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YONETICiIi OZETI

KUresel bUyume ve ticaret, 2020 yilinin tamamini ve
2021 yilinin ilk aylarini “Covid-19" pandemi krizi golge-
sinde gecirmistir. Halen de olumsuz etkileri devam
eden bu pandemiile 2020 yilinda hem gelismis hem
gelismekte olan Ulkelerin bircogu GSYiH acisindan
kUculmek durumunda kalmistir. Turkiye ekonomisi
onemli dlcude olumsuz etkilenmekle beraber bu du-
rumdan kuresel anlamda pozitif ayrismayi basarmis-
tir. 2021 yilinda ise kUresel ¢capta asilama ve normale
doénuUs, dunya capinda Ulkelerin hem para hem maliye
politalarin belirleyicisi olmaktadir. Bu cercevede 2021
yiliicin beklentiler 2020’ye gore daha olumludur.

DuUnya deniz tasimacihgl, kuresel ticarette yasanan
%7,5 daralmaya karsin 2020 yilinda ton bazinda sa-
dece %3,6 dUsus gostermistir. Diger taraftan dunya
tasimaciliginda deniz tasimaciligi payi ise artis gos-
tererek yili %89,97 oraniyla kapatmistir.

1929 BUyUk Buhran ile kiyaslanan 2008 Finansal Krizi
ve ardindan 2018 ABD-Cin ticaret savasl, kUreselles-
me surecini yavaslatmis ve korumaci politakalarin
one c¢ikmasina sebep olmustur. Covid-19 salgini ile
beraber bu korumacilik politikalari daha da Ust se-

viyeye tasinmistir.

Dunyada ve Ulkemizde gundemde olan kapanma
ortami zincirleme reaksiyon seklinde bircok sektorde
gerilemeye neden olmus, issizligin de artisiyla birlikte
talepteki daralma daha c¢ok hissedilir hale gelmistir.
SUphesiz ki bu olumsuz ekonomik gérdnum, pan-
deminin etkisinin azalmasiyla birlikte degisim gds-
terecektir. Bu dUsiinceden hareketle, izmirde deniz
tasimaciligi ve limanlarin gelistiriimesine iliskin olarak
mevcut limanlarin ve deniz tasimaciliginin gelistiril-
mesi yonunde adimlar atilmasinin dnemli oldugu
aciktir.

TUm dUnyada oldugu gibi Turkiye'de de liman kenti
kavraminin ulusal bir 6zellik kazanmasi, surdurulebilir
sosyo-ekonomik gelisimin gerceklesmesiicin dnemli
bir firsat olacaktir. Liman kent 6rnekleri incelendigin-
de, yapisal gelisim ve donusum icin limanlarin bu-

lundugu kente ve Ulkeye pek ¢cok ekonomik, politik,

sosyal, kulturel olanaklar sagladigi aciktir. Ozellikle
rGzgar, gunes ve off-shore gibi alternatif enerji kay-
naklari, bélgesel ekonomiyi gelistirecek yeni is ve
istihdam olanaklari ve yesil bUyume konseptinin ya-
ratacadi yeni ekonomik firsatlar bunlara 6rnek veri-
lebilir. izmir limanlari bélgesi bu yénUyle érnek bir
donusumun alt yapisini gostermesi agisindan avan-
tajh bir secenek olarak gdérulmelidir.

Bulunulan konjonktur kapsaminda hazirlanan bu ¢a-
lismadaki amag, dunya ekonomisinde mevcut du-
rumu ve gelecekteki olasi gelismeleri dikkate alarak
TUrkiye dis ticaretinin muhtemel rotasi isiginda izmir
limanlarinin gelisme potansiyelinin 2021-2033 yillari
arasl icin tahmin edilmesidir. DUnyadaki guincel egi-
limler ve teknolojiler dikkate alinmis, izmir'in sahip
oldugu ticaret merkezi kimligini guclendirecek mev-
cut yapl ve kaynaklarin degerlendirilmesi suretiyle
surdurulebilir ekonomik bdyumeye iliskin gelisim
senaryolari hazirlanmistir.

Saha calismalar kapsaminda farkl tarihlerde izmir
limanlarina ziyaretlerde bulunulmus ve ilgili kurum,
kurulus ve kisiler ile gdérismeler yapilmis ve online
olarak géruntulu toplantilar gerceklestirilmistir. Elde
edilen bilgiler ve gorusler yine ilgili kurumlar ile pay-
lasilmis ve daha sonra kapsamli analizler yapilarak
modelleme safhasina gegilmistir.

Calismada, Ulastirma ve Altyapr Bakanhgi
istatistikleri, Uluslararasi Para Fonu (International
Monetary Fund-IMF), Birlesmis Milletler Ticaret ve
Kalkinma Konferansi (United Nations Conference
on Trade and Development-UNCTAD), Clarksons,
Dunya Ticaret Orgitl (World Trade Organization),
Turkiye Cumhuriyeti Merkez Bankasi (TCMB), Turkiye
jstatistik Kurumu (TUIK) veri tabanlarindan da yarar-
lanilarak 1970-2020 yillari arasindaki veriler kullaniimis

ve ekonometrik tahmin modelleri belirlenmistir.

Calismanin uygulama kisminda; son veri itibariyle
yillik 389,17 milyar dolar olan Turkiye dis ticaretinin
projeksiyonlarini yapmak icin olusturulan modelde

Uc farkli senaryo belirlenmistir. Her U¢ senaryoda da



TURKIYE VE iZMIiR DIS TICARETININ
GELIiSiMi ANALIZI

3

yillar itibariyle esit bir bUyUme hizi veya trend kulla-
nilmamistir. Bu calismada temel kabul edilen ortala-
ma senaryo ile Turkiye ticaret hacminin 2033 yilinda
783,65 milyar dolar olmasi tahmin edilmistir. Dalgali
ekonomiye ek olarak pozitif soklarin geldigi ortalama
Ustu senaryoda, Turkiye ticaret hacminin 1,02 trilyon
dolara kadar yUkselebilecegi tahminlenmistir. Disa
acik olan Turkiye ekonomisinin firsatlari degerlendir-
mesi halinde bu ticaret hacmine ulasmasi mumkun

gorulmektedir.

izmir'in dis ticareti 2020 yili itibariyle 20,08 milyar do-
lardir. Kurulan ekonometrik modelin projeksiyonun-
da 2033 yilinda beklenen ortalama senaryoya goére
izmir'in dis ticaretinin 31,41 milyar dolar, ortalama alti
senaryoda 21,22 milyar dolar ortalama UstuU senaryoda
ise 49,22 milyar dolar olmasi tahminlenmistir.

izmir bolgesi limanlarinin elleclemesiicin diinya tica-
reti, ekonomik bUyume, dUnya deniz ticareti, TUrkiye
ticareti, buyUme ve ellegleme verileri baz alinarak
kurulan ekonometrik model neticesinde 2020 yilinda
80,07 milyon ton kadar olan izmir limanlari ellegcleme
bUyUukligunun ortalama senaryoda 2033'te 152,4 mil-
yon tona; ortalama alti senaryoda 99,11 milyon tona
ve ortalama UstU senaryoda ise 207,8 milyon tona
ulasabilecedi tahminlenmistir. Ongérilen ortalama
senaryonun gerceklesmesi agirlikli beklenmekle
beraber; kuresel gelismeler genelde Turkiye ve 6zel-
de izmir icin firsatlar icermekte, bu dogrultuda 200
milyon ton Uzeri bir elleclemenin mUdmkun oldugu

degerlendirilmektedir.

Konteyner 6zelinde gelistirilen ekonometrik modele
goére; 2020 yilinda 1.711.906 TEU olan mevcut kon-
teyner ellegcleme miktarinin 2033 yilinda ortalamada
2.836.445 TEU, ortalama Ustu senaryoda 3.496.254
TEU, ortalama alti tahminde 2.194.565 TEU olacadi
tahmin kapsamindadir. Ancak, dézellikle son on yildaki
gelismeler ve gelecege yonelik konteyner ticaretine
yonelim hizinda artisin devam etmesi beklentilerin-
den dolayi, tahminlerin adirlikli olarak iyimser yonde

olacagi dngdrulmektedir.

2033 yili icin mevcut 58.799 adet Ro-Ro ellecleme-
sinin %80’'lik bir artis ile 106.887 adet olacadi tah-
minlenmistir. Ro-Ro tasimaciliginda, pozitif soklarin
geldigi ortalama UstU senaryoya gdre 2033 yilinda
artisin %166 civarinda olabilecegdi, negatif soklarin
gelerek ortalama alti senaryonun gerceklesmesi
durumunda ise %2,66 kayipla mevcuda gdre yatay
bir seyir izleyerek 57.236 olabilecegi tahminlenmistir.
Genel kanaat 6nceki agiklamalar ile uyumlu bicim-
de, &zellikle Ro-Ro projeksiyonunun iyimser yonde

gerceklesebilecegidir.

Bir Kusak Bir Yol (OBOR) Projesi basta olmak Uzere
bircok faktor, bu calismada ortalama Ustu yani iyim-
ser tahminin gergeklesebilecegdini isaret etmistir.

Giris ve sonug bolumleriyle toplamda bes bodlimden
olusan bu calismanin giris bAlUmunu takiben ikin-
Ci bolumunde dunya ticaretinde deniz tasimaciligi
ve limanlar hakkinda mevcut duruma yer verilirken,
Gclncd bolumuande ézel olarak izmir limanlari in-
celenmektedir. Calismanin esas itibariyle uygula-
masini iceren dérdincl bdlimunde izmir limanla-
rinin, DUnya ve Turkiye ticareti verileri baz alinarak
2033 yilina yonelik projeksiyonlari ayrintili olarak
paylasiimaktadir. Bu ¢ercevede kullanilan veri ve
yontem oncelikle agiklanmakta ardindan bulgular
ortaya konulmaktadir. Son bélumde de bu c¢alisma
ile varilan temel sonuglar 6zetlenmekte ve éneriler

sunulmaktadir.

izmir limanlariicin yapilan bu calisma, bélgenin deniz
tasimacihiginda surdurulebilir ekonomik kalkinma
hamlesini gelistirecek, mavi blUyUme stratejilerini
destekleyecek, liman operasyonlarinin, ydnetiminin,
lojistik kimelenmelerin ve yesil liman konseptinin
buatlncul bir stratejide ¢ok disiplinli olarak ¢calisiimasi

gerektigini gostermistir.

iZMIR KALKINMA AJANSI

GENEL SEKRETERLIiGi
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YBBO ¢ Yillik Bilesik BUyUme Orani-Compound Annual Growth Rate (CAGR)
WTO : World Trade Organization

WTTC : World Travel and Tourism Council
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Bu calisma izmir Kalkinma Ajansi’'nin (iZKA) TR31
izmir Bolgesi'nde, 2021 yili Calisma Programi Deniz
Ekonomisi Sonug¢ Odakli Programi (DESOP) kap-
saminda hazirliklarini yUrattiga izmir Limanlan
Mevcut Durum Analizi ve Gelisim Perspektifi ca-
lismasina, dis ticaret projeksiyonlari ve deniz tasima-
cihgina etkileri anlaminda katki vermesi amaciyla

yUarutulmustar.

Covid-19 pandemisinin neden oldugu yeni ekonomi
ve ticaret ortaminda, deniz tasimacihgi ve ayrilmaz
parcgasi olan limancilik dunya ekonomisinin diger ak-
torlerine oranla ¢cok daha farkl etkilenmistir. Pandemi
sonrasl ddnemde ekonomideki beklentilerin yuksek
olmasi nedeniyle limanlar ézelinde daha buyuk bir
rekabet ortami beklentisi olusmaktadir. Birim tasima
maliyetlerinin dusurulmesine yonelik olarak gemi
boylari ve ebatlarinin giderek buyume egiliminde
oldugu surecte limanlar da altyapilarini bu gelismeye
uygun olarak gelistirmek ve hizmet kalitelerini artir-

mak durumunda kalmaktadir.

NUfus olarak Ulkemizin Uglncu, Ege Bdlgesi'nin ise
en buUyUk sehri olan izmir, ézellikle son on yilda ézel
limanlarin gdsterdigi atilim ile dis ticaretteki payini
artirma egiliminde olmakla birlikte ge¢miste ulasti-
gi rakamlarin uzagindadir. DUnya ticaretindeki ge-
lisime ayak uydurulmasi ve proaktif bir yaklasimla
gelecege yonelik dogru kararlarin alinmasi, izmir li-
manlarinin Turkiye'deki pazar payinin artirilmasinin
yani sira Akdeniz ticaretinde de dn plana ¢cikmasini
saglayabilecektir.

Bu calismada izmir limanlarinin Akdeniz ticaretinde
daha gug¢lu bir konuma ulasmasi, daha rekabetci bir
yaplya sahip olmasi icin ihtiya¢ duyulan stratejilere
1Isik tutmak amaciyla bolgesel ve Ulkesel dlzeyde

liman ve dis ticaret analizleri yapilmistir.

Bu kapsamda dunya ekonomisindeki gelismeler
ve Turkiye'nin dis ticaretinin gelecekteki olasi geli-
simi dikkate alinarak izmir limanlarinin 2033 yilina
kadar olan surecteki gelisme potansiyelleri tahmin
edilmistir. S6z konusu analizlerde DUnya, Turkiye ve
izmir'in dis ticarete yénelik verileri temel alinmistir.

Liman kenti olan izmir'in, TUrkiye ekonomisindeki
payl gbz dnunde bulundurularak, ekonomik strddru-
lebilirlige altyapi olacak ozellikle dis ticaretteki etkisi
degerlendirilmistir.

Cevresel risklerive ekolojik kitliklari azaltarak deniz ve
kiyl potansiyelinin gelistiriimesine yonelik se¢cenekler
sunulmasini saglayan mavi ekonomi, limanlarin sur-
durulebilir gelisimini kapsamaktadir. Mavi ekonomi
deniz yasami, turizm, balikgilik, deniz teknolojileri ve
liman ekonomileri olmak Uzere cok yonlu ekonomik
gelisim eksenlerine sahiptir. Calismada mavi ekono-
minin guclendirilmesi yaklasimiile uyumlu bigcimde
izmirde deniz tasimaciligi ve limanlarin gelistiriime-
sineiliskin olarak oncelikle Turkiye'nin dis ticaretinin,
kUresel ekonomi ve dis ticaret baglaminda incelen-
mesi ve projeksiyonunun yapilmasi hedeflenmek-
tedir. izmir'in nasil konumlanmasi gerektigine dair
stratejilere altyapi! olmasi bakimindan uygun mo-
dellere dayanarak izmir odakli deniz ticaretinin talep
projeksiyonu hazirlanmistir. Bu baglamda talep pro-
jeksiyonlarina karsilik arzin ne sekilde gelisebilecedi
veya gerekebilecedi de ele alinmistir. Netice itibariyle,
buradaki projeksiyonlarin karar vericiler igin yeterli bir

sekilde bilgi girdisi olabilmesi amaglanmistir.

izmir Bolgesi Limanlar Mevcut Durum ve Gelisim
Perspektifi hazirlanmasi faaliyetine destek saglaya-
cak bu calisma, izmir'de deniz tasimaciligy, limanlarin
gelistirilmesive sturdurulebilirliginin saglanmasi ama-
cl dogrultusunda, Turkiye'nin dis ticaretinin gelisimi
dikkate alinarak hazirlanmistir. Bu kapsamda; ¢alis-
manin giris bolumunud takiben ikinci boliumde dunya
ticaretinde deniz tasimacihdi ve limanlar hakkinda
mevcut duruma yer verilirken, tgUncu bolumde 6zel
olarak izmir limanlari incelenmektedir. Calismanin
esas itibariyle uygulama iceren dérdlincu bolumun-
de izmir limanlarinin, DUnya ve Turkiye ticareti veri-
leri de baz alinarak 2033 yilina yonelik projeksiyon-
lari yapilmaktadir. Bu gergevede kullanilan veri ve
yontem oncelikle aciklanmakta ardindan bulgular
ortaya konulmaktadir. Son bélumde de bu ¢alisma
ile varilan temel sonuclar 6zetlenmekte ve dneriler
sunulmaktadir.
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Dunya Ticaretinde
Deniz Tasimacilig: ve
Limanlar
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1.1. Ekonomi, Ticaret ve Deniz Tasimaciligi

OECD'nin Uluslararasi Ulastirma Forumu (ITF, 2021)
tarafindan 6ne cikarilan 6ncelikler; ulasimda bagla-
nabilirlik (connectivity), karbonsuzlastirma, erisim
ve kapsayicilik, emniyet ve guvenlik, dijitallesme
ve yenilik kavramlari aslinda dunya ekonomisinde
insanlik refahini artirmaya yonelik 6nemli sinyalleri
barindirmaktadir. DUnyanin ¢ok daha hizla entegre
olmaya dogru ilerledigi gunumuzde, ekonomi-tica-
ret-ulastirma-limanlar silsilesini anlamak ¢ok daha
kolaylasmaktadir.

Limanlara yonelik talebi olusturan temel aciklayici
degisken denizyolu tasimacihigidir. Denizyolu tasi-
maciliginin gerceklesmesiicin de dogal olarak Ulkeler
arasl ihracat ve ithalat gerekmektedir. Bu noktada
kuresel ekonomik buyuklik olarak ulkelerin gayri
safi hasila (GSH) toplamlari, kUresel toplam ihracat
(zithalat) ve denizyolu ile tasinan toplam yuk miktari
gelisimleriiliskilidir. Ozellikle kiresel GSH'nin yUksel-
digi ve dusus yaptigi yillar dikkat ¢ekicidir (Sekil 1).

Ekonomide canlanmanin belirginlestigi 1986-1992
arasl ile 2002-2008 arasi yillarda kuresel ekonomi ve
ticaret es anliolarak hizli buyUme gdstermistir. 2009,
2016 ve 2020 yillarinda her ikisinde de belirgin daral-
ma yasanmistir. Her ikisine benzer hareket gozlenen
deniz tasimaciliginda ise dikkat ceken husus parasal
deger ile 6lgllen gayri safi hasila ve ticaret gelisimine
gére blUydme hizinin daha yavas olmasidir. Oyle ki;
1970 yilindan 2020 yilina kadar GSH 24,5 ve kUresel
ticaret 55 katina ulasirken denizyolunda tasinan yuk
miktari ton olarak 4,4 katina yukselebilmistir. Nitekim,
tasinan mallarin miktarinin étesinde, fiyat seviyesin-

de ciddi yUkselme oldugu aciktir.

Yukaridaki aciklamalar baglaminda; izmir limanlari
ozelinde yapilacak bir projeksiyon ¢alismasinin nUvesi
de kuresel ekonomiyi tahminlemek ile baslamaktadir.
Ekonomi aktorlerinin Uretim-tuketim egilimlerindeki
gelismeler, ticari faaliyetleri tetiklemekte; ticaretteki
gelismeler de ulastirma ve deniz tasimaciligini etkile-
mektedir. Tarihi gelisime bakildiginda, silsile etkisiyle

yeni rotalar, yeni limanlar, liman kentler ve yeni uy-
garliklar ortaya ¢ikmaktadir.

Ekonomi ve ticari gelismeleri dogrudan etkileyen sok
etkisi yaratan bazi olaylar ise dogdal afetler ve salgin-
lardir. Bunlarin ne zaman ve hangi siddette olacagi ve
hangi bolgeleri etkileyecedi ise projeksiyonlari ciddi
sekilde saptiran nitelikte olmaktadir. DUnya ekonomi-
sindeki egilimlericin en azindan ge¢cmis verilere gore
inceleme yaptigimizda, ekonometrik olarak ortalama,
ortalama UstU ve ortalama alti gibi kabul edecedimiz

tahminlere ihtiya¢c duyulmaktadir.

2019 yili EylUl ayinda Financial Times gazetesinin ka-
pagi “Capitalism; Time to Reset” (Kapitalizm; Yeniden
Duzenleme Zamani) seklindeydi. Bu baslik Covid-
19’un gundemde bile olmadigi bir donemde kuresel
ekonomide ciddi bir degisim ihtiyacini vurgulamisti.
Covid-19ile beraber bu degisim ihtiyaci cok daha net
ve kapsamli bir boyuta ulasmistir. Kiresel ekonomide
degisim ihtiyaci doguran diger konulari birkag baslik-
ta siralamak mumkundur: Bunlar, yuksek borgluluk,
gelir dagilimi sorunlari, teknolojik degisim, ticaret

savaslari ve iklim degdisikligi olarak siralanabilir.

2020 yili sonu itibariyla kuresel toplam borg stoku,
IMF verileri itibariyle kiiresel GSYIH'nin 4 katina yak-
lasmaktadir. Oysa, yaklasik 15 yil dnce toplam borg,
gelirin 2 kati kadardi. Cok kisa surede buyuk bir artis
gerceklesti. Covid-19 ile dunya ekonomisi, tarihi bir
daralma yasadi. Yasanan gelir kayiplari bu borglarin
geri 6denememe riskini ve yUksek borglarin getirdigi
riskleri artirdi. Onumuzdeki yillar ciddi borg yapilan-
dirmasinin devam edecegdini gostermektedir. Ote
yandan, gelir dagilimindaki bozukluk devam etmek-
tedir. Kiresel anlamda mevcut sorunlarin ¢ézumu
icin kapsamli bir egitim ve saglik reformuile planlive
dogru onceliklendirilmis maliye politikasina ihtiyag
duyulmaktadir.

Son yillarda daha da buyUk bir hizla hayati etkile-
mekte olan teknolojik degdisimin bu etkisini artirdi-
gini gérmekteyiz. Biyoteknoloji, robotlar, yapay zeka,
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nanoteknoloji gibi alanlar ve bunlarin alt kirthmlarinda
buyuk bir degisim yasanmakta, toplumsal yasantimiz
etkilenmekte ve bu surecin devam edecedi gorul-
mektedir. Dijitallesme her alanda ilerlemekte ve nes-
nelerin birbirine baglantisini artirmaktadir. Pandemi
beklenen teknoloji degisimini daha 6ne ¢ekmis ve
hizlandirmistir. Uzaktan calismadan, uzaktan egitime,
sagliktan, lojistige her alanda is yapma bigimlerini
degistirmeye baslamistir.

ABD ile Cin arasinda 6zellikle 2018 yili itibaren suyuzu-
ne ¢ikan ticaret savasl bir hegemonya mucadelesinin
sonucu kabul edilebilir. Dolayisiyla yasananlar Trump
dénemine 6zgl gegici bir gelisme gibi gérmeyip,
uzun vadeli bir strecin pargasi olarak degerlendirmek
uygun olacaktir. Ticaret savasl, muhtemelen bir dijital

para savasl, bir teknoloji savasi ile birlikte devam et-
mektedir. Bu sUrecin ticaret yollari ve tedarik zincirleri
Uzerine etkisi gu¢lu olmaya adaydir. Pandemi déne-
minin dinamikleri de tedarik zincirleri ve ticaret yollari

Uzerinde degisim dinamikleri yaratmistir.

Karesel iklim degisikligi meselesi uzun suredir gun-
demde bulunuyor. is hayatini, hem mikro hem makro
anlamda etkileyecek cok 6nemli degisimleri de bera-
berinde getirecedi gérunmektedir. Daha dnce ifade
edildigi Uzere, bor¢ meselesi kuresel ekonomide is-
tikrar agisindan asiimasi gereken zor bir streg¢ olarak
bizleri beklemektedir. Bu iki konu, Turkiye ekonomi-
sindeki tum sektorleri ve bolgeleriilgilendirmektedir.
izmir bélgesi ve limanlari acisindan bakildiginda da
tum bu faktorlerin etkisi dikkate alinmalidir.

SEKIL 1. Kuresel Gayri Safi Hasila, Ticaret ve Deniz Tasimacihdi iliskisi
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Veri kaynagi: IMF, UNCTAD. Hesaplamalar yazar tarafindan yapilmistir.
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1.2. Bliyiime ve Deniz Tasimaciligi iliskisi

Artan uluslararasi ticaret ve sermaye hareketleri, fi-
nansal liberallesme ve dolayisiyla artan kUresellesme,
ekonomilerin karsilikli bagimlihginin artmasina ne-
den olmaktadir. Bu kapsamda, deniz tasimaciligi ile
ticaret hacmi arasindaki dinamik etkilesim, portfoy
cesitlendirmesinde, yatirirm kararlarinda ve piyasa
tahminlemesinde ¢cok dnemli bir yapidadir. Finansal
piyasalar ve denizcilik piyasalari arasindaki ekonomik
bilgi yayiliminin varhdi da denizcilik piyasalarin tah-
miniicin kullanilabilen 6nemli bir bulgudur (Erdogan
vd., 2013). 2020 yili itibariyle dlUnya ticaretindeki ta-
simaciligin %89,97'lik kismini denizyolu tasimacihgi
olusturmaktadir (Clarksons, 2020). Clarksons tahmin-
lerine gore bu oran 2021 ve 2022 yillarinda sirasiyla
%87,47 ve %84,79 olarak ifade edilmistir. Artan duinya
nufusunun tuketim talebi ve isglcu arzinin Uretim,
tarim, endustri sektorlerine yonelmesi, gelecekte ar-
tacak ihtiyacglar dahilinde ulasim ve enerji ihtiyacini
sekillendirmesi ile lojistik ve tasimacilik sektorinun
belirleyici gostergeleri olacagi dusunulmektedir.

SEKIL 2. Kiresel BlyUme ve Turkiye BayUmesi
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Veri kaynagdi: IMF. Grafik yazarlar tarafindan hazirlanmistir.
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Mevcut pandemi krizi daha 6nce Buyuk Buhran'dan
beri en kétu kriz olarak nitelenen 2008-2009 krizin-
den de kotu bir gidisata yol agcmistir. Bunu arttiran
sebepler arasinda, iktisadi ve ticarifaaliyetlerde yasa-
nan korumaci politikalarin da rolU vardir. Ancak temel
olarak 2009'dan beri suregelen ve genisletici para
politikalarinin da ¢cok az etki edebildigi talep azhg,
mevcut durumun nedenleri arasinda yer almakta-
dir. Sadece yerel capta degdil, uluslararasi alanda da
olan kapanmalar bircok sektéru zincirleme etkiyle
geriletmistir. issizlik rakamlarinin da yUkselmesiy-
le talepteki daralma daha da dnemli hale gelmistir.
Toparlanmanin baslangici icin dngdrulen 2021 yili
basindaki pandemi ile ilgili calismalar belirleyici ola-
caktir. Bu kapsamda beklenen kuresel reel bUyume
dagilimi yuzde olarak Sekil 2'de verilmistir. 2020'de
pandemi etkisiyle hizla dusus gdsteren ekonomilerde
baz etkisiyle de 2021'de artis beklenmektedir. 2020
yilini %5 daralma ile kapatan Turkiye i¢cin 2021 yilinda
%5 bUyUme beklenmektedir.
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Turkiye ozellikle hizmet sektorinde yasanan daral-  dUsmustuar. Turkiye'nin dUnya gayrisafi hasilasi (GSH)
manin diger sektdrlere de yansimasiyla kendi payi- igindeki payininyillara gére degisimiincelendiginde
na dusen gerilemeyi yasamistir. Bunun sonucunda Turkiye'nin payinin krizdonemlerinde azaldigi gorul-
dUnya ekonomisindeki yeri de %1,2'lerden %1'in altina mektedir (Sekil 3).

SEKIL 3. Turkiye’nin Dinya GSH'daki Payi
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Veri kaynagi: IMF'den saglanan veriler ile grafik yazar tarafindan hazirlanmistir.
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IMF 2020 verilerine gdre dinya GSH degeri 83,8 trilyon
dolar iken; Turkiye, DUnya GSH'sinin %0,77'sini olus-
turarak, 649,4 milyar dolarlik GSYiH seviyesindedir

TABLO 1. Turkiye'nin GSH'daki Siralamasi (2020, milyar dolar)

(Tablo 1). 2020 yilinin verilerine gére Glkelerin GSYiH
siralamasinda Turkiye 20. sirada yer almaktadir.

No Dunya 83.845,00
1 Amerika Birlesik Devletleri 20.807,30
2 Gin 14.860,80
3 Japonya 4.910,60
4 Almanya 3.780,60
5 Birlesik Krallik 2.638,30
6 Hindistan 2.592,60
7 Fransa 2.551,50
8 italya 1.848,20
9 Kanada 1.600,30
10 GuUney Kore 1.586,80
1 Rusya 1.464,10
12 Brezilya 1.363,80
13 Avustralya 1.334,70
14 ispanya 1.247,50
15 Endonezya 1.088,80
16 Meksika 1.040,40
17 Hollanda 886,3
18 isvicre 7079
19 Suudi Arabistan 680,9
20 Turkiye 649,4

Veri kaynagdi: IMF'den alinan verilerle yazarlar tarafindan olusturulmustur.
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KUresel ticaret, 2008-2009 doneminde oldugu gibi
bu pandemi strecinde de dnemli bir dusus yasamis-
tir. 2009 yilinda ton bazinda dunya tasimaciliginda
%11,9 dUsus yasanirken, denizyolu tasimaciliginda
%4,1 dusus yasanmistir.

$EKiL 4. Dunya Tasimaciliginda Denizyolunun Payi
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Veri kaynagdi: Clarksons. Grafik yazarlar tarafindan olusturulmustur.

Dunya tasimaciliginda dikkat geken yuk tasima kom-
pozisyonlarinda son 10 yilda ham petrol, petrol Urun-
leri ve konteynerde degisiklikler meydana gelmistir.
Ham petrol ve petrol Urunlerinin tasinmasinda dusus
yasanirken, konteynerde artis olmustur. 2019 yilina
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Deniz tasimaciliginin dinya tasimaciligindaki payi (sag eksen, %)

Clarksons verilerine gore, 2019 yilinda 11.937,56 milyon
ton olan dunya deniz tasimacihgi %3,6 dusus goste-
rerek 2020 yilini 11.506,45 milyon ton ile kapatmistir.
2019 yilinda %84,75 olan deniz tasimacihdinin dinya
tasimaciligindaki payi ise 2020 yilinda artis gostere-
rek %89,97 olarak tamamlamistir (Sekil 4).
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kiyasla 2020 yilinda, demir cevheri, komur, minor kuru
yUk, ham petrol, petrol Urunlerinin tasinmasinda azal-
ma; tahil ve kimyasalda artis gézlenirken; konteyner,
kuru yuk ve diger kuru yuk UrUnlerinde ise kayda
deger bir degisim goézlenmemektedir.
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$EKiL 5. Dunya Deniz Tasimaciliginda Yuk Bazinda Dagilim

%CYy
%LT

2021(F) 12,5% 10,4% 4,2% 17,0% 15,9% 7,7% 16,7%

NN

2020 12,9% 10,4% 4,4% 16,8% 15,8% 7,8% 16,6% § §
e N

2019 12,3% 10,9% 4,0% 17,1% 15,8% 7,8% 16,9% 8,7% ;\% :3,
(3

%S'E
%LT

2018 12,5% 10,7% 4,0% 17,0% 15,5% 7,7% VAV

%E'S
%9°'C

2017 12,8% 10,4% 4,1% 16,8% 15,3% 7,7% 17,5% 9,3%

2016 12,8% 10,3% 4,1% 17,0% 15,1% 7,7% 9,6%

%T'E
%9'C

%l'S
%9'T

2015 12,7% 10,6% 4,0% 17,6% 14,8% 7,7% 17,4%

%0'E
%S'T

2014 12,8% 11,6% 3,9% 17,6% 14,8% 7,7% 17,1% 9,0%
BN
2013 1,7% 1,6% 3,6% 18,0% 14,5% 7,7% 18,0% 9,3% og 2\3
N
2012 1m,3% 1m,3% 3,5% 17,7% 14,3% 7,7% 19,4% 9,2% :\°' %

20m m,1% 10,6% 3,4% 18,1% 14,3% 7,5%

T
2010 10,9% 10,2% 3,5% 17,6% 13,7% 8,0% 20,8% o% 2\3
W demir cevheri W kdmur | tahil B minor kuru yuk B konteyner
W dider kuru yuk B ham petrol 0 petrol Urunleri W gaz B kimyasal

Veri kaynagi: Clarksons. Grafik yazarlar tarafindan olusturulmustur.
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2000'liyillarin basinda Cin'in Dinya Ticaret OrgUti’ne
Uye olmasindan sonra dunya ticaret hacmi ¢ok
hizli bir bUyUme surecine girmistir. 2008 Kuresel
Krizi'nden sonra bir kirllma yasanmis ve ortalama
bUyUme hizi dusmustar. 2018 yilindan itibaren de
ABD ile Cin arasindaki ticaret savasinin baslamasiyla

dUnya ticaretinin buyUme hizi gerilemeye baslamistir.

