre uzunlu_unda tanzim duvari ve liman korumasinin
saglanmasinda ana dalgakirana yardimci 100 metre uzunlugunda liman duvaridir.
Liman icinde 220 metre uzunlugunda ticari esya rihtimi, 60 metre uzunlugunda bir
yanasma yeri ve derenin derive edildigi kanalda 40 metre uzunlugunda bir motor
iskelesi insa edilmistir. Rthtima ayn1 anda 2 adet 5-6 bin tonluk gemi veya 6 adet

200-500 tonluk motor yanasabilmektedir.

Limanda 26.03.1997 tarih ve 00270 sayili Ulastirma Bakanlig1 yonetmeligine
gore; iskele, rihtim, tesis ve isyerlerine yanasacak, samandiralara baglanacak veya
buralardan ayrilacak 1000 GRT ve daha biiytik Tiirk ticaret gemileri ile 150 GRT
tizerindeki yabanci gemiler, kilavuz kaptan almak zorundadirlar. Ayrica iskele,
rihtim, tesis ve is yerlerine yanasan, samandiralara baglayan ya da buralardan
ayrilan 2000-5000 GRT’daki gemiler (16 ton) cekme kuvvetinde bir rémorkér,
5000-15000 GRT arasindaki gemiler (18 ton) ¢ekme kuvvetinde iki romorkor,
15000-30000 GRT arasindaki gemiler (27 ton) cekme kuvvetinde iki ya da (18 ton)
cekme kuvvetinde li¢ romorkor, 30000 GRT’dan biiylik gemiler (30 ton) ¢cekme

kuvvetinde iki ya da (20 ton) ¢cekme kuvvetinde li¢ romorkér almak zorundadir.

Limanda tek romorkér ile hizmet verilmekte, ¢ift romorkore tabi 5000 Grt
lizeri gemilerin yanasip ayrilmalarinda Zonguldak ya da Kdz. Eregli Limanlarindan
romorkér emin edilmektedir. Ikinci rémorkoér temininde ya_anan sikintilar

sebebiyle zaman zaman Ordino iptalleri s6z konusu olabilmektedir.

Bartin Liman1 Bartin Belediyesince isletilmekte tahmil-tahliye isleri ise 3.
sahislarca yiiriitilmektedir. Yapilan yazismalar sonucu tahmil tahliye isini yapan 3.
sahislarin statiisii Belediye Meclis karar1 sonucu s6zlesmeye baglanarak disipline
edilmektedir. Liman isletmede yiik ellecleme amaciyla kullanilan 3. sahislara ait
maksimum 300 ton kaldirma kapasiteli 8 adet mobil ving temel ellegleme makinesi

olarak kullanilmaktadir.
Limanlarin en 6nemli islevlerinden biri olan ambarlama hizmetleri, Bartin

Limani’'nda toplam alan1 1500 m? ve hacmi 9000 m3 olan 2 adet kapal ¢elik ambar

ve 2000 m*lik acik alanda yapilmaktadir.
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Bartin limani idari sinirlari icinde yer alan iki adet tersane ve tekne imal yeri
bulunmaktadir. Bunlardan birinde daha ¢ok ahsap yat insa ve tadilat isleri
digerinde ise, celik balik¢1 tekneleri agirlikli olmak iizere her cins tekne insa,
tadilat ve bakim onarim isleri yapilmaktadir. Her iki tesiste 40 metre tekne boyuna
kadar imalat, tadilat ve bakim onarim isleri yiiriitiilmekte olup, insa, tadilat ve
bakim onarim yapilan tekne sayisi yillara gore degismektedir. Bartin limaninin
gerisinde irmak kenarinda konumlanmis olan Gilivengaz A.S.’ye ait petrol depolama

tesisi bulunmakla birlikte heniiz faaliyete gegmemistir.

Yk ve yolcu tasimaciliginda uluslar arasi liman olarak hizmet veren Bartin
limani, ayn1 zamanda yiik ve yolcu giris-cikis glimriik kapisidir. Bartin Limani
araciligiyla Bartin Deresi'nin iki yakasinda bulunan ¢imento, kagit torba, tugla vb.
fabrikalarin deniz baglantilar1 saglanmakta, ayrica askeri amagclarla da
kullanilmaktadir. Liman 14.01.2008 tarihinde yiiriirliige giren Denizcilik
Miistesarhigl Tasra Teskilati Calisma Usul ve Esaslar1 Yonetmeligi'ne gore 2.sinif
hizmet bolgesi olarak belirlenmistir. Bu nedenle hi¢ uluslar arasi gemi trafigi
bulunmayan 3.sinif bir liman ile ayn1 kadroya sahip bulunmaktadir. Oniimiizdeki
yillarda, yapimi diisiiniilen Ro-Ro rihtimiyla birlikte Rusya, Ukrayna, Glircistan ve
Tiirkl Cumbhuriyetlere, o6zellikle Ege ve Akdeniz’den ihra¢ edilen mallarin

ulastirilmasi saglanacaktir.

Bartin Limani’'nda yiik ve yolcu tasimaciligl hem ulusal hem de uluslar arasi
limanlar arasinda yapilmaktadir. Limana genellikle Karadeniz kiyisindaki
tilkelerden mal gelmekte ve ihra¢ mallar1 da bu tilkelere gonderilmektedir. Rusya,

Ukrayna, Bulgaristan, Romanya bu iilkeler arasinda basta gelmektedir.

Limana gelen gemi sayilar1 ele alindiginda (1999-2009 arasi) yildan yila
farkliliklar olmakla beraber son yillarda 500 adetten fazla geminin giris-cikis
yaptig1 dikkati cekmektedir. Yilda 1000 gemi kabul kapasitesi bulunan liman %50

kapasite ile calismaktadir.

Bartin Limani'nda yiik tasimaciigi hem kabotaj hem de uluslar arasi yiik
tasimaciligl seklinde yapilmaktadir. Limanda 1997 yili hari¢ tutulursa yiiklemenin
daha ¢ok yapildig1 gorilmektedir. Yiikkleme yapilan gemiler icerisinde yabanci
bayrakli gemilerin ¢ogunlukta olmasi Bartin Limani'na daha ¢ok ihra¢ limam

ozelligi kazandirmaktadir. Bu durum ¢evredeki tarim ve sanayi tiriinlerinin biiyiik

95



Olciide yurt i¢i ve yurt disina pazarlanmasinda denizyolunun ve dolayisiyla

limanin tercih edildigini gostermektedir.
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Bartin Limani’'ndaki yiik hareketlerini yillar itibariyle (1997-2009) ele
aldigimizda, biitiin yillar 500 bin tonun tlizerinde oldugu dikkati ¢cekmektedir. Bu
doénemde en fazla ytlik bosaltilmasi (1 192 589 ton) 1997 yilinda, en fazla yiikleme
ise (734 075 ton) 2008 yilinda gerceklesmistir.

Yillik 2 milyon ton ytlikleme-bosaltma kapasitesinin oldugu limanda heniiz
tam kapasite ile hizmet verilememektedir. Ancak son yillarda 1 milyon tonun
lizerine ¢ikan yik hacminin gelecekte Bartin Organize Sanayi Bolgesi'nde

kurulacak olan yeni fabrikalarla daha da artacagini soyleyebiliriz.

Nitekim insaati tamamlanmak tizere olan Karadeniz Bolgesinin en biiyiik 6zel
sektor demir gelik fabrikasi Mescier Demir-Celik Sanayi Bartin Organize Sanayi
Bolgesi'nde yakinda iiretime baslayacaktir. Alani yaklasik 55 bin m?2 olan ve 40
milyon dolar yatirim yapilan bu fabrika yérede 400 kisiye is imkani saglayacaktir.

Bartin Limani'ndaki ytikleri ithalat, ihracat, kabotaj ve transit ticaret olmak
lizere 4 grupta ele alabiliriz. Nitekim 2008 yilinda yiikleme yapilan 734 075 ton
yukiin % 20,6’sim1 (151,400 ton) kabotaj, %79,4’'tiinti (581,518 ton) ihrag edilen
yikler olustururken, bosaltilan 338 888 ton yiikiin %88.8’ini (300 775 ton) ithal
%11,2’sini (38,113 ton) ise kabotaj ytikleri olusturmaktaydi.