SEKIL 6. Deniz Ticareti BuyUmesi
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Dunya deniz ticareti (milyon ton)

Kuresel tasimaciligin yuzde 90'InI gergeklestiren
deniz ticareti, 2017 yilinda yUzde 4,1 bUyudukten
sonra ticaret savasinin etkisiyle 2018 yilinda yuzde
2,7 buyUyebilmistir (Sekil 6). 2019 yilinda yuzde 0,44
bUyUyebilen deniz ticareti 2020 yilinda yUzde 3,41
daralma goéstererek 11.537,44 milyon ton olarak ger-
ceklesmistir (Clarksons, 2021). DUnya ekonomisinin ve
ozellikle de ticaretin lokomotifi haline gelen Cin, kuru
yuk ve konteyner tasimacihiginin bUyume hizinin ya-

risini gergeklestirmektedir. Ticaret savasinin dzellikle

2019 sonunda ortaya ¢ikan pandemi ile beraber 2020
yilinda kuresel ticaret hacmi yuzde 10 civarinda tari-
hi bir daralma yasamistir. Uluslararasi kuruluslarin
(World Bank, 2021) beklentilerine gdre uluslararasi
ticaret hacminin 2019 seviyelerine dénmesinin 2022
yili sonuna sarkacagi tahmin edilmektedir.
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Dunya deniz ticaret bUyUmesi (%, sag eksen)

imalat sanayi UrUnleri ihracatiile tahil ve demir-gelik
gibi Urunlerin ticaretini oldukca olumsuz etkiledigi
izlenmistir. Bunun yaninda, jeopolitik gelismeler ile
ABD'nin iran'a olan yaptirimlari ve petrol fiyatlarini
dengeleme amaciyla OPEC (Petrol ihrag Eden Ulkeler
OrgUtl)'in petrol Gretimindeki kisintilari tanker tica-
retini olumsuz yonde etkilemistir. Deniz ticaretinde-
ki daralma oldukga sert olsa bile, dUnya ticaretinde
yUzde 10'lari buldugu tahmin edilen (UNCTAD, 2019a,
2020) toplam ticaret hacmi daralmasinin altindadir.
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1.3. Kiiresel Deniz Ticaretinin izmir Limanlarina
Yansimasi

1.3.1. Dinya Deniz Ticaretinde Beklentiler

Deniz ticaretine iliskin arastirmalar yapan ve gele-  yilina ait calismalarinda sadece kisa vadeli tahmin-

cege yonelik buyume tahminlerinde bulunan ¢e-  ler gorulmektedir. Ancak, pandeminin etkisine bagh
sitli kurumlarin, yakin ve orta vadeyi kapsayan Yillik
Bilesik BuyUume Orani (YBBO) tahminleri Tablo 2'de

goérulmektedir. Kurumlarin 2019 yilina ait ¢alismala-

olarak 2020 yilinda beklenen kugUlmenin ardindan,
daha dnce tahmin edilen bUyUme oranlarinin uzun
vadeye yayllmasi beklenmektedir.

rinda orta vadeli tahminler izlenmekle birlikte, 2020

TABLO 2. Deniz Ticaretine iliskin BlyUme Tahminleri

Tahminleyen D6énem Deniz yoluyla ticaret tirleri YBBO (%) Kaynak
Deniz ticareti (genel) 3.4
Konteyner ticareti 4,5 Review of Maritime
UNCTAD 2019-2024 T 267
Kuru yUuk 39 ransport,
Sivi yuk 2,2
Deniz ticareti (genel) 31
Review of Maritime
Konteyner ticareti 4,6 Transport, 2019
Lloyd's List Intelligence 2019-2026
Kuru yuk 3,6 (Lloyd'’s List Intelligence
research, 2017)
Sivi yUuk 2,5
2020 -4
UNCTAD
2021 — ) 8 Review of Maritime
Deniz ticareti (genel)
2020 4 Transport, 2020
Clarksons Research
Services 5021 47

Kuresel denizyolu tasimacihgini inceleyen UNCTAD
(2020) raporunda yer alan tahminlere baktigimizda,
pandeminin etkisiyle negatif dedisim gosteren deniz
ticaretinin 2020 yiliicin yaklasik %4 oraninda kugule-
cegi gorllmekte, ancak normallesmenin beklendigi
2021 yili icinde daha buyUk oranda bir bUyumenin
olusacagdi yénunde UNCTAD ve Clarksons Research’e

ait dngodrulerin oldugu anlasiimaktadir. Pandeminin
etkisinden énce, UNCTAD (2019) raporunda ise orta
vadede konteyner ticaretinin genel denizyolu tasi-
maciligina nazaran %l ile %1,5 oraninda daha fazla
bUyume gosterecegdi yonuinde UNCTAD ve Lloyd’s
List Intelligence tahminleri mevcuttur.
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Turkiye dis ticaretinin gelisiminde izminin konumunu
incelerken son yirmi yilda adeta dunya deniz ticare-
tinin merkezi haline gelen uzak dogudaki gelisme-
lerin dikkate alinmasi gerekmektedir. Artik kuresel
bir gu¢ durumuna gelen Cinyin ekonomik politika-
lari ve projeleri dnem kazanmaktadir. Bu kapsamda
Cin Bir Kusak Bir Yol (One Belt One Road — OBOR)
adiyla ilk kez 2013'te acikladigi proje ile Asya-Avrupa
hattindaki 6nemli ekonomiler arasinda bir ulastir-
ma altyapisi, ticaret ve yatirim baglantisi kurmayi
hedeflemistir. Bu projede karadan ve denizden iki
onemli uluslararasi ticaret yolu bulunmaktadir. Bunlar
Tarihi ipek Yolu Ekonomik Kusagi (Belt) ve Deniz ipek
Yolu (Road)'dur. Projedeki “Kusak” kavramiyla Orta
Cin'den baslayarak Orta Asya Uzerinden Moskova,
Rotterdam ve Venedik'e kadar uzanan birden fazla
secenedi kapsayan karayolu, demiryolu, petrol ve

dogal gaz boru hatlarindan olusan kara ulastirma

$EKiL 7. OBOR Projesi (Bir Kusak Bir Yol) Haritasi
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aglarinin tesis edilmesi amacglanmistir. TUrkiye, bu
kara ulastirma ag sisteminde “Orta Koridor” olarak
adlandirilan Cin-Merkez ve Batl Asya Koridoru hattin-
da bulunmaktadir. Her ne kadar denize en kisa ¢ikis
noktasl Beyrut ve Lazkiye olmakla birlikte bolgenin
mevcut durumu baglaminda Turkiye ayni zaman-
da iran Uzerinden gelen Giiney Koridor'da da yer al-
maktadir. Projenin ikinci ayadi olan “Yol” kavramiyla
amaclanan denizyolu hatti Guney ve GUneydogdu
Asya'dan Dogdu Afrika ve Akdeniz'in kuzeyine kadar
uzanan deniz bolgesindeki limanlari kapsamaktadir.
Dunyanin ilk bes lojistik sirketinden biri olan Cin'in
COSCO isletmesinin Turkiye'nin en dnemli konteyner
limanlarindan biri olan yUk ellegclemede Turkiye Ugun-
cUsu durumundaki Kumport'u satin almasi TUrkiye'yi,
OBOR'un deniz rotasi Uzerinde gdérdugunu goster-
mektedir (Utikad, 2021; Sekil 7).
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Bugun itibariyle 126 Ulke, Cin'in en buyuk ekonomik
ve kuresel is birligi projesi olan, Modern ipek Yolu
Projesi olarak nitelendirilebilecek Bir Kusak Bir Yol
Projesi'ne katilmak istemektedir. Proje kapsamindaki
Ulkelerin 6Gnemli bir kisminin Cin'e ekonomik anlam-
da borclu olduklari dikkate alindiginda projenin ger-
ceklestirilmesinin kaginilmaz oldugu dusunulmek-
tedir. Diger taraftan proje kapsaminda son yillarda
Cin ile Turkiye arasinda birka¢ ekonomik anlasma
yapilmis ve Cin'in Turkiye yatirimlari dnemli élgude
artmistir. Turkiye ile Cin arasinda son 5yillik ddnemde
126,08 milyar dolar tutarinda ticaret gerceklesmistir.
Bunun 13,18 milyar dolarlik kismi ihracat, 112,9 mil-
yar dolarlik kismr ise ithalattir. Turkiye yillik 25 milyar
dolarlik ticaret hacmiyle Cin'in Rusya'dan sonra en
buyUk ticaret hacmine ulastigi ikinci Ulkedir. Bu yillik
ticaret hacminin énce 50 milyar dolara daha sonra
ise 100 milyar dolara ¢ikarilmasi hedeflenmektedir
(Estate Nation, 2021). Cin'in Ankara BuyuUkelcgisi Deng
Li, Turkiye>deki yatirnmlarini 6 milyar dolar hacmine
cikarmay1 hedeflediklerini aciklamistir (Daily Sabah,
2020).

UNCTAD (2019) raporuna goére, konteyner tasimacili-
ginda arz ve talebin 2007-2018 yillari arasindaki geli-
simi incelendiginde, 2009 ve 2010 yillarinda sirasiyla
taleptekiasiridusus ve artisin disinda genel olarak arz
ve talebin birbirine yakin bir seyir izledigi gorulmek-
tedir (Sekil 8). Ayni raporda deniz ticareti gorinumu
2019-2024 bashgi altinda dunya deniz ticaretinin yillik

ortalama %3,4 buyUyecegdi tahmin edilmistir.

Dunya deniz ticaretinde beklenen bu bUylUmeye
paralel olarak birinci dncelikte konteyner ve ikin-
ci oncelikte ise Ro-Ro trafiginde artis olabilecedi
ongorulmektedir. Turkiye'nin jeopolitik konumu
OBOR projesinde énemli bir avantaj saglamaktadir.
Pandemi kosullarina ragmen diger Ulkelerden farkli
olarak genc nufusa ve gUcli bir KOBI sistemi avanta-
jina sahip olan Turkiye'nin Uretim gUclUnde dlnya ile
kiyaslandiginda énemli bir kayip yasamadigi gorul-
mektedir. Pandemiden sonra Uretim potansiyelinin
daha fazla artacagi dngorulmektedir. TUrkiye'nin bu
cazip potansiyeli dogrultusunda, deniz tasimaciligi
sirketlerinin bdlgemize ilgisinin artacagi da 6ngoru-
lebilir. Ornedin, DFDS sirketi 7 Subat 2021 tarihinden

itibaren izmirden TCDD izmir Limani ile ispanya’nin
Tarragona Limani arasinda dUzenli hat seferlerine
baslamistir. Ayrica Karadeniz limanlarina yonelik kon-
teyner trafiginin de artis gdsterecegdi dustnuldugun-
de denizyoluyla tasinan yukler acisindan Akdeniz ve
Ege limanlarimiz énemli bir aktarma avantajina sa-
hiptir. Bu bakis acilariyla OBOR icin Turkiye onemli
bir konumdadir. Ancak rekabet glcUnun artirilmasi
acisindan izmir bélgesi limanlarinin butincul bir ba-

kis acistyla ele alinmadigi séylenebilir.

Limanlar ve deniz tasimaciligina dair kuresel egi-
limler ve guncel gelismeler kapsaminda; IMO 2018-
2023 Stratejik Plani (Resolution A.1110-30), UNCTAD
Deniz Ulastirmasi 2019 Raporu, AB Mavi Ekonomi
2020 Raporu, UDHB Limanlar Geri Saha Karayolu ve
Demiryolu Baglantilari Master Plan Calismasi Sonug
Raporu, Denizcilik Genel Mudurltgu Konteyner
ve YUk istatistikleri 2020 Bultenleri, iZKA Deniz
Ekonomisi Sonug Odakli Programi Raporu (2020),
AB Deniz Limanlari ve Tesisleri Yesil Belgesi (Green
Paper), AB Komisyonu Deniz Limanlari ve Tesisleri
Yesil Belge Degerlendirmeleri, AB Avrupa Liman
Oncelikleri 2019-2024 Memorandumu, AB Limanlar-
Trans European Transport Network Belgesi ve DTO
Sektor Raporu 2020 dokUumani incelenerek mevcut
durumun degerlendirilmesi yapilmistir. Elde edilen
bulgular kapsaminda, “Koronavirus, iklim degisikligi
ve akilli deniz tasimaciligl, Denizcilikte Uc Senaryo
2020-2050 (Stopford, 2020), Deloitte Akilli Limanlar
Calismasi, Deloitte Kuresel Liman Trendleri 2030,
Lloyd's Register Kuresel Denizcilik Trendler 2030, S&P
KuUresel Denizcilik glncel dederlendirmeleri incele-
nerek gelecege ydnelik incelemeler de yapilmistir.
Yakin zamanda gerceklesen 6nemli degisikliklerin
bircogu - Panama ve Suveys kanallarinin genisleme-
si, tasltyici sirketlerin stratejik birlesme ve ittifaklari,
rekabet¢i yeniden yapilandirmalar, degisken yakit
fiyatlari ve 5.000 TEU'dan blyUk konteyner gemileri-
nin yaygin sekilde kullaniminin artmasi - tum tasima
zinciri Uzerinde dnemli bir etkiye sahiptir. COVID-19
pandemisinin de etkisiyle DGM Temmuz 2020 ista-
tistiklerine gére 2020 yili Temmmuz ayinda limanlari-
mizda elle¢lenen konteyner miktari bir dnceki yilin
ayniayina gore %11,9 azalarak 886 bin 994 TEU olarak



24

TURKIYE VE iZMIiR DIS TICARETININ
GELISIMi ANALIZI

gergeklesmistir. 2020 yili Ocak-Temmuz ddneminde
ise limanlarimizda ellegclenen konteyner miktari bir
onceki yilin ayni donemine gdre %4,1 azalarak 6 mil-
yon 379 bin 300 TEU olmustur. Yunanistan, 2020 yil
Temmuz ayinda 107 bin 985 TEU ile en fazla konteyner
elleglemesi yapan ulke olmus, Yunanistan'i sirasiyla
79 bin 979 TEU ile Misir ve 76 bin 388 TEU ile Israil
takip etmistir. Dogu Akdeniz'de deniz yetki alanlari
anlasmazligr kapsaminda 2020 yilinda yasanan son
gelismeler baglaminda bu tasimaciligin surekli de-

gerlendirilmesi gerekli gérulmektedir.

GUnUmuzde pandeminin yarattigi ilave sorunlarin
da etkisiyle ekonomik kosullarda yasanan sikintilar,
gerileyen Uretim ve ihracat, deniz tasimaciliginda
Turkiye'nin azalmakta olan payi ve bolgedeki siyasi

gelismeler dikkate alindiginda Turkiye limanlarinin en
azindan transit tagimaciligina hizmet verme yénunde
on plana ¢ikmasi ve Ulkenin vazgecilmez ozelliklerini
ortaya koyacak yeni yaklasimlar bulmasi gerektigi
dederlendirilmektedir. Azalan alim gucu ve énemli
bir pazar olma durumu da ortadan kalktigi takdirde
terminal liman olma olanaklari da kaybedilebilecektir.
Bu nedenle rekabet analizini cok iyi yapmak gereke-
cektir. GUnUmuzde Pire Limani AB'nin de destediyle
en dnemli rakip olma &zelligini korumaktadir. Dogu
Akdeniz'deki gelismelerin de yol actigi guvensizligin
Pire'yi daha da 6n plana ¢ikaracagi dikkate alinarak
rekabet analizini daha ¢ok tasima modlari, liman im-
kanlari ve kapasitesi agisindan yapmanin daha faydali

olacagi degerlendiriimektedir.

SEKIL 8. Konteyner Tasimaciliginda Arz ve Talepteki Gelisim (2007-2018)
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== talep 10 2 -8 17 7

e arz 1,8 10,8 49 83 6,8

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
4 4 4 1 5 6 26
49 5 7 81 12 4 6

Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport 2019. Grafikte dikey eksen ylzde olarak yillik degisim oranidir.
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Cin, degisen dunya duzeni icerisinde artik kendisine
uzak bolgelerde daha ¢ok daha etkili rol almaya yo-
nelmektedir. Cin kendi ekonomik gelisimi, i¢ siyasi ce-
kinceleri ve bdlgesel sorunlar nedeniyle yeni reform
ve politikalar gelistirmeye yonelmis ve OBOR, March
the West gibi stratejiler bunun sonucu olarak ortaya
¢lkmistir. ButUn bunlarin sonucu olarak, Cin dis politi-
kasi buyUk donUsum dénemine girmistir. Cin, Levant
ve Korfez bolgesinin de dahil oldugu altyapi projeleri
ile Ortadogu'daki gorunurldgunu ve varligini artir-
mistir. Bu bdlge aslinda guclu bir anti-ABD kimligine
sahiptir ve bu husus Cin'in bélgedeki varligi agisindan
olumlu zemin yaratmaktadir. Rakiplerinin zayiflatil-
masi acisindan daha onceleri ihtiyaci olan petrolin
buyuk kismini Suudi Arabistan’dan almakta iken
Cin artik bu ithalat kaynagdini Rusya Federasyonu'na
kaydirmis, tarihte ilk kez Rusya Federasyonu petrol
ihrac eden Ulkeler siralamasinda Suudi Arabistan’i
gegebilmistir. Nitekim, Cin, ABD'yi gegerek AB'nin
en buyuk ticaret ortadi olmustur. 2020 yilinda Cin
ile AB arasindaki ithalat ve ihracatin toplam degeri
709 milyar dolara ulasmistir. Ayni dénemde AB ile
ABD arasindaki ticaret ise 671 milyar dolarda kalmistir
(BBC News, 2021). AB-Cin ticareti deniz tasimaciligi
tarafindan domine edilmektedir (deniz yoluyla AB-
Cin: ithalati %90,8; ihracati %96,4). Cin'deki bir depo-
dan bir konteynerin Polonya'da bir depoya ulasmasi
havayolu ile 3 gin (40.000 $), tren ile 2 hafta (10.000
$), deniz yolu ile ise 6 hafta (5.000 $) kadar sUrmek-
tedir. Kuzey yolu rotasi da (Cin-Kazakistan-Rusya
Federasyonu-Belarus-Polonya-Almanya) giderek
daha ¢ok ilgi odagi olmustur.

Gelisen ve buyuyen Turkiye-Cin ticaretine Baku-
Tiflis-Kars (BTK) demiryolu hatti katki saglayabilecek
potansiyeldedir. Agirlikli olarak bir Uretim merkezi
olan Cinile Avrasya kitasinin Bati yakasinin bir araya
getirilmesini saglayacak alternatiflerden biri olarak
BTK demiryolu hattinin etkisi konusunda 6ne ¢ikan
hususlar ise su sekildedir:

» Demiryolu ulasimi denizyoluna gdre daha pahall
olmasina ragmen surat avantajindan dolayi 6zel
esyalarin dzellik arz eden yerlere ulastirilmasinda
etkin olarak kullaniimaktadir.

» Bu hattan beklenti; yillik olarak asgari 6,5 milyon
ton yUk ve 1 milyondan fazla turisttir.

» Marmaray ve 3. kopru ile birlikte Avrupa’ya kesin-
tisiz bir ulasim saglanabilecektir.

» Hazar bolgesi karbon yataklariagisindan zengin bir
bolgedir. Bu denize sahili olan 5 Ulke (Azerbaycan,
iran, Kazakistan, Rusya Federasyonu ve TUrkme-
nistan) Hazar Denizi'nin hukuki durumu Uzerine
12 Agustos 2018 tarihinde anlagsmaya varmislardir.
Bu durum yakin gelecekte daha ¢ok kargo hare-
ketlerine ulasilmasini saglayacaktir.

» Baku (Alat dahil) ve Turkmenbasi limanlari kulla-
nima acimislardir. Bu kapsamda, Azerbaycan ve
Turkmenistan, Hazar igin feribot filosu kapasitele-
rini artiracaklardir.

» Turkiye ve Cin bolgeye yonelik e-ticaret icin birlikte
calismaya baslamislardir. Bu kapsamdaki kargo
tasimacihgiigin Cin-Turk ortak girisim firmalarinin
faaliyet géstermesi beklenmektedir.

» Iki Ulke arasinda 2016 yilinda imzalanan Demiryolu
Projesi, Orta Koridor ve Kervansaray Projeleri, TUr-
kiye ve Cin'in ortak ajandasi icinde yer almaktadir.
Ayrica, Edirne-Kars Demiryolu projesi de iki Glkenin
ortak gundemi olmustur.

1.3.2. Gelisen Deniz Ticaretine Bagl
Olarak Limanlarin ihtiyaclari

Konteyner tasimaciliginda, surdurulebilir rekabet
acisindan depolama kapasitesini en Ust duzeye c¢I-
karmak ve konteyner ellecleme maliyetlerini en aza
indirmek buyuk dnem tasimaktadir. Yari ve tam
otomatik sistemler de dahil olmak Uzere rihtim ve
terminal ving teknolojisindeki en son gelismelerin
izlenmesi, rihtim derinliklerinin, konteyner ellecleme
ekipmaninin ve baglama sistemlerinin daha buyUk
modern gemilere hizmet verebilecek kapasiteye ¢ika-
rilmasi ve buna bagli olarak artan konteyner trafiginin
maliyet etkin ve verimli bir sekilde optimize edilmesi
onem kazanmaktadir.

intermodal kargo tasimacilig, konteynerlerin her-
hangi bir noktada ambalajlariniagmadan, demiryolu,
gemi ve kamyonla transferinde yukun birden fazla
asamada tasinmasini kapsamaktadir. Kargo tasima-
cihginda iyi bir planlama ile modlarin azaltilarak, gu-
venlik ve tasimaciligin hizi artirilirken, hasar ve kayip
potansiyelini de dusurmek saglanabilmektedir.
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DGM istatistiklerine goére 2020 yili Ocak-Temmuz d&-
neminde dis ticaret amacli denizyolu tasimaciliginda
elleglenen toplam yuk miktari bir dnceki yilin ayni
doénemine gore %3,9 artisla 209 milyon 885 bin 680
ton olmasina ragmen 2020 yill Temmuz ayinda liman-
larimizda denizyolu ile yapilan transit yUk tasimalari
bir 6nceki yilin ayni ayina gore %15 azalarak 5 milyon
683 bin 658 ton olmustur. Temmuz ayinda kabotajda
tasinan yuk miktarida 4 milyon 792 bin 878 tonile bir
oncekiyilin ayniayina gére %6,6 azalma gdstermistir.

Kuru ve sivi dokme malzemeler, yukun tasinmasi
ve depolanmasi icin daha farkli ¢ozimler gerektirir.
Yakitlar, petrokimyasallar, tahillar ve diger emtialar
gemilerde veya terminal Uzerinde boru tesisati veya
konveydr tasimasi gerektirdiginden, bu tur sistem-
ler bUyuk 6nem tasimaktadir. Gemi yukleme ve bo-
saltma igin karayolu tasima ve depolama ekipmani
bUyuk 6lctde degdisir ve hatta belirli kargolaricin son
derece &zellestirilmis bir ¢ozUme ihtiyag duyulabilir.
Bu, tek tek dokme rihtim konfigUrasyonlari igin sik-
likla ihtiyag¢ duyulan mekanik ve elektrik hizmetlerin
yani sira tren ve kamyondan gelen dokme yUuklerin
elleclenmesi, liman ici depolama, gemi yukleme, li-
man rihtimlari ve seyir planlamasiicin farkliyaklasim-
lar igerir. Konteyner ve intermodal terminallerin son
derece spesifik gereksinimlerinin aksine, dokme yUk
kargo, standart olmayan dogasi ve degisen boyutu
ile karakterize edilir, rihtim ve tasima ucunda yUksek
duzeyde kaynak gerektiren, acik ve kapali depola-
ma, 6zel tasima ekipmani gemi servisi ve terminal
transferi ve zaman zaman agir kaldirma yetenekleri

gerekebilir.

Otomobil limanlari ve Ro-Ro tesisleri ise dusuk yo-
gunluklu kargolarin depolanabilecegi genis alanlar
gerektirir. Otomobiller ve tekerlekli ekipmanlar tipik
olarak bir park alanina benzer sekilde ne kadar siki
depolanirlarsa, hasar olusumu o kadar yuksek olur.
Ro-Ro kargo ayrica pahali park yapilari insasini ge-
rektirir, bu da bu tesislerin en yUksek ve en iyi arazi
kullanimiyani sira diger kargo terminalleri ile rekabe-
te sokar. Bu nedenle bu tip kargo terminallerinin tipik
olarak rekabetin minimum oldugu veya konteyner ve
diger terminal operasyonlariyla bir arada bulunma-

didi nis limanlarda insa edilmesi gerekir.

GUnUmuzde denizlerin insan tasimaciligi ve sportif
alanlarda giderek artan kullanimi denizcilik sektoru-
nun yerel ve klresel ekonomik buyUmenin énemli bir
itici glcU oldugunun bir baska gostergesidir. Ticari ve
askeri operasyonlarla mudahaleyi dnlemekiicin deniz
alaninin rekreasyonel kullanimi dikkatli bir sekilde

yonetilmelidir.

Ote yandan, feribot endustrisi bir bitiin olarak dnemli
bir bUyUme yasamaktadir. Feribotlar sadece yerel
tasitlari ve turistleri bir konumdan digerine tasimakla
kalmaz, ayni zamanda yUk ve karayolu tikanikligini
giderirken alternatif yakit imkanlariile daha sturdtru-
lebilir birikame saglar. Bu terminallerin planlamasin-
da ozellikle diger tasima modlarina gdre daha uygun
imkanlar saglanmasi dikkate alinmalidir.

1.3.3. Tedarik Zincirlerinde Degisim

Pandemi surecinin getirdigi bUyUme sorunlari tum
dunyada korumaci egilimleri artirdigindan genel
anlamda bir korumacilik ve ticaret savasindan da
bahsetmek mumkun gérinmektedir. Ticaret sava-
si, tedarik zincirleri ve lojistik merkezleri konusunda
bir degisimi zaten baslatmisti. Pandemiyle gelen arz
yonlu soklar da Cin merkezliyogun imalat sanayi Ure-
timinin getirdigi riskleri ortaya koyarak tedarik zincir-
lerinin yeniden yapilandirmasi surecini hizlandirmis
durumdadir.

Bu cercevede, yeni tedarik ve lojistik merkezlerinin
olusturulmasi 6n plana ¢ikmis goriunmektedir. Bu de-
gisiminin, Grdn ve bolge bazinda olacagi beklenmek-
tedir. Yeni bolgelerin ortaya ¢ikmasi ve bazilarinin
glclenmesisadece klUresel anlamda dedil, ticaret sa-
vasinin bolgesel ticareti gelistirecegi beklentisinden
de kaynaklanmaktadir. Covid-19, tedarik zincirlerinde
baslamis olan degisim dinamiklerini etkileyen cok
daha 6nemli bir faktor olarak karsimiza gikmaktadir.
Pandemi, tedarik zincirlerinin az sayida merkezde
toplanmasinin risklerini 6nemli oranda ortaya cikar-
mistir. Risk yonetimi agisindan farkli tedarik zincirleri-
ne sahip olmak daha dne ¢cikmistir. Online alisverisler
ve tuketicinin farklilasmis Urun talebi, tedarik zincir-
lerinin olabildigince yakin olmasini gerektirmekte-

dir. Urlinlerin olabildigince hizli ulastiriimasi énem
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kazanmis, hatta, stratejik ©neme sahip Urunlerin Ulke
sinirlari icine tasinmasi gerekliligi 6ne ¢ikmistir. Bu
gelismeler uluslararasi literaturde (UNCTAD, 2020)
“offshore” yerine “reshore” ve “near shore” kavramlari

olarak adlandiriilmaktadir.

Pandemi déneminin ortaya c¢ikardigi sirket strate-
jilerinden biri, firmalarin daha fazla stokla ¢alisma
istegidir. Tedarik zincirlerindeki aksamalar Uretim su-
reclerini kesintiye ugratmistir. Kiresel ekonomide
dusuk enflasyonlu ve talebin hemen karsilanabildigi
teknolojik ve lojistik yeterlilik, firmalari stoksuz, talep
Uzerine calisma yontemlerine daha fazla yéonlendir-
mistir. Bu Uretim yontemi uluslararasi literatUrde
“tam zamaninda Uretim (justin time)” olarak da adlan-
dirihyordu. Pandemi déneminde, tedarik zincirlerin-
deki sikintilar nedeniyle stoksuz calismanin getirdigi
riskler firmalari daha fazla stokla ¢alismaya da yon-
lendirmistir. Ozellikle kiiresel imalat sanayi verilerinde
gorulmeye baslanan bu degisim uluslararasi litera-
tdrde “tam zamaninda (just in time)” Uretimden “her
ihtimale yonelik (justin case)” Uretim bicimine kayma
seklinde adlandiriimaktadir. Uluslararasi sirketlerin
Uretim ve dagitim stratejileri, yeni merkezlerin olus-
masi konusunda belirleyici etkenlerin en dnemlile-
rinden biri olacaktir. S6z konusu merkezlerin orta-
ya ¢cikmasi agisindan diger énemli bir faktér, Cin'in
ozellikle Bir Kusak Bir Yol projesindeki degisimler ve
onceliklendirmeler olacaktir.

1.3.4. Kuresel Degisim ve izmir Limanlari

Turkiye ekonomisi, Avrupa Birligi, Afrika ve Orta Dogu
Bolgesi'ndeki ticaretin merkezinde olan bir Ulke
olarak, pandemi ve ticaret savasinin dinamikleriyle,
onemli bir lojistik ve Uretim UssU olma potansiyeli
tasimaktadir. AB, bolge olarak dinyanin en buyuk
ikinci ekonomisini olusturmaktadir. Afrika ve Orta
Dogu dUnya nUfusunun en hizli arttigi ve gelecek yil-
larda en hizll bUyUmeye aday bolgelerdir. Yeni tedarik
zincirlerine olan ihtiyac ve uluslararasi ticaretin daha
bolgesel ve yakin mesafelere yonelme egilimi Turkiye
ekonomisinin 6Gnemini artirmaktadir. Bu cercevede,
Turkiye ekonomisinin ihracatini artirabilecek U¢ ana
yol olabilecegi dustunulmektedir. Birincisi, tedarik

zincirlerinin degisimi ile TUrkiye'nin mevcut Uretim

yapisinda geleneksel Urunleriyle kuresel ekonomiden
daha fazla pay almasidir. ikincisi, Gretim yapisinda
yUksek teknolojili Urlnlerin payini artirarak ihracat
kapasitesini genisletmektir. UglinclsU ise menzili
artirmak yani sadece bulundugumuz bolgeye dedil,
uzak mesafelere de daha fazla ihracat yapabilme-
nin yolunu bulmaktir. Bu sayede Cin'den Kanada'ya,
Brezilya'dan Avustralya'ya kadar ihracat kapasitesi
bUyutulebilecektir. Her ne kadar kuresel ticaretin
agirhgi kisa mesafelere daha fazla kayacak olsa da
uzak mesafe ticaret ortadan kalkmayacak, kuresel
ekonominin blUyumesine bagli olarak o da bUyUme-
ye devam edecektir. Ticaret savasinin dinamikleri ve
pandemi Turkiye ekonomisinin payini artirabilecek
etkenlerdir. YUksek teknolojinin ihracatimizdaki payi-
niartirmak ve daha uzak menzile gidebilmek Turkiye
ekonomisinde uygulanacak politikalarla alakalidir.
Turkiye'nin, tum bu potansiyeli harekete gegirmesi
durumunda ihracatinin dinya ihracatindaki payi ilk
etapta yuzde1'lerden,5'lere, daha sonra ytzde 2'lere
dogru hareketlenebilir. BugUnku verilerle, bunun
anlami 169,6 milyar dolarlik ihracatimizin ¢ok daha

yUksek seviyelere ¢cikma potansiyelidir.

Yeni dunya dlzeninde, TUrkiye ekonomisinin bir Ure-
tim ve lojistik merkezi olmasi hem kendi potansiyelini
daha fazla kullanmasi hem de disaridan gelecek yati-
rimlarla mumkun olabilir. Tedarik merkezlerinin basta
Cin olmak Uzere Asya'dan baska merkezlere kaymasi
dogrudan yatirimlari artiracaktir. Turkiye, basta Cin
olmak Uzere hem Asya'’dan hem de Avrupa'dan dog-
rudan yatirim ¢ekebilir. Bu yatirimlar sifirdan yesil alan
yatirimi olabilecedi gibi, satin alma seklinde de olabilir.
Her ikisi de TUrkiye'nin dis ticaret potansiyelini ciddi
boyutta artirmaya adaydir. Bu cercevede gelen yati-
rimlarin bir kismi yuksek teknolojili nihai Urunler ve
onlarin girdilerine yonelik de olabilir. Bu tur dogrudan
yatirimlarin gekilebilmesi i¢in Turkiye ekonomisinin

bUyUme potansiyeli dnemli bir avantajdir.

Turkiye ekonomisi icin tum bu olasi degisim potansi-
yellerini dikkate aldigimizda, izmir bélgesi ve liman-
larinin da 6nemi daha fazla artmaya ve blUyumeye
adaydir. TUIK verilerine gére izmir 2020 yilindaki
20,08 milyar dolarlik yillik toplam ticaret hacmiyle

en buyUk 5 ilden biridir. izmir'in ihracatinda Avrupa
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Ulkeleri 6ne ¢ikarken ithalatta basta Cin olmak Uze-
re Asya 6ne cikmaktadir. izmir Asya'dan Avrupa'ya
ticaret hareketliliginin oldugu bir bélge olarak hem
ihracat hem ithalati artirmakta ciddi bir potansiyel
barindirmaktadir (izmir Ticaret Odasi, 2021). Cin'den
Avrupa'ya kara, deniz ve demiryolu baglantisini guc-
lendirmeye ¢alisan Bir Kusak Bir Yol projesinde agirlik
dogal olarak denizyollarindadir (Sekil 7).

Turkiye Bir Kusak Bir Yol projesinde bugune kadar
istedigi gucu elde edememistir. Bolgenin ihracat artis
hizi Turkiye ortalamasinin Uzerine ¢cikmaya adaydir.
Bu cercevede, ipek Yolu projesinde demiryolu ve
denizyolu baglantisini artirma potansiyeli zaten bu-
lunmaktadir. Bir Kusak Bir Yol projesinde aktif olarak
iki kara guzergahi Cin'den Avrupa'ya ulasmaktadir.
Bunlardan Kuzey Koridoru, Cin, Kazakistan, Rusya,
Belarus, Polonya Uzerinden bugUne kadar 11 bin blok
trenin gectigi, tasinan yuk miktarinin 600 bin TEU'ya
ulastigi bir asamadadir. Bu guzergah 12 gunde gecil-
mekte ve denizyolundan demiryoluna aktarilan yUk
anlamina gelmektedir. BugUnlerde denizyoluyla kirk
gunde ulasilan bu mesafe, birim maliyet acisindan
biraz fazla olsa da, stre acisindan buyUk katki ortaya
koymus durumdadir.

Turkiye ile Cin'i baglayan ve Orta Yol olarak bilinen hat
2019 yilinda devreye girmis, Aralik 2020 déneminde
Kocaeli (Kosekoy)-Xian glzergahini yine 12 gunde
tamamlayan ilk ihracat treni yolculugunu gercek-
lestirmistir (Esmer, 2021). Bu gUzergahin gelisme-
siyle ticaret hacmi cok daha artacaktir. izmir-Kocaeli
(Kosekdy) baglantisiyla demiryolu — denizyolu bir-
lestirilebilir ve cok daha buUyuk ticaret hacimlerine
ulasilabilir. Konuya mikro élcekte bakildiginda, liman-
larin yapisi ve onumuzdeki donem degdisime ayak
uydurmasi tedarik ve lojistik merkezi olmak agisindan
ayrica onemli olacaktir. Bu anlamda limanlarin verim-
liliginin nasil artirllacagr énemli bir soru olmaktadir.
Her seyden 6nce limanlarin en gelismis teknolojileri
yogun bicimde kullanmasi ve gemilerin limanda kal-
ma suresinin kisaltilmasi gerekmektedir. Dijitallesme,
yapay zeka, blockchain gibi teknolojilerin kullanimi
one ¢cikmaktadir. Teknoloji yogunlugunun artmasi
liman calisanlari arasinda kadin calisan sayisini arti-
rarak pozitif ayrimcilik icin daha fazla imkan yarata-
bilecektir. Verimli ve kalma suresinin kisaltilabildigi
limanlar baglanti noktalarini artirarak merkez olma
konusunda sanslarini artirabilirler.

Denizcilik sektdrune iliskin bir baska gelisme, kuresel
olcekte konteyner tasimaciligl yapan deniz tasima-
cihigi sirketlerinin sektérde yogunlasma, isbirligi ve
uzmanlasmayi artirmasidir. En bUyuk on sirketin piya-
sa pay! (Sekil 9) 2014 yilinda yuzde 68'lik dederinden
2019 yilinda yuzde 90 seviyesine ¢ikmistir (UNCTAD,
2019a). Nitekim gemi tasimacilik sirketleri ile liman
operatorleri arasinda birlesmelerin arttigi gérulmek-
tedir. OnUmuzdeki dénemde daha da artmaya aday
bu gelismelerin sektdre yonelik ekonomi politikalari
olusturulurken rekabetcilik acisindan incelenmesi

onem tasimaktadir.

KuUresel degisim ongoruleri baglaminda; kuresel
Isinma hizla artmakta ve iklim degisikligi etkisini her
alanda gdstermektedir. Bu surecin olumsuz etkileri-
ni azaltmak amaciyla surdurulebilirlik cercevesinde
son yillarda 6nemli gelismeler yasanmaktadir. 2015
yilinda Birlesmis Milletler bunyesinde olusturulan
2030 Surdurulebilir Kalkinma Hedefleri, 2015 Paris
iklim Anlasmasi, 2018 Katowice iklim Zirvesi ve 2018
San Francisco Sivil Toplum Zirvesi gibi etkinlikler
dunyanin bircok Ulkesinde Uretim, dagitim ve bo-
[GsUum dinamikleri Uzerinde etkili olmustur. Sektorel
sureclerde, cevreyle ilgili bircok duzenleme ulusal ve

uluslararasi stratejilerde yer almaya baslamistir.

iklim degisikligiile micadelede, Uluslararasi Denizcilik
Orgutu (International Maritime Organization-IMO)
de denizcilik sektdrinde ¢cok yonlu duzenlemeleri
devreye almistir. Ornegdin, gemi yakitlarinda sulfar
oraninin yuzde 0,5 ile sinirlandirimasi sektdrel bir
duzenleme olarak uygulamaya alinmistir. Ayrica, li-
man operasyonlari dahil olmak Uzere strdurulebilirlik
ve iklim degisikligini onlemeye yonelik tedbirler de
tanimlanmistir. Bununla birlikte, Turkiye'nin AB ile
guncellemesi beklenen GUumruk Birligi Anlasmasi,
yeni yesil duzene yoénelik bircok uygulamayi getir-
meye adaydir. Liman operasyonlari ve yonetilebilir
is sUrecleri de bu yonlu degisim etkisini hissedecek-
tir. Sonug olarak, kuresel trendler paralelinde tek-
nolojinin gelisimi ve kullanimi, Cin'in Bir Kusak Bir
Yol Projesi’ndeki gelismeler, yesil dontsum, is birlidi,
uzmanlasma ve birlesmelere uyum, limanlarda kalis
surelerinin kisaltilmasi gibi hususlarda saglanacak
ilerlemeler 5nUmuzdeki donemde ihracat hacminin

artirilabilmesini saglayacaktir.
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1.4. Akdeniz'de Kisa Mesafe Deniz Tasimaciligi ve

Firsatlar

izmir limanlarinin durumunu degerlendirmeden
once deniz ticaretinin gelecegine ydnelik tahmin-
ler yapabilmek duslncesiyle Akdeniz havzasindaki
gelismeleri, tasimacilik turlerini, limanlarin genel
durumlarini ve deniz turizmi agisindan potansiyelini

incelemek gerekir.

1.4.1. Bélge ve Ulke Bazinda Kisa Mesafe
Deniz Tasimaciligi

Bugln entegre lojistik sistemi, mal ve hizmetlerin
Uretimi ve dagitimi dahil olmak Uzere bir dizi eyle-
min uyumuyla c¢alisan is birligi, rekabet ve zamanla-
manin hayati dnem tasidigi bir sistemdir. Ekonomik
perspektiften bakildiginda bu sistemde, mallarin
herhangi bir aksaklik olmaksizin, makul bir fiyatla
piyasalara zamaninda gdnderilmesi gerekmektedir.
Bu, kuUresel olarak tedarik zinciri sureglerini kolaylas-
tirmakiicin iyi entegre edilmis ve iyi calisan bir lojistik
sistemi zorunlu kilmaktadir (Cetin ve Kdseoglu, 2020).
Modern uluslararasi ulasim sistemi, esas olarak okya-
nuslardaki tasimacilik rotalarinin yani sira karayollari,
demiryollari, i¢ suyollari ve hava tasimaciligi hizmet-
lerini icerir. Bu sistemin Uc¢ cesidi vardir. ilk b&lum,
derin deniz tasimaciligi (deep sea shipping) ve hava
tasimaciligini kapsayan bolgeler arasi tasimaciliktir.
ikincisi, kisa mesafe deniz tasimacilidi (short sea ship-
ping) seklinde tanimlanir ve genellikle limanlara derin
deniz tasimaciligi ile teslim edilen kargolar alinarak
kisa mesafelerde tasinmaktadir. Uctinct modda yUk-
ler karayolu, demiryolu, nehir ve kanal ile tasinmakta
ve bu sisteme i¢ tasimacilik (inland transport) adi
verilmektedir.

Derin deniz tasimaciligl, yuksek hacimli bolgeler arasi
kargolar icin kitalar arasindaki tek ekonomik tasima
yontemidir. Deniz trafigi rotalarl, esas olarak Avrupa,
Asya ve Kuzey Amerika'nin baslica sanayi bolgele-
ri arasindadir. Bugun itibariyle, ktresel ulasim agi,

makul fiyatlarla farkli gemi turleri ve hizmetler igin

binlerce liman ve tesisi kapsayan genis bir sistemdir.
Bu sistemde bdlgeler arasinda kisa mesafa deniz
tasimaciligi tercih edilmektedir. Bu tasima seklinde
genellikle 400 DWT ile 6.000 DWT arasinda degisen
daha kUcuk gemiler kullanilarak nispeten yakin li-
manlar arasinda hizmet saglanmaktadir. Buyuk kapa-
siteli acik deniz gemileri araciigiyla bdlgeler arasinda
ornegin Hong Kong, Sanghay veya Rotterdam gibi
bolgesel merkezlerden tasinan mallar ana limanlara
(hub port) getiriimekte ve bu limanlardan kisa me-
safe deniz tasimaciligi yapan gemiler tarafindan ali-
narak diger limanlara dagitilmaktadir. ic tasimacilik
sistemi ise limanlar ve 6zel terminaller araciligiyla
genel lojistik sisteme entegre bir sekilde kapsam-
Il bir karayolu, demir yolu ve su yolu agina sahiptir
(Stopford, 2009).

Akdeniz Ulkeleri arasindaki agirhkli tasimacilik turu
olan kisa mesafe deniz tasimaciligi, Avrupa Birligi
denizcilik politikalarinda énemli bir yer tutmaktadir.
AB, kisa mesafe deniz tasimaciligi hacmi bir 6nceki
yila gére 2018'de %4,4 ve 2019'da ise %1,5 artisla yak-
lasik 1,8 milyar groston olmustur. Baslica AB limanlari
tarafindan kaydedilen kisa deniz tasimaciligindaki
genel artis, 2008 kuresel krizine bagli olarak 2009'da
yasanan ekonomik gerilemenin ardindan 2018'de
yeni bir zirveye ulasmistir (Tablo 3; Eurostat, 2020).

2018 yilinda AB ana limanlarina yonelik kisa mesafe
deniz tasimaciligi toplam deniz tasimaciliginin yakla-
stk %59'unu olusturuyordu. Ancak, kisa mesafe deniz
tasimacihginin toplam deniz tasimacihgiicindeki payi,
raporlama yapan Ulkeler arasinda bariz farkhliklar
gostermistir. AB Ulkelerinde kisa mesafe deniz tasi-
macihgi derin deniz tasimaciligina oranla daha yogun
olarak kullanilmaktadir. Bu tasimacilik tirunut ozellik-
le Finlandiya, Malta, Kibris, Danimarka, isvec, irlanda,
Bulgaristan, italya, Letonya, Estonya, Yunanistan,
Polonya, Romanya, Litvanya ve Buyuk Britanya ter-
cih etmektedir. Bu ulkelerin yani sira Norveg ve aday
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Ulkelerden Karadag ve Turkiye'nin ana limanlarinda
kisa mesafe deniz tasimaciliginin payi %70 civarinda
veya daha fazladir (Sekil 10) (Eurostat, 2020).

Avrupa'daki Ulkelerin cogunda kisa mesafe deniz ta-
simaciliginin payinin yuksek olmasi uzun kiyi seritleri
veya ¢ok sayida yerlesik nUfusun adalarda yasamasi
gibi cografi hususlar ile iliskilidir. Ana limanlardaki bu-
yUk hacimli destek hizmetleri (feeder services), bol-
gesel aktarma noktalari olarak islev géren Ulkelerin

kisa mesafe deniz tasimaciligindaki payinin yuksek

olmasinin nedenidir. Buna karsilik, bUyuk limanlarinin
kitalararasi ticarete odaklandigi ispanya ve Hollanda
gibi Ulkelerde kisa mesafe deniz tagsimaciliginin payi
%50'nin altindadir.

italya, kisa mesafe deniz tagimaciliginda AB>nin lider
Ulkesi olarak 2019 verileriyle toplam tonajin neredeyse
%15>ini (310 milyon ton) gerceklestirmistir. italyavy:
300 milyon tonla Hollanda ve ardindan ana limanla-
rinda kaydedilen 235 milyon ton sevkiyatla ispanya
takip etmistir (Tablo 3).

TABLO 3. Villara Gére Ulkelerin Kisa Mesafe Deniz Tasimaciligi (2008-2019)

Ulke/Yil Degisim %
(Bin Ton) 2008 2009 2012 2015 2017 2018 2019 2019/2008
AB (27) 1.697.905 1.543.036 1.614.816 1.655.537 1.711.753 1.771.693 1.798.631 5,93
Belgika 128.668 1M.662 123.928 131.176 130.515 136.179 143.308 11,38
Bulgaristan 20.907 18.166 22.M 21.451 25.634 23.023 26.103 24,85
Danimarka 76.684 65.156 66.185 73.055 72.959 72.539 71100 -7,28
Almanya 189.907 155.978 170.372 174.077 175.378 175.323 171.294 -9,8
Estonya 22.900 22.570 25.459 23.673 24.042 25.057 26.329 14,97
irlanda 38.081 35.016 37.007 40.005 42.907 44107 42.808 12,41
Yunanistan 89.373 83.320 90.517 98.158 103.940 112.045 14.298 27,89
ispanya 187.089 174.356 191.110 193.471 193.788 210.557 235.639 25,95
Fransa 222125 194.855 170.916 167.512 175.609 178.187 169.761 -23,57
Hirvatistan 18.502 16.264 12.120 11.863 14.408 12.728 11.835 -36,03
italya 334.011 308.521 285.475 272172 289.487 312.784 310.602 -7,01
G.Kibris 2749 2.471 5.676 6.929 6.954 6.217 6.793 14711
Letonya 49177 48.767 60.969 56.187 45792 47.35]1 43.995 -10,54
Litvanya 28.627 25.420 32.391 31.348 35155 38.208 38.298 33,78
Malta 3.077 3.008 3.045 3.409 3707 4.351 4.324 40,53
Hollanda 250.759 243.788 262.938 286.231 291.726 293.745 300.151 19,7
Polonya 39.431 37.710 48.755 55.789 55157 66.211 69.272 75,68
Portekiz 35.248 29.265 34.663 44909 49.372 48.872 47101 33,63
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Ulke/Yil Degisim %
(Bin Ton) 2008 2009 2012 2015 2017 2018 2019 2019/2008
Romanya 22779 22.588 23.908 31.285 33.527 35.351 38.034 66,97
Slovenya 8.740 7.769 8.809 11.336 11.426 10.623 10.546 20,66
Finlandiya 97.747 78.981 87.984 85.492 95.924 100.997 102.551 4,91

isvec 148.013 130.425 142110 151101 154.901 156.128 148.445 0,29
Norvecg 138.878 126.481 147.360 160.418 158.710 153.090 156.680 12,82
Birlesik Krallik 348.448 313.398 310.998 313.498 316.196 313.739 306.770 -11,96
Karadag 1.606 1.534

Turkiye 211.361 214.494 254.590 268.491 302.669 295.283 320.701 51,73

Kaynak: Eurostat https.//appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_sg_am_cw&lang=en

$EKiL 10. Kisa Mesafe Deniz Tasimaciligi Payi (Ton Cinsinden % Pay, 2018)

Kaynak: Eurostat https://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_sg_am_cw&lang=en
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Kisa mesafe deniz tasimaciliginda en buyuk pay $EKiL'I'I. Deniz Bolgelerine Gore Kisa Mesafe
Deniz Tasimaciligi Paylari (2018)

Akdeniz limanlarindadir (Sekil 11). Akdeniz limanlarin-
dan gelen veya bu limanlara génderilen yuklerin en
bUyUk oranda olmasi degerlendirilebildigi takdirde,
kUresel salgin hastalik sonrasinda bu boélgede gide-
rek artan oranlarda ticaretin canlanmasi surecinde bir
firsat yaratabilecegdi dusunulebilir. Ana limanlar veya
aktarma noktalari olarakislev géren buyUk limanlara
sahip Ulkelerde transit tasimaciligin gelisecegi ve
onemli 6lglde kisa mesafe deniz tasimaciligina sahip
olma egiliminde olacaklari dusunulmektedir.

Malta, Slovenya, italya, Yunanistan, Hirvatistan ve
Karadag gibi Turkiye'nin de Akdeniz'deki kisa mesafe
deniz tasimacihigi orani en yuksek seviyededir (Sekil
12). Turkiye icin kisa mesafe deniz tasimaciliginda

Karadeniz bdlgesi ikinci siradadir.

Karadeniz

%7

Atlantik
%31

Baltik Denizi
%31

Diger
%6

Akdeniz
%31

Kuzey Denizi
%31

Kaynak: Eurostat (mar_sg_am_cws)

$EKiL 12. Deniz Bolgelerine Gore Deniz Tasimacihigi Hacimleri (milyon ton, 2018)
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1.4.2. Yk Turine Gore Kisa Mesafe Deniz Tagsimaciligi

Onceki yillarda oldugu gibi sivi dékme yik AB kisa tonla (%21) kuru yuk, 288 milyon tonla (%16) kontey-
mesafe deniz tasimaciliginda baskin yuk tdrt olmaya ner ve 249 milyon tonla (%14) Roll on Roll off (Ro-Ro)
devam etmistir. 734 milyon tonluk sivi dékme yik,  tasimacilidiizlemistir. italya kisa mesafe deniz yoluyla
2018>de ana AB limanlarina ve AB limanlarindan ya-  yUktasimaciligi agisindan konteynerlerde 60 milyon
pilan toplam kisa mesafe deniz yolu tasimaciliginin ton ve Ro-Royda 62 milyon ton ile ana Ulke olmustur
%41'ini olusturmustur. Sivi ddkme yuku, 374 milyon (Sekil 13) (Eurostat, 2020).

SEKIL 13. YUk TUrline Gére Kisa Mesafe Deniz Tasimacihidi Paylari (2018)
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Kaynak: Eurostat (mar_sg_am_cws)
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Turkiye'nin kisa mesafe deniz tasimaciliginda sivi
dokme yUk, kuru yuk ve konteyner tasimaciligi yak-
lasik olarak ayni oranlarda pay almaktadir. Ro-Ro ta-
simaciligiise diger tasimacilik turlerine oranla dusuk
seviyededir. Kisa mesafe deniz yuklerinin kompo-
zisyonu deniz bdlgelerine gore degisiklik gosterse
de 2018 yilinda tium deniz bolgelerinde sivi dokme
yuk tasimaciligr hakim olmustur. Karadeniz'de kisa

mesafe deniz yoluyla toplam mal tasimacihiginin
%55'inden fazlasini sivi dokme mallar olustururken,
Atlantik Okyanusu i¢in benzer rakam toplamin nere-
deyse Ucte biri olarak gerceklesmistir. Buna karsilik,
her bir deniz bolgesinin kisa mesafe deniz tasimacili-
ginda kuru dékme yuklerin payi, Akdeniz'de %17'den
Karadeniz'de %34'e kadar bir aralikla daha dengeli
dagilmistir (Sekil 14) (Eurostat, 2020).

SEKIL 14. YUk Turlne Gére AB Kisa Mesafe Deniz Tasimaciligi Paylari
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Kaynak: Eurostat (mar_sg_am_cws), 2018 yili verileri.
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1.4.3. Ro-Ro Tasimaciligi

Dogu Akdeniz limanlari bes farkli cekirdek ag ko-  limanlarini Yunanistan ile ve sonrasinda Turkiye'ye
ridoruna ev sahipligi yapmaktadir. Bunlardan Ugu baglayan gesitli servis hatlari bulunmaktadir (Sekil 15).
Adriyatik denizindeki limanlarla iliskilidir: iskandinav-  Bu hatlar Bati Avrupa'dan gelen yUklerin Yunanistan'a
Akdeniz, Baltik-Adriyatik ve Akdeniz koridorlari.  ve Dogu-Dogu Akdeniz Koridoru'na kara tabanli ola-
Adriyatik, italya'nin dodu kiyilarini Hirvatistan ve kom-  rak aktarilmasiyla bir alternatif saglamaktadir (Docks
su Karadag ve Arnavutluk’a baglayan yogun bir Ro-  The Future, 2020).

Ro hizmet agini kapsamaktadir. Ayrica Adriyatik CNC

SEKIL 15. Cekirdek Ag Koridoru Limanlari ve Ro-Ro Hizmetleri
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Yillik on milyon tondan fazla deniz trafigine sahip do-

kuz liman vardir. Bunlar arasinda en buyUkleri Trieste,

Pire ve Kdstence'dir. Havzanin trafiginin neredeyse

yarisi Kuzey Adriyatik limanlarinda islenmektedir. Ro-

Ro trafigi ortalamanin biraz Uzerindedir. Trieste ve

Pire havzadaki Ro-Ro trafigini idare eden ana limanlar

olarak 6n plana ¢ikmaktadir (Docks The Future, 2020).

>

Ro-Ro tasimaciliginda Turkiye giderek artan oran-
da 6n plana ¢ikmaktadir. Turkiye'de bu tasimacilik
turunde faaliyet gdsteren en 6nemli iki sirket DFDS
ve Ulusoy Denizcilik'tir. DFDS sirketi 8 duzenli hat
seferiile Avrupa'ya yuk tasimaktadir. Ulusoy Deniz-
cilik sirketiise 2000 yilindan ginumuze, kesintisiz
bir sekilde Cesme-Trieste hattinda haftada karsilik-
I Gger Ro-Ro seferi yapmaktadir] DFDS sirketinin
Turkiye pazariileilgisini 3 fazda incelemek gerekir:2

» - Birinci faz sirketin UN Ro-Ro sirketini satin almaya

karar vermesine kadar gecen surecte Ro-Ro paza-
rinin gelecegine yonelik o donemde yapilan de-
gerlendirmelere esas olan verilerin ele alinmasidir.

» - ikinci faz sirketin TUrkiye pazarina girdikten son-

ra Ro-Ro tasimaciligindaki performansina iliskin
(sirketten temin edilen) verilerin incelenerek de-

gerlendirilmesidir.

» - Uclincu faz ise sirketin Turkiye pazarinin gelece-

>

gine iliskin éngorulerine istinaden gelecek 5 yil
icinde Ege bdlgesinde ve Karadeniz pazarinda
(muhtemelen Kdstence veya Varna Limani) yap-
may! dusundugu tahmin edilen yatirimlarin de-
gerlendirilmesidir.

1. Calismada birinci fazda,

» - Avrupa ici ve Akdeniz ticaretindeki islemlerin %4

bUyudugu, bu dederin %2,9 oranindaki acik deniz
ithalatindan (deep-sea imports) daha buyuk bir
oran oldugu ve Ro-Ro sektoru igin dnemli bir gos-
terge sayllmasi gerektigi; Uzakdogunun Avrupa
pazarlarina girisinin azalmaya basladigi ve bunun
Avrupa ici Ro-Ro ticareti icin olumlu bir gelisme

oldugu,

» - Ro-Ro tasimaciliginda daha uzun deniz gegis hat-

v

v

larinda daha fazla yuk tasindigi, daha uzun rotalara
gegisin, yakit maliyetleri sorunu ¢ézuldugu takdir-
de buyume potansiyeli sunacadi,

- Ro-Ro endustrisinin, SECA (Sulphur Emission
Control Area)’yi tutarli bir stratejiyle ele almadig,
konunun dneminin yeni kavranmaya baslandigi,
sonradan monte edilebilecek LNG sistemine ge-
¢isin 6nemli oldugu, ancak uygun maliyetli ilave
yatirrmin, daha buUyuk gemiler ve durgun bir pa-
zarda daha fazla endustriyel yogunlasma anlamina
gelecedi,

- SECA'nIn Akdeniz ve irlanda Denizi'ne uzatiimasi-
nin muhtemel oldugu,

- Gemi boyutu trendleri (yalnizca Ro-Pax-yolcu da
taslyan Ro-Ro gemisi- ve navlun) kapsaminda ku-
cUk gemiler icin gemi kiralama pazarindaki bozul-
manin devam ettigi, kUcuk gemilerin sayisinin bu
nedenle azalarak daha bUyUk gemilere gegisin s6z
konusu oldugu,

-Trafigi kisa deniz gegisinden uzun deniz gegis ro-
talarina (hizmetlerine) gecirmenin Ro-Ro pazarini
genisletmek icin en kolay firsat olacag,

- Transit limanlari yerine guc¢lu hinterlandlara sahip
limanlarla iliskiler kurulmasi gerektigi,

- Uzun deniz gecislerinde maliyetleri dusturmekicin
LNG'nin potansiyelinden yararlanilmasinin dusu-
nulmesinin faydali olacad,

- Ro-Ro tasimaciliginin, hizli kullanim ve ayni gemi-
de genis bir yuk yelpazesi tasiyabilme gibi temel
avantajlarina odaklanilmasi gerektigi vurgulanmis-
tir (Garratt ve Teodoro, 2014).

2.Calismada ikinci faz olarak degerlendirilen periyot

kapsaminda DFDS sirketi yetkilileriyle gérismeler

yapilarak sirketin Turkiye pazarina girdikten sonra

Ro-Ro tasimaciligindaki performansina yonelik bazi

veriler temin edilmistir. Asagidaki tablodaki veriler
2019 ve 2020 yillarini kapsamaktadir. 2020 yilinda
tum dunyayi etkisi altina alan ve halen devam eden

Covid-19 pandemisi nedeniyle diger sektérlerde

oldugu gibi deniz tasimaciliginda da dusuUsler séz

Akdeniz bolgesinde Ro-Ro tasimaciliginda dnemli gelismelerden biri Danimarkali Det Forenede Dampskibs-Selskab (DFDS - Birlesik

Buharli Gemi Armatérleri) sirketinin, UN Ro-Ro sirketini satin alarak Turkiye pazarina girmesidir.

Proje ¢alismalari stiresince Ekim 2020-Nisan 2021 tarihleri arasinda farkli tarihlerde DFDS yetkilileri ile yapilan gérismeler neticesinde yazar

tarafindan yapilan degerlendirmelerdir.
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konusu olmustur. Veriler incelendiginde pandemiye
ragmen Pendik-Trieste (italya) hattinda hem ithalat
hem de ihracat kapasitesinde bir artisin géze carptigi
soylenebilir. Mersin-Trieste ve Yalova-Sete (Fransa)
hatlarinda da 2019 yili verilerine yakin bir hacim s6z
konusu olabilecektir. Marmara-Bari ve Yalova-Trieste

hatlarinda ise tasimacilik hacminde bir dusus séz

konusudur (Tablo 4). Bunun nedeninin Covid-19 ne-
deniyle ¢ikis limanlarinda degisiklik yapilmasi oldugu;
bazen Pendik bazen Yalova'dan Patras ve Trieste'ye
seferler dUzenlendigi; Sefer Yonetimi (voyage mana-
gement) kapsaminda sefer basina dusen maliyetlerin
dUsUrulmesi ve zararina sefer yapilmamasi igin bu

uygulamanin gercgeklestirildigi 6grenilmistir.