Bartin Limani’'na gerek yurt icinden gerekse yurt disindan cesitli mallar
gelmektedir. Limana gelen baslica ithal mallarinm kiitiik demirler (limana en fazla
gelen yiiktir), aga¢ parcaciklar1 ve yongalari, briketlenmis ve briketlenmemis
tagkomiirii, kagit hamuru, kaolin ve kaolinli killer, kosebent demirler

olusturmaktadir.

fhra¢ iriinleri arasinda portland c¢imento (limandan en fazla yiiklenen
yuktiir), profil demir, portakal, mandalina, limon, kireg, insaat islerinde kullanilan
alcilar, insaat amacgh tuglalar, diatomit, insaat amacgh siva algisi1 triinleri yer
almaktadir. Limandan yurt i¢cine mermer ve diger kalkerli silisleme taslari,
briketlenmemis taskomiirt, kire¢ ve ciiruf gonderilmekte, yurt icinden ise klinker,
kiitik demir gelmektedir. Gorildigi gibi, limana gelen mallar genellikle
Bartin’daki fabrikalarin hammadde ihtiyacina yo6nelik {riinlerden olusurken,
limandan ihra¢ edilen mallar boélgedeki tarim trtlnleri ve mamul maddelerden

meydana gelmektedir.
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Bartin Limani'nda transit tasimacilik yok denecek kadar azdir. Nitekim 1997-
2009 yillar1 arasindaki 13 yillik donemde sadece 1997 ‘de 2330 ton, 2007°de 6977

ton ve 2008’de 1157 ton yiik transit tasimaciliga konu olmustur.

Bartin Limani'nda yolcu tasimaciligi yik tasimaciligl kadar gelismemistir.
Kruvaziyer gemilerle yapilan yolcu tasimaciligi ile ilgili istatistikler 2008 yilindan
sonra tutulmaya baslanmis olup, s6z konusu yilda limana 8 adet kruvaziyer gemisi

giris-cikis yapmistir. Bu gemilerle toplam 957 yolcu tasinmistir.

7.2. Bartin Konteyner Limani Projesi

Uzun kiy1 seridi ve li¢ kitanin kesisme noktasindaki konumuyla Tiirkiye,
deniz tasimaciligl yoniinden ¢ok ayricalikli bir cografi konumdadir. Bu konum,
gerek Tiirk gemileriyle yapilan yurti¢i ve kentici kabotaj tasimalari, gerekse ithal
ve ihrac yiiklerin tasinmasi ve transit ylk tasimaciligi yoniinden biiyiik olanaklar
yaratmaktadir. Ayrica gerek kati ve sivi dokme ytkleri, konteyner ve diger ticari
esyayl bir seferde bliyilik miktarlarda tasima o6zelligi, gerekse ton-km tasima
maliyetinin karayolu, demiryolu ve havayoluna gore ¢ok ucuz olmasi denizyolu
tasimacihiginin belirgin bir tstiinligiidir. Ulkemiz limanlar1 konumlarinin getirdigi
bu onemli avantajdan bu giine kadar yararlanamamis ve Tiirkiye bir transit
merkez olma 6zelligini bugiine kadar kullanamamis durumdadir. Oysa, Turkiye ii¢
kitanin gecis yollarinda olan cografi konumu nedeniyle; Cebelitarik Bogazi ile Atlas
Okyanusuna, Siiveys Kanali ile Arap Yarimadasi ve Hint Okyanusuna, Tiirk
Bogazlarinin Karadeniz-Akdeniz baglantilariyla Avrasya ve Uzakdogu'ya uzanan
bir ulasim aginin odak noktasindadir. Bu durum kabotaj, uluslararasi ve transit

tasimacilik yoniinden tilkemizin 6nemini ortaya koymaktadir.

Sinirlarin ortadan kalktigl, uluslar arasi rekabetin yogun olarak hissedildigi
denizyolu tasimaciliginin temel elemanlar1 deniz araclar1 ve limanlardir. Yiiklerin
elleclenerek tasimalarin baslaylp sona erdigi limanlarda, tasimalar1 yapan
gemilerin yurtici, yurtdisi transit ve konteyner aktarma terminali tasimaciligiyla
tilke ekonomisine katkis1 biiytiktiir. Gerek sanayi ham maddesini olusturan ytkleri

bir seferde biiyiilk miktarlarda tasima oOzelligi, gerekse tasima maliyetinin
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demiryoluna gore 3,5, karayoluna gore 7 ve havayoluna gore 22 kat daha ucuz
olmas1 denizyolu tasimaciliginin 6énemli avantajlar1 arasindadir. Yik ve yolcu
tasimaciliginin hizl, giivenli, konforlu ve ekonomik olmasi yaninda, ¢evreyi en az
kirletmesi, yolcu-km ve ton-km basina tiikettigi enerjinin en az olmasi, bakim
onarim kolaylig1 ve yatirim maliyeti ulastirma ttrlerinin tercihinde 6zenle dikkate

alinmasi gereken hususlardir.

Biitiin diinyada oldugu gibi Tirkiye’de de uluslar arasi ticaretin ¢ok biliylik
bir bolimi ton-km maliyeti en wucuz tasima tiri olan denizyolu ile
gerceklesmektedir. Dis ticaret tasimalarimizin son on yillik ortalamasinin %87,7
oraninda denizyolu ile yapilmis olmasi limanlarimizin o©nemini giderek

artirmaktadir.

Tirkiye limanlarinin yapilanmalari, bir yik tiriinde uzmanlasmadan ¢ok
bircok farkli yiik tiirtine hizmet verebilen konvansiyonel liman isletmeleri
seklindedir. Tiirkiye limanlarinin Akdeniz ve Karadeniz pazarlarinda rekabet
edebilmeleri, ancak biitiin diinya limanlarinda goriilen belirli yiik tiirlerinde
uzmanlasma egilimi ile paralel yapilanmalarini revize etmelerine baghdir. Ozellikle
diinyada yiikler birimleserek konteynerlesmeye liman yatirimlar1 da konteyner
terminallerine yonelik yapilmaktadir. Mevcut limanlarda gereken vizyon
degisikliginin yaninda, yeni liman yatirimlarinin konteyner elle¢cleme iizerine

yogunlasmasi gereklidir.

Ozellikle Karadeniz'de giderek artan miktardaki intermodal tasimacilig
karsilayabilmek icin Karadeniz limanlarinin yeniden yapilanma ve liman gelistirme

gibi stratejilerle kapasitelerini arttirmalar1 gerekmektedir.

Kapali bir i¢ deniz olan Karadeniz’'in denizyolu ile diinya limanlarina
baglantis1 sadece istanbul ve Canakkale Bogazlar1 aracihigiyla olmaktadir. Bogazlar
artan deniz ticareti karsisinda yogun gemi trafigine maruz kalmaktadir. Gelecekte
bolgedeki tlkelerin yiiklerini agik denizlere ulastirmak icin alternatif yollar
aramasli muhtemel goriilmektedir. Glinimizde ekonomik olmamasina ragmen,
bogazlara alternatif olarak, yiikiin Anadolu Yarimadasi tlizerinden kuzeyden
giineye aktarilmasi olas1 ¢oziimler icerisindedir. Ozellikle gelismis bir demiryolu
ag1 ile maliyetlerin diisiiriilmesi ve yliksek hacimde yiiklerin tasinmasi durumunda

bu alternatif 6nem kazanacaktir. Bu se¢cenek Karadeniz'de elleclenen yiikiin bir
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boliimiiniin Bartin Limani gibi mevcut limanlarimiz ile yapimi planlanan Filyos ve

Mersin Limanlar1 arasinda tasinmasi olarak uygulanabilir.

Biitiin bu degerlendirmeler dogrultusunda Bartin Limani'nda konteyner
elleclenmesini saglamak tlizere bir on proje gelistirilmistir. Tasarimda konteyner

ellecleme kapasitesini etkileyen li¢ ana faktor degerlendirilmistir:

e Yanasacak gemilerin buiytikltiigiinii belirleyecek yanasma yerleri
e Konteynerlerin depolanacagi sahalarin biiytkligu.

e Konteyner elleclemesinde kullanilacak ekipmanlarin nitelikleri

Mevcut Bartin Limani, Bartin Irmag ve Bartin Deniz Us Komutanhg:
arasinda yer almakta; 480 metre boyunda tek bir rihtima sahiptir. Su derinligi -8
metre olup, maksimum 7,5 metre drafta sahip gemiler limana giivenli giris ve ¢ikis
yapabilmektedirler. Manevra sahasi 300 m olan limanin dogusunda askeri liman
batisinda da Bartin Cayi ile sinirlandirildigindan yatay yonde gelismesi giictiir. Bu
nedenle mevcut liman bilinyesinde konteyner gemileri icin yeni bir yanasma
yerinin yapilmasi mimkiin goéziikmemektedir. Mevcut rihtimin konteyner
elleclemesi icin kullanilmasi durumunda su kesimi 7,2 m, boyu 123 m olan 7.000
DWT biytikligiinde konteyner gemileri yanasabilecektir. Diinya deniz ticareti
filosunda bulunan 7.000 DWT biiyiikliiglindeki konteyner gemilerinin 6l¢tilerinin

%75’i verilen bu gemi boyu ve su ¢ekiminden daha kiigtiktiir.