TABLO 4. DFDS 2019 ve 2020 Ro-Ro Tasimaciligi Verileri

2019 2020
ihracat ithalat ihracat ithalat
Standart Konteyner Standart Konteyner Standart Konteyner Standart Konteyner

PENDIK- TRIESTE 43.603 17.249 44547 16.464 58.606 19.170 60.107 17.012
MARMARA - BARI 3.073 1.719 105 1.778 1.648 1.246 325 1371

ALOVA- TRIESTE 17.899 4.561 19.755 4134 2.402 293 2156 352
MARMARA - PATRAS 764 476 647 1.628 340 537 548 1385
PATRAS- TRIESTE 1173 2.404 1.433 3.957 813 2.620 1008 3.512
MERSIN - TRIESTE 14.365 1.532 16.143 1.516 15.127 1.504 15.927 1472

‘ALOVA- SETE 29.631 4.807 31.072 4.206 26.758 4.421 28.123 4.040
TOPLAM 110.508 32.748 13.702 33.683 105.694 29.791 108.194 29.144

Kaynak: DFDS-Pendik

DFDS sirketinin Trieste>xden Avrupasnin iglerini ka-
tederek kuzeye ulasan bir tren hattini satin aldigy;
Bettembourg trenleri olarak adlandirilan bu tasimaci-
lik faaliyetiyle Trieste —-Bettembourg -Gent -Goteborg

hattinin haftalik 7 sefer olarak Eylul 2018'den itibaren
faaliyetine devam ettigi 6grenilmistir (Sekil 16).3

3 Yazarlar tarafindan DFDS-Pendik yetkilileriyle yapilan gérismelerde alinan bilgidir. DFDS sirketi Ro-Ro pazarinda Turkiye'de hakim

durumda olmasi itibariyle bu sirketin hatlari ve yatirim kararlari agirhkli olarak agiklanmistir. Boylelikle bu calismada daha sonra yapilacak
tahminlemede Ro-Ro ile ilgili dederlendirmelere bir altyapi bilgi saglanmaktadir.
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SEKIL 16. DFDS'nin-Avrupa icinde Kullandigi Trenyolu Hatlar

@ Duisburg

Genk @

Bettembourg @ ® KdIn

Ludwigshalen @

2018

@ Milano

@ Minih
[ J

@ Ostrava

Wels

2019

2020

ROTA SIKLIK ROTA SIKLIK ROTA SIKLIK
Bettembourg 7 RT* x Hafta Bettembourg 9 RT* x Hafta Bettembourg 9 RT*x Hafta
Wels 7 RT x Hafta Wels 10 RT x Hafta Wels 7 RT x Hafta
Munih 4 RT x Hafta MUnih 5 RT x Hafta MUnih 4 RT x Hafta
Ludwigshalen 3 RT x Hafta Ludwigshalen 2 RT x Hafta Ludwigshalen 5 RT x Hafta
Dulsburg 4 RT x Hafta Duisburg 4 RT x Hafta Duisburg / 3 RT x Hafta
Neuss
Milano 3 RT%2 x Hafta Ostrava 3 RT x Hafta
Genk 2 RT x Hafta Koéln 8 RT x Hafta
Karlsruhe 2 RT x Hafta
TOPLAM 25 RT x Week TOPLAM 35 RT x Hafta TOPLAM 41 RT x Hafta

50 Sefer x Week

70 Sefer x Hafta

82 Sefer x Hafta

Kaynak: DFDS-Pendik
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Covid 19'un ilk etkisinin piyasalari sarstigi ilk aylarda
(Mart-Nisan-Mayis 2020) DFDS sirketinin navlun hac-
minde dUsuk seviyeleri gordugu, 2020 yilinin Gglncu
ceyreginde ise ozellikle Eylul ve Ekim aylarinda 6n-
ceki aylara oranla belirgin bir artis oldugu, sirketin
beklentilerinin pandemi sartlarina ragmen toplam
islem hacminde artis olacagi yonunde oldugu 6gre-
nilmistir. Ayrica DFDS Alsancak - Tarragona/ispanya

hattini isletmeye agmistir.

3. Sirketin Turkiye pazarina girdikten sonra Ro-Ro ta-
simaciligindaki performansinin olumlu oldugu anla-
silmaktadir. Uctincli faz kapsaminda sirketin Turkiye
pazarinin gelecegine iliskin dngoruleri incelenirken
sirket yoneticilerinin degerlendirmelerine bakmak
gerekir. DFDS Denizcilik Bolum Baskani Peder Gellert
Pedersen, “Akdeniz'de 7 Ro-Ro hattini isleten U.N.
Ro-Ro'yu 1 milyar avroya kendi bunyelerine katmala-
rindan” s6z ederek, Turkiye'de ihracat yonunde gug-
U bir bUyUme goruldigunu, Turkiye ekonomisinin
Avrupa'ya giden ihracat yolunun énemini vurgula-
mistir (Pedersen, 2018).

DFDS'nin gelecege ydnelik 6nceliklerinin, satin alma-
lar ve ortakliklar yoluyla musterilerine yeni hizmetler
sunarak Ro-Ro pazarinda buyumek seklinde olaca-
g1 6grenilmistir.4 Ro-Ro tasimaciliginda Turkiye'de

en etkili konumdaki DFDS sirketinin bu pazara olan
inancinin guglu oldugunu da dikkate aldigimizda;
Akdeniz canaginda ve gelecekte Karadeniz'e uzana-
cak hatlarda Ro-Ro pazarinda bUyume ongoruleri

guclenmektedir.

1.4.4. Yuksek Performansli Avrupa
Limanlari

2018'de ana AB limanlarinin ilk 20'sinde elle¢lenen
mallarin toplamda %40'indan fazlasini kisa me-
safe deniz yoluyla tasinan yukler olusturmustur.
Rotterdam, kisa mesafe deniz tasimacilidricin en bu-
yUk AB limani olmaya devam etmis ve toplamda 207
milyon ton ylk bu limanda elleclenmistir. ilk 20 liman
arasinda Akdeniz limanlarindan sirasiyla Marsilya (4),
Trieste (6), Cenova (7), Algeciras (8), Pire (10), Valensiya
(12), Ravenna (19) ve GioiaTauro (20) yer almistir.

2018 yilinda Akdeniz'de kisa mesafe deniz yUklerinin
%23'UNnU konteynerla tasinan mallar olustururken,
Karadeniz'de bu oran sadece %5 olmustur (Eurostat,
2020). Akdeniz limanlari arasinda Turkiye'nin rakip-
leri arasinda olan 3. siradaki Pire dikkat gekmektedir
(Tablo 5). Ro-Ro tasimaciliginda ise Akdeniz limanla-
rindan ilk 5'e girebilen liman olmamistir.

TABLO 5. Konteyner Kisa Mesafe Deniz Tasimaciliginda ilk 5 AB Limani

2017’ye Toplam Kisa Mesafe 2018/2017 EU-27 Kisa Diger Deniz
2018 . .. o Ny .. q
Limanlar Gore Deniz Tagimacihigi Yuzdesel Mesafe Deniz Tasimaciklari
Siralamasi Y q - - q
Degisim (milyon ton) Degisim Tasimaciligi Payi (milyon ton)
1 Rotterdam = 42,6 7 10,3 82,6
2 Antwerp = 40 1 9,6 67,6
3 Pire = 27,2 13,3 6,5 17,4
4 Hamburg = 23,8 2,4 57 48,2
5 Gioia Tauro +1 23,3 32,6 5,6 31
Toplam ilk 5 157 12,8 37,8 218,9
Ana EU-27 limanlarinda toplam
. 415,4 10,6 100 4249
elleclenen yuk

Kaynak: Eurostat (mar_sg_am_cws)

4 Yazarlar tarafindan DFDS-Pendik yetkilileriyle yapilan gérismelerde alinan bilgidir.
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1.4.5. Konteynerlerin Kisa Mesafe Deniz Tasimaciligi

Kuru yuk segmentinin aksine, mallarin konteynerler
icinde kisa mesafe deniz tasimaciligi ile tasinma-
sinda, faaliyetlerin sinirli sayida ana merkez limani
(hub port) cevresinde yogunlastigi goze carpmak-
tadir. 2018 yilinda, konteynerler igin ilk 5 liman, ana
AB limanlarinda toplam kisa mesafe deniz yoluyla
tasinan konteyner mallarinin %38'ini elleglemistir. 20
TEU'luk konteynerler agisindan, ana AB limanlarinda
konteynerlarin kisa mesafe deniz tasimaciligindaki
payl 2017'den 2018'e %9,6 artarak 33 milyon TEU'nun
Uzerine ¢ikmistir (Tablo 6; Eurostat, 2020).

Tabloda dikkat ¢ekici nokta Turkiye'nin 2018 yilinda,
konteynerle yapilan kisa mesafe deniz tasimaciligin-
da italya'yi da gecerek tim AB Ulkelerinin éninde yer
almasi ve bu konumunu 2019 yilinda farki acarak de-
vam ettirmis olmasidir. 2017'ye kiyasla 2018'de %14'Un
Uzerinde blylUme kaydetmis olan italya, Belcika ve
Yunanistan, bu tabloya goére kisa mesafe konteyner
tasimaciliginda en yuksek islem hacmine sahip ul-
keler arasinda yer almaktadir.

TABLO 6. Konteyner Kisa Mesafe Deniz Tasimaciligi (2010-2019)

Ulke/Yil Degisim %

i T 2010 2012 2015 2017 2018 G 2019
AB (27) 23.507 26.326 28.535 30.592 33.501 9,51 32.880
Belcika 4.440 3.843 3.988 3.480 4.038 16,03 4.550
Bulgaristan 140 164 200 222 234 5,41 256
Danimarka 665 590 609 625 640 2,4 624
Almanya 4.421 5.632 5744 5.418 5.486 1,26 5.396
Estonya 152 228 209 230 240 4,35 239
irlanda 752 705 854 942 976 3,61 1.036
Yunanistan 801 1.961 2.545 2.965 3.391 14,37 3714
ispanya 3.975 4.599 5183 5.679 5.843 2,89 5.791
Fransa 1.205 1128 1.434 1.475 1.451 -1,63 1.379
Hirvatistan 109 103 123 145 145 0 170
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Ulke/Yil Degisim %

(Bin TEU) 2010 2012 2015 2017 2018 2018/2017 2019
italya 4.205 4.811 5.487 6.236 8.148 30,66 6.132
GKRY 103 267 290 354 383 8,19 356
Letonya 256 366 358 453 479 574 476
Litvanya 295 381 350 474 749 58,02 705
Malta 79 82 67 89 94 562 93
Hollanda 4.090 2.811 2.603 2.961 3.024 2,13 3.346
Polonya 850 1.256 1.3 1.631 1.964 20,42 2.210
Portekiz 953 1.056 1.289 1.556 1.656 6,43 1.609
Romanya 158 208 492 508 473 -6,89 482
Slovenya 308 346 535 465 385 -17,2 382
Finlandiya 1.229 1189 1.223 1.435 1.411 -1,67 1.434
isvec 1.203 1.277 1148 1.245 1.289 3,53 1.266
Norveg 601 650 699 741 778 4,99 812
Birlesik Krallik 2.875 3.320 4.219 4.565 4.462 -2,26 4.423
Karadag 28 30
Turkiye 4.897 5976 6.673 7.710 8.442 9,49 9.026

Kaynak: Eurostat: https.//appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_sg_am_cv&lang=en


Kaynak: Eurostat:https://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_sg_am_cv&lang=en
Kaynak: Eurostat:https://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_sg_am_cv&lang=en
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1.4.6. Deniz ve Kruvaziyer Turizmi

Deniz turizmi kapsaminda en etkin alt sektérlerden
biri olan kruvaziyer turizmin izmir limanlari agisindan
oneminin vurgulanmasi icin Akdeniz canaginda de-
niz turizmi faaliyetlerini 6rnekler ile kisaca incelemek
faydahdir.

Genel olarak sahil ve deniz turizminin turizm gelir-
lerinin artmasinda dnemli etkisi bulunmakta, is ve
geliryaratmaninyanisira diger Uretken sektorlerle de
etkilesime girerek bu sektorlere de katki saglamak-
tadir. Ornegin deniz turizm acisindan izmir'e dnemli
bir rakip konumundaki Yunanistan'da turizm sek-
térinin 2017 yiinda GSYiH'ya katkisi % 19,7 olmus,
934.500 kisiye is saglamasi sayesinde istihdama kat-
kisl %24,8 olarak gergceklesmistir (World Travel and
Tourism Council-WTTC), 2018). Deniz ve sahil turizmi-
nin Yunanistan'in ekonomik ve sosyal kalkinmasina
onemli 6lcude katki sagladigi bilinmektedir. Mevcut
verilere gdre Yunan deniz turizmi, turizm sektoérinun
Ulke GSYiH'sina toplam katkisinin %3,8'ini kapsamis-
tir. Kruvaziyer ve yat turizminde ise ekonomik krize
kadar kaydedilen trend olumlu olmustur (EU Project
SUPREME, 2018).

TUrkiye ve izmir'in turizm potansiyelinin degerle-
nidirilmesine yonelik olarak Yunanistan'in yanisi-
ra icin Italya’nin turizm sektérd, 2020 yilina kadar
GSYiH>da 30 milyar avro artisla 500,000 yeni is ya-
ratilmasini saglamistir (italya Turizmi 2020: Liderlik,
isglict, Glney). Sektérin 2024'te 83,4 milyar avroya

- GSYIH'nIN %4,7'sine kadar - yilda %2,3 oraninda bu-
ylUmesi beklenmektedir. GSYiH'da yaklasik %5'lik bir
pay énemli bir orandir. Bunda deniz ekonomisinin
basta deniz ulastirmasi, gemi insa, balikgilik (kualtar
balik¢iligr dahil), deniz ve kruvaziyer turizmi olmak
Uzere 6nemli bir katkisi olmustur. Kruvaziyer turizmi
bUyuk seyahat ve tatil sektorine girdigiicin bluyume:
si ®nemli oranlarda devam etmistir. 2030 yilina kadar
yaklasik 25.000.000 yolcuya ulasabilecek surekli ar-
tan bir talebi gdstermektedir. italyan sahil ve deniz tu-
rizmi, 19 milyar avroluk bir sektoru temsil etmektedir
(EU Project SUPREME, 2018). Her ne kadar pandemi
sUrecinde kruvaziyer turizm en fazla etkilenen sektor
olsa da pandemi sonrasinda yodun talep gorecedi
beklenmektedir. Dolayisiyla, Yunanistan ve italya icin
deniz ve kruvaziyer turizm gelisme potansiyeli dikka:
te alindiginda; izmir icin de benzer blylmenin géz
onunde bulundurulmasi faydali olacaktir.

Deniz turizminin vazgecilemeyecek aktoru olan kru:
vaziyer turizmi ile yabanci Ulkelere seyahat yapan
turistlerin diger vasitalarla seyahat eden turistlere
kiyasla yaklasik 7 kat daha fazla harcama yaptigi bi:
linmektedir. Kara ulasim vasitalariyla kolaylikla ulasi-
labilecek Efes ve Bergama basta olmak Uzere yakin
cevredeki turistik lokasyonlarin zenginligi dikkate
alindiginda izmir bélgesi kruvaziyer turizm acisindan
cok avantajli durumdadir.
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1.5. Dis Ticaretin Gelisiminde Limanlarin

Surdurilebilirligi

1.5.1. Limanlarin Gelisme ve Bliyime Planlari

Bugunun ekonomik ikliminde, daha buyuk gemi-
leri idare etmek ve konteyner hacimlerini artirmak
icin verimlilikleri artirma yonunde bir¢cok yol vardir.
Buna paralel olarak bir liman veya terminalin ope-
rasyonunun gevresel etkisini azaltmaya ihtiyag vardir.
Otomasyona gidilerek en iyi ¢cdzumler saglanabilir.
Yarl ve tam otomatik sistemler, uzaktan kumanda
ve tandem operasyonlari dahil olmak Uzere rihtim ve
portal ving teknolojisindeki son gelismeler ve bu tek-
nolojilerin sistem butunltigunde bir temelde entegre
edilmesi 6nemlidir. Ornegin konteyner terminalleri
temel olarak dort elemandan olusur: ekipman, sureg,
isletim sistemi ve insan gucu. Normalde bu dort un-
sur birbirine ayak uydurarak gelistirilir, ancak bazen
aralarindaki denge bozulabilir.

SeyrUsefer ve iyilestirme ile ilgili tarama ve rihtim
derinlestirme ve ayrica taranmis malzeme atma se-
cenekleri icin kapsamli ¢cézUm alternatifleri deger-
lendirilmelidir. SUrekli degisen ve gelisen uluslararasi
denizcilik sektorl, daha buyuk kapasiteye ve daha
bUyuk drafta sahip blUyuk gemileri gindeme getir-
mektedir. Limanlar, bu daha bUyuk gemilere hizmet
vermek ve mevcut rihntimlari derinlestirmek icin yeni
tasarimlara gerek duymaktadir. Seyir ihtiyaclarini cev-
resel kosullara, gemi tipine ve beklenen trafik akisla-
rina gére degerlendirmek gerekir. Cevresel kosullarin
ve planli bir kanali kullanacak gemi tiplerinin ayrintili
bir analiziyle, tarama hacimlerini, maliyetleri ve cev-
resel etkileri en aza indirgemek amaciyla farkli rota
seceneklerini degerlendirerek seyir guvenligi agisin-
dan 6nlem alinmaldir.

TUum dunyada oldugu gibi Turkiye'de de limancilik
sektoru ¢ok dinamik bir sektérdur. Dunya ekonomi-
sindeki gelismeler, mal ve hizmet ticaretini dogrudan
etkilemekte ve 6zellikle mal ticaretindeki beklentiler
en onemli ulastirma altyapilariolan limanlarin yatirm
planlarini etkilemektedir. Mal ve hizmet ticaretine ilis-
kin beklentilerin orta ve uzun vadede artmasi liman

yatirrmlarinin hizlanmasina yol actigi gibi, bu bek-
lentilerin azalmasi yatirimlarin ertelenmesine neden
olabilmektedir. Limanlarin kapasitelerinin artmasi
icin iki secenek bulunmaktadir. Bunlar, mevcut li-
manlarin verimliliklerini artirmalari ve fiziki yatirimlar
yapmalaridir.

Fiziki yatirimlar ise limana yeni rihtimlar ve geri sa-
halar ekleyerek fiziksel kosullarinin gelistirilmesi ve
limana yeni ekipman alma yoluyla liman ellegcleme
kapasitesinin artiriimasini kapsamaktadir.

Devlet yatirimi olarak planlanan buyuUk 6lgekli (mega)
Ug adet liman yatirim projesi mevcuttur. S6z konusu
projelerden Candarli Kuzey Ege Limani insa halinde,
digerleri etlt, proje asamasindadir. iki etap halinde
planlanan izmir ili Dikili ilgesinde yer alan Candarli
Kuzey Ege limaninda ilk etap (1 milyon TEU +1milyon
TEU + 2 milyon TEU) seklinde 3 bolume ayrilmis olup,
2. etap henUz planlanmamistir. Bunlarin disinda; ilave
yatinmlar ile dzellestirildikten sonra izmir Limani’'nin
kapasitesinin 2.500.000 TEU'ya ulasmasi planlan-
maktadir. Devlete bagl kuruluslara veya 6zel sana-
yi sirketlerine ait sanayi iskeleleri; Ege Bolgesi'nde
Aliaga cevresinde yer almaktadir (DTO Sektor Raporu
2020).

Turkiye limanlarinin yapilanmalari, bir yuk turinde
uzmanlasmis limanlardan ¢ok birgok farkli yuk tard-
ne hizmet verebilecek farkli ekipmanlarla donatilan
konvansiyonel turde liman 6zelligi gdstermektedir.
Lojistik sektorinun bir butun olarak ele alinmasi ge-
rekliligi, liman yatirimlariyla birlikte destek verecek
arka plan lojistik aginin eksikligi, mevcut durumda
Turkiye limanciligina dair gelistirilmesi ve desteklen-
mesi gereken unsurlar arasinda yer alip (DTO Sektér
Raporu 2020); Turkiye'nin dncelikle dis ticaret projek-
siyonlarina dayali olarak ellecleme talebinin belirlen-
mesi ve buna gore de liman yatirimlarinin degerlen-
dirilmesi yerinde olacaktir.
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1.5.2. Liman Kentlerinin Sistem Odakh Surdurulebilirlik Cercevesi

Tarih boyunca, ¢ok fazla degisiklige ugrayan liman
kentleri, bulunduklari sehirler ve bolgeler icin eko-
nomik kalkinmanin lokomotifi olarak gérulmustur.
Campbell (1993)'e gore limanlar, sehirlerde ekono-
mik ve kulturel faaliyetlerin merkezleri olmuslardir.
Denizyolu ile mal ithalati ve ihracati yapmak isteyen
isletmeler, maliyetlerini azaltmak icin faaliyetlerini
liman yakinlarinda konumlandirmislardir. Ayrica, li-
man sehirlerinin gelisiminin ilk asamasindaki kargo
ellecleme faaliyetleri, yerel isler, vergiler ve ekonomik
faaliyetler icin Kilit bir jenerator olarak kabul edilmistir
(Zhang ve Lam, 2013).

Ulasim teknolojisindeki son gelismelerle birlikte, li-
manlarin yerel ekonomik kalkinmadaki rolu dedis-
mistir. Bu gozlem en iyi, Il. DUnya Savasl sonrasina
kadar limanlarin sehirler ve buyUk limanlarin blyuk
sehirler yarattigi gortsunu savunan Norcliffe v.d.
(1996) tarafindan agiklanmaktadir. Fakat o dénemler-
den sonra iliski karmasiklasmistir. Buna érnek olarak;
konteynerlesme, kargo hareketlerini sermaye yogun
hale getirerek, bir limana sahip olmanin yerel istih-
dam faydalarini azaltmistir. Diger bir faktor de, mev-
cutyerel Uretimin yerini alabilecek daha ucuzithalata
yonelik artan endiseler olabilir. Bir limanin ekonomik
katkisi azalirken, toplumsal ve cevresel maliyetleri
artmaktadir. Limanlara yakin yerlerde, faaliyetlerin-
den kaynaklanan trafik ve Kirliligin temelinde liman
ile kentsel gelisim arasinda arazi kullanimiricin artan
rekabet yer almaktadir (Liao v.d., 2010; Saz-Salazar ve
Garcia-Menéndez, 2012). Bu durumlar, aslinda liman-
larin ve buna ev sahipligi yapan sehirlerin ekonomik
ve islevsel olarak birlikte gelisip gelismemesi durum-
larini ortaya ¢ikarmaktadir.

Birlesmis Milletlerin 2030'u hedef alan Surdurulebilir
Kalkinma Hedefleri, IMO tarafindan, 2020 yilinda, sek-
torel farkindaligi gelistirecek “Surdurulebilir bir dinya
icin sUrdurulebilir tasimacilik” temasini odak noktasi
yapmistir. Bu kapsamda dunyada 120 liman ve kent
olgeginde baslayan, limanlaricin surdurulebilir cevre-
cilimanlar “EcoPort” kavrami, sadece liman yonlu bir
degisimi dedil, liman kentlerinde de surdurulebilirli-
gin etkisini ortaya cikartmistir. Bu projede ise, izmir
bolgesi limanlari icin yesil liman konsepti ile enerji
verimliligi dlgutleri Uzerinde bir surdurulebilirlik ¢er-
cevesidegerlendirilmistir. Bu kapsamda oncelikle bu
cerceve icin bu bélumde problem, ydntem ve eylem
olmak Uzere kapsama iliskin bir cerceve olusturul-
mustur. Liman kentleri icin sistem odakli sGrdurule-
bilirligin ekonomi, sosyal yapi ve cevresel butunluk
olmak Uzere Ug temel yapisi ayri ayri irdelenmistir.
Liman kentlerinde sistem odakli strdurulebilirligin

ekonomik boyutunda GSYiH Uretimi, gelir ve karllik,
vergi Uretimi; sosyal boyutunda verimlilik, toplum
Uzerindeki mekansal etki, yasam ve calisma orta-
minin kalitesi, istihdam etkisi, miras ve kulturel etki,
kurumsal, yasal ve politik etki; cevresel olarak da su
kalitesi, hava kalitesi, kiyl ve deniz ortami, atik yone-
timi konularini kapsamaktadir.

Surdurulebilirligin ekonomik boyutunda, liman faali-
yetleri, yerellikicin is geliri olusturur ve limanin deger
carpan etkilerine katkida bulunur. Bu gelir, sirasiyla,
emek ve sermaye harcamalari gibi girdi maliyetlerini
karsilamak, birikmis kazanclar veya hissedarlara veya
kredi sahiplerine 6deme yapmak ve cesitli vergileri
ddemek icin kullanilir. Bir limanin GSYiH'ye katki-
sI, esas olarak limanin isletiimesinden ve ticaretin
kolaylastirilmasina olan etkisinden gelir. Bir sehrin
GSYiH'sI cesitli ticari faaliyetlerden gelmektedir.
Uretim-tuketim modellerini etkileyen kisi basina
GSVYiH, GSYIH'nin nasil Uretildigini de etkileyebilir
(Shen v.d., 2011). Sehrin GSYiH'ya katkisi, bayUk &lcu-
de limanin GSYiH’a katkisi ile ilgilidir. Ornegin, itha-
lat/ihracat/antrepo odakli liman kentlerinde limanlar,
ticaretin kolaylastiriimasi yoluyla GSYIiH Uretimi bici-
minde hizmet odakli ekonomilerden daha énemli bir
rol oynamaktadir. Ekonomik deger olarak bir lima-
nin karlihgi, net gelir ile degerlendirilebilir. Limanin
optimum verim seviyesinin belirlenmesi, isletmenin
hedefi olan kari maksimize etme amacina ulasmada
yardimci olacaktir. Optimum verim seviyesinin, bir
limanin tercih edilen kapasitesi yani kullanim oranidir
(Talley, 2007). Liman faaliyetleri ile ortaya ¢ikan vergi,
sehrin vergi gelirinin bir bOIUMUNU olusturmaktadir.
Bu bolim, mal ve hizmet, kurumlar, mulk, ithalat-ih-
racat vergilerini igerebilir. Liman verimliligi kaynak
kullanimi verildiginde elleglenen kargo miktari ile
olculurken, sehir verimliligi ise isgucu verimliligi ve
yatirim getirileri ile 6l¢ulmektedir (Tablo 7).

Liman faaliyetlerinin sUrdurulebilirlik cercevesine
bagl sosyal boyutunda, faaliyetlerin mekansal etki-
si temel olmak Uzere limanin konumu ve bir limanin
insasi 6ne cikar. Limanlar genellikle kiyr arazisini isgal
ettigi icin kent veya yerel halkin yer degistirmesine
yol acabilecek yapilardir. Yasam kalitesi, bdlge sa-
kinlerinin nerede ¢alisacaklarina ve yasayacaklarina
karar vermede onemli bir géstergedir. Bu kapsamda,
limanlarin operasyonel surecleri, liman insaat faali-
yetleri, is gemileri, surecler nedeniyle gurultd ve hava
kirliligi, liman civarinda bosaltilan atiklar, eger var ise
yakinlardaki plajlara ulasarak rekreasyon kaybi, sakin-
lerin mesken seciminde 6nemli rol oynayan sosyal
etkilerdir.
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TABLO 7. Liman Kent Gelisimi Analizi i¢in Sistem Odakl Surdurulebilirlik

Sisteme 6zgli temel hususlar / géstergeler

Kriterler Genel alt kriterler
Liman Sehir
GSYiH uretimi / deger carpani
(Suykens, 1989; Zhang ve Lam, Liman operasyonlari; Ticaretin Kisi basina GSYIiH; ticari
2013; Humphreys, 2012; Shen, kolaylastirilmasi faaliyetler
Ochoa, Shah ve Zhang, 2011)
Gelir ve karhlik (Toh, Phang ve
Ekonomik  Khan, 1995; Talley, 2007; DUnya Liman Ucretleri; Girdi maliyeti; Hanehalki harcanabilir geliri;
Bankasl, 2012; Zhang ve Lam, Optimum verim seviyesi brut tasarruf
2013)
Vergi Uretimi (Toh v.d, 1995; Kurumsal, gelir, mulk, mal
Humphreys, 2012; Zhang ve Lam, Kurumlar ve emlak vergileri ve hizmetler; ithalat / ihracat
2013) vergileri
Kaynak kullanimi basina
Verimlilik (Toh vd., 1995; Talley, v ,§ ) AT AT
2007) elleglenen kargo miktari (emek,  Sehir verimliligi; emek verimliligi
ekipman)
Toplum Uzerindeki mekansal etki .
. . Barinma ve siginak (shelter);
(BM (UN), 1992; Wang ve Ducruet, Kiyi araziisgali Ulasim
2012; Yap ve Lam, 2013) ?
Yasam ve calisma ortaminin
kalitesi (BM, 1992; Hayuth, 2007 . .
. Emniyet; konfor; yeniden
De Vor ve De Groot, 2011; Merk, Emniyet; konfor aratma
Sosyal Ducruet, Dubarle, Haezendonck, Y
ve Dooms, 2011)
istihdam etkisi (Zhang ve Lam, Yaratilan ilgili islerin sayisi; L L
o Istihdam ¢arpani; issizlik orani
2013) istihdam ¢arpani
Miras ve kultUrel etki (Shaw, o . o Mirasin korunmasi ve kultUrdn
Denizcilik mirasi ve kultaru
2001) korunmasi
Yonetim verimliligi; liman o o
Kurumsal, yasal ve politik etki L . g . Seffaf, hesap verebilir ve verimli
. endustrisinin duzenleyici . - e
(Daamen ve Vries, 2013) ] yonetisim; politik istikrar
cercevesi
Liman faaliyetine gore su kirliligi = Temiz ve uygun fiyatl suya
Su kalitesi (Yap ve Lam, 2013) o 4 -g & - ){g ) Y ) yv
(organik, inorganik) erisim; su tuketim verimliligi
o Gemilerden ve liman
Hava kalitesi (Berechman ve ) .
. operasyonlarindan kaynaklanan  Kirletici madde konsantrasyonu;
Tseng, 2012; Bailey ve Solomon, . o S
2004) kirletici madde konsantrasyonu; ortam havasl ve atmosfer kalitesi
ortam havasi ve atmosfer kalitesi
Cevresel
Kiyl ve deniz ortami (Peris-Mora, . o .
. . ) ) o ) Kiyr hidrolojisi; alt kirlenme;
Diez Orejas, Subirats, Ibanez, ve Kiyi hidrolojisi; alt kirlenme X = o
biyolojik gesitlilik
Alvarez, 2005; IMO, 2011)
Atik yonetimi (Darbra, Ronza, Gemi tahliyesi; kargo Yeniden kullanim ve geri
Stojanovic, Wooldridge ve Casal, operasyonundan kaynaklanan donusum orani; tehlikeli atiklarin
2005; Yap ve Lam, 2013) atiklar islenmesi

Kaynak: Xiao (2017)
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Liman bolgelerine yakinlik nedeniyle konut fiyatlari
Uzerinde olumsuz bir iliski olduguna dair kanitlar da
vardir ve bu da daha yuksek sosyal yoksunluk yogun-
lugu ileiliskilidir (Merk v.d., 2011). Bu dUsuUk fiyat etkisi,
sadece limanin olumsuz etkisi olarak gérulmemelidir.
Sanayi bélgeleriigin yapilan ¢alismalarda da, ev fiyat-
lari Uzerinde olumsuz etki oldugu ortaya konulmustur
(De Vor ve De Groot, 2011). Limanlarin surdurulebilirlik
cercevesine bagh diger kriter istihdam etkisidir. Bu
etki liman faaliyetlerinde tam zamanli esdeger islerin
sayisl ile 6lculebilir. Bunlar, liman faaliyeti nedeniyle
dogrudan ise alinan galisan sayisini olusturan dogru-
danislerden ve limanlarin yerel mal ve hizmet alimlari
nedeniyle yerel ekonomide yaratilan dolayliislerden
olugsmaktadir. Bu etki, istihdam carpani olarak karsi-

miza gikmaktadir.

Limanlarin strdurulebilirlik gergevesinin bir diger
yonu, gevresel etkidir. Su ve hava kalitesi, kiyl ve de-
niz ortami, atik yonetimi konulari temel gdstergeler
olarak kabul edilir. Birlesmis Milletler (1992), surduru-
lebilirlik o6lgutlerinde limanin konumlandirildidi yer,
insaatlar ve liman isletmesi, ellegcleme, depolama ve
kara tasimaciligini éne sirmektedir. Limanin konu-
mu, gelistirme sahasinin konumu ve duzenli depola-
ma alanlarinin veya yapilarin varligiile ilgilidir. Liman
operasyonu, gemi trafigi ve tahliyeler, gemilerden
gelen dékulmeler ve sizintilar nedeniyle meydana ge-
len darbeleri, tehlikeli maddeleri ve liman-hinterland
tasimacihgi gibi kargo ellegleme faaliyetlerinden kay-
naklanan surecleri icermektedir (Darbra v.d., 2005).
Limanlarin deniz suyu kalitesi Uzerindeki etkisi, esas
olarak kirletici maddelerin ve toksik maddelerin deni-
ze bosaltilmasindan kaynaklanmaktadir. Balast suyu,
gemi operasyonlarindan kaynaklanan atik bertarafi,
akaryakit kalintisi ve kargo kalintisi su kirleticilerinin
baslica kaynaklaridir. Petrol dékulmelerine neden
olan kazalar daha da ciddi hasarlara ve ani etkilere
neden olacaktir. Bu deniz kirleticileri, deniz ve kiyi
ekolojisini ve bunlarla iliskili deniz kaynaklarini bo-
zacak dogal yasam alanlarina zararhdir (Yap ve Lam,
2013). Hava kalitesi iki ana unsurdan olusur: (i) kuru
dokme yuk ellegcleme ve depolama, karada insaat ¢a-
lismalari ve partikil madde (PM) konsantrasyonunu

etkileyen yol trafigi ve (ii) kirletici plarak, gemilerden

kaynaklanan kukurtdioksit (5O2) konsantrasyonu,
araglardan ve liman ekipmanlarindan salinan azo-
toksit (NO2), karbonmonoksit (CO) ve hidrokarbonlar
(HC) (Berechman ve Tseng, 2012). Bu kirleticiler ortam

hava kalitesini ve liman ¢evresindekiyasam formlarini

olumsuz etkiler (Bailey ve Solomon, 2004). Cevresel

etki; kiyl ve deniz ortami, akintilar, gel-git akisi, sahil

erozyonu, kiyl akintilari, tortu birikimi, yeralti suyu

akisi, su drenaji ve kiyi bolgesindeki diger fiziksel fe-
nomenlerle ilgili faktorler gibi kiyi hidrolojisinin dikka-
te alinmasini daigerir. Bunun disinda turler, boyutlar
ve toksisite ile kiyl bdlgelerindeki biyolojik gesitlilik
ve ekosistemi ilgilendiren deniz ve kiyi ekologjisi ile
olgulen dip ¢okeltilerinin bir¢cok turden kirlenmesi ile
dip kirlenmesini icermektedir. Destekleyici bir sektor
olarak yakit ikmali operasyonlari, daha yUksek petrol

sizintisi risklerini de beraberinde getirebilir (IMO, 2011).
Bu etkilerin yani sira, taramanin etkisinin bir¢cok bilim
insani tarafindan yakindan incelendigi gértulmektedir.
Tarama islemi, ortami dnemli 6lgUde degistiren bir
liman faaliyetidir. Liman kentini, kiy1 ve deniz ortamini
en belirgin sekilde etkileyen ¢evresel alt kriterlerin ta-
maminda olumsuzluk yaratabilir. Ornegin (De Jonge
v.d., 2012), Hollanda'daki Ems Halici'nde yapilan kap-
samli taramalar, bulanikligin artmasina neden olmus
ve bu da ekosistemi alt Ust ederek balik¢ilik stoklari
da dahil olmak Gzere tum bdélgenin deniz ekolojisinin
surdurulebilirligi tzerinde buyuk etkiler yaratmistir.

Dunya’'nin en buyuk liman kentlerinden olan Singapur
Limani, ozellikle ekonomik katki ve arazi kisitlamasi
acisindan 6rnek olarak degerlendirebilir (Xiao ve Lam,
2017). Bu durum, Singapur'un ithalat ve ihracati icin
limana bUyUk 6lgude bagimliolan kUgUk bir ada sehri
oldugu gercegine karsilik gelmektedir. Bir aktarma
merkezi olarak, dunyayi hinterlandi olarak kucakla-
yan bir statUye sahiptir. Ekonomik, sosyal ve ¢evresel
perspektiflerincelendikten sonra, Singapur'da liman
ve sehir arasindaki olumlu iliskilerin olumsuz iliskilere
cok agir bastigi sonucuna varilabilmektedir. Politika
yapicilar icin ¢ikarimlar, Singapur'un ekonomik ve
sosyal olarak olumluiliskileri en Ust duzeye cikarmay!,
cevresel olarak olumsuziliskileri en aza indirmekiicin
limanin gelistiriimeye devam edilecegdini icermekte-

dir. Ancak, liman ve sehir arasindaki iliskilerin dinamik
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olduguna ve zamanla degisim gdsterebilecegdine dik-
kat edilmelidir. Bu anlamda, Singapur'un aktarma
limani operasyonlarini Banliyo bélgesi Tuas'a yeniden
yerlestirecedini agiklamasi olumlu olarak degerlen-
dirilmektedir. Yerel ve kuresel ekonomi arasinda bir
baglanti gorevi gdren Singapur liman kenti, karmasik
ve dinamik dogasi ile hem kentsel hem de liman
sistemlerinin butlUnlesmesine iyi bir drnektir. Bir li-
man kentinin yesil imaj ve yasanabilirlik agisindan
itibari da, ekonomik faydalar saglayan paha bigilmez
bir dzelliktir. Gelecekteki arastirmalar, farkli kosul-
lar altinda liman kenti gelisimini daha iyi anlama
icin boyut, Ulke ekonomi durumu, elleglenen karg
turleri ve diger varyasyon faktorleri agisindan gesit
liman kentleri hakkinda daha fazla vaka ¢alismasin
odaklanilabilir.

2019'da 43,3 milyon TEU ellegleyen diger bir 6rne
liman kent Sangay'dir. Liman, merkezi hukume
1991'de Sangay’'in ekonomik reform baslatmasin
izin verdiginden beri hizl bir sekilde gelismistir. 200
yilinda, Yangshan derin su limani, Donghai Kdprus
ile Sangay’a baglanan Hangzhou Korfezi'ndeki b
grup ada olan Yangshan adalarina insa edilmistir. B
gelisme, limanin mevcut konumunda sig su kosull:
rinin Ustesinden gelmesine ve yakinlardaki Ningb:«
Zhoushan limani olan baska bir derin su limanin
rakip olmasina izin vermistir. Sehir ve liman, yirminc
yuzyilda, 6zellikle sehri Yangtze Nehri ve BUyuk Kanz
aracihigiyla hinterland alanlarina baglayan gelenekse
moloz su tasimaciliginin yapildigi sirada, karsilikli ol.
rak birbirlerinin gelisimini desteklemistir. 1950’lerde
1970'lere, yani Halk Cumhuriyeti’nin ilk otuz yilind
ulkenin eski Sovyetler Birligi disinda dis dunyayla ¢co
az dogrudan ticareti vardi ve dolayli ticaretin ¢cog
Hong Kong Uzerinden gergeklestiriliyordu.1980'lerd
ve 1990'larda, Mao sonrasi donemde Cin “acik hav.
politikasina ve ekonomik reformlara basladigind
Sangay sehri, hem yurt ici hem de uluslararasi ticare
Ureten Cin'dekien énemli Uretim Ussu olarak gelism

ivmesini yeniden kazandi.

Sanghay Limani, konteyner limanlari arasindaki dui
ya liderligini 2010 yilindan itibaren korumaya devar
etmektedir. Ekim 2020 ayinda 4,2 milyon TEU isler

hacmine ulasarak aylik bazda yeni bir rekor kira

Shanghay Limani, 30 Temmuz 2020 tarihinde ger-
ceklestirdigi 149,565 TEU rakamiyla, gunluk bazda
da bir rekor kirmistir (Dag, 2020). Deniz ve demir-
yolu baglantili konteyner tasimaciliginda mevcut
kapasiteyi 200.000 TEU'ya artirmay! hedefleyen bir
yatirirm projesi igin, “COSCO Shipping”, “Cin Ulusal
Demiryolu” ve “China Railway Container Transport”
sirketlerinin de yer aldigi ortakliga, Shanghay Liman
otoritesi %45'lik bir pay ile istirak etmistir. Gelismis
limanlarda, deniz ve demiryolu baglantili konteyner
tasimaciliginin toplam ellegleme rakamina orani %20
-40 araliginda olmaktadir (Ying, 2019).

TUrkiye agisindan 6nemli bir drnek ise Kocaeli Bolgesi
limanlaridir. Turkiye'nin dis ticareti agisindan 6nem-
li liman kenti konumunda olan Kocaeli Bolgesi ve
Derince Limani i¢in hazirlanan raporda, mevcut du-
rum tespiti yapilmis, bdlgenin sanayideki, ticaretteki,
ulastirmadaki ve genel olarak Turkiye ekonomisin-
deki katkilari incelenmis, limanin ortaklik, yonetim,
teknik alt yapi, yatirim, ulasim baglantilari ve diger
dissal faktorler agisindan durumu belirlenmis ve po-
tansiyel degerlemesi yapilmistir (Erdogan v.d., 2014).
Derince Limani'nin hem Turkiye genelinde, hem
Kocaeli 6zelinde liman kapasitelerinin buUyUtulmesi
zaruret olarak degerlendirilip, kUresel dlizeyde reka-
bet edebilmesi ve daha 6nce arz edilen dis ticaret
hacmine 6nemli katki saglayabilmesiicin hizli, kaliteli
ve konforlu bir seviyeye ulasmasi gerektigi oneril-
mektedir. Mevcut ticari gelismelere gdre, Kocaeli'nin
dis dUnyaya acilan limanlarina olan talep hizli bir se-
kilde artmaya devam edecektir. Buna bagli olarak da,
bdlgede en az bir limanin orta Ustu dlgege ulagsmasi
gerektigi ve bu potansiyele sahiplik olarak da Derince
(Safiport) Limani degerlendirilmistir. Hem anket ca-
lismalarinda, hem de yUz yUze yapilan mulakatlarda
ve odak grup c¢alismalarinda ortaya ¢ikan en carpici
sonug, Derince Limani’'nin stratejik bir liman olarak
algilanmasi ve sadece Kocaeli ekonomisine degil,
Ulke ekonomisine de ekonomik katki saglayabilece-
ginden dolayi kritik bir liman olarak degerlendirilme-
sidir. Hinterlandi dederlendirildiginde, Orta ve Dogu
Anadolu'nun %70'ine kadar bir alani etkileyebilecek
bir liman olmasi nedeniyle ulasim baglantilari ko-

nusu son derece 6nemli oldugu vurgulanmaktadir.
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Bu baglamda, demiryolundan etkin bir sekilde y:
rarlanilmasi gerektidi, bu konuda mevcut projeleri
ivedilikle hayata gecirilmesi ve yeni projelerin geli
tirilmesine ihtiyag duyuldugu, yeni yatirimlar netic
sinde artacak kapasite ile hali hazirdaki karayolu ba¢
lantisinin yetmeyecedi ve darbogazlar gorulebilece
bu nedenle TEM’e dogrudan bir baglanti yolunu
yapilmasina ve liman ¢ikisinda bu yola bir altgeg
ile baglaniimasinin énemli oldugu belirtilmekted
DuUnyada yayginlasmaya baslayan butunlesik tedari
zinciri icin mutlaka intermodal baglantilarin da ilgi
taraflarin goérusleri alinarak ileriye donuk planlanm:
sina ihtiya¢ oldugu degerlendirilmektedir. Safipot
Derince limani, ray hattinin rintima kadar getirildi¢
nadir limanlar arasinda bulunmaktadir. Bu ozelli¢
ile her tUrlU yUku demiryolu Uzerinden de elleglem
yetenedine sahiptir. Liman icinde bulunan sekiz ra
hatti ve bu hatlarin Uzerinde islem yapacak vingle
marifetiyle, demiryolu Uzerinden gelecek 4 milyo
ton yukU ellecleme hedefi bulunmaktadir (UTIKAI
2016).

Yukarida érneklenen iki liman arasindaki ortak ozellik,
ellecleme maksadiyla gelismis teknolojik ekipmanin
kullanilmasinin yaninda, konteyner trafiginin akisini
kolaylastirmak maksadiyla demiryolu baglantisina
ve intermodal yetenege énem vermis olmalaridir.

izmir konteyner limanlarinin yatirim projelerinde bu

yetenegdi kazanmayi ve gelistirmeyi hedeflemeleri
uygun olacaktir.

Ozetle; limancilikta strduardlebilirlik icin ekonomik,
sosyal ve gevresel faktorler dikkate alinarak sistem
odakli yaklasim gerekli olmaktadir. Bu cercevede ta-
lep projeksiyonlari gelecege yonelik planlamalarda
onem kazanirken, sosyal ve ¢evresel vb. hususlarda
da degerlendirme gerekli olmaktadir.

Limanlar ve liman kentler, sUrdurulebilirlik gcerceve-
sinde butuncul bir yapida ele alinmistir. Ancak proje
kapsaminda izmir liman bélgelerinin strdirilebi-
lirligi, oncelikle karar suUregleri icin 6ncu bir asama-
dir. Limanlarin mevcut yasam alanlariyla yakin ilis-
kisi, cevresel surdurulebilirligi one cikartmaktadir.
TUrkiye'de bu etki, yesil liman yaklasimi ile sekillen-
dirilse de, ol¢utlerin uluslararasi kriterle ele alinmasi,
sektdrel bir avantaj olacaktir. Bu kapsamda raporun
liman surdurudlebiliriligine iliskin degerlendirilmesin-
de, yesil konsept ve limanlarin enerji verimliligi ve
yonetimi olcutleri ele alinmistir.
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1.5.3. Enerji ve Cevresel Surdurilebilirlik

izmir bolgesi limanlarinin gelisim eksenlerinde ener;ji
ve gevresel surdurulebilirlik boyutu, limanlarin ve li-
man kenti olarak izmir'in bUtdnsel strdardlebilirligine
katki saglayacak temel gostergelerdir. Bu suregler,
cevresel surdurulebilirlikte yesil konsept kriterleriile,
enerjinin surdurulebilirligi, enerji verimliligi ve yone-
tim degerlendirmesiyle ele alinmistir.

Denizciligin pek cok disiplinel strecini ve sektorel
paydaslarin ekonomik hareketliligini yoneten liman
kentler, bu dinamik sureclerde enerji tuketiminden
kaynaklanan etkileri de yasamaktadir. Limanlarda
kaynak verimliligi ile birlikte cevresel surdurulebi-
lirligi gelistirmek, surdurulebilir kalkinma hedefleri
yonuyle, kent beklentilerine ve degisimine katki sag-
layacaktir. Bu kapsamda, kentler icin limanlar, don-
gusel bir ekonomik deger zincirinde yesil buyUme ve
enerji kaynak yonetimi ydnuyle stratejik bir hedeftir.
KUresel ekonomilerin beklentileri, ticaretin blyume
senaryolarina bagli olarak, gemi boyutlari ve bununla
iliskili liman tesis ve kapasitelerinin ve beklentilere
bagl yatirimlarinin artacagini gosterirken, fosil yakit
tUketiminin de oransal olarak arttiracadi yonunde-
dir (OECD, 2012; PIANC, 2014a). Son yillarda énemini
arttiran surdurulebilir ekonomilerde, bu etkilesim,
bdlgesel ve ulusal ekonomileri ve sosyal yapilari daha
surdurulebilir modellerle nicel ve nitel anlamda ge-
listirmek gerektigi vurgulanmistir (Asgari vd., 2015;
ESPO, 2016). Nitekim bu déntsim modellerinde, yesil
veya mavi buyUme gibi kavramsal donusumler, bu
yonde yerel ve ulusal politikalar icin de stratejik bir
tercih olarak gelismistir. Bu kavramsal donusumlerde
enerji verimliligi ve yonetimi ile birlikte, yesil konsep-
tin gelistirilmesi, ekonomik ve sosyal degisimin temel
gostergeleri olmustur.

Enerjinin surdurulebilirligi temelde fosil yakit kaynakli
tuketim davranislarindan, sifir karbon yaklasimna
uzanan bir sUrectir. Ancak limanlar gibi uzun soluklu
yapisal kurumlarda enerjinin surddrulebilriligi dogru-
dan enerjinin etkin ve verimli yonetimi ile iliskilidir. Bu
tdryapilaricin gdnimuzde ISO 50001 enerji yonetim
sistemleri bu konuda etkin bir yonetim araci olarak

deger bulmustur. Enerjinin surdurulebilrligi acisindan

enerjide dusuk karbon yaklasimlarinin gelistirilmesi
ve yenilenebilir enerji kaynaklarinin kullanimi, yone-
timler icin stratejik bir hedeftir.

Yesil konsept limanlarda surec iyilestirme, isletme
gelisim planlamasi ve cevresel surdurulebilirligi koru-
mak adina 6nemli kazanimlar saglamaktadir. Yesil li-
man konsepti, Turkiye ve duinya dlgcegine gore iki yonli
ele alinabilir: Her iki stre¢ dncelikle Turkiye'deki tum
limanlaricin bir zorunluluk degdildir. Turkiye'de liman-
larin yesil liman olarak tanimlamalarinda, temelde;

» |1SO 9001 Kalite Yonetim Sistemi,

» OHSAS 18001 is Saghgi ve is Glvenligi Yonetim
Sistemi,

» ISO 14001 Cevre Yonetim Sistemiyle birlikte enteg-
re yonetim sisteminin kurulup belgelendirilmesi,

» Alinan kalite belgelerinin gereklerinin etkin bigcim-
de sUrdurulmesi,

» Cevre kapsaminda yasal mevzuata uyumlu calis-
malarin yapilmasi beklenmektedir.

» Turkiye'de yesil liman sertifikasyonu, Deniz Tica-
reti Genel MUdurligu'ntn sorumlulugunda, Turk
Standartlari Enstitistd’nun kurumsal destegiyle

yUurdtulmektedir.

Bu sUregte genel mudurluk Yesil Liman Sertifikasina

sahip limanlardan;

» Katl Atiklarin KontrolU Yonetmelidi,

» Ambalaj Atiklarinin KontrolU Yonetmeligi ile
06/11/2008 tarih ve 27046 sayili Resmi Gazete'de
yayimlanan Ambalaj Atiklarinin Kontrold,

» Yesil Liman Tesisinin Uymasi Gereken Yasal Mevzu-
atlar Yonetmeliginde Degisiklik Yapilmasina Dair
Yonetmelik,

» Atik Pil ve Akimulatérlerin Kontrolu Yonetmeligi
ile 50/03/2010 tarih ve 27537 sayili Resmi Gazetede
yayinlanan Atik Pil ve Akimulatorlerin KontrolG
Yonetmeliginde Dedisiklik Yapilmasina Dair Yo-
netmelik,

» Tehlikeli Atiklarin KontrolU Yonetmelidi,

» Gemilerden Atik Alinmasi ve Atiklarin Kontrolu
Yonetmeligi,

» Su Kirliligi Kontrolt Yonetmeligi, Tehlikeli Kimya-

sallar Yonetmelidi,



» Denizyoluyla Tasinan Tehlikeli Yuklere iliskin Ulus:
lararasi Kod Kapsaminda Egitim ve Yetkilendirme
Yénetmelidi,

» Atik Yaglarin KontrolU Yonetmeligi,

» Su Kirliligi Kontroll Yonetmeligi ve su Kirliligi Kont:
rolt Yonetmeliginde Degisiklik Yapilmasina Dair
Yonetmelik,

» Omrand Tamamlamis Lastiklerin Kontroll Yénet:
melidi,

» Toprak Kirliliginin KontrolU ve Noktasal Kaynakli
Kirlenmis Sahalara Dair Yonetmelik,

Diger atiklarla ilgili tum uygulamalarda, s6z konusu
atik ile ilgili mevzuatta belirtilen hususlarin dikkate
alinmasi beklenmektedir.

izmir balgesi limanlarinin gelisim eksenlerinde enerji
ve cevresel surdurulebilirlik kavramlarinin gelistiril-
mesi stratejik bir tercihtir. Bu yonuyle limanlarin, bir
liman kenti olarak izmir'in bUtunselligi icinde strda-
ralebilirligine katki saglayacak temel gdstergelere
ihtiyac vardir. Bu calisma kapsaminda, izmir bélgesi
limanlari mevcut durumu igin gevresel surdurulebilir:
likte yesil konsept, enerjinin strdurulebilirliginde ise
enerji verimliligi ve yonetimi temel alinarak stratejik
bir bakis gelistirilmistir.
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2.1. Turkiye’nin Dis Ticareti ve Deniz Tasimacilig:

2020'de kUresel ticarette yasanan %7,5'lik daralmaya
(World Trade Organization, 2020) karsin Turkiye'nin
toplam ticaret hacmi sadece %0,5 oraninda dusus
gostererek 389,18 milyar dolar gerceklesmistir (TUIK,
2020). Gelismis ekonomilerin ihracati gibi 15.533,19
milyar dolardan 13.908,13 milyar dolara dusus gds-
tererek %10,5 daralmistir (Tablo 8). Gelismekte
olan ekonomiler de ihracatlarinda %10,2 daralarak
9.107,85 milyar dolardan 8.179,29 milyar dolara dusus
yasamislardir.

2020 yilinda Turkiye'nin ihracat1 169,67 milyar dolar ve
bunun icinde denizyolu ile yapilan kisim 100,92 milyar
dolar degerinde olup (Tablo 9); ihracatta denizyolu-
nun payl %59,5'tir. Denizyolu tasimaciligi ile yapilan
ihracatin degder olarak payi 6zellikle 2016 yilindan iti-
baren yUkselise gecerek %53'lerden %60'lara ¢cikmis-
tir. 2020 yili itibariyle Turkiye'nin toplam ithalati 219,51

TABLO 8. DuUnya Ticaretinde Turkiye

milyar dolar iken denizyolu yapilan ithalati 114,83 mil-
yar dolardir. Turkiye'nin ithalatinda denizyolunun payi
%52,3'tur. 2019 yilinda ithalatta yasanan goreceli yUk-
sek dUsus denizciligin payinin da azalmasina neden

olmustur.

Turkiye'nin 389,18 milyar dolarlik toplam dis ticaret
hacminin parasal dederine gdre %55,3'lUk kismini
olusturan 215,75 milyar dolarlik kismi denizyolu tasi-

maciligi ile yapilmistir.

2020'de dis ticaret agigr %68,8 artarak 29,51 milyar
dolardan, 49,84 milyar dolara yUkselmistir. ihracatin
ithalati karsilama orani karsilama orani 2019'da
%86'dan 2020'de %77,3'e gerilemistir (Sekil 17). Dis
ticaretin unsurlarinda yasanan oynamalarin, deniz yo-
lunun payini 6zellikle son 2 yilda etkiledigi soylenebilir.

(milyar dolar) 2016 2017 2018 2019 2020
Dunya (ihracat) 16.045,25 17.742,93 19.550,44 19.014,68 17.582,92
Gelismis Ekonomiler (ihracat) 13.423,08 14.580,73 15.843,55 15.533,19 13.908,13
Gelismekte olan Ekonomiler

) 7.354,17 8.310,89 9.237,63 9.107,85 8.179,29
(ihracat)
Turkiye (ihracat+ithalat) 351,44 403,21 408,32 391,18 389,18

Kaynak: WTO, IMF ve TUIK
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TABLO 9. Turkiye'nin ithalat ve ihracatinda Denizyolu Payi

Toplam ihracat
(milyar dolar)

Denizyolu tasimaciligi ile
ihracat (milyar dolar)

lhracatta denizyolu
tasimaciliginin payi (%)

20210cak 15,05 8,74 58,1%
2020 169,67 100,92 59,5%
2019 180,83 109,11 60,3%
2018 17717 108,80 61,4%
2017 164,49 93,38 56,8%
2016 149,25 80,14 53,7%
2015 150,98 79,76 52,8%
2014 166,50 88,90 53,4%
2013 161,48 88,20 54,6%
Toplam ithalat Denizyolu tasimaciligi ile Ithalatta denizyolu
(milyar dolar) ithalat (milyar dolar) tasimaciliginin payi (%)
20210cak 18,08 9,91 54,8%
2020 219,51 14,83 52,3%
2019 210,35 12,97 53,7%
2018 231,15 136,74 59,2%
2017 238,72 138,60 58,1%
2016 202,19 121,01 59,9%
2015 213,62 126,87 59,4%
2014 25114 14778 58,8%
2013 260,82 146,44 56,1%

Veri kaynagi: TUIK
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SEKIL 17. TUrkiye'nin Dis Ticaret Dengesi
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2.2. Deniz Ticareti ve Tasimaciligi Acisindan izmir

izmir, Stveys Kanali yoluyla Akdeniz'e giren ticaret
gemilerinin Canakkale ve istanbul Bogazlarindan ge-
cerek Karadeniz'e eristigi rota Uzerindedir. SUveys
Kanalinin henUz ag¢ilmadigi dénemlerde de faali-
yet gosteren ve tarihi cok eskilere dayanan bu rota
iskenderiye, izmir, Atina (Pire), istanbul, Késtence
ve Sivastopol gibi 6nemli liman sehirlerini birbirine
irtibatlandirmaktadir.

Uluslararasi Gemi ve Liman Tesisleri Guvenlik Kodu
(ISPS: International Ship and Port Facility Security)
belgesine sahip 185 limani bulunan Turkiye'de 2018
yilinda 460,1 milyon ton, 2019 yilinda ise %5,2'lik bir
pozitif degisimle 484,2 milyon ton yUk elleglenmistir.
Bu yukun 2018 yili icin %15,7'sine tekabul eden 72,3
milyon tonu, 2019 yilinda ise %17,3'Une karsilik gelecek
sekilde 83,9 milyon tonu Ege Bolgesi'nde elleclenmis-
tir. YUkUn kendiicinde %90,4'U ithalat ve ihracat yUku
olup, geri kalani ¢cok dusuk ve ihmal edilebilir mik-

tardaki transit yuku disinda kalani kabotaj yukuadur.

Ege Bolgesi'ndeki toplam ticaretin %78'lik bUyUk bo-
l[UmUnd gerceklestiren izmir ve Aliaga Liman baskan-
liklarina bagl limanlarda, bdlgenin konteyner elleg-
leme performansinin tamamini gerceklestirmesinin
yanisira %99,4'luk sividdkme yuk ve %98,9'luk genel
kargo elleclemesi ve %69,5'lik kuru yuk elleclemesi

yaplilmaktadir.

Ozellikle konteyner tasimaciliginin gésterdigi gelis-
meye paralel olarak limanlarin bulundugu bdlgelerde
artan dagitim faaliyetleri limanlari inter-modal tasi-
macilik koridorlari ve kuru (i¢) limanlar araciligiyla i¢
bolgelerle entegrasyona daha fazla 6nem vermele-
rine neden olmaktadir (Monios vd., 2018). Bu durum
artan lojistik faaliyetlerinin olumlu ve olumsuz geti-
rileriyle birlikte bir liman sehrini tum bdlgeyi kendi-
sini merkez alarak modellenen bir lojistik kimenin
odagina yerlestirmektedir.

Ticari ve enduUstriyel faaliyetlerdeki gesitlenmeye
paralel olarak denizcilik faaliyetlerindeki ¢esitlenme

farklh konular Gzerine uzmanlasmis terminallerin

ortaya cikisina neden olmustur. izmir bélgesinde de
kruvaziyer, konteyner, akaryakit, dokme ve kuru yuk
terminallerinin ayrismasi ve gelismesi Hoyle (1989)
tarafindan bes asamali olarak modellenen liman-se-
hir gelisiminin tarihsel sUrecine paralel olarak ortaya
citkmistir.

Kent ile limanlar arasinda iliski kuvvetlendirilirken
ozellikle kentsel yasamin guncel anlayisa uygun bir
sekilde surdurulebilmesi icin liman merkezli bir lo-
jistik kimelenme yaklasimi 6nem kazanmaktadir.
Bu bakis acisiyla hem limanlar bélgesinin verimilili-
gi artirilacak ve Ulkemiz adina dnemli bir ticari gelir
saglanacak hem de sehrin, limanlarin imkanlarindan
istifade etmesinin yolu acilmis olacaktir.

Deniz tasimaciligi sistemi, uzmanlasmis gemiler, zi-
yaret ettikleri limanlar ve fabrikalardan terminallere,
dagitim merkezlerinden pazarlara ulasim altyapisin-
dan olusan bir ag seklindedir. Deniz tasimaciligin-
da zamanlama ve sureklilik esastir. Misir'in SUveys
Kanali'nda 24 Mart 2021'de karaya oturan ve alti
gun suUreyle kanaldan gemi gecislerini engelleyen
“Ever Given” konteyner gemisinin ortaya ¢ikardigi
sorun tum dunya ekonomisini zarara ugratmistir.
Limanlardaki yukleme bosaltma faaliyet planlamasini
da 6nemli 6lcude etkileyen bu aksaklik deniz tasi-
maciliginin dnemini gostermesi acgisindan ¢arpici bir
ornektir. Bu olumsuz dérnekteki gemi 20.124 TEU ka-
pasiteli 399,94 metrelik bir konteyner gemisidir. Son
on yildaki sert rekabet kosullari denizcilik sirketlerini
artik ¢ok sayida kuguk gemiye sahip olmak yerine
daha az sayida ancak ¢cok buyUk kapasiteli gemiler is-
letmeye yoneltmektedir. izmir limanlarinin da bUytk
kapasiteli gemilere hizmet verebilecek gereklilikleri
bugunden saglamaya yonelik stratejiler hazirlamalari
onem arz etmektedir.

Ulkelerin 6nemli gelir kaynadi olan dis satim ve ge-
rekli kaynaklarin edinilmesi icin gerekli olan dis alim
icin deniz yolu tasimaciligi 6nemli bir unsur olmakla

birlikte tek basina degil icinde oldugu ekosistemle



TURKIYE VE iZMIiR DIS TICARETININ
GELIiSiMi ANALIZI

57

birlikte bir deder yaratabilmektedir. Konuya izmir
limanlari agcisindan bakildiginda ¢cok eski caglardan
beri bir liman kenti ézelligini koruyan izmir'in deniz
tasimacihigindaki payinin artirilmasi maksadiyla li-
man kentivasfinin 6n plana ¢ikartilmasi ihtiyaci ken-

dini gbostermektedir.