Mevcut Bartin Limani geri sahasinda konteyner depolama islerinde
kullanilabilecek ancak 8000 m? ac¢ik alan bulunmaktadir. Bu alaninin biitiiniin,
sadece konteyner stok sahasi olarak kullanilmas1 halinde yillik depolama
kapasitesi sadece yaklasik 30.000 TEU olabilecektir. Limanda ellegclenmesi
planlanan konteynerin yanisira hala yilda 1.000.000 tonun tzerinde diger
yuklerinde elleclendigi goz oniine alinirsa liman geri sahasi disinda konteyner stok

sahasi olusturulmasi zorunlu olacaktir.

Bartin Limani giineyinde bulunan askeri saha ile Bartin Cayi ile cevrelenmis,
halihazirda bir kismi Bartin Belediyesi Asfalt Pilenti i¢cin kullanilan yaklasik toplam
alani1 170.000 m? saha konteyner stok ve ellecleme sahasi olarak 6ngoriilebilir. Bu

alanin 85.000 m?’sinin konteyner istif slotlar1 i¢in kullanilabilecegi, kalan kisminin
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ise konteyner ici doldurma ve bosaltma islerinin yapildig1 intermodal yiik sahasi,

CFS alani gibi amaglar icin degerlendirilecegi diisiintilmustiir.

" BARTINLIMAN

b__ }"aﬂasma Ribtyp,

S

Sekil 7.5. Bartin Liman1 Konteyner Stok Saha Ongoriisii

Ongoériilen konteyner ellecleme ve stok sahasi olarak 6ngériilen sahanin

konteynerlerin gemilerden alinacagi yanasma rihtimina ortalama uzaklig: yaklasik
1.500 m’dir.

Mevcut Bartin Limani Bartin Belediyesince isletilmekte tahmil-tahliye isleri
ise 3. sahislarca ytrutilmektedir. Yapilan yazismalar sonucu tahmil tahliye isini
yapan 3. sahislarin statiisii Belediye Meclis karari sonucu sozlesmeye baglanarak
disipline edilmektedir:
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Cakrazhlar Nakliyat ve Ticaret Ltd. Sti.
e 1 adet Sennebogen 680 Lastik Tekerlekli Ving (100 ton)
e 1 adet Sennebogen 6130 Paletle Ving (100 ton)
e 1 adet Huston Sallama Ving (4 ton)
e 1 adet Sennebogen Paletli Ving (8 ton)
e 1 adet Volvo Kepge (2,5 ton)
e 1 adet Cukurova Loader Kepce (1 ton)
e 4 adet Komatsu Forklift (2,5 ton)
e 1 adet Daewo Forklift (2,5 ton)

Altur Liman Hizmetleri A.S.
e 1 adet Liebher Lastik Tekerlekli Ving¢ (180 ton)
e 1 adet Liebher Lastik Tekerlekli Ving¢ (300 ton)
e 2 adet Hyundai Forklift (2,5 ton)
¢ 1 adet Samsung Forklift (2,5 ton)

Mese Uluslararasi Nakliyat A.S.
¢ 1 adet Hyundai Paletli Ving (6,5 ton)
¢ 1 adet Hyundai Mini Loader Yiikleyici (0,8 m3)

Eksi Agir Nakliyat Ticaret A.S.
e 1 adet Liebher Lastik Tekerlekli Ving (100 ton)
e 1 adet Limak Lastik Tekerlekli Ving (50 ton)
e 1 adet Obric Lastik Tekerlekli Ving (40 ton)
e 1 adet Liebher Paletli Ving (40 ton)

Bartin Limaninda konteyner ellecleme isleminin yine 3. sahislarca yapilacagi
ongorulmiistiir. Mevcut limanda kullanilan makine ve ekipman envanteri
incelendiginde konteyner elleclemesinde kullanilabilecek MCH niteliginde
minimum 100 ton kaldirma kapasiteli 4 adet ving bulunmaktadir. Bu vinglerin
konteyner ellecleyebilmesi icin Spreader ile donatilmasi gereklidir. Spreader
liman vincinin konteyneri kaldirabilmesi icin kullanilan bir

mekanizmadir. Konteynerlerin koselerinde bulunan deliklere twistlock denilen
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kilit mekanizmasi ile baglanir ve vincin yukar1 kaldirmas ile birlikte konteyneri
kaldirir. Gemiden alinan konteyner liman i¢i aktarma aracina birakildiktan sonra
twistlock kilit mekanizmasi ¢oziillir ve ving spreaderi yeni bir konteyner almak i¢in
gemiye tasir. Spreaderlerin birkag farkl tipi mevcuttur. En ¢ok kullanilani single ve
twin lifttir. Single lift sadece 20'lik veya sadece 40'lik konteyner tasimak icin
tasarlanmistir. Twin lift ise spreader ilizerinde bulunan mekanizma sayesinde
uzaylp kisalarak tek 20'lik tek 40'lhik veya ayni anda 2 tane 20'lik alabilir.
Spreaderler konteyner liman isletmelerinde en ¢ok arizalanan ekipmanlar
arasinda bulunmaktadir. Bu nedenle Bartin Limani biinyesinde konteyner
elleclemesi ongoriilen firmalarin yedekleri ile birlikte toplam 8 adet single

spreader yatirimi yapacagl 6ngorilmustir.

Yanasma rihtimlar1 ile konteyner stok sahasi arasindaki 1.500 m mesafe
konteyner ellecleme hizmeti verecek firmalarin YTT (Yard Towing Truck) yatirimi
yapmasini zorunlu kilmaktadir. YTT arkasina dorse baglanabilen ve tasima
kapasitesi yliksek olan kamyonlardir. Konteynerin dorse iizerinde kalmasi
gerektiginde uygun bir yere birakip baska bir dorse kullanma avantaji vardir.

Konteyner stok sahasinda operasyonlar1 gerceklestirmek icin CRS
(Container Reach Stacker) ve ECS (Empty Container Stacker) yatirimlar1 da
gereklidir. Limanda tahmil-tahliye islerini gerceklestiren firmalarin CFS
islemlerinde kullanacagi forktlifler hali hazirda mevcuttur.

7.3. Kapasite Degerlendirmeleri

Konteyner limanlarinda ellecleme kapasitesini belirleyen ii¢ temel kisit
bulunur:

¢ Yanasacak gemilerin buyiikligiinii belirleyecek yanasma yerleri
¢ Konteynerlerin depolanacagi sahalarin biiytklugi.

¢ Konteyner elleclemesinde kullanilacak ekipmanlarin nitelikleri

Bartin Liman1 konteyner ellecleme kapasitesini belirlemek icin asagida

siralanan kabuller yapilmistir:

¢ Liman glinde 3 vardiya ve yilda 350 giin ¢alisacaktir. Yilda 15 giin,

bakim onarim, kotii hava kosullari ve resmi tatiller i¢cin diistilmiistiir.
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e Elleclenecek konteynerlerin %50’si 40”, %50’si 20” konteynerlerdir.

e Limanda 4 adet MHC (Mobile Harbour Crane) kullanilacaktir. Bir
vincin saatteki hareket sayisi 8 olarak alinmistir. 20”/40” dagilimi
dikkate alindiginda bir ving saatte 12 TEU ellecleyebilecektir.

¢ Yanasma rihtimi su derinligi ve boyu, limanda yiiriitillecek diger
faaliyetler de goz oniine alinarak ayni anda 7.000 DWT iki konteyner
gemisinin yanasabilecegi 6ngoriilmiistiir. Bu gemilerin her birinin
toplam 600 TEU tasiyan feeder tipi gemiler olacagi kabul edilmistir.

e Yanasan her geminin yiikiinin %70’ini Bartin Limaninda
ellecleyecegi kabul edilmistir.

e Konteyner stok sahasinin toplam alani1 85.000 m?2 kabul edilmistir.

e Istifleme ekipman olarak reach stacker éngoriildiigii icin konteyner
istifleme sekli 4 sira yanyana, 10 sira ardi ardina ve 5 sira ist liste
olacak sekilde depolama alanlar1 olusturulacaktir. Bir depolama alani
toplam 200 TEU stoklayabilecektir.

e Iki depo alami arasinda traktorlerin ve RS’larin rahatca hareket
etmelerini saglamak icin 15 m aralik verilecektir. Ayrica her
konteyner slotu arasinda 50 cm bosluk bulunacaktir. Bu durumda
konteyner depo alani 200 m? olmakta, dolayisiyla 1 TEU igin 0,1 m?
depolama alni ihtiyaci olmaktadir.

e Liman icerisinde bir konteynerin 10 giin durdugu varsayilarak
depoalam alaninin yilda 36 kez devir yaptig1 éngorilmiistir.

e Rihtim vingleri maksimum kapasitesinin %75’i liman kapasitesi

olarak alinmistir.