Turkiye, UNCTAD'In 2020 yili verilerine gore 28.090.402
DWT toplam kapasitesiyle dinya deniz ticaret filo-
su siralamasinda 16. sirada yer almaktadir. Son on
yilda 24. siradan 16.lga gelinmis olmasi olumlu bir
gelismedir. TUrk armatérlerinin dinya denizcilik pas-
tasindan pay kapma gayretlerinin artmis olmasi ve
denizcilik egitimi alanlarin sayisindaki artisin bu geng
nufusu, gecimlerini denizcilikten saglamaya yonelte-
cek olmasi Turkiye'de denizciligin gelisimi agisindan
onemli gelismelerdir. Bu cercevede denizciligin ge-
lismesine paralel olarak limancilik faaliyetlerinde de
guncel teknolojinin de takip edilmesiyle birlikte artis
ve gelisme olmasi beklenmektedir.

Diger taraftan klresel ticaretin gelismesiyle én plana
cikan konteyner tasimaciligi acisindan baktigimizda,
dunya deniz ticaret filosu 2019 yilinda toplam 24,3
milyon TEU konteyner tasima kapasitesine yUkselir-
ken Turk deniz ticaret filosu ise 329 bin TEU toplam
konteyner kapasitesine ulasmistir. TUrk deniz ticaret
filosunun dunya konteyner tasima kapasitesinden
aldigi pay %1,4'tar. Cin'in devlet sirketi COSCO'nun
Tekirdag'da Asyaport limaninin isletme hakkini

almasinin yani sira genel olarak Turk limanlarinin
konteyner ellecleme kapasitesindeki gelisme, gele-
cege yonelik iyimser bakis acisini pekistirmektedir.

Deniz tasimaciligi ve ticaretinin temel araci olan ge-
miler icin en dnemli ugrak noktasi ve mal hareket-
lerini dUgUm noktasi limanlardir. Turkiye'de liman
gelisim seyri incelendiginde, 2000 yilinda 149 liman
tesisi 2019 yilinda 210 tesis sayisi ile 19 yilda %40 ora-
ninda artmis, 2000 yilinda 60 olan liman sayimiz
2019 yilinda 185 limana yUkselmis ve uluslararasi ta-
simaciliga konu olan tesis sayimizda %210 buyume
gozlemlenmistir. Ayni donemdeki liman yuk hacim
verileri degerlendirildiginde ise, en blyuk artis payi
%389 oraniyla ihracatta gergeklesmistir. TUrkiye'nin
19 yilda denizyoluna konu olan dis ticaret yuk trafigi

%249 oraninda artis gostermistir.

Limanlardaki yuk trafigi 2019 yilinda bir dnceki yila
kiyasla kuresel bazda %0,5 oraninda artmis olmasina
ragmen, ayni donemde Turkiye limanlarindaki islem
hacmi ise %5,2 oraninda artarak 484,2 milyon ton
olarak gerceklesmistir. Limanlarimizda elleglenen
yUklerin kargo tipleri bazinda dagilimi ise, %32 sivi
dokme %31 kati dokme yuk, %25 konteyner, %11 genel
kargo ve %1 aractir. Kargo tipleri bazinda yuklerde
en buyuk islem hacminin %32'lik pay ile toplam yuk
hacminin Ucte birini olusturan 150,3 milyon tonluk

hacimle sividékme yuklere ait oldugu gdrulmektedir.
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2.3. Limanlar

2.3.1. Genel Bakis

Konteyner tasimaciliginda son dénemde navlunlarin
yukseldigi gorulmektedir. Covid-19 pandemisi sonrasi
ozellikle Aliaga bolgesindeki konteyner limanlarinin
islem hacimlerinde artis olabilecedi dngdrtulmektedir.
Bunda 6nemli etkenlerden birinin Manisa bdlgesinde
Volkswagen sirketinin kurmayi planladigi fabrikanin
faaliyete gecmesi olacaktir. Basinda son donemde
Volkswagen'in bu yatirrmdan vazgectigi yonunde

haberler de yer almistir.5

Bilindigi gibi limanlar agisindan en énemli iki konu
demiryolu bagdlantilarinin saglanmasi ve gelecekte
artacak islem hacimleri 6ngorulerek limanlarin ge-
nislemesidir. Aliaga bdlgesinde Nemport limaninin
kendi olanaklari ile 2020 yilinda tesis ettigi 800 met-
relik demiryolu (kilgik) hatti dnemli bir gelismedir.
Yesil liman belgesine sahip olan Nemport limaninda
gunde 150 konteyner elleglenebildigi ve bu mikta-
rin 200’e ¢ikarilabilecegi 6grenilmistir. Teknik olarak
limanlarin denize dogru genislemesi limancilik sek-
toruicin asirl bir maliyet gerektirmektedir. Nispeten
daha kolay olan karaya dogru genislemedir. TCDD
izmir limaninin sehrin merkezinde olmasi nedeniyle
sehir ici trafigine getirecegi ilave yuk ve limandaki
derinliklerin musait olmamasi dikkate alinarak kon-
teyner limani olarak éncelikle Aliaga bolgesindeki
limanlarin degerlendirilmeye alinmasi énem arzet-
mektedir. Bu kapsamda, Aliaga bolgesindeki kontey-
ner limanlarinin genislemelerinin saglanarakeé depo-
lama kapasitelerinin artirilmasiyla bUyUk kapasiteli

(6rnegin 7.000 TEU ve Uzeri) konteyner gemilerine

hizmet verebilecek kapasiteye ¢ikarilmasinin dnemli
oldugu degerlendirilmektedir.

izmir Demir Celik (IDC) limani yetkililerinden alinan
bilgiye gore 2019 yilinda elleglenen genel yuk ve kuru
yUk 3.309.000 ton iken 2020 yilinda (Aralik ayi so-
nuna dogru) bu miktar 4.200.000 tona (3.600.000
tonu dokme yUk) cikmistir. Bu rakam IDC acisindan
bir rekor kabul edilmektedir. Onceligi izmir Demir
Celik sirketinin yUklerine (%38) veren iDC limaninda
Ucuncu sahislara yonelik islemler de yapilmaktadir.
Limanda son donemde 8 ving yenilenmis, 2 dizel ving
elektrikli vince dénusturulmustdr. Kapasite artirila-
bilecegdi, ancak bolgede Makine Kimya Endustrisi
Kurumu’'nun arazisi nedeniyle genisleme imkani ol-
madigi ifade edilmektedir.

Daha dnceki bélumde ele alinan izmir limanlarinda,
cok cesitli kargo turlerini ellecleyebilecek liman te-
sisleri yer almaktadir (Tablo 10).

Mevcut kapasitenin ne seviyede kullanildigini de-
Jerlendirebilmek icin izmir ve Tlrkiye limanlarinin
toplam elle¢leme istatistiklerini incelemek uygun
olacaktir. BUtUn yuk turleri agisindan 2011-2020 yillari
arasinda izmir limanlarinda elleclenen yuklerin mik-
tarive belirtilen yillarda Turkiye limanlarinda elleclen-
mis olan toplam yUk miktari Tablo 11'de gorllmekte-
dir. TUrkiye limanlari toplam elleclemesi icinde izmir
limanlarinin pay1 %13-16 araliginda degisim gdstermis,
2020 yilinda yaklasik %16 seviyesine ulasmistir.

5 Projenin saha calismalari kapsaminda izmir bélgesi limanlarinin yetkilileri ile gérismeler yapilarak mevcut durumlari ve gelecege yénelik

ongoruleri 6grenilmistir.

6 Genisleme acisindan alternatifler degerlendirilebilir. Ornedin MKE arazisi dikkate alinabilir.
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TABLO 10. izmir Limanlarinin YUk Turlerine Gére Yillik Kapasiteleri

Liman Tesisi Doékme Sivi Yuk Genel Kargo Konteyner Ro-Ro
(Ton) (Ton/Yil) (TEU) (Arag-Adet)

ALPET SAMANDIRA 200.000

BATI CiM LIMANI 6.000.000

CESME ULUSOY 200.000

EGE GELIK LIMAN iSL. 7.000.000

EGE GAZ TERMINAL 4.415.040

EGE GUBRE LIMANI 310.000 5.000.000 1.000.000

ETKi LIMANI 3.700.000

DIKILI LIMANI 800.000

HABAS LIMANI 10.000.000

iDC LIMANI 7.500.000

NEMPORT LIMANI 500.000 750.000

NEMRUT PLATFORMU 240.000

PETKIM TERMINAL 7.000.000 2.000.000

SOCAR AKARYAKIT DEPO. 3.000.000

SOCAR ALIAGA TERMINALI 350.000 1.500.000

STAR RAFINERISI 10.277.400

TCDD iZMIR LIMANI 1.369.000 1.000.000 200.000

TOTAL OIL TERMINAL 1.385.064

TUPRAS TERMINAL 21.000.000

TOPLAM 51.527.504 40.519.000 4.250.000 400.000

Veri kaynadi: Tabloda gériilen dékme sivi ytik ve genel kargo kapasite bilgileri 28 Ocak 2021 tarihinde IMEAK DTO Aliaga Subesi Mdddrd’nden

temin edilmis, konteyner terminal kapasiteleri limanlarin kurumsal web sitelerinden alinmis ve/veya liman operatérleri ile araciligiyla

edinilmis, Ro-Ro arag¢ kapasiteleri ise liman operatdrlerinden temin edilen bilgiler isiginda yaklasik olarak hesaplanmistir. Bir konteyner

terminalinin kapasitesinin hesaplanmasina iliskin ydntemler “Bélim 3.3.2"de, Ro-Ro terminallerinin kapasitelerinin belirlenmesine iliskin

yontem ise “Bélum 3.3.3"te agiklanmistir.
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TABLO 1. izmir ve TUrkiye Limanlari YUk Ellecleme istatistikleri 2011-2020 (Ton)

- Aliaga GCesme TCDD izmir izmir Tirkiye izm.ir Limanlan Tiirkiye
Limanlar Limani Limani Toplami Toplami Icindeki Payi (%)

2011 37.907.516 914.178 10.471.241 49.740.219 363.346.723 13,69

2012 43.167.047 828.01 9.545.331 54.103.994 387.426.232 13,96

2013 40.014.873 971.286 11.096.292 52.630.143 384.930.758 13,67

2014 42.365.293 1.048.788 10.754.461 54.568.020 383.120.619 14,24

2015 48.794.379 1.064.412 9.604.994 59.815.737 416.036.695 14,38

2016 50.540.449 1.236.127 9.692.386 61.813.049 430.201.162 14,37

2017 55.635.041 1.243.164 9.891.727 67.157.805 471.173.896 14,25

2018 53.985.243 1.400.003 9.040.779 64.800.719 460.153.560 14,08

2019 65.799.062 1.553.848 9.226.482 77.098.663 484.168.412 15,92

2020 68.946.001 1.236.404 9.390.012 80.070.434 496.642.651 16,12

YBBO (%)

2011-2020 6,87 3,41 -1,2 5,43 3,53

2019-2020 4,78 -20,43 1,77 3,85 2,58

2011-2016 592 6,22 -1,53 4,44 3,44

2014-2019 9,2 8,18 -3,02 7,16 4,79

Kaynak: UAB, 2021

COVID-19 salgini éncesinde, deniz ticaretinin
2006-2018 dénemi icin tahmini gelir esnekligine ve
Uluslararasi Para Fonu'nun 2019-2024 ddnemi igin
GSYiH tahminindeki blylmeye dayanarak yapilan
tahmine gore, UNCTAD (2019) deniz ticaretinin 2019-
2024 ddnemi boyunca %3,4'1Uk bilesik yillik bUyUme
oraniyla bUyUmeye devam edecedini ongdérmekteydi.
Ancak, COVID-19 salgininin tetikledigi benzeri go-
rdlmemis kuresel saglik problemi ve ekonomik kriz
deniz tasimacihgini ciddi olarak etkilemistir. Klresel
deniz ticareti 2018'de imli bir oranda (%2,8) yuksel-
dikten sonra, dunya ticaretindeki yavaslama nedeniy-
le, 2019'da adeta durma noktasina gelmis ve yuzde
0,5'lik marjinal bir artisla 2008-2009 mali krizinden
bu yana en dusuk seviyesine ulasmistir (UNCTAD
2020).

Turk limanlarinin performansi, klresel dlizeydeki bu
duraklamadan etkilenmistir. Son 10 yil icinde Turk
limanlari %3,53 oraninda yillik bUyUme gostermis
olmakla birlikte, 2020 yilinda bu performans %2,58'e
gerilemistir. Pandeminin etkisine maruz kalmadan
onceki bes yillik donem (2014-2019) incelendigin-
de, YBBO-Yillik Bilesik BuyUme Oraninin (CAGR-
Compound Annual Growth Rate) %4,79 seviyesi-
ne ulastigi goérulmektedir. Bu oran, ayni donemde
hesaplanan dlnya ortalamasinin Uzerinde oldugu
gibi, orta vadede deniz ticareti agisindan ongdrulen
dunya ortalamasinin da Uzerindedir. Ayni donem-
de izmir limanlarinin toplam performansinin %7,16,
Aliada limanlarinin ise %9,2'lik YBBO ile Turkiye or-
talamasina oranla daha yUksek bir orana ulastiklari
anlasiimaktadir.
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Kuresel deniz ulastirmasi 1970 yilindan gunumu-
ze ortalama %3 oraninda yillik bUyume saglamistir.
Deniz tasimacilik turlerinde en hizl buyUyen tasima
tdru konteyner tasimacihgidir. 2008 ile 2020 yillari
arasindaki veriler incelendiginde tum yuUk turleri ile
beraber kUresel deniz ticaretinin %2,41, limanlarda

islem gdren kuresel konteyner trafiginin ise %3,64

oraninda yillik bilesik bUyUme gdsterdigi anlasiimak-
tadir (Tablo 12). Ayni dénem icinde Turkiye ve izmir
limanlarinda gergeklesen islem hacmi tum yUk turleri
acisindan %3,88 ve %4,17; konteyner trafigi agisindan
ise %713 ve %5,59 YBBO ile dlUnya ortalamasinin Uze-
rinde gergeklesmistir.

TABLO 12. Kuresel, TUrkiye ve izmir Limanlari Kiyaslamasi

Deniz ticareti Limanlarda islem goéren konteyner trafigi
(Tam yuk turlerinin toplami-milyon ton) milyon TEU)
Yillar
Dinya Turkiye izmir Limanlan Dinya Tarkiye izmir Limanlan
Toplami Toplami Toplami Toplami Toplami Toplami

2008 8.665 314 49 533 5,09 0,89

2020 11.537 496 80 819 11,63 1,71
YBBO %2,41 %3,88 %417 %3,64 %713 %5,59

Veri kaynagi: UNCTAD, 2009; Clarksons Research Shipping Intelligence Network; UAB YUk istatistikleri (https.//denizcilikistatistikleriuab.

gov.tr/yuk-istatistikleri.)

Denizyolu tasimaciliginin yani sira intermodal tasi-
maciliga sagladigi kolaylikla hinterland dahilindeki
ulasimda da yogun olarak kullanilan konteyner ta-
simacihgi, Turk limanlarinin da performanslarini arti
yonde ve yuksek oranda etkilemistir. Genel kargo
tarlerinin gectigimiz yillarda oldugu gibi, konteyner
tasimaciligl kapsamina gegmesi egiliminin devam
etmesi beklenmektedir. Bu bakimdan dlnya genelin-
de konteyner terminallerine ydnelik yatirimlar, diger
liman tdrlerine nazaran daha yogun bir sekilde de-
vam etmektedir. Ozellikle gemi insa sektérinde her
gecen yil daha buyUk kapasiteli konteyner gemileri-
nin insasl yonundeki gayretler, konteyner limanlarinin
da belli bir zaman dilimi icinde daha ¢ok konteyner
ellegclemesini ve daha gok sayida konteyneri depola-
yabilmesini gerekli kilmaktadir. Konteyner gemile-
rinde artan kapasitenin yaninda artan buyukluk ve
draft ozellikleri de konteyner terminallerinin almasi
gereken tedbirler agisindan dnem kazanmaktadir.

Bu bakimdan, daha uzun gemilerin yanasmasina
imkan saglayabilecek rihtim ve iskelelere sahip olun-
masl, genisligi uzayan gemiden yUkleme ve indirme
yapabilme i¢in daha uzak mesafeye ulasabilecek ve
daha seri gcalisabilecek STS (Ship-to-Shore) vinglere
sahip olunmasi, rihtim derinliginin uygun olmasi, istif
alanin genisletilmesi ve bekleme suresi dolan kon-
teynerlerin seri bir sekilde tasiyicilara aktarilmasini
saglayacak ving sistemlerine sahip olunmasi, kon-
teyner bekleme suresini en aza indirecek mertebede
gumruk muayene islemlerinin hizlandirilmasi, ayrica
ic ulasim sistemlerine kolay bir entegrasyon saglan-
masl, gunUmuz sartlarinda bir konteyner terminalinin
sahip olmasi veya gelistirmesi gereken yetenekler
arasinda gorulmektedir. Diger tasima turlerine naza-
ran konteyner trafiginde yasanan yuksek artis orani,
konteyner limanlarimizin yeterliginin degerlendiril-

mesini dncelikli bir ihtiyag haline getirmektedir.
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2.3.2. Konteyner Terminallerinin Kapasiteleri ve Ellecleme istatistikleri

Bir konteyner terminalinin kapasitesini, “o termina-
lin Ustesinden gelebilecedi maksimum konteyner
trafigi” seklinde tanimlamak mUmkudndur (Soberdn,
2012). TEU cinsinden ifade edilen bu kapasite degeri,
esasen terminalin ellecleme veya istifleme acisindan

sunabilecegi kapasite arzini ifade etmektedir.

Bir konteyner terminalinin kapasitesinin nasil hesap-
lanabilecegi konusunda gesitli gérusler bulunmakta-
dir. Bu konuda U¢ yontemden bahsetmek mumkun-
dur. ilk yéntem, terminalin sahip oldugu ellecleme
ekipmaninin islem kapasitesine dayanmaktadir.
Operatorun yeteneginin de devreye girdigi bu yon-
temde, konteynerlerin gemiden sahile indirilmesive
sahilden gemiye yuklenmesi kapsaminda terminalin
bir ginde maksimum isleme alabilecegdi konteyner
miktari TEU cinsinden ifade edilir. ikinci ydntemde,
liman kapisindan bir gun icinde giris ve cikis yapabile-
cek konteyner miktariyine TEU cinsinden ifade edilir.
Bu yontemde, liman kapisinda gorulen islemin hizi,
diger bir ifadeyle liman kapisinin yetenegdi 6n plana
cikmaktadir. Uclincl ydntem ise, bir terminalin sahip
oldugu istif/stok alani ve bu alan Gzerinde kullanilan
ekipmanin yeteneginin hesaba katildigi ve genel ola-
rak kapasite hesabinda kabul géren yontemdir. Bu
alanda konteyner hareketini saglayan kreynlerin Ust
Uste istif yapabilecedi maksimum sira sayisi ve alan
Uzerinde 1 TEU konteyner istiflenebilecek yer slotu
(ground slot) sayisi dnem kazanmaktadir. Temel bir
yaklasim olarak, bir terminalin stok sahasi (istif ala-
ni) ne kadar bUyukse, ground slot sayisi da o kadar
buUyuk olabilecektir. Bu sayinin kapasite hesabina
yanslyabilmesi icin bu slotlar Uzerinde konteyner ha-
reketini saglayan vinclerin mevcut olmasi gerekmek-
tedir. Ground slot sayisina dayanarak hesaplanacak
olan kapasite, genellikle diger iki yonteme nazaran
daha dusUk olmaktadir; bu bakimdan kapasite he-
sabinda genellikle bu yontem dikkate alinmaktadir.
Bu kapsamda bir konteyner terminalinin kapasitesi-
ni asagidaki formul ile hesaplamak uygun olacaktir
(Watanabe, 2007, Soberdén, 2012; Kourounioti vd., 2016;
Saka, 2020).

(CG*H*S*W)

C=
(DT * P)
,Formulde yer alan degiskenleri asagida aciklanmistir:
C: Villik kapasite (TEU / yil),

Konteyner ground slot sayisi (TEU cinsinden),

istif kat sayisi / konteyner istifleme yUksekligi,

Operasyonel faktér / operasyonun sihhatli yUra-

yebilmesi icin 6ngdrulen, istif kat sayisi oransal

degeri (0 <S <),

W: Dodénem icindekitoplam is gunu sayisi (yilda 365
gun),

DT: Stok/istif sahasinda ortalama konteyner bekle-
me suresi (gun),

P: Pik faktoru (pik donemlerinde olusacak trafik

yogunlugunu dikkate almak Uzere 6ngoérilen

emniyet faktord) (P =1).

Pik faktoru (P), kapasite hesabinda genellikle ihmal
edilen bir faktordur. Ancak, sonraki bdlimde ayrintili
olarak anlatildigi Uzere, olusabilecek pik dénemleri
icin limanlarin dikkate almasi gereken bir faktordar.

Ground slot sayisi, Uzerinde Ust Uste konteynerlerin
istiflenebilecegdi ve konteyner hareketinin (istifleme
ve geri alma) mumkun oldugu, 1 TEU boyutundaki
bir konteyner icin tahsis edilmis olan zemin Uzerin-
deki slot sayisini ifade etmektedir. Bu slot Uzerinde
Ust Uste istiflenebilecek konteyner sayisi ise istif kat
sayisini (H) ifade etmektedir. Esasen istif kat sayisi
ile ground slot sayisinin ¢arpimi (H*G) anlk teorik
kapasiteyi ifade etmektedir. Bu degerin yillik calisma
gunu sayisiyla carpimiise (H*G*365) yillik teorik kapa-
site bilgisini verecektir. Bir limanin teorik kapasitesini
sonuna kadar kullanmasi, gercek hayatta karsilasil-
masi mumkun olmayan bir ihtimal olarak degerlen-
dirilmektedir. CUnkU butun slotlar tam kapasiteyle
dolduruldugu takdirde, asagidaki katlardan birinde
istiffenmis olan konteynerin c¢ikarilabilmesi icin ar-
tik manevra imkani kalmamis olacaktir. Bu nedenle,
makul bir operasyonel faktore (S) gére terminalin

istif alaninin isletilmesi, uygun olan ve tercih edilen
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bir yontemdir. Bu degerin 0,5'in Uzerine ¢ikmasi ile
birlikte manevra isleminde daha ¢ok hareket gere-
keceginden, bir konteyner icin harcanacak ortalama
manevra sUresi uzayacak ve bu durum terminalin
efektif calismasini da etkileyecektir. Bu bakimdan
ideal sartlarda calismak i¢in S degerinin mUumkun
oldugunca dusuk olmasi arzu edilmekte, kapasite
hesabinda ise yaygin olarak ortalama “0,7" degeri
operasyonel faktdr olarak kabul edilmektedir (Saka,
2020). Soberdn (2012) ise operasyonel faktérun “0,55

ile 0,70" arasinda degisebilecegini 5ngdérmektedir.

Yukarida ifade edilen faktorler, bir konteyner termina-
linin kapasitesini pozitif yonde etkileyen faktorlerdir.
Diger bir ifadeyle, bu faktorlerdeki artislar, kapasi-
tenin de artmasl yénunde etki etmektedir. Ornegdin,
bir terminal operatoru istif alani olarak terminaline
yeni bir alan kazandirdiginda ve ground slot sayisini
artirdiginda, bu terminalin kapasitesi de artacaktir.
Terminale yeni kreyn temin ederken istif kat sayisini
artirmak muUmkun oldugunda da terminalin kapa-
sitesi artmis olacaktir. Diger taraftan, herhangi bir
sebeple, limanin yil icindeki ¢alisma gunu sayisinda-
ki bir azalma, terminal kapasitene de azalma olarak

yanslyacaktir.

Terminal kapasitesine pozitif yonde etki saglayan bu
faktorlerin yani sira, formulde paydada gordugumuz
ve konteyner terminalinin kapasitesini ters yonde
etkileyen iki faktdr s6z konusudur. Bunlardan ilki
literatUrde “Dwell Time (DT)" seklinde ifade edilen
konteyner bekleme zamanidir. Gumruk muayene
islemleri ve diger nedenlerle uzayan DT suresi, ter-
minaldeki konteyner istif alaninin uzunca bir stre
isgal edilmesine neden olmakta ve limanin istifleme
kapasitesini dusurmektedir. DT sUresini dusUrmeyi
basaran limanlarda ise bir konteynerin istif alanini
isgal suresi azalacak ve terminalin istif kapasitesini
artirmak mumkun olacaktir.

DT suresi ithal ve ihrag yukleri arasindan farklilik
gosterebilmektedir. ithal edilen bir konteyner icin-
deki yukun, taslyici firma tarafindan teslim alinmasi
oncesinde bir gumruk sureci olacaktir. Buna ilave
olarak taslyicinin yuku teslim almasi asamasinda
yasanan gecikmeler ve diger etkenler, DT suUresinin
bUyumesine yol agmaktadir. Limanlarin uyguladigi

Ucret tarifelerinin de DT sUresine etki ettigi ifade edi-
lebilir. ihrac yUk durumunda ise konteynerler genel-
likle gemiye yUkleme gununden kisa bir sure 6nce
limana intikal ettirildiginden, bu yuk turleri agisindan
DT suresi daha dusuk olmaktadir. Cok kesin bir ra-
kam vermek mumkun olmamakla birlikte bu konuda
yapilmis bazi ¢calismalardan istifade ile bir tahmin
yurutmek mumkundur. UNCTAD tarafindan 2017 ile
2020 yillari arasinda 24 Ulkenin toplam 48 limanin-
dan toplanan verilerin incelenmesi neticesinde, bu
limanlardaki ortalama konteyner DT suUresi alti gun
olarak hesaplanmistir (UNCTAD, 2018). Kourounioti vd.
(2016), konteyner DT suUresine etki eden faktorleri su
sekilde gruplamistir: (1) Tahliyenin gergeklestigi gun
ve ay, (2) Yukun ciktigr liman, (3) Konteynerin tip ve
bUyuklugu, (4) Nakledilecek konteynerin turu. Diger
taraftan, Kocaeli liman operatorleri ile 2017 yilinda
yapilan bir saha galismasinda ise DT suresi agisindan
Uc farkli gruplama yapmak mumkandur: (1) ihrac
konteynerleri icin ortalama 5-6 gun, (2) ithal kontey-
nerlericin ortalama 7-8 gun, (3) Bos konteynerlericin
ise ortalama 12 gunluk strenin DT suresi olarak kabul

edilebilecegdi gorulmustur (Saka, 2020).

izmir limanlari inracat agirlikli faaliyet gdsteren liman-
lardir. Son Ug¢ yila ait (2018-2020) konteyner ticareti
istatistigi incelendiginde, izmir konteyner limanla-
rinda elleglenen konteynerlerin yaklasik %53'Gndn
ihrac yukleri, %47'sinin ise ithal yUkleri oldugu goérul-
mektedir. Bu bakimdan, izmir limanlarinda konteyner
DT suresinin belirlenmesinde ihrag yuklerin durumu
etkin olacaktir. izmir konteyner limanlarinin kapasite
hesabinda, bilinen diger faktorler dikkate alindiginda,
ortalama DT suresinin bes/alti gun seklinde benim-

sendigi anlasiimaktadir.

Kapasiteyi ters yonde etkileyen diger faktor ise “Pik
faktoru"dur. Bir emniyet faktorl seklinde de dusunu-
len pik faktoru, yuk trafigindeki degisimleri dikkate
almak maksadiyla kullanilmaktadir. Terminalin sahip
oldugu istif alaninin, yuk trafiginin belli bir donemde
ani bir yukselis yapmasi durumunda, gercek anlamda
ne kadar istif kapasitesi yaratabilecegdini hesaplamak
amaciyla kullanilir. Limanin ge¢cmis donemlerdeki
ellecleme istatistiklerinden istifade edilerek belirlenir.

LiteratUrde genellikle “P” sembolu ile ifade edilen
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pik faktordndn bir (1) tam sayisindan buyUk olmasi
beklenir (P 21). Gonzalez (2015) bu faktorun genellikle
1,1 -1,3 araliginda olacagini (%10 ile %30 araliginda
bir artis ile pik noktasi olusabilecegdini) belirtmekte-
dir. YUksek seviyede bir pik olusmasini bekleyen bir
liman otoritesinin, beklenen bu yogun yuk trafigini
karsilayabilmesi icin istif alaninda yeterli kapasitesi-
nin olmasi gerekecektir. Aksi takdirde, pik donemin-
de gelen yUkU depolayacak yer bulmakta zorlanan
bir terminal operatoérd, rihtimina yanasan gemilere

verecegi hizmette aksamalarla karsilasabilecektir.

Tablo 10'da yillik konteyner kapasitesi verilen dort
liman bulunmaktadir. Bunlardan, ground slot sayi-
si ile kreynlerin istifleme yetenegi (6+1 kat) bilinen
NEMPORT limaninin7 yillik ellegleme kapasitesi, bu
bolumde anlatilan formul yardimiyla asagida hesap-
lanmistir. Formulde yer alan diger faktorler igin, asa-

da verilen tahmini degerler kullaniimistir:

gl
G :3.046TEU (Ground slot sayisi),
H :7 (istif kat sayisl),

S :0,64 (Operasyonel faktor)

W :365gUn (Donem icindekitoplam is gunu sayisi),
DT :6 gun (Konteyner bekleme suresi),

P :1] (Pik faktord).