Bu kabuller ile yapilan kapasite hesaplar1 asagida 6zetlenmistir:

Bir MHC'nin Elle¢leme Kapasitesi : 12 TEU/saat
Gunliik Calisma Stiresi : 24 saat
Yillik Calisma Stiresi : 350 giin
Dort Vincin Maksimum Ellecleme Kapasitesi :403.200 TEU
Rihtim Vinglerine Gére Liman Kapasitesi :302.400 TEU
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Yanasacak Gemi Biiytikliigii :7.000 DWT

Ortalama Gemi Kapasitesi :600 TEU
Gemi Yiikleme/Bosaltma Orani : %70

iki Gemiden Bosaltilan/Yiiklenen Yiik : 840 TEU
ki Gemi Ellecleme Siiresi :17,5 saat
iki Gemi Liman Isgaliye Siiresi : 0,73 giin
Yilda Yanasabilecek Gemi Sayisi : 960 adet
Toplam Stok Alani : 85.000 m?
1 m? alana Sigan TEU :0,1 TEU
Bir Devir Stiresinde Depolanan TEU : 8.500 TEU
Yillik Devir Sayisi :36

Yillik Maksimum Depolama Kapasitesi : 306.000 TEU

Yapilan bu hesaplar sonucunda Bartin Konteyner Limani'nin yillik

konteyner ellecleme kapasitesi maksimum 300.000 TEU olarak belirlenmistir.

Ulastirma Bakanhgi, Demiryollar, Limanlar ve Hava Meydanlarnn (DLH)
Insaati Genel Miidiirliigii tarafindan hazirlattirilan ve Eyliil 2010 tarihinde
tamamlanan “Ulastirma Kiy1 Yapilar1 Master Plan Calismasi” kapsaminda yiik
segmentlerine ve bolgelere gore, gegmis donemde olusan pek ¢ok veri kullanilarak
yapilan projeksiyon ile ileri doniik deniz yiik trafigi tahminleri gerceklestirilmistir.
Ad1 gecen calismada Karadeniz bolgesinde olusacak konteyner trafigi, karadeniz
kiyllarimizdan karayolu ve demiryolu ile Akdeniz kiyillarimiza iletilecek ve devam

edecek transit ytikleri de goz 6ntine alarak tahminler olusturulmustur.

Tablo 7.1. Ulastirma Kiy1 Yapilar1 Master Plani
Karadeniz Bolgesi Limanlar1 Konteyner Ellecleme Tahminleri

Koétiimser Ortalama fyimser

Yil
(TEU) (TEU) (TEU)
2015 524.343 983922  1.443.630
2020 726.241 1.339.734 1.953.922
2025 1.024.415 1.845.680 2.669.391
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2030 1.378.399 2.475.410 3.577.936
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Sekil 7.6. Ulastirma Kiy1 Yapilar1 Master Plani
Karadeniz Bolgesi Limanlar1 Konteyner Ellecleme Tahminleri

Bartin Limani yapilan tasarim ve kabuller ile 2030 yili i¢cin bekleme
ortalama konteyner trafiginden maksimum kapasitede ancak %12 pay

alabilecektir.

106



MALI VE EKONOMIK
DEGERLENDIRMELER

BOLUM 8

8.1. Sabit Yatirim Tutari

Bartin Limani’'nin konteyner ellecleyebilir hale gelmesi icin yapilacak

yatirimlar i¢in 6ngoériilen tutarlar ABD Dolar1 cinsinden belirlenmistir.

Konteyner stok sahasi olarak kullanilacak alanin kullanimi Bartin Limani
isletmesini listlenmis olan Bartin Belediyesi'ne aittir. Herhangi bir arsa ve arazi
giderinin olmayacag1 ongorilmiistiir. Proje kapsaminda herhangi bir yanasma
yapisit vb. uzmanlik gerektiren etiid ve proje calismasina ihtiya¢ duyacak tesis
bulunmamaktadir. Yapilacak yatirimlara iliskin etiid ve projeler ile bu donemde

alinacak teknik destek icin 50.000.- ABD Dolar1 harcama yapilacagi séylenebilir.

Proje ile konteyner stok sahasinda giris ¢ikis kontrol binasi (150 m?2),
isletme/yonetim binas1 (500 m?), trafo binasi, kapali sundurmali alanlar ile
yaklasik 100.000 m?2 alanda konteyner stoku icin yeterli niteliklerde saha
kaplamasinin gerceklestirilmesi yapilacaktir. Biitiin bu insaat isleri i¢in yapilacak

toplam yatirim tutarinin 2.837.500.- ABD Dolar1 olmasi 6ngoériilmektedir.

Tablo 8.1. Insaat Isleri Yatirim Tahmini

Sira Isin Adi Tutar (USD)
1 Kapi Kontrol Binalari 200.000,00
2 Yonetim Diger Binalar 500.000,00
3 Saha Kaplama ve Tesisat isleri 1.850.000,00
4  Saniterler 150.000,00
5 Sundurmalar 137.500,00

Toplam 2.837.500,00
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Bartin Limaninda konteyner ellecleme isleminin yine 3. sahislarca yapilacagi
ongorilmiistiir. Mevcut limanda kullanilan makine ve ekipman envanteri
incelendiginde konteyner elleclemesinde kullanilabilecek MCH niteliginde
minimum 100 ton kaldirma kapasiteli 4 adet ving bulunmaktadir. Bu vinglerin
konteyner ellegleyebilmesi icin Spreader ile donatilmasi gereklidir. Spreader
liman vincinin konteyneri kaldirabilmesi icin kullanilan bir
mekanizmadir. Konteynerlerin koselerinde bulunan deliklere twistlock denilen
kilit mekanizmasi ile baglanir ve vincin yukar1 kaldirmas ile birlikte konteyneri
kaldirir. Gemiden alinan konteyner liman ici aktarma aracina birakildiktan sonra
twistlock kilit mekanizmasi ¢oziiliir ve ving spreaderi yeni bir konteyner almak icin
gemiye tasir. Spreaderlerin birkag farkl tipi mevcuttur. En ¢ok kullanilani single ve
twin lifttir. Single lift sadece 20'lik veya sadece 40'lik konteyner tasimak icin
tasarlanmistir. Twin lift ise spreader ilizerinde bulunan mekanizma sayesinde
uzaylp kisalarak tek 20'lik tek 40'hk veya ayni anda 2 tane 20'lik alabilir.
Spreaderler konteyner liman isletmelerinde en c¢ok arizalanan ekipmanlar
arasinda bulunmaktadir. Bu nedenle Bartin Limani bilinyesinde konteyner
elleclemesi ongoriilen firmalarin yedekleri ile birlikte toplam 8 adet single

spreader yatirimi yapacagl 6ngorilmustir.

Yanasma rihtimlar ile konteyner stok sahasi arasindaki 1.500 m mesafe
konteyner ellecleme hizmeti verecek firmalarin YTT (Yard Towing Truck) yatirimi
yapmasint zorunlu kilmaktadir. YTT arkasina dorse baglanabilen ve tasima
kapasitesi yliksek olan kamyonlardir. Konteynerin dorse iizerinde kalmasi
gerektiginde uygun bir yere birakip baska bir dorse kullanma avantaji vardir.

Konteyner stok sahasinda operasyonlar1 gerceklestirmek icin CRS
(Container Reach Stacker) ve ECS (Empty Container Stacker) yatirimlar1 da
gereklidir. Limanda tahmil-tahliye islerini gerceklestiren firmalarin CFS
islemlerinde kullanacagi forktlifler hali hazirda mevcuttur.

Liman bilgi islem sistemi ile limanda kurulmasi gerekli olan ISPS Gilivenlik

Sistemi de makine ve ekipman yatirimi icerisinde kabul edilmistir.
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Tablo 8.2. Ekipman ve Techizat Yatirim Tahmini

Sira Isin Adi Tutar (USD)
5 Konteyner Stok Sahasi RS (5 adet) 2.550.000,00
6  Konteyner Sahasi Spreader (8 adet) 1.200.000,00
7  Bos Konteyner Makinesi (2 adet) 450.000,00
8 Terminal Traktori (7 adet) 455.000,00
9  Liman I¢i Aktarma Rémorkii (7 adet) 140.000,00
10 Mubhtelif Forklift Atasmanlari 150.000,00
9 Bilgi Islem Sistemi 500.000,00
10 ISPS Giivenlik Sistemi 500.000,00

Toplam 5.945.000,00

Diger tasitlar ve demirbaglar ile navlun ve sigorta, montaj giderleri olarak
toplam 70.000.- ABD Dolar1 harcama yapilacagr soylenebilir. Vergi harg,
haberlesme, biiro giderleri gibi genel giderler ile beklenebilecek farklar icin toplam

yatirim tutarinin %5’i oraninda gider 6ngorulmiuistir.