(3.046 * 7 * 0,64 * 365)
C= = 754.669
6*1]

Limanin bilinen ground slot sayisi ve RTG istif kat
sayisina ilave olarak yukaridaki tahmini degerler
kullanilarak, NEMPORT limaninin kapasitesi, Tablo
10’da belirtilen 750.000 TEU degerine yakin bir deger
olarak hesaplanmistir. NEMPORT limani, bir kontey-
ner terminalinin kapasitesinin hesaplanmasinda bir
ornek olarak alinmistir.

izmir konteyner limanlari ve Tlrkiye konteyner liman-
larinin 2011-2020 yillari arasinda gelisen ellecleme
istatistikleri Tablo 13'te gértlmektedir. Tabloda, izmir

Limani disindaki diger U¢ konteyner terminalinin is-
lem hacimlerinin toplami Aliagda Limani kapsaminda
verilmistir. TUrkiye konteyner limanlarinin son 10 yila
ait performanslari %6,63 YBBO orani ile gelismistir ve
bu oran dlinya ortalamasinin Uzerindedir. 2020 yilina
ait veriler hari¢ tutuldugunda; 2014-2019 arasinda-
ki bes yillik donemde %6,78, daha yakin bir donem
olan 2016-2019 arasindaki Ug yillik ddonemde ise %9,78
YBBO elde edildigi gorulmektedir. Bu veriler, Turk
limanlarinin yakin zamanda daha yUksek oranda bir

islem hacmi artisi sagladigini gostermektedir.

izmir konteyner limanlarinin toplam verilerine bakil-
diginda, Turkiye konteyner limanlarinin ortalamasina
cok yakin bir performans sergilendigi, pandeminin
etkisinde gegen 2020 yili verilerine goére dunyada
oldugu gibi Turkiye'de de artis hizinin sifira yakin sey-
retmis olmasina ragmen, izmir limanlarinin bu dé-
nemde %2,25 oraninda bir artis sagladigi gorulmus-
tdr. Klresel deniz ticaretinin bUyUme oraninin adeta
durma noktasina geldigi 2020 yilinda izmir limanla-
rinin islem hacmindeki buylUmeyi devam ettirebil-
mesi, Aliaga limanlarina olan talepten kaynaklanmis,
buradaki konteyner terminalleri %12,63 gibi yuksek
bir artis orani saglayabilmislerdir. Aliaga konteyner
limanlari, pandeminin etkisine girmeden 6nceki Ug¢
yilicinde ise %20,84 gibi son derece yuksek bir YBBO
elde etmiglerdir. izmir limanlarina yénelik belirgin bir
talep artisi olmakla birlikte, Aliaga limanlarinin bu
derece yUksek bir talep artisi ile karsilasmalarinin
esas nedeni, TCDD izmir (Alsancak) limaninin musteri
kaybetmesinden kaynaklanmaktadir. Bu talep de-
gisiminin baslica nedeni, daha teknolojik donanima
sahip olan ve daha seri hizmet saglayan terminallerin
tercih edilmesidir. Ayrica rihtim derinliginin dusuk
kalmasli halinde, daha bUyUk kapasiteli konteyner
gemilerinin calismasina bagli olarak TCDD izmir li-
manina olan talebin daha da azalmasi mUmkundur.
Mevcut durumda izmir konteyner limanlarinin top-
lam kapasitesiyaklasik olarak 4,25 milyon TEU olarak
hesaplanmaktadir. 2020 yili verilerine gore bu toplam
kapasitenin yaklasik %40'l kullanilmaktadir.

7 28 Ocak 2021 tarihinde gergeklestirilen saha calismasi kapsaminda NEMPORT Gen.Md.Yrd. tarafindan yapilan bilgilendirmede, mevcut

durumda 3.046 ground slot Uzerinde konteyner istiflendigi, limanin 2023 vizyonu kapsamina bu rakamin 7.000’e buyUtulmesinin

hedeflendigi; terminal alaninda kullanilan kreynlerin ise 6+1 kat istifleme yetenegine sahip oldugu 6grenilmistir.
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TABLO 13. Konteyner Ellecleme istatistikleri 2011-2020 (TEU)

Yillar izmir TCDD Limani Aliaga Limanlari izmir Toplami Turkiye Toplami
201 672.486 377147 1.049.633 6.523.505
2012 695.798 413.573 1.109.371 7.192.396
2013 683.607 466.009 1149.616 7.899.933
2014 678.756 536.518 1.215.274 8.351.121
2015 649.566 580.249 1.229.815 8.146.398
2016 679.904 641.844 1.321.748 8.761.974
2017 637.902 794.342 1.432.244 10.010.536
2018 610.908 944.705 1.555.613 10.843.998
2019 541.679 1.132.480 1.674.159 11.591.837
2020 436.385 1.275.521 1.711.906 11.626.650
YBBO %
2011-2020 -4,69 14,5 5,59 6,63
2019-2020 -19,44 12,63 2,25 0,3
2014-2019 -4,4] 16,12 6,62 6,78
2016-2019 -7,3 20,84 8,2 9,78

Kaynak: UAB, 2021
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2.3.3. Ro-Ro Terminallerinin Kapasiteleri ve Ellecleme istatistikleri

Bir konteyner terminalinin kapasitesinin hesaplan-
masi konusundaki temel yaklasimlar 6nceki bolum-
de aciklanmistir. Ancak Ro-Ro tasimaciligina hizmet
sunan bir terminalin kapasitesinin hesaplanmasinda
benzer bir yaklasim mumkun olmamaktadir. Bir Ro-
Ro terminalinin kapasitesi hakkinda U¢ temel husus
one cikmaktadir: (1) Ayni anda kac adet gemiden
ellecleme yapilabiledi, (2) Bir gemiye yukleme veya
gemiden bosaltma islemi icin ne kadar sure harca-
nacadi, (3) TIR/Treyler tard araclar icin terminalde

MmUmkun olan bekleme alani.

Her tUrlG yUk taranu ellecleyebilen, ancak TIR/Treyler
tdru araclaricin bir bekleme alani belirlenmemis olan
TCDD izmir limaninin Ro-Ro elle¢leme kapasitesi ko-
nusunda kesin bir rakam ifade etmek ¢cok saglikli

olmayacaktire,

Cesme (Ulusoy) Ro-Ro limani ise TCDD izmir
Limani'ndan farkli olarak Ro-Ro tasimaciligi alaninda
ihtisaslasmis bir liman niteligindedir.9 Limanda 323
m ve 213 m boylarinda olmak Uzere iki iskele bulun-
maktadir. Bu iskelelere ayni anda dért geminin ya-
nasmasi mumkundur. Limanin toplam alani 80.000
metrekaredir. Bu alan i¢cinde, ihrag edilen araclarin
beklemesi icin tahsisli alanda 180, ithal edilen arag-
lar i¢in ise 270 araglik bekleme alani bulunmaktadir.
Her birimlik alan, standart olarak 16 m boy ve 2,70 m
genisliginde bir TIR/Treyler park etmesi icin tahsis
edilmis alandir. Mevcut durumda Ro-Ro hattinda ga-
lisan en buyUk gemileri 31.500 GT ve 208 m boyunda
olup 270 TIR/Treyler tasima kapasitesine sahiptir. Bir
geminin yuklenmesi veya dolu bir geminin bosaltil-
masi icin gececek sure ortalama 6-8 saattir. Limanin
sahip oldugu ekip ve ekipman ile ayni anda sadece
bir gemide islem yapilabileceginden, bir gun icinde
gerceklestirilecek islem bir yukleme ve bir bosaltma
ile ortalama 540 arag ellecleme seklindedir. Her ne
kadar mevcut ekip ve ekipman ile 600 arag ellecleme

yetenedi olsa da, hat dahilinde kullanilan gemilerin

durumu bir gidis ve gelis gorevi icinde toplam 540
aracin Ustunde bir tasimaya imkan vermeyeceginden,
600 rakaminin gunlUk teorik kapasite olarak kabulU-
nuUn ve mevcut sartlardaki operasyona uygun gunluk
ellecleme kapasitesinin ise 540 TIR/Treyler tUrU arag
seklinde ifade edilmesi uygun olacaktir. ithal edilen
araclarin en az 24 saat sure ile limanda beklemesi
muUmkundur. Mevcut sartlarda limanin yillik maksi-
mum ellecleme kapasitesi ise 197.100 (365*540) arac
seklinde hesap edilmistir.

Cesme Limaniicin kisa vadede herhangi bir kapasite
artirimiyonunde proje bulunmamakla birlikte, intiyag
olmasl durumunda, orta ve uzun vadede bir eylem
plani s6z konusu olabilecektir. Liman sahasi kapsa-
minda, 50-100 araclik ilave park alani saglayabilecek
bir arazinin bu maksatla projelendirilebilecegdi deger-
lendirilmektedir. Ancak, gunlUk teorik kapasite olarak
ifade edilen 600 arag kapasite kullanimina ulasilabil-
mesi icin, hat dahilinde tasima saglayacak olan gemi-
lerin kapasitelerinin artirilmasi gerekmektedir. Diger
bir ifadeyle, 300 arag tasima kapasitesine sahip olan
bir geminin bu limana istinaden faaliyete gegmesi
halinde, gunlUk kapasitenin 300, yillik kapasitenin
ise 219.000 araca ulagsmasi mumkun olabilecektir.

TCDD izmir limaninin, Ro-Ro tagimaciligina odaklana-
rak Cesme limaninda oldugu gibi ihrac ve ithal arag-
lar icin bekleme alani tahsis etmesi durumunda, bu
limanin kapasitesi hakkinda da daha belirgin rakam
ifade etmek mumkun olabilecektir. Bir TIR/Treyler
icin yaklasik 43 metrekarelik (16*2,70) bir alana ihtiyag
duyulacaktir. Park durumundaki emniyet payi icin
yaklasik %30-40 oraninda bir aralik birakilacagi dik-
kate alinirsa, yaklasik 16.000 metrekarelik bir alanin
tahsisine ihtiyac duyulacaktir. TCDD izmir limaninin
buUyUklugu dustunulecek olursa, ilerideki gelismelere
bagli olarak Ro-Ro tasimaciliginin intiyaglari yonunde
bir dizenleme yapilmasinin ihtimal dahilinde ola-

cagl degerlendirilmektedir. Uzun vadede boyle bir

8 TCDD izmir Liman isletme MUdUrd ile 19.03.2021 tarihinde yapilan gérismede edinilmistir.

9 Terminalin operasyonundan sorumlu isletme Maduru ile 22.03.2021 tarihinde yapilan gérismede edinilen bilgilerdir.
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calisma olmasi halinde, limaninin kapasitesi icin de
ayni degerleri dikkate almak mUmkun olacaktir. Bu

kapsamda; izmir limanlarinin mevcut durumda Ro-

Ro ellegcleme kapasitesinin 394.200 (2*197.100) arag
oldugu kabul edilebilecek, 2033 yili dahil uzun vadede
ise bu kapasitenin 438.000 (2*219.000) araca kadar

artirilabilecegi degerlendirilmektedir.

TABLO 14. izmir ve Turkiye Limanlari Ro-Ro istatistikleri 2011-2020 (Arac Adedi)

tistikleri Tablo 14'te gorulmektedir.

izmir Ro-Ro limanlari ve Turkiye Ro-Ro limanlarinin
2011-2020 yillari arasinda gergeklesen ellegleme ista-

Cesme (Ulusoy) Limani TCDD izmir Limani “:::?I:" i Turkiye
Yillar Limanlarn
A B Toplam A B Toplam B Toplami A B Toplam
201 42.681 2.800 45.481 85183 85.183 130.664 362.958 1.392.746 1.755.704
2012  43.818 2.648 46.466 67782 67.782 14.248 390.282 1.361.440 1.751.722
2013  45.586 3.350 48.936 75.872  75.872 124.808 453730 1.586.400 2.040.130
2014 47.692 4.001 51.693 1.018 37.819 38.837 90.530 458.974 1.507.080 1.966.054
2015 50.463 4.084 54.547 12107 18.477 30.584 3.352 88.483 484108 1.728.680 2.212.788
2016 54.819 4148 58967 13.529 19.063 32.592 91.559 47235 1.880.982 2.353.332
2017 52.388 5.358 57746 23.046 19.489 42.535 100.281 542.301 1.959.109 2.501.410
2018 61.365 5.258 66.623 18.994 18750 37744 104.367 583.56 1.778.525 2.362.085
2019 72.315 7.168 79.483 11.378 11.378 90.861 591734 1.534.665  2.126.399
2020 58.600 199 58.799 15.565 15.565 590 74.954 504.752  1.435111 1.939.863
YBBO % (2011-2019) 7,23 -22,25 -4,44 2,42

A: Ro-Ro gemileriyle tasinan gekici, TIR, TIR tankeri, treyler ve yUk vagonu,

B: Ro-Ro gemileriyle tasinan diger araglar.

Not: Limanlarin 100 ve Uzerindeki arag ellecleme degerleri istatistiklere yansitiimistir.

Kaynak: UAB, 2021
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Dikkat ceken husus, TCDD izmir limani ellecleme
miktarinin yillara bagl olarak surekli dusme egili-
minde olmasi ve 85.183 tondan 15.565 tona gerile-
mesidir. Buna karsilik Cesme limaninda elleglenen
miktar surekli artis gostererek 45.481 tondan 58.799
tona ¢cikmistir. Agirhkh olarak konteyner hizmetiveren
Aliaga limanlarinin Ro-Ro ellegleme orani cok dusuk-
tdr. Turkiye Ro-Ro limanlarinin son 10 yila ait perfor-
manslari %2,42 YBBO orani ile gelismistir. TCDD izmir
limani %-22,25 ile gerileme gdstermistir. Ancak DFDS
sirketinin TCDD izmir limani Uzerinden Tarrogona'ya
Subat 2021'de baslattigi seferlerde tasinan ara¢ mik-
tarlarinin her seferde giderek artmis olmasilO TCDD
izmir limaninda bir kapasite artisinin habercisi olarak

degerlendirilebilir.

Cesme (Ulusoy) limani pandemi nedeniyle 2020>de
bir dlUsus gdstermis olsa da genelde %7,23 YBBO
performansi ile Turkiye ortalamasinin ¢ok Uzerinde
bir orani yakalamistir. Bu veriler, Ro-Ro tasimacihgi
acisindan izmir limanlarinin orta vadede daha yuk-
sek bir islem hacmi gosterecedi yonunde glven
asilamaktadir.

Bolgede yogun olarak Ro-Ro tasimaciligina hizmet

sunan baslica iki liman bulunuyor. Cesme (Ulusoy)

limani, ézellikle TIR/Treyler gibi buyuk yuk tasiyici
araglari ellegleme konusunda 6ne ¢ikan liman du-
rumundadir. TCDD izmir limani Ro-Ro istatistigi aci-
sindan 2017 yilinda en yuksek performans duzeyine
ulastiktan sonra, takip eden yillarda dusus yasamaya
baslamistir. Bu Limandan ¢ikan araglarin derhal yo-
gun bir sehir trafigine maruz kalmasi, hem nakliyeci
acisindan hem de sehir trafigiicinde yer alan toplum
acisindan dnemli bir problem olusturmaktadir. Bu
problemden kagmak isteyen nakliyeciler de dogal

olarak diger alternatiflere ydnelmeyi dusunmektedir.

TIR/Treyler icin 2018 yilinda Ro-Ro tasimaciligina ka-
patilan TCDD izmir limani iki yil streyle sadece kigUk
araclaricin Ro-Ro tasimaciligina hizmet vermistir. Bu
sure icinde yapilan degerlendirmeler ve buyuk arag-
larin limana giris ve cikis kapilarinin dizenlenmesi
yénunde alinan tedbirler neticesinde, TCDD izmir
limani 2020 yili sonunda yeniden buUyuk araclar icin
Ro-Ro tasimaciligina hizmet vermeye baslamistir
(Sengul, 2020). TIR/Treyler gibi araclar icin uygula-
maya gegirilen yeni dizenleme kapsaminda limana
giris ve cikis kapilari ayrilmis, 2021 yilindan itibaren
ispanya’nin Tarragona limani ile TCDD izmir limani

arasinda duzenli Ro-Ro seferleri baslatiimistir.

10 Yazarlar tarafindan DFDS yetkilisi ile 05.04.2021 tarihinde yapilan gérusmede; belirtilen hat Gzerinde yeni baslayan seferler kapsamina Subat

2021 ay!icinde 237, Mart 2021 ayi i¢inde ise 621 arag elleglendigi 6grenilmistir.
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2.3.4. Turkiye Limanlarinda Pik Dénemlerinin ve Etkisinin incelenmesi

Turk limanlarinda 2010 ile 2020 yillari arasinda gercek-
lesen konteyner trafigindeki aylik degisimlere bagl
olarak gelisen artis oranlari asagida Ug¢ alt donem
halinde incelenmistir. Sekil 18'de, her yili temsil eden
egrilerde, Subat ayindan Mart ayina geciste belirgin
bir artis gorulmektedir. En dusugu 2012 yilinda %7,99

olmus, diger yillarda ise % 13 ile 16 araliginda bir artis
gerceklesmistir. Muteakiben en belirgin artis orani
2011 yilinda Temmuz (%9,87) ve Ekim (%10,54) ayla-
rinda, 2010 yilinda ise Ekim (%8,73) ve Aralik (%17,23)
aylarinda gergeklesmistir.

$EKiL18. Turkiye Konteyner Limanlarinda islem Hacmi Artisi (2010-2013)

Tirkiye Konteyner Limanlarinda Ayl Islem Hacmi Artgi(2010-2013)
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Kaynak: https:/denizcilikistatistikleriuab.gov.tr/konteyner-istatistikleri. Grafik yazarlar tarafindan hazirlanmistir.

Her yil Subat ayindan Mart ayina geciste de belirgin
bir artis gorulmektedir (Sekil 19). 2015 yili Mart ayinda
%22'yi asan bir artis orani gergeklesmistir. Diger belir-
gin yukselisin yine Ekim ayina denk geldigi, 2014 haric
diger Ug yil EKim ayina gecgiste artis goruldugu, Ekim
ayinayonelik en belirgin artisin 2016 yilinda %14,22 ile

yasanmis oldugu goérulmektedir. 2015 ve 2016 yillarin-
da Agustos ayinda da %6 ile %8 araliginda belirgin
artis tespit edilmistir. Goze carpan bir diger pik do-
nemiise 2015 Aralik ayinda %10,44 ile gerceklesmistir.
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$EKiL19. Turkiye Konteyner Limanlarinda islem Hacmi Artisi (2014-2017)

Tirkiye Konteyner imanlarinda Aylk Islem Hacmi Artig 2014-2017)
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Kaynak: https:/denizcilikistatistikleriuab.gov.tr/konteyner-istatistikleri. Grafik yazar tarafindan hazirlanmistir.

Pandeminin etkisinde gecen 2020 yili verileri, diger

yillara gore farklilik géstermis olmasina ragmen, 6n-

cekiyillarda da geleneksellesmis olan Mart ve Ekim

aylarinda kayda deger artis oranlari gozlenmistir.

2020 Mart ayinda yukselis %4,79'da kalirken, 2018
ve 2019 yillarinda Mart ayi1 yukselisi sirasiyla %7,80 ve
%12,81 seklinde gerceklesmistir (Sekil 19). Ekim ayinda
ise her Ug yilda da %9,96 ile %13,87 araliginda yUkselis

olusmustur. Onceki yillarda alisik olunmadik bir se-

kilde, 2020 Agustos ayinda %16,29 oraninda bir artis
gerceklesmistir. Bu oranin, pandemi etkisiyle dnceki
aylarda yapilamayan ve ertelenen ticaret akisindan
kaynaklandigi tahmin edilmektedir.

Turk limanlarinda son 10 yil icinde gerceklesen kon-
teyner trafiginin aylik bazda incelenmesi neticesinde,
bir 6ncekiyuk hareketine nazaran en yUksek artis ora-
ninin 2015 yill Mart ayinda %22 ile gergeklestigi tespit
edilmistir. Her yil Mart ayinda, dnceki aya nazaran yuk
trafiginde belirgin bir artis gorulUrken; devam eden
aylarda ise, belirgin olan artis orani ya Ekim ayinda
gergeklesmis ya da artis orani Temmuz ve AJustos
gibi yaz aylarina yayilmistir.

Onceki 10 yila ait limanlarimizdaki konteyner trafigi-
nin incelenmesi neticesinde, pik faktérunun “P=1,2"
olarak kabul edilebilecegdi (%20 oraninda bir artisin
gerceklesebilecegdi), limanlarimizdaki islem hacminin
ozelikle Mart ve Ekim aylarinda yeni bir pik noktasi
olusturabilecegi dikkate alinmalidir.
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$EKiL 20. Turkiye Konteyner Limanlarinda islem Hacmi Artisi (2018-2020)

Tirkiye Konteyner imanlarinda Ak slem Hacmi A (2018-2020)
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Kaynak: https:/denizcilikistatistikleriuab.gov.tr/konteyner-istatistikleri. Grafik yazar tarafindan hazirlanmistir.

izmir bolgesi liman temelli lojistik kiimelenme modeli
cercevesinde irdelendiginde bazi noktalarda gugclu
imkan ve yeterliliklere sahipken bazi noktalarda ise
eksiklikleri oldugu gorulmustur (Acar, 2020):

Aliaga - Menemen, Manisa, Kemalpasa ve Torball is-
tikametlerinden devlet karayolu ile Aydin — Selcuk
ve Manisa — Kemalpasa istikametlerinden izmir -
istanbul otobanina baglantisi mevcuttur.

Aliaga - Menemen - Basmane, Manisa - Menemen —
Basmane ve Aydin - Torbali— Basmane istikametlerin-
den gelmekte olan demiryollari hatlari mevcut olup
bu hatlarla Balikesir, Afyon, Kitahya, Usak, Denizli ve
Manisa illerine yUksek kapasiteli karasal tasimacilik
irtibati saglanabilmektedir. Bu hatlar arasinda Aliaga
- Menemen — Manisa Istikametinde akan demiryolu

hatti dingil basing kapasitesi anlaminda D sinifi olup
dingil basina 22,5 ton kapasitelidir. Ustelik bu hat Gze-
rinde bulunan bélgenin en buyuk OSB olan Manisa
OSB TCDD tarafindan dncelikle tamamlanmasi ge-
reken iltisak hatlari plani dahilindedir. Buna karsilik
gerek Menemen — Basmane gerekse Aydin — Torball
— Basmane hatlari C sinifi olup dingil basina 20 ton
kapasitelidir.

Gaziemir ilcesi sinirlarinda izmir sehir merkezi-
ne 14 km mesafede uluslararasi Adnan Menderes
Havalimani bulunmaktadir. Kargo terminalinin 7.794
m2’'si kapali olmak Uzere toplam buyuklGgu 21.319
m2 olup Ulkemizin UcUncl buyUk kargo terminalidir.

Liman merkezli bir lojistik kimenin birinci du-
zey kUme yeterlilikleri agisindan en énemli husus
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incelenen limanlarin etkili bir gumrudk isletmesine
sahip ana limanlar olup olmadiginin degerlendirilme-
sidir. Bu baglamda izmir - Aliaga bolgesinde bulunan
limanlarin lojistik yeterliliklerinin incelenmesi gerek-
mektedir. Bélgede bulunan TCDD izmir, Nemport,
Ege Gubre, IDC, Petkim ve Socar Aliaga limanlari
farkli yUk siniflarinda énemli blyUklukte bir liman

kapasitesine sahiptir.

TCDD izmir (Alsancak) Limani: 635 bin m2 alan Uze-
rinde kuruludur. Mevcut 25 yanasma yeri/rihtimi ile
ayni anda 25 gemiye hizmet verebilmektedir. Draft
7-12 metre arasinda degismektedir. Yillik yaklasik 800
bin TEU konteyner ve 10 milyon ton yUk kapasitesi
bulunan limanda 2019 yilinda 6.487.304 ton karsiligi
605.727 TEU yUk ellegclenmis, 2020 yilinda ise elleg-
lenen miktar 5.760.066 ton karsiligi 531.682 TEU yuk
olmustur. Elleglenen yUk agisindan bir dnceki yila
oranla 2020 yilinda ton olarak %11.2, TEU olarak ise
%12.2'lik bir azalma gerceklesmistir. Demiryolu bag-
lantisi da bulunan liman, bu performansiyla bélgede
ve izmir ilinde yapilan dis ticaretin yaklagik %40'in|
tek basina gerceklestirmektedir (Acar ve Gurol, 2016).
Limanda 5 adet SSG, 9 adet MHC, 15 adet CRS, 14
adet RTG ve 15 adet CRS bulunmaktadir (iZKA, 2019).
Limanin bdlgedeki lojistik merkezlere uzakligi sira-
siyla sdyledir: Gokkdy (Balikesir) 172 km, Usak 215 km,
Kaklik (Denizli) 245 km. Diger taraftan bu calisma
kapsaminda 6ne ¢cikmasi itibatiyle dikkate alinan ve
Bati Anadolu’nun en buUyUk organize sanayi merkez-
lerinden birisi olan Manisa Organize Sanayi Bélgesine
45 km mesafededir. izmir sanayicilerini catisi altinda
toplamis olan Ege Bdlgesi Sanayi Odasi bunyesinde
faaliyet gosteren 14 adet organize sanayi bolgesinin
konumu dikkate alindiginda ise, bu sanayi bolgele-
rinin TCDD izmir limanina istinaden 10-114 km mesa-
fede konumlanmis oldugu gdrulmektedir.

Socar Aliaga Limani (Petlim): Aliaga bolgesinde bulu-
nan liman, toplam 420 bin m2 alan Gzerine kuruludur.
16 m drafta sahip toplam 700 m uzunlugunda rihti-
mi bulunan limanin yilda 1,3 milyon TEU konteyner
ellecleme kapasitesi bulunmaktadir (Acar ve Gurol,
2016). Limanda 10 adet RTG, 3 adet STS, 3 adet Reach
Stacker, 3 adet bos konteyner ellecleme ekipmani ve
26 adet ¢cekici bulunmaktadir (Turklim, web). Limanin
bolgedeki lojistik merkezlere uzakliklari sirasiyla

soyledir: Gokkdy (Balikesir) 150 km, Usak 265 km,
Kaklik (Denizli) 325 km ve Manisa Organize Sanayi
Bolgesine 60 km mesafededir.

Petkim Limani: Aliaga bolgesinde kurulu bulunan
limanin 9,5 m drafta sahip 175 m'lik, 5,5 m drafta sahip
120 m ve 10 m drafta sahip 221 m’lik Ug¢ adet rihtimi
bulunmaktadir. Liman genel, dokme ve sivi-gaz yuk-
lerine hizmet vermektedir. Toplam ellegcleme kapasi-
tesi yillik 7,5 milyon tondur (Turklim, web).

Nemport Limani: Halen yeni yatirimlar da yapmak-
ta olan liman, 160.000 m?2 alan Uzerinde kuruludur.
21,5 m drafta sahip 1.080 m'lik rihtimiyla yillik 750 bin
TEU konteyner ellecleme kapasitesi bulunmaktadir.
Limanda 2 adet STS, 5adet MHC, 5 adet RTG ve 9 adet
Rig Stacker bulunmaktadir (Turklim, web). Limanin
bolgedeki lojistik merkezlere uzakhgi sirasiyla sdy-
ledir: Gokkaoy (Balikesir) 150 km, Usak 256 km, Kaklik
(Denizli) 325 km.

TCE Ege Limani: Aliaga bdlgesinde bulunan liman,
485 bin m2 alan Uzerine kuruludur. 28. m drafta sahip
toplamda 784 m uzunlugunda iki iskelesi bulunmak-
tadir. Kurulu bu yapi yillik 1 milyon TEU konteyner ya
da 2,5 milyon ton genel yuk ile 5 milyon ton dékme
yuk elleglemeye imkan vermektedir. Limanda 2 adet
STS, 2 adet MHC, 11 adet konteyner istif ekipmani
bulunmaktadir (Turklim, web). Limanin bdlgedeki lo-
jistik merkezlere uzakliklari sirasiyla soyledir: Gokkoy
(Balkesir) 153 km, Usak 253 km, Kaklik (Denizli) 323
km ve Manisa Organize Sanayi Bdlgesine 57 km
mesafededir.

iDC Limani: Aliaga boélgesinde 200 bin m2 alan Uze-
rine kurulu bulunan limanin 28 m drafta sahip top-
lam 950 m. uzunlugunda iki rintimi bulunmaktadir.
Genel ve dokme yUk Uzerine faaliyet gosteren yillik
kapasitesi 7,5 milyon tondur (Turklim, web). Limanin
bolgedeki lojistik merkezlere uzakliklari sirasiyla soy-
ledir: Gokkoy (Balikesir) 153 km, Usak 253 km, Kaklik
(Denizli) 323 km'dir.

Cogunlukla Aliaga bolgesinde yogunlasmis ve Aliaga
Liman Baskanhgi kontrolU altinda olan bu liman-
lar kUresel gelismeler baglaminda én plana c¢ikan
konteyner tasimaciligi agisindan ele alindiginda
resmi rakamlara gore 3,85 milyon TEU Uzerinde bir
ellecleme kapasitesi sunmaktadir. Uc ayri terminal
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isletmesinden olusan ve Ulkemizin en buyuk kontey-
ner limani olan istanbul Kumport limaniise 5 milyon
TEU kapasitesindedir. Akdeniz havzasindaki en yakin
rakip Pire limaninin konteyner ellecleme kapasitesi
ise 2019'da 5,65 milyon TEU'dur (Ticaret Bakanligi,
2021). Ayrica Aliaga GUumruk Madurlugu Ekim 2020
verileri dikkate alindiginda bir 6ncekiyila kiyasla %7,8
oraninda bir azalmaya ragmen 2019 yilinda oldugu
gibi 2020 yilinda da Ulkemizin en ¢ok ihracat yapilan
ikinci gumruk mudurlagudur. Ticaret Bakanhginin
bdlgeler bazinda 2020 yili rakamlari da bu veriyi des-
teklemektedir. Liman baskanliklari bazinda istatistik-
ler incelendiginde Aliaga Liman Baskanhgi‘nin Botas
ve Kocaeli Liman baskanliklarindan sonra toplam
elleglemede 3'Uncu sirada oldugu gorulmektedir.

Bolgede yapimi planlanan Candarli Limani‘nin 900
metre uzunlugundaki mendiregi tamamlanmis ve
697 milyon TL harcanmistir. Ancak limanla ilgili 12
milyon TEU'luk ihaleye talipli ¢cikmamasi nedeniy-
le proje 4 milyon TEU'luk partilere bdlinmus ancak
ikinci bir ihale gerceklestiriimeyerek insaat faaliyetleri
yarida kalmistir. Planlanan liman Basmane garina 100
km, Menemen'e ise 66 kmn mesafede olup demiryolu
baglantisinin ancak 33 km mesafedeki Aliaga tren
istasyonundan saglanabilme imkani bulunmaktadir.

Liman temelli lojistik kimelenme hiyerarsisinde
ikinci duzeyde yUk ulastirma, aktarma ve dagitim ile
iliskili; lojistik kdy, i¢ liman ve intermodal terminal gibi
tesislerin bulunmasi gerekmektedir.

Bolgede lojistik kdy/merkez statUstUndeki tek tesis
Kemalpasa Lojistik Merkezi olup henuiz tamamlan-
mamistir]l Planlanan tesisin mevcut durumda de-
miryoluna dogrudan baglantisi bulunmamaktadir.
Yapilan planlara gére mevcut demiryolu hatlarina
baglanabilmek icin yaklasik 68 kmn demiryolu insaati
gerekmektedir ki baglanilacak hat dingil basina 20
ton kapasiteli izmir — Aydin - Denizli hattidir. Ancak
izmir — istanbul otobaninin Gzerinde bulunmaktadir.

Bolgede sz konusu lojistik merkeze en yakin liman
olan TCDD izmir Limani ise devlet karayolu araciligiyla
30 km mesafede yer almaktadir. S6z konusu lojistik
merkez plan itibariyle izmir kentinin ihtiyaclari bagd-
laminda bdlgesel bir lojistik merkez olma potansiyeli
bulunmaktadir.

Diger taraftan halen bir yUk aktarma merkezi olarak
gorev yapmakta olan Bicerova demiryolu istasyonu
Aliaga limanlar bdlgesine ¢cok yakin olmasina ragmen
limanlar bdlgesini destekleyecek alt yapiya sahip bu-
lunmamakta ve hem depolama sahasi hem de yUk
tasimaciligina tahsis edilmis ilave bir hatta ihtiyacg
duyulmaktadir.