Yatirnmin biitliinliniin 6z kaynaklardan karsilanacagi ve bir yil icerisnde

tamamlanacag soylenebilir.

Tablo 8.3. Toplam Sabit Yatirim Tutari

Yatirim Tutari

Is Kalemi (USD)
Etiid Proje Danismanlik Hizmet Alimlari 50.000,00
Insaat Isleri 2.837.500,00
Makine Ekipman Alimi 5.945.000,00
Navlun ve Sigorta, Montaj, Demirbaslar 70.000,00
Genel Giderler Beklenebilecek Farklar (%5) 445.125,00
Toplam Sabit Tesis Yatirimi 9.347.625,00




8.2. Isletme Dénemi Giderleri

Isletme donemi boyunca giderler elektrik, yakit, personel ve bakim onarim

giderleri olarak sirlanabilir. Elektrik ve bakim-onarim giderlerinin %10’u sabit

iken %90'm1 kapasite kullanim oraninca degismektedir. Benzer oranlar yakit
giderlerinde %2-%98 iken personel giderlerinde %50-%50 olmaktadir. Tam

kapasitede 300.000 TEU konteyner ellecleyecegi 6ngoriilen Bartin Limaninda bu is

icin 50 beyaz ve mavi yakali personelin istihdam edilecegi soylenebilir.

Tablo 8.4. Isletme Dénemi Elektrik Giderleri

Hizmet kWs /y1l USD/kWs Tutar (USD)
Aydinlatma/Sogutma/Diger 4.000.000,00 0,10 400.000,00
Toplam Sabit Gider 10,00% 40.000,00
Toplam Degisken Gider 90,00% 360.000,00

Tablo 8.5. Isletme Dénemi Yakit Giderleri

Hizmet litre /y1l USD/litre Tutar (USD)
Ekipman 300.000,00 1,40 420.000,00
Toplam Sabit Gider 2,00% 8.400,00
Toplam Degisken Gider 98,00% 411.600,00
Tablo 8.6. Isletme Dénemi Personel Giderleri

Hizmet kisi USD/yil Tutar (USD)
Beyaz/Mavi Yakali Personel 50,00 12.000,00 600.000,00
Toplam Sabit Gider 50,00% 300.000,00
Toplam Degisken Gider 50,00% 300.000,00
Tablo 8.7. Isletme Dénemi Bakim Onarim Giderleri

Hizmet tutar % Tutar (USD)
Makine/Tesisat Yatirimi 5.945.000,00 2,00 118.900,00
Toplam Sabit Gider 10,00% 11.890,00
Toplam Degisken Gider 90,00% 107.010,00
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Isletme déneminde ayrica %5 oraninda beklenebilir diger giderler olacag

o6ngorilmiistiir. Bunun yaninda her yil 150.000 ABD Dolar tutarinda satis giderleri

olusacagi, bunun %50’sinin kapasite kullanom orani ile degisken olacagi

ongorulmistiir. Biitiin bu isletme giderlerine bagl olarak isletme sermayesi icin

gerekli olan tutar belirlenmistir.

Tablo 8.8. Isletme Dénemi Giderleri

Kalem Sabit Degisken Toplam

Elektrik Giderleri 40.000,00 360.000,00 400.000,00
Yakit Giderleri 8.400,00 411.600,00 420.000,00
Personel Giderleri 300.000,00 300.000,00 600.000,00
Bakim Onarim Giderleri 11.890,00 107.010,00 118.900,00
Beklenebilecek Farklar 18.014,50 58.930,50 76.945,00
Toplam Uretim Giderleri 378.304,50 1.237.540,50 1.615.845,00
Satis Giderleri 75.000,00 75.000,00 150.000,00
Toplam Isletme Giderleri 453.304,50 1.312.540,50 1.765.845,00
Tablo 8.9. Isletme Sermayesi Hesab1

Unsur Gln ;{:]? 11‘E thgil;ll:en Séf‘lneg;eea Séf‘lnelgr;fsi Séf‘lneg;l;i

Sabit Degisken Toplam
Yakit 30 8.400,00| 411.600,00 700,00 34.300,00 35.000,00
Ms. B. Mal 15 453.304,50 | 1.312.540,50 18.887,69 54.689,19 73.576,88
Nakit ihtiyac |30 444.904,50| 900.940,50 37.075,38 75.078,38| 112.153,75
Toplam 56.663,06 164.067,56 | 220.730,63
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8.3. isletme Dénemi Gelirleri

Bartin Limani’'nda konteyner i¢in sunulan hizmetler genelde gemiye verilen

hizmetler ve yiike verilen hizmetler olarak iki baslik altinda toplanabilir:

e Gemiye Verilen Hizmetler
Pilotaj ve Romorkaj
Palamar Hizmeti
Barinma Hizmeti
Gemiye Elektrik Verilmesi
Gemiye Su Verilmesi
Atik Alim Hizmeti

e Yiike Verilen Hizmetler
Yiikleme/Bosaltma/Sifthing
Terminal Hizmetleri
Ardiye Hizmetleri
Konteyner i¢ci Dolum/Bosaltma Hizmetleri
Konteyner Tam Tespit
Konteyner Numune/Muayene
Konteyner I¢i Lashing/Unlashing
Konteyner I¢i Yikama
Konteyner Brandalama
Konteyner Egya Tart1
Miihiir Takma S6kme
Sogutmali Konteyner Elektrik

Sogutmali Konteyner Izleme

Hizmetler yerine getirme maliyetlerine gore fiyatlandirilmalidir. Hizmet
bedelleri ithalat yiiklerinde genellikle acentalar araciligi ile, konteyner hatlari
tarafindan, ihracat yiiklerinde ise ihracat¢i tarafindan édenmektedir. Konteyner
hatlari ile yapilan anlasmalarda fiyatlar pazarlik sonucu belirlenmekte, elleclenen
yuk miktarlarinda belirlenen esiklerin gecilmesi durumunda indirimler devreye
girebilmektedir. Konteyner hatlar1 15-30 giin vade ile ¢alisirken, ihracatgilarla

genellikle pesin ¢calisilmaktadir.
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Konteyner  terminallerinde  gelirin = %30-401  ylkleme-bosaltma
hizmetlerinden, %50-601 ise terminal sahasinda ylike verilen hizmetlerden elde
edilmektedir. Gemiye verilen hizmetlerden elde edilen gelirin toplam icindeki pay1

%102u gegmemektedir.

Bartin limaninda gemiye ve yiike verilen hizmetler toplaminda TEU basina
100.- ABD Dolar gelir elde edilecegi 6ngoriilmistiir. Bu deger Tiirkiye limanlari

ortalamasinda 125.- ABD Dolar1 diizeylerindedir.

8.4. Kapasite Kullanim Oranlari

Toplam kapasitesi 300.000 TEU/y1l olarak hesap edilen Bartin Limaninda
kapasite kullanim oranlarinin genel kargo yiiklerinde oldugu tlizere en fazla %50
diizeylerinde kalmas1 éngériilmiistiir. Isletmenin ilk yih %5 kapasite ile calisacag
varsayllan limanin 10. Isletme yilinda %50 kapasiteye ulasacagi ve bu orani

isletme sonuna kadar gotiirecegi kabul edilmistir.

8.5. Mali Degerlendirmeler

Asagida 20 isletme yi1li boyunca olusacak isletme giderleri, gelirleri, isletme
finansman ihtiyaci, hizmet maliyeti, proforma gelir-gider ve nakit akim tablolari
verilmistir. Bartin Limani’'nda konteyner ellecleyebilmek icin yapilacak sabit
yatirimlar (Isletmeci ve 3. Sahislar) ile isletme siiresince saglanacak mali faydalar
degerlendirilmis ve projenin i¢ verimlilik oran1 %38,12 gibi ytlksek bir deger
hesaplanmistir. isletme 4. Yilin sonunda yapilan yatirim tutarinin geri doniisiinii
saglamakta, %8 indirgenme orani ile 20 yi1lin sonunda olusan net bugiinkii deger
56 milyon ABD dolarina ulagsmaktadir.

Biitiin bu degerlendirmeler yapilirken limanin konteyner ellecleme kapasite
kullanim oraninin %50’yi asmadigl, bu orana isletmenin 10. yilinda ulastig1 ve
gelirlerinin Tiirkiye ortalamasindan %20 daha az kabul edildigi kot kosullarin
olustugu da dikkate alinirsa mali agidan 6ngoriile yatirimin gerceklestirilmesinde

bir sorun bulunmamaktadir.
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Tablo 8.10. Kapasite Kullanim Oranlarina Bagh Gelir ve Giderler

isletme Isletme Gelirleri Isletme Giderleri
Yih | KKo. Tutar K.K.0. Tutar
1 5.00% 750,000.00] 5.00% 259,465.76
2] 10.00% 3,000,000.00| 10.00% 584,558.55
3| 15.00% 4,500,000.00| 15.00% 650,185.58
41 20.00% 6,000,000.00| 20.00% 715,812.60
5 25.00% 7,500,000.00| 25.00% 781,439.63
6] 30.00% 9,000,000.00( 30.00% 847,066.65
7| 35.00% 10,500,000.00( 35.00% 912,693.68
8] 40.00% 12,000,000.00| 40.00% 978,320.70
9] 45.00% 13,500,000.00( 45.00% 1,043,947.73
10( 50.00% 15,000,000.00| 50.00% 1,109,574.75
11| 45.00% 13,500,000.00( 50.00% 1,109,574.75
12( 50.00% 15,000,000.00| 50.00% 1,109,574.75
13] 50.00% 15,000,000.00( 50.00% 1,109,574.75
14 50.00% 15,000,000.00| 50.00% 1,109,574.75
15| 50.00% 15,000,000.00( 50.00% 1,109,574.75
16( 50.00% 15,000,000.00| 50.00% 1,109,574.75
17] 50.00% 15,000,000.00( 50.00% 1,109,574.75
18 50.00% 15,000,000.00| 50.00% 1,109,574.75
19] 50.00% 15,000,000.00( 50.00% 1,109,574.75
20| 50.00% 15,000,000.00| 50.00% 1,109,574.75
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Tablo 8.11. isletme Sermayesi Hesab1

isletme Isletme Sermayesi ihtiyac
Yil K.K.O. Tutar Kiimiilatif
1 5.00% 32,433.22 32,433.22
2 10.00% 40,636.60 73,069.82
3 15.00% 8,203.38 81,273.20
4 20.00% 8,203.38 89,476.58
5 25.00% 8,203.38 97,679.95
6 30.00% 8,203.38 105,883.33
7 35.00% 8,203.38 114,086.71
8 40.00% 8,203.38 122,290.09
9 45.00% 8,203.38 130,493.47
10 50.00% 8,203.38 138,696.84
11 50.00% 0.00 138,696.84
12 50.00% 0.00 138,696.84
13 50.00% 0.00 138,696.84
14 50.00% 0.00 138,696.84
15 50.00% 0.00 138,696.84
16 50.00% 0.00 138,696.84
17 50.00% 0.00 138,696.84
18 50.00% 0.00 138,696.84
19 50.00% 0.00 138,696.84
20 50.00% 0.00 138,696.84
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Tablo 8.12. Hizmet Maliyet Hesabi

vil isletr’flzpé?crlrérleri Amortismanlar Hizrrrll‘::tp 11\/?:11iyeti
1 259,465.76 177,000.00 436,465.76
2 584,558.55 354,000.00 938,558.55
3 650,185.58 354,000.00 1,004,185.58
4 715,812.60 354,000.00 1,069,812.60
5 781,439.63 354,000.00 1,135,439.63
6 847,066.65 354,000.00 1,201,066.65
7 912,693.68 354,000.00 1,266,693.68
8 978,320.70 354,000.00 1,332,320.70
9 1,043,947.73 354,000.00 1,397,947.73
10 1,109,574.75 354,000.00 1,463,574.75
11 1,109,574.75 354,000.00 1,463,574.75
12 1,109,574.75 354,000.00 1,463,574.75
13 1,109,574.75 354,000.00 1,463,574.75
14 1,109,574.75 354,000.00 1,463,574.75
15 1,109,574.75 354,000.00 1,463,574.75
16 1,109,574.75 354,000.00 1,463,574.75
17 1,109,574.75 354,000.00 1,463,574.75
18 1,109,574.75 354,000.00 1,463,574.75
19 1,109,574.75 354,000.00 1,463,574.75
20 1,109,574.75 354,000.00 1,463,574.75
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Tablo 8.15. Basabas Noktasi Analizi

Toplam Isletme Gelirleri

Toplam Sabit isletme Giderleri
Toplam Degisken Isletme Giderleri
Ortalama Yillik Amortisman

Ortalama Yillik Finansman Giderleri

Toplam Isletme Giderleri Uzerinden B.B.N. Hasilati

Sabit Giderler

1— Degisken Giderler
Satis Hasilati

Basabas Noktasi Kapasite Kullanim Orani

Hizmetin Maliyeti Uzerinden Amortisman Hari¢ B.B.N. Hasilat1

_ Sabit Giderler + Ortalama Finansman Giderleri

B Degisken Giderler
Satis Hasilati

1—

Basabas Noktas1 Kapasite Kullanim Orani

Hizmetin Maliyeti Uzerinden B.B.N. Hasilati

_ Sabit Giderler + Ortalama Finansman Giderleri + Amortisman

Degisken Giderler

1= Satis Hasilati

Basabas Noktas1 Kapasite Kullanim Orani

30,000,000.00
453,304.50
1,312,540.50
201,835.00
0.00

474,044.59

1.58%

474,044.59

1.58%

685,114.17

2.28%
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8.6. Ekonomik Degerlendirmeler

Uzun kiy1 seridi ve li¢ kitanin kesisme noktasindaki konumuyla Tiirkiye,
deniz tasimacilifl yoniinden ¢ok ayricalikli bir cografi konumdadir. Bu konum,
gerek Tiirk gemileriyle yapilan yurtici ve kentici kabotaj tasimalari, gerekse ithal
ve ihrac yiiklerin tasinmasi ve transit ylk tasimaciligi yoniinden biiyiik olanaklar
yaratmaktadir. Ayrica gerek kati ve sivi dokme ytkleri, konteyner ve diger ticari
esyayl bir seferde blyilik miktarlarda tasima o6zelligi, gerekse ton-km tasima
maliyetinin karayolu, demiryolu ve havayoluna gore ¢ok ucuz olmasi denizyolu
tasimacihiginin belirgin bir tstiinligiidir. Ulkemiz limanlar1 konumlarinin getirdigi
bu onemli avantajdan bu giine kadar yararlanamamis ve Tiirkiye bir transit
merkez olma 6zelligini bugiine kadar kullanamamis durumdadir. Oysa, Turkiye ii¢
kitanin gecis yollarinda olan cografi konumu nedeniyle; Cebelitarik Bogazi ile Atlas
Okyanusuna, Siiveys Kanali ile Arap Yarimadasi ve Hint Okyanusuna, Tiirk
Bogazlarinin Karadeniz-Akdeniz baglantilariyla Avrasya ve Uzakdogu'ya uzanan
bir ulasim aginin odak noktasindadir. Bu durum kabotaj, uluslararasi ve transit

tasimacilik yoniinden tilkemizin 6nemini ortaya koymaktadir.

Sinirlarin ortadan kalktigl, uluslar arasi rekabetin yogun olarak hissedildigi
denizyolu tasimaciliginin temel elemanlar1 deniz araglar1 ve limanlardir. Yiiklerin
elleclenerek tasimalarin baslaylp sona erdigi limanlarda, tasimalar1 yapan
gemilerin yurtici, yurtdisi transit ve konteyner aktarma terminali tasimaciligiyla
tilke ekonomisine katkis1 biiyiiktiir. Gerek sanayi ham maddesini olusturan ytkleri
bir seferde biiyiilk miktarlarda tasima oOzelligi, gerekse tasima maliyetinin
demiryoluna gore 3,5, karayoluna gore 7 ve havayoluna gore 22 kat daha ucuz
olmasi denizyolu tasimaciliginin 6énemli avantajlar1 arasindadir. Yiik ve yolcu
tasimaciliginin hizli, giivenli, konforlu ve ekonomik olmasi yaninda, cevreyi en az
kirletmesi, yolcu-km ve ton-km basina tiikettigi enerjinin en az olmasi, bakim
onarim kolaylig1 ve yatirim maliyeti ulastirma tiirlerinin tercihinde 6zenle dikkate

alinmasi gereken hususlardir.
Biitiin diinyada oldugu gibi Turkiye'de de uluslar arasi ticaretin ¢ok biiytik

bir bolimi ton-km maliyeti en ucuz tasima tiirii olan denizyolu ile

gerceklesmektedir. Dis ticaret tasimalarimizin son on yillik ortalamasinin %87,7
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oraninda denizyolu ile yapilmis olmasi limanlarimizin o©nemini giderek

artirmaktadir.

Tirkiye limanlarinin yapilanmalari, bir yiik tlriinde uzmanlasmadan ¢ok
birgok farkli yik tiirline hizmet verebilen konvansiyonel liman isletmeleri
seklindedir. Tiirkiye limanlarinin Akdeniz ve Karadeniz pazarlarinda rekabet
edebilmeleri, ancak biitiin diinya limanlarinda goriilen belirli yiik tiirlerinde
uzmanlasma egilimi ile paralel yapilanmalarini revize etmelerine baghdir. Ozellikle
diinyada yiikler birimleserek konteynerlesmeye liman yatirimlar1 da konteyner
terminallerine yonelik yapilmaktadir. Mevcut limanlarda gereken vizyon
degisikliginin yaninda, yeni liman yatirimlarinin konteyner elle¢cleme iizerine

yogunlasmasi gereklidir.

Ozellikle Karadeniz'de giderek artan miktardaki intermodal tasimacilig
karsilayabilmek icin Karadeniz limanlarinin yeniden yapilanma ve liman gelistirme

gibi stratejilerle kapasitelerini arttirmalar1 gerekmektedir.

Kapali bir i¢ deniz olan Karadeniz’'in denizyolu ile diinya limanlarina
baglantis1 sadece istanbul ve Canakkale Bogazlar1 aracihigiyla olmaktadir. Bogazlar
artan deniz ticareti karsisinda yogun gemi trafigine maruz kalmaktadir. Gelecekte
bolgedeki tlkelerin yiiklerini agik denizlere ulastirmak icin alternatif yollar
aramasl muhtemel goriilmektedir. Glinimizde ekonomik olmamasina ragmen,
bogazlara alternatif olarak, yiikiin Anadolu Yarimadasi tlizerinden kuzeyden
giineye aktarilmasi olas1 ¢oziimler icerisindedir. Ozellikle gelismis bir demiryolu
ag1 ile maliyetlerin diisiiriilmesi ve yliksek hacimde yiiklerin tasinmasi durumunda
bu alternatif 6nem kazanacaktir. Bu se¢cenek Karadeniz'de elleclenen yiikiin bir
boliimiiniin Bartin Limani gibi mevcut limanlarimiz ile yapimi planlanan Filyos ve

Mersin Limanlari arasinda tasinmasi olarak uygulanabilir.

Biitiin bu degerlendirmeler dogrultusunda Bartin Limani’'nda konteyner

elleclenmesini saglamak iizere bir 6n proje gelistirilmistir.

Ancak Bartin ili smirlan icinde demir yolu bulunmamaktadir. Bartin'a
demiryolu ile ulasim, il merkezine 38 km uzakliktaki Saltukova tren istasyonu ile
saglanmaktadir. Ancak Sakarya, Diizce, Zonguldak ve Bartin illeri arasinda

yapilmasi planlanan ve CED Olumlu Karar1 alinan Adapazari-Karasu Limani-
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Eregli-Zonguldak-Bartin Demiryolu Projesi'nin gerc¢eklesmesi ile birlikte liman

sahasina demiryolu ile ulasim mimkiin olabilecektir.

Proje, Adapazari-Karasu Limani-Eregli-Zonguldak-Bartin Demiryolu Projesi
ile dolayl da olsa baglantilidir. Sakarya, Diizce, Zonguldak ve Bartin illeri arasinda
yapilmasi planlanan Adapazari-Karasu Limani-Eregli-Zonguldak-Bartin Demiryolu

Projesinin toplam uzunlugu yaklasik 300 km’dir.

Proje ile demirgelik sanayi basta olmak ilizere otomotiv, diger sanayi ve
insaat sanayine hizmet sunulurken bir taraftan da Karadeniz Bolgesinin
endiistriyel komiiriintin fabrikalara ulasim olanaklar1 artirilmasi amag¢lanmaktadir.
Sanayi alaninda 6nemli bir etki yaratan bu hattin bir diger katkis1 da dis ticaret
alaninda gerceklesecektir. Bu proje ile Karasu Limani, Eregli Limani, Bartin
Limaninin mevcut demiryolu sebekesine baglanmasi ile 6zellikle Karadeniz
tizerinden Rusya Federasyonu, Ukrayna ve Kazakistan’a dis ticaret agisindan
onemli ulasim koridorlar:1 olusturulacaktir. Bu koridorlar tilkemizin bu tilkeler ile
dis ticaretinin yaninda Akdeniz lizerinden iilkemizi transit gececek ve kombine

tasimacilik avantaji yaratarak ulusal bir katki saglanmasina da imkan taniyacaktir.

Bu proje, ylik tasimacilig1 alaninda sagladig1 bu katkinin yaninda Karadeniz
bolgesinin 6nemli turizm merkezleri olan Bartin, Ak¢akoca, Kocaali, Karasu ve
Eregli'nin mevcut demiryolu agina baglanmasi ile Bati Karadeniz Bolgesi'nin
Istanbul ve Marmara Bélgesi ile Ankara ve I¢ Anadolu Bélgesine baglanmasiyla da
yolcu tasimacilig1 alaninda iilkemiz ulasim yapisinda énemli bir rol oynayacaktir.
Yolcu ve yiik tasimaciliginda saglanacak bu etkilesim ile birlikte bolgedeki Karasu,
Eregli ve Bartin Limanlari’'nin dis ticaretteki rollerinin daha da artmasina olanak
saglayacak bu proje son yillarda bir gelisim gayreti icerisindeki Adapazari
(Sakarya), Diizce, Zonguldak ve Bartin illerinin sosyoekonomik yapisinda olumlu

degisimlere neden olacaktir.

Adapazari-Karasu Limani-Eregli-Zonguldak-Bartin Demiryolu Projesi,
Sakarya, Diizce, Zonguldak ve Bartin olmak iizere 4 ilimizin sinirlar1 icinde
kalmaktadir. Demiryolu Hattinin yaklasik olarak; 82+240 km lik kismi Sakarya ili,
30+000 km lik kismn Diizce ili, 129+320 km lik kismu Zonguldak Ili, 58+430
km lik kismu Bartin ili il Idari sinirlarn igerisinde kalmaktadir. Hat konumlari

itibariyle 5 baglantidan olusmaktadir.
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Adapazari-Karasu Baglantisi 0+000 - 55+240
Karasu-Eregli-Zonguldak-Bartin Baglantisi 0+000 - 195+000

Eregli Liman Baglantisi 0+000-11+320
Bartin -Bartin Limani Baglantisi 0+000 - 19+700
Bartin ili-Amasra Baglantisi 0+000- 18+730

Proje glizergaht boyunca, Adapazari-Karasu Aras1 ve Karasu-Eregli-
Zonguldak- Bartin Arasi hattinin ¢ift hat olmasi, liman baglantilar1 olan Karasu
Limani, Eregli Liman Baglantisi, Bartin ili-Bartin Limani Arasi ve Bartin ili-Amasra
Baglantis1 hatlarinin da tek hat olarak projelendirilmesi planlanmaktadir. Buna
gore Demiryolu Projesinin cift hatlarda platform genisligi 13,5 m, tek hatlarda

platform genisligi 7,9 m olmasi planlanmaktadir.

Toplam 5 baglantidan olusan demiryolu giizergahindaki o6nemli
baglantilardan biri de Bartin ili-Bartin Liman1 hattidir. Bu hat ile Bartin Limaninin

Karabiik ve Cankiri ile irtibati saglanmis olacaktir.

Liman baglantis1 Bartin istasyonundan sonra Hat sonundan (KM: 195+000)
baslar, KM: 0+000 da yani liman baglantilar1 basinda Bartin Cayini viyadiikle gecip,
Bartin ilini dogu yéniinden cevreleyerek, yaklasitk KM: 5+900 de ve 6+900 de
Bartin Cayina birlesen dere/kiiciik caylar1 keserek, KM: 8+750 de Bartin liman
baglantis1 ve Amasra baglantisina ayrilir. Bartin limanina baglanacak yaklasik 10
Km’lik kisim Bartin Cayin1 50-700 m mesafede ve kuzeyinden takip ederek KM:
13+900-14+100 de Bartin Cayini viyadiikle ge¢ip, Bartin Cayinin giineyinden 50-
100 m mesafede yarma ve dolgularla devam edip KM: 19+470-19+700 de Bartin
Cayr viyadigi ile Bartin limanina baglanarak liman baglantisinin bu kesimi

sonlanmaktadir.

Bartin-Bartin Limani baglantisi;; Km:4+000 da ve Km: 7+000 de Safranbolu-
Amasra Yolu, Km: 14+000 da Safranbolu-Bogaz yolunu kesmektedir. Bartin—Bartin
Limani arasinda; Km: 7+000 glizergahin 1.250 m saginda askeri alan, Km: 19+000
glizergah lizerinde askeri alan bulunmaktadir. Bartin Liman Baglantis1 Bartin
Cayini takip ederek Bartin Limani nda sonlanmaktadir. KM: 6+000 da Gemiciler
deresi/cay1 ve Km: 7+000 de Karadere cayinm1 gecmektedir. Bu iki ¢ay Bartin
Cayr’'na kavusan en 6nemli akarsulardandir. Bartin-Bartin Limani aras1 demiryolu
glizergahinda 3 1 Bartin Cay1 Viyadiigl, 1 i Gemileryani Deresi Viyadiigii olmak

lizere 4 adet sanat yapisi yer alacaktir.

124



Bartin Limani’'nda gelistirilen konteyner ellecleme projes ile birlikte 7 yilda
tamamlanmasi ongoriilen demiryolu baglanti projesi birbirini tamamlayan iki

o6nemli proje olacaktir.

Bartin Limani'nda yiik tasimaciigi hem kabotaj hem de uluslar arasi yiik
tasimaciligl seklinde yapilmaktadir. Limanda 1997 yili hari¢ tutulursa yiiklemenin
daha ¢ok yapildig1 goriilmektedir. Yiikleme yapilan gemiler icerisinde yabanci
bayrakli gemilerin ¢ogunlukta olmasi Bartin Limani’'na daha ¢ok ihra¢ limani
ozelligi kazandirmaktadir. Bu durum cevredeki tarim ve sanayi iirtinlerinin biiytiik
Olcide yurt i¢i ve yurt disina pazarlanmasinda denizyolunun ve dolayisiyla

limanin tercih edildigini gostermektedir.

Yillik 2 milyon ton ytlkleme-bosaltma kapasitesinin oldugu limanda heniiz
tam kapasite ile hizmet verilememektedir. Ancak son yillarda 1 milyon tonun
lzerine ¢ikan yik hacminin gelecekte Bartin Organize Sanayi Bolgesi'nde

kurulacak olan yeni fabrikalarla daha da artacagini séyleyebiliriz.

Nitekim insaati tamamlanmak tizere olan Karadeniz Bolgesinin en biiyiik 6zel
sektor demir ¢elik fabrikasi Mescier Demir-Celik Sanayi Bartin Organize Sanayi
Bolgesi'nde yakinda iiretime baslayacaktir. Alan1 yaklasik 55 bin m? olan ve 40
milyon dolar yatirim yapilan bu fabrika yérede 400 kisiye is imkani saglayacaktir.

Bartin Limani'na gerek yurt icinden gerekse yurt disindan cgesitli mallar
gelmektedir. Limana gelen baslica ithal mallarim kiitiik demirler (limana en fazla
gelen yiiktir), aga¢ parcaciklar1 ve yongalari, briketlenmis ve briketlenmemis
tagkomiird, kagit hamuru, kaolin ve Kkaolinli Kkiller, kosebent demirler

olusturmaktadir.

ihrag¢ iiriinleri arasinda portland ¢imento (limandan en fazla yiiklenen
yluktiir), profil demir, portakal, mandalina, limon, kireg, insaat islerinde kullanilan
algilar, insaat amacgh tuglalar, diatomit, insaat amacgh siva algis1 {riinleri yer
almaktadir. Limandan yurt icine mermer ve diger kalkerli silisleme taslari,
briketlenmemis taskomiirt, kire¢ ve ciliruf gonderilmekte, yurt igcinden ise klinker,
kiitik demir gelmektedir. Gorildigi gibi, limana gelen mallar genellikle

Bartin’daki fabrikalarin hammadde ihtiyacina yonelik triinlerden olusurken,
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limandan ihra¢ edilen mallar boélgedeki tarim trtlnleri ve mamul maddelerden
meydana gelmektedir.

Bartin, Kalkinmada 1. Derecede Oncelikli iller arasinda bulunmaktadir. ilde
yapilacak tesvik belgesine baglanmis yatirimlar i¢in yatirimlar, Giimriik Vergisi ve
Toplu Konut Fonu istisnasi, Yatirim Indirimi, KDV istisnasi, Vergi, Resim ve Harg¢

Istisnas1 ve Fondan Kredi Tahsisi gibi tesvik tedbirleriyle desteklenmektedir.

Bunun yaninda, 6 Subat 2004 tarih ve 25365 Sayili Resmi Gazetede
yayimlanan “5084 (ve 5350) sayih Yatirimlarin ve Istihdamin Tesviki ile Bazi
Kanunlarda Degisiklik Yapilmasi Hakkinda Kanun” kapsamindaki iller arasinda yer
almis ve bu Kanunda da yatirnmailar, Gelir Vergisi Stopaji, Sigorta Primi Isveren
Payi, Enerji Destegi ve Bedelsiz Yatirnm Yeri Tahsisi gibi tesvik unsurlarn ile

desteklenmektedir.

o Kisi basina milli gelir 1061 $ olan Bartin Tiirkiye’'de 65. ildir.
e 4.derece gelismis iller grubunda yer almaktadir.

e Sosyo-ekonomik gelismislik siralamasinda 55.siradadir.

ilin ekonomik yapisini belirleyen ana unsurlar madencilik, tarim ve ticarettir
Ayrica; el islemeleri, tel kirma, dokumacilik, aga¢ oymaciligr ( cekicilik ), gemi

yapimciligl, tas sac yapimi, gliniimiizden gelen belli basl el sanatlaridir.

2000 nifus sayimina gore isgiiciinlin sektorel dagilimi incelendiginde;
%71,27 ile Tarim Sektori onde gelmektedir. Daha sonra % 16,20
ile Hizmetler, %7,90 ile Sanayi ve % 4,63 ile Ticaret gelmektedir.

Bartin i¢ ve dis ticaretinin baslica konusunu tarim ve sanayi triinleri
olusturmaktadir. Baslica tarim trtinleri; bugday, arpa, misir ve yulaf, elma, armut,
ayva, musmula kiraz, erik ceviz, kestane, findik, seftali, kizilcik, cilek, kivi,
dut, sanayi bitkilerinden;aycicegi, sogan, sarimsak, patates ile nohut, fasulye,bakla
ve bezelye gibi baklagillerdir. Hayvancilik diisiik Kkapasitelidir. Su {riinleri

acisindan zengin bir potansiyele sahiptir.

Bartin’daki sanayi tesisleri toprak, plastik, mobilya, makine, konfeksiyon,
gida (konserve, stt ve stt uiriinleri, helva, dogal kaynak suyu, defne yapragi ve cam

fistig1) ve madencilik ve tekstil ve konfeksiyon sanayi agirliklidir.
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Saglanan tegvikler ile cazip bir yatirnm sahasi haline getirilmeye calisilan
Bartin’da konteyner elleclenmeye baslanmasi ile birlikte 6zellikle konteynerize
olmaya uygun {lriinler ireten sanayi tesislerinin bolgenin ekonomik yapisini
degistirecegi ongoriilebilir. Konteyner terminaline paralel demiryolu projelerinin
de hayata gecirilmesi halinde Bartin Limani, Karadeniz konteyner trafiginin

aktarildig1 bir kavsak noktasi haline gelebilecektir.

Mevcut Bartin Limani, Bartin Irmagi ve Bartin Deniz Us Komutanlhig1 arasinda
yer almakta; 480 metre boyunda tek bir rihtima sahiptir. Su derinligi -8 metre
olup, maksimum 7,5 metre drafta sahip gemiler limana giivenli giris ve ¢ikis
yapabilmektedirler. Manevra sahasi 300 m olan limanin dogusunda askeri liman
batisinda da Bartin Cayi ile sinirlandirildigindan yatay yonde gelismesi glictiir. Bu
nedenle mevcut liman biinyesinde konteyner gemileri icin yeni bir yanasma
yerinin yapilmasi miimkiin géziikmemektedir. Sadece stok sahasi ve ekipman
yatirimi ile birlikte Bartin Limani'nin yillik maksimum Kkonteyner ellecleme
kapasitesi 300.000 TEU’ya ulasabilmektedir.

Bartin Limaninin konteyner elleclemeye baslamasi ile birlikte dogrudan 50
kisinin istihdam edilecegi, gelisen yan sektorlerle birlikte bu sayinin ytzlerle ifade

edilebilir hale gelecegi 6ngoriilmektedir.
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