Bolgedeki limanlara en yakin lojistik merkezleri ve
organize sanayi bdlgesini dikkate aldigimizda ozellik-
le Aliaga bdlgesinde konuslanmis limanlarin lojistik
merkezlere sirasiyla Gokkody (Balikesir) 150 km, Usak
265 km, Kaklik (Denizli) 325 km ve Manisa Organize
Sanayi Bolgesine 60 km mesafe uzaklikta oldugu go-
rulmektedir. Bu mesafe en uzakta bulunan merkeze
her tUrlU kosul dikkate alinarak 60 km/s ortalama hiz
ile 5 saat mesafede oldugu goérulmektedir. Dolayisiyla
bu yol bir sofdricin gun icinde tek seferde kat edebile-
cegdiyasal sinirlar icerisindedir. Ancak ozellikle Aliaga
bdélgesinde dogal bir sekilde olusmus liman kime-
sini dogrudan destekleyen bir lojistik merkez/kéy/Us
bulunmamaktadir. Bu durum limanlara yapilan tasi-
macilik faaliyetlerini verimsiz duruma dusurmektedir.

Liman temelli lojistik kimelenme hiyerarsisinde
Ug¢uncu duzeyde depolama ve dagitim kimelenmesi
ile iliskiliic konteyner depolari, dagitim merkezleri ve
konteyner sahalari/depolarinin bulunmasi gereklidir.

izmir bélgesinde ana karayolu ve demiryolu glizer-
gahlariile limanlara yakin bélgelerde yeterli miktarda
konteyner sahasi ve depolama bolgeleri bulunmakta-
dir. Bunlarin en yenisi olarak Kemalpasa bolgesinde
resmen faaliyete gegmemis olan lojistik merkezde
bulunmaktadir.

n Baslangigta, 2015 yilinda tamamlanmasi 6ngortlen Kemalpasa Lojistik Merkezi projesi kapsaminda su ana kadar gergeklestirilen iki ihale

neticesinde alt yapi yatirimlari blytk oranda tamamlanmistir. Kalan islerin tamamlanmasi icin Agustos 2020 ayinda “Kemalpasa Lojistik

Merkezi Alt ve Ust Yapi ikmal Tamamlama insaati isi ihalesi” acilmistir. ihale konusu ve projede tamamlanacak isler; “Kusaklama kanali ve

menfez imalatlari, saha tanzimi isleri, beton kaplamali yikleme bosaltma sahasi ve beton kaplamali tasit yolu imalatlari, 12 km demiryolu

hatti imalati, 13 adet makas temini ve désenmesi, kalan korkuluk imalatlari” seklinde belirtilmistir (UAB, IKN 2020/320003). Kemalpasa

Lojistik Merkezinin faaliyete gecebilmesiicin, Ust yapi ihtiyaglarini karsilayacak yatirimlarin tamamlanmasi beklenmektedir.
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2.4. izmir Limanlan icin Surdirilebilirlik

Tarihi bir liman kenti olan izmir'in strdUrulebilir ba-
yUme stratejilerine deger katacak limanlar bolgesi,
surdurulebilirlik gdstergelerine bagli etki potansiyeli
incelenmistir. Oncelikle izmir limanlarinin gevresel
profilini yukseltmek ve liman ydénetimlerinin isletme
performansina deger katmak adina, proje kapsamin-
dayesil buyUme konsepti ile birlikte, enerji verimliligi
ve yonetimini temel alan «limanlarigin bir durum de-
gerlendirmesi» yapilmistir. Limanlarda enerji verim-
liligi ve yonetimi, dncelikle liman altyapisi, verimli ve
guvenilir liman hizmetleri ve seffaf liman finansmani
ve yonetim i¢in dnemli bir adimdir. Ancak goérusme-
lerde limanlarca uygulanan etkin bir enerji yonetim
alt yapisinin olmadigi gorulmustur. Enerji verimliligi
faaliyetlerinin de limanlarda bireysel eylemler ola-
rak gerceklestirildigi saptanmustir. izmir limanlarina
yapilan saha ziyaretlerinde enerji maliyet etkisine
iliskin alinan goruslerde, isletme maliyetlerinin yak-
lasik yuzde 10-15 araligina sahip oldugu gorulmustur.
BUtUncul yaklasimda, tum limanlar igin yillik tiketim
degerlendirilmesi yapilmis ve sadece liman isletme-
lerinde toplamda 2020 i¢in minimum 60 Milyon TL/
yil tketim maliyeti ve yillik yaklasik 154 GWh/yil tU-
ketim potansiyeli oldugu degerlendirilmistir. izmir
limanlarina bagli tir ve benzeri ulasim hareketliligi ile
liman gemi hareketlilikleri dikkate alindiginda, enerji
tuketiminin gercekte daha yuksek bir potansiyele
sahip oldugu sdylenebilir. Ancak bu konuda bir ¢a-

lisma gdrulmemistir.

Calisma kapsaminda cevresel surdurulebilirlik 6l-
cutleri icin yesil liman konsepti bir ¢cevresel dlgut
olarak dikkate alinmis ve izmir limanlari icin yapilan
analizlerde hava kalitesi ve enerji kullanimi basta ol-
mak Uzere, 6Snemli problem alanlarina sahip oldugu
gorulmustar. Bu yonuyle izmir limanlarinin gelisim
egilimleri dikkate alindiginda, liman kenti ve liman-

lar bolgesinin surdurulebilirlik eylem planlari veya

stratejileri icin enerji ve cevresel surdurulebilirligin
édnemli problem alanlari oldugu sdéylenebilir. izmir
bolgesi limanlarinin enerji tiketim verileri dikkate
alindiginda, yasal olarak limanlarin bir enerji yone-
tim sistemi kurma zorunluluklari olmamasina kar-
sin, yesil liman konsepti ve liman surdurulebilirligi
yonuyle, enerji verimliligi ve yonetimi konusunda bir
yonetim stratejisine ihtiya¢ duyduklari gértlmekte-
dir. Bu kapsamda oncelikle cevresel surdurulebilirlik
kavramlari icin yesil konsepte bagl etki kriterleri yo-
nuyle bir inceleme yapilmistir. Daha sonra enerjinin
surdurulebilirligi icin enerji verimliligi ve ydnetimine
pbagl durum degerlendirmesi ele alinmistir.
Calismada referans olarak, izmir bélgesi limanlarin-
dan teknik degerlendirme &lgutlerine uygun disariya
hizmet veren 8 liman (TCDD izmir, Socar, Nemport,
TCE Ege, Bati, IDC, Cesme ve Dikili limanlari) Gzerin-
den incelenmistir. Yapilan maliyet degerlendirmesine
gore limanlarin enerji tuketimi, toplamda minumum
12.800 MWh/ay olmak Uzere yillik yaklasik 154 GWh/yil
tuketim potansiyeli Sngorulmustar. Liman ¢alismala-
rinda referans dlgut olarak, iki temel parametre dik-
kate alinmistir. Limanlarin tUketim performansinda li-
man detay verilerine ulasilamamasi nedeniyle, hedef
verimlilik potansiyelleri, %9,05 (iyi senaryo)(Gokgin ve
Eyibil, 2020) ve %20 (K&tl senaryo-AB’'nin 2020 hedef
enerji verimliligi) tanimlanmistir. Limanlar genis is
sahalarina sahip isletmelerdir. Referans alinan liman-
lar icin ana enerji kaynagdi elektriktir. Bu kapsamda
limanlarda enerji performans degerlendirmesi, elekt-
rik dagitim hat verimliligi ve isletme verimliligi olmak
Uzere iki yapida ele alinmistir. Calismada bu iki yapl,
yukarida tanimlanan hedef verimliliklere bagdli olarak
ayriayriincelenmistir. Liman bdlgesiicin hazirlanmis
iki senaryoya bagl kimulatif verimlilik potansiyeli
Sekil 21'de verilmistir.
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SEKIL 21. izmir Limanlari Kimulatif Verimlilik Potansiyelleri

Hat kayiplan isletme
£ verimiig
9%

Operasyon
Operasyon tilketimi
86%

iYI SENARYO

Limanlar icin, elektrik dagitim hat verimliligi ve islet-
me verimliliginin kimulatif ele alindigi yaklasimda,
referans alinan toplam enerji tiketim dagilimina goére
kUmulatif enerji verimliliginin, iyi senaryoda % 8,58'lik
bir payi, kotl senaryoda ise %17,6'liIk bir potansiye-
li ifade ettigi gorulmustur. Bu degerler, etkin enerji
yonetim kulturine sahip isletmelerde 6nceliklendi-
rilecek bir hedef adim olarak yapilan etut ¢alismala-
riyla ulasilir. Ancak bu tur veri toplama ve isleme alt
yapisi olmayan isletmelerde, butincul tuketim yapisi
icin bir baslangi¢ adimi olarak gorulmelidir. Enerji
verimliliginde hat kayiplari dnlenemez bir yapi olarak
gorulse de, trafolar ve dagilim noktalari isletmede
bir eylem noktasi olarak degerlendirilmeli ve eylem
planlarina dahil edilmelidir. lyi senaryoya oranla kéti
senaryoda bu payin %7 daha fazla artmis olmasi nor-

mal gérulmemelidir. Toplam hedefte trafo ve dagitim

Hat kayiplari
12%

isletme verimliligi
18%

KOTU SENARYO

hat kayip potansiyeli maksimum %2'lere cekilebilir.
Operasyonel tuketimlerdeki paylar, liman isletmele-
rinde yukler yonuyle ele alinmalidir. Bu dagilimlarda

elektrik tuketiminin temel kaynak oldugu dusunulur-
se, ozellikle sUrlcu kontrolleriyle bu paylarda énemli

tasarruflar olacagi da dikkate alinmalidir. Ancak tum

bunlar butuncudl bir model ¢alismasidir. Oysa lokal

olarak her liman is streglerii¢in etkin bir enerji yone-
tim alt yapisiyla verimliligin gercek degerleri tanim-
lanir. Boylelikle enerji verimliligi eylem planlari daha

saglikli gelistirilebilecektir. Bu durum izmir limanlari

icin 6nemli bir eksikliktir. Limanlarda enerji kullanim

davranislariile ilgilidegerlendirmeler, sadece tuketim

ongoruleri Uzerinden degil, yesil liman dlgutlerinden

biri olan enerji kullanimi referans alinarak da yapiimis-
tir. Yesil Liman Enerji Kullanim eylemleri igin temel

ol¢ut 1-5 arasinda bir degerlendirmedir (Tablo 15).
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TABLO 15. Yesil Liman Enerji Kullanim Olcutleri

Kriter Eylemler

Olgutler

EU1. Ofis ve liman alaninda yeni ¢cevre dostu
enerji kullanimi (6r. GUnes enerjisi)

EU2. Mikro iklim tasarimi

Var (Tum tesiste uygulaniyor -Tamamen

EU3. Enerji tasarruflu kontrol sistemi kullanimi
Enerji

uygulaniyor) (5)

Cogunlukla (Ana yapilarda kesinlikle uygulaniyor) (4)

Kullanimi EU4. Sogutulmus kaplari kaplamak igin “isi

durdurucu” boya kullanimi

Kismen (Bir ka¢ Ana tesiste uygulaniyor) (3)

Sinirli (Oldukga sinirli veya érnek bir uygulama) (2)

EUS. Enerji yonetim sistemi uygulanmasi

Yok (Kesinlikle uygulanmiyor) (1)

EUG. Liman alaninda enerji tasarruflu isik
kullanimi

izmir bolgesi limanlariicin, enerji kullanim davranisla-
rinin degerlendirilmesi, yukarida tanimlanan olcutler
dikkate alinarak, limanlardan alinan goruslere gore
yapilmistir. Bu kapsamda limanlardan alinan gorus-
lerin agirlikli ortalamasi, 2 olarak bulunmustur. izmir
limanlarinda 6zellikle enerji kullaniminda en prob-
lemli alanin enerji ydnetimi oldugu gorulmektedir.
Bu kapsamda alinan goruslere bagli eylemlere iliskin
olgutlerin dagilimi ve elde edilen sonuglar Sekil 22'de

verilmistir.

Tablo 15'te verilen eylemlerin olgUtlerin (1-6) icin uygu-
lanabilirlik standardi 3,89 (Chiu vd., 2014) olmak Uzere,
izmir limanlarinda enerji kullanimina iliskin yénetim
problemi, etkin yonetim ve farkindalikla gelistirilmesi
gereken eylemlere intiyag oldugunu gostermektedir.
Saha ziyaretlerinde de, operasyonel is sureclerinde
enerjiverimliliginin hizmet akislariyla birlikte ele alin-

masi gerektigi anlasiimistir.

Arastirmanin ikincil yonu, limanlarin enerji yonetim
alt yapisinin degerlendirmesidir. Bu kapsamda izmir
bolgesi limanlarinda enerji verimli sistem uygula-
malari da degerlendirilmistir. izmir Aliaga limanlari
ve TCDD izmir limani temel alinarak yapilan saha
goérUsmelerinde ve dizenlenen ¢alistaylardan alinan

bilgilere gore etkin bir enerji ydnetim uygulamasinin
olmadigi gorulmustur. Ancak alinan bilgiler isiginda
ISO 50001 Enerji ydnetim sistemi olgutlerine gore
bir degerlendirme yapilmis ve bu kapsamda ISO
50007in 19 kriteri temel alinmistir (Sekil 23).

SEKIL 22. izmir Limanlari Enerji Kullanim

Ozellikleri
1
4
3
6 2
5 3

—0— Standart —o4= Mevcut durum
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SEKIL 23. izmir Limanlari Enerji Yonetim Performansi

e=@==Mevcut ==@==Hedef

Potansiyel kabuli
5

Dogrulama

Verimlilik arttirici proje

Sifir maliyet firsatlar

Yasam dongl maliyeti

Isletme kontrol

Bakim plani

Egitim
Aksiyon plani

izmir limanlarinda, liman yénetimlerince ISO 50001'in
olgutlerine gdre bir enerji yonetim yaklasimina ihti-
yacl oldugu gorulmektedir. Bu kapsamda limanlarda
bazi enerji verimli firsatlari liman ziyaretlerinde ifade
edilmistir. Ancak bu degerlendirmeler, limanlarin tek-
noloji donusumuyle ve personelin sektorel tecrubele-
riyle iliskilidir. Enerji Yonetim Sistem Yaklasimi, dnce-
likle dnemli enerji kullanicilarini tanimlarken, problem
noktalarda verimlilige iliskin eylem siralamasini etkin
bir maliyet analiziyle sekillendirir. SUrekli iyilestirmeyi
hedefler ve limanlarda enerji verimliligi ve firsatlari-
na iliskin kultdrel bir davranis kazanimini saglar. Bu
yénUyle izmir bélgesi limanlarinda yénetimsel bir
ihtiyag oldugu goérulmustur. Yapilan bu ¢alismada
alinan bilgiler gdstermistir ki, liman isletmelerinde;
enerji eylem planlarinda Ust yonetim destedi, roller
ve sorumluluklar, dnemli enerji kullanicilari, enerji
performans indikatérleri, eylem plani ve firsatlar, ope-
rasyonel kontrol ile sGre¢ gozden gecirme ve surekli
iyilestirme butunluguyle, etkin bir enerji yonetim

sistemi gelistirilmelidir.

Yonetim sorumlululugu

Enerji politikasi

Onemli enerji kullanicilar

Roller ve sorumluluklar

Degiskenler

Temel yapi

Enerji performans

indikatorleri
Amaclar ve hedefler

Avrupa'da liman otoriteleri, ve yonetimleri, dzellikle
liman operasyonlari olmak Uzere ¢gevresel etkileri mi-
nimize edecek is streclerini gelistirmisler. Bu ¢calisma-
da Yesil liman degerlendirmesi icin standardi temel
alan 13 kriter iki ayri yontemle incelenmistir. Birinci
yontem, belirlenen 13 kriter icin 78 degerlendirme
sorusu gelistirilmis ve bunlara iliskin izmir bélgesi
limanlarinda saha gérUsleri alinmistir. ikinci yéntem,
belirlenen 13 kriter Uzerinden Analitik Hiyerarsi Sureci
(AHP) metodolojisi kullanilarak mevcut limanlar igin
yesil liman kriterlerinin 6nemi ve dncelikleri tanim-
lanmistir. AHP ¢ok kriterli yaklasim metodu olarak,
karar sUrecine karar vericilerin hem éznel hem nesnel
goruslerini yansitmaktadir. Bu nedenle de AHP karar
sUrecinde, grup ve bireyin onceliklerini de dikkate
alan, nitel ve nicel degiskenleri bir arada degerlendi-
ren matematiksel bir yontemdir. Bu calisma agisin-
dan tanimlanan kriterlerin saha goruslerine bagl bir
degerlendirmesi alinmistir. Referans alinan kriterler

ve oOlgutler Tablo 16'da verilmistir.
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TABLO 16. Yesil Liman Kriterleri

SiraNo Kod Kriterler Standart  Olgiit
1 AP Hava 4,01
2 WP Su kirliligi 4,21
3 NP Ses kirliligi 3,82
4 LP Arazi ¢cokuntu ve kirlilik 3,81
5 MS Malzeme segimi 3,87
Var (Tum tesiste uygulaniyor -Tamamen uygulaniyor) (5)
6 WS Su tuketimi 3,93 o
Cogunlukla (Ana yapilarda kesinlikle uygulaniyor) (4)
7 EU Enerji kullanimi 3,89 Kismen (Bir ka¢ Ana tesiste uygulaniyor) (3)
Sinirli (Oldukga sinirli veya érnek bir uygulama) (2
8 GH Genel atik kullanimi 3,95 ( s y o 1)
Yok (Kesinlikle uygulanmiyor) (1)
9 HH Tehlikeli atik kullanimi 4,44
10 HQ Ortam kalitesi 3,67
n PG Liman Yesilligi 3,66
12 CE Egitim 3,63
13 PT Farkindalik 3,5

Yesil liman konseptiicin temel alinan 13 kritere gore,
limanlardan alinan saha gérusleri nin ortalamalari
alinmis ve her kriter icin standart ve mevcut durum
incelenmistir. Bu bagli olarak yapilan analizlere gore,
13 farkli kriterlerin standartlara goére dagilimlari ince-

lenmis ve sonuglar Sekil 24'te verilmistir.

SEKIL 24. izmir Bélgesi Limanlarinin Yesil Liman
Kriterleri Etki Dagilimlari

12

11

10

8 7
—0— Standart —@— Mevcut durum
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Yapilan analizlerde yesil liman kriterlerine gore, liman ihtiyac onceligi degerlendirilmis ve sonugclar Sekil
yesilligi, ortam kalitesi ve enerji kullanimi éne ¢ik- ~ 25'te sunulmustur.

maktadir. Bu tercihlere bagdli tum kriterleri temel alan

SEKIL 25. izmir Bélge Limanlarinin Yesil Liman ihtiyac Onceligi

0,60

0,50
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Su kirliligi
Ses kirlilgi
Malzeme
segimi
Su Tuketimi
Enerji
Kullanimm
Genel
Ank Kullanim
Tehlikeli atik
kullanimi
Ortam kditesi
Liman Y esilligi
Egitim

Sapma orani
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Kriterler
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izmir bélge limanlari icin AHP metodolojisi temel ali- 78 ikili karsilastirma ve tutarlik dederlendirilerek ele
narak yesil liman konseptine bagli intiyag dncelikleri alinmis ve sonugclar Sekil 26'da verilmistir.
da incelenmistir. Bu kapsamda cift karsilastirmasi,

SEKIL 26. izmir Bolge Limanlarinin Yesil Liman AHP Analizleri
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AHP dederlendirmesinde ise hava kalitesi, ses ve su
kirliligi baslica problemler olarak gérilmustar.izmir
bdlge limanlarinda yesil liman konseptine iliskin ya-
pilan analizlere bagli olarak;13 temel kriter igin Snem
siralamasinda, liman yesilligi, hava kalitesi, ses ve su
kirliligi, malzeme se¢imi ve enerji kullanimi éne gikan
problem alanlar olarak goértulmektedir. Yesil limanlar,
sadece liman is sUrecleri ve ekonomik surdurulebilir-
lik icin degil, sosyal farkindaliga bagl olarak bolgesel
ekolojinin korunmasi igin de anahtar bir kelimedir. Bu
kapsamda bdlge limanlariicin bir zorunluluk olmasa
da, eylem ve davranislarin gelistirilmesiyle, bir sosyal
sorumlulugun geregi olarak, izmir ili icin bélgesel bir
farkindaligin 6ncultgu saglanmalidir.

izmir bélgesi limanlarini temel alan bu durum

analizlerinde;

a.1SO50001 gibi bir standart alt yapida tanimlanacak
enerji ydnetim sisteminin olmadidi ve izmir bolgesi
limanlarinda enerji verimliligi ve uygulamalarini
temel alacak bir yonetim sistemine ihtiyaci oldugu

gordlmustur.

b. Limanlarda enerji verimliligi ve yonetim stratejile-
rinin gelistirilmesinin, cok disiplinli bir sekilde ele
alinmasi gerektigi tespit edilmistir. Bu kapsamda
detay etut calismalarinin eksikligi de tespit edilen
bir diger konudur. Ozellikle yesil liman sertifikali

limanlarda detay etut ¢alismalarinin olmamasi
onemli bir eksikliktir.

Yesil limanlar, sadece liman is suregleri ve ekono-
mik surdurulebilirlik icin degil, sosyal farkindaliga
bagl olarak boélgesel ekolojinin korunmasi igin de
anahtar bir kavramdir. Yapilan her iki degerlendir-
me, izmir bélgesi limanlarinda yapisal eksikliklere
isaret etmektedir. Bolge limanlariicin bir zorunluluk
olmasa da, eylem ve davranislarin gelistirilmesiyle bir
cerceve model hazirlanarak bdlgesel bir farkindalik

saglanmalidir.

izmir bélgesilimanlariicin temel alinan bu calismada,
yesil liman konsepti ve surdurulebilir enerji yonetim
alt yapisinin gelistirilmesini temel alan saha ¢alis-
malarinda, her iki agcidan énemli firsatlarin oldugu
gorulmektedir. Yesil liman konseptinin Turkiye uygu-
lamalarinda eylemsel eksiklikler, limanlar yénuyle bu
doénlsUmun sadece stratejik bir sertifika oldugunu
gostermektedir. Bir zorunluluk olmayan bu yapisal
dénlsum, limanlar Gzerinden izmir'in yesil dénusu-
munde bir indikator olarak gorulebilir. Ancak liman-
larda enerji verimliligi ve yonetimi, liman isletmele-
rinde yonetimsel bir ihtiyactir ve dnemli kazanimlar
saglayacadi gorulmektedir. Bu kapsamda projede
enerjinin cevresel surdurulebilirligiicin etkin yonetim

stratejileri onerilmistir (Tablo 17):

TABLO 17. Enerjinin Cevresel Surdurulebilirligi icin Etkin Yonetim Stratejileri

STRATEJi -1 Enerji Verimliliginin Gelistirilmesi

EYLEM 1 Yatinnm Gerektirmeyen Firsatlar
Enerji verimliliginin kurumsallastiriimasi

Faaliyet 1 Liman isletmede 6zgUn bir enerji muhasebesi basta olmak Uzere, enerji izleme alt yapisi ile
desteklenmis ve enerji yonetimine iliskin sorumlulugun ve rollerin tanimlandigr kurumsal bir modelin
gelistirilmesi
Enerji verimli satin alma siireglerinin olusturulmasi

Faaliyet 2 Liman isletmelerinde 6zellikle enerji tiiketen veya enerji kullanan proseslerle iliskili tim satin alma
surecleriicin satin almada maliyetler ile birlikte enerji verimliliginin temel alinmasi
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STRATEJi -1 Enerji Verimliliginin Gelistirilmesi

Bireysel farkindaligin gelistirilmesi

Faaliyet 3 Operasyonel stirecler ve limanlarin kurumsal isletme yénetimi ile iliskili tim personelin
sorumluluklari kapsaminda enerji verimliligi ve yonetimi farkindalik egitimlerinin verilmesi

EYLEM 2 Dusuk Yatirim Gerektiren Firsatlar
izleme altyapisinin kurulmasi:

Faaliyet 1 Liman operasyonlarinda enerji izleme alt yapisi 6nceliklendirilmelidir. Bu kapsamda liman is strecleri
ve islem yukleri degerlendirilmelidir. izleme alt yapisi bir veri toplama ve degerlendirme sistemiyle
desteklenmelidir.

Suzme sayaglarin montaji:

Faaliyet 2 Liman operasyonlarinda elektrik tUketimi 6nemli bir potansiyeldir. Bu kapsamda is sUreglerinde
onemli enerji kullanicilari igin sizme saya¢ montajlari énerilmistir. Bu yapi mutlaka veri toplama
sistemi ile birlikte calismali ve tuketimler kayit altina alinmalhdir.
isletme parametrelerinin yénetimi:

Faaliyet 3 Liman operasyonlarinda isletme parametrelerinin sorgulanmasi, limit degerlerin belirlenmesi ve
yonetimi olarak tanimlanmistir. Operasyonel suirecglere bagli isletme parametrelerinin kontrolt surekli
bir davranis olarak gorulmelidir. Bunlar icin kontrol sistemleri de gelistirilmelidir.

EYLEM 3 Yatirnm Planlama ihtiyam Olan Firsatlar
Kaynak stirekliligi ve yéonetimi

Faaliyet 1 Liman isletmelerinde ana sebeke hatlarinda kaynak strekliligi ve ydnetiminde glic yénetimi strekli
izlenmeli ve yonetilmelidir.

Teknoloji yenileme

Faaliyet 2 Liman operasyonlarinda 6zellikle vingler ve kreynlerin enerji verimli teknolojiler ile revizyonu
onemlidir. Ayrica motor teknolojilerinde bir envanter calismasiyla revizyon dnemli bir kazanimdir.
Motor envanteri ve yenileme programi

Faaliyet 3 Bazi limanlarda teknoloji problemleri ve enerji verimsizligi nedeniyle &nemli bir problemdir.
Limanlarda énemli bir kullanici olan motorlar icin dncelikle bir envanter calismasi yapilmali ve bir
degisim programi gelistirilmelidir.

Yenilenebilir enerji kullanimi

Faaliyet 4

izmir liman boélgesi hem gunes hem de rizgar enerjisi icin nemli bir potansiyele sahiptir. Bu
kapsamda ihtiyaclarin yenilenebilir enerji teknolojileriyle gelistirilmesi dnemli bir tercih olacaktir.
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STRATEJi - 2 Teknoloji Yonetim

Liman operasyonlarinda akilli sistemler ve otomasyon yénetimi

Liman operasyonlarinda is sureclerinin verimliligi ve etkin yonetilebilirligini destekleyecek otomasyon
alt yapisinin gelistirilmesi kurumsal bir strateji olarak gelistirilmelidir. Bu yonuyle liman isletmelerinde

EYLEM1
hizmet planlama ve is strecleri dikkate alinarak bir dnceliklendirme yapilmasi, yalin ve temiz is
teknikleriile birlikte Gretim kalitesinin gelistiriimesi, liman isletmelerine deger katacaktir. Bu yonuyle
isletme yonetiminde bir alt yapi kurulmasi énerilmistir
Yenilenebilir enerji teknolojiler ve yonetimi

EYLEM 2 Bu teknolojiler mevcut taleple iliskili olarak kisa sureli donUsleri olan teknolojiler degildir. GUnes ve

RUzgar enerji potansiyeli ve kullanimi cok kapsamli bir analizle ele alinmalidir. Enerjinin yonetilebilirligi,

kaynak kullanimi ile birlikte, projelendirilmesi gereken bir sUrectir.

STRATEJi - 3 Enerjinin kurumsal yénetim modelinin gelistirilmesi

EYLEM1 Kurumsal Model Olusturma
Enerji yonetiminin kurumsallastirilmasi:

Faaliyet 1 Liman isletmeleri ISO 50001 sinir kosullarindan uzaktir. Bu nedenle liman isletmeleri ISO 50001 ile
uyumlu kendine 6zgun bir yonetim modeli gelistirilmelidir. Kurumsal izleme ve yonetimi igin bir
sorumluluk yapisi olusturulmalidir.

Enerji yonetiminde surekliligin saglanmasi:

Faaliyet 2 Liman isletmelerinde kurumsal yonetimin bir kalite yapisi icinde yurtttlmesi icin, ydnetim
sorumlulugu belirlenmelidir. Enerji yonetim sureclerinin degerlendirilmesi igin toplantilarda gindem
maddesi olarak gelistirilmelidir. Strecler mutlaka takip edilmelidir.

EYLEM 2 Surdurilebilirlik
Surdurilebilirlik modelinin kurulmasi:

Faaliyet 1 Surdurulebilirlik élgutleri liman isletmelerinde enerji verimliligi ve yonetimi ile surekliliginin takibi
acgisindan en etkin programdir. Bu sistem modeline gore isletmenin yonetim hiyerarsisi icinde yer
vermesi ve modelin kurulumunu saglanmasi degerlidir.

Guglu i¢ ve dis iletisim kanallarinin olusturulmasi:
Faaliyet 2 Enerji yonetiminde isletmenin bu tur faaliyetleri yartutlyor olmasi, i¢ ve dis tum paydaslar ile

paylasilmalidir. Ozellikle muUsteri ve tedarikcilerin bu kapsamda bir ihtiyac oldugu unutulmamalidir. Bu

nedenle isletmede yonetim modelinin surekliligi kurumsal yapida planlanmalidir.
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3.1. Projeksiyona Yonelik Temel Yaklasim

Surdurulebilir bir liman bolgesi ve yatirrminin bek-
lentilere cevap vermesi bircok faktére baglidir. iktisat,
finans, lojistik, yonetim, uluslararasi iliskiler gibi pek
cok alanin etkilesimi sonucunda séz konusu yatiri-
min buglni ve yarini sekillenmektedir. Ornegin, son
15-20 yilin da konusu olan kuresellesme ve bunun
sonucunda farklilasan Uretim ve tuketim merkezleri
tasimacilik ve liman yatirimlarinda 6nemli gelisme-
lere yol agmistir. Limanlarin ellegcleme miktarlarinda
onemli artislar meydana gelmistir. Bu artis 2008-
2009 yillarinda sekteye ugramis olsa da, devletlerin
de genigletici para politikalari ile beraber tekrar ivme
kazanmistir. ABD'de D. Trump’in baskanlik donemiile
birlikte 2016 yilindan itibaren kuresellesme hizi yavas-
lamis ve korumacilik kendini gdstermeye baslamistir.
TUketim merkezlerinin gelir konusunda zayif disme-
ye baslamasi ve tesvik paketlerin bir turll istenileni
vermemesi bu akimin yolunu agan etkenlerden biri

olmustur.

2019 yill sonunda Cin'de baslayip ardindan 2020 yili
itibariyle dunyayi etkisi altina alan Covid-19 pandemisi
de zaten zayiflayan ticarete buyUk darbe indirmistir.
Bu gelismelerin her biri, limanlarda doldurulup bo-
saltilan yuk miktarlarina etki etmistir. Hem arz hem
talep tarafinda farkl faktorler ellecleme dengesini
daha da farkli bir noktaya tasimistir. Dolayisiyla bir
limanin finansal ve operasyonel olarak strdurulebilir
bir yapida olup olmadigdi, mevcut potansiyelinin ve
gelecekte gerekebilecek yatirimlarin ne olabilecegi
konusunda ellegleme miktarlari 6nemli rol oyna-
maktadir. Finansal olarak bakildiginda da ellegleme
verilerinin dzellikle deger tespitinde ve fizibilite calis-
malarinda kullanilan serbest nakit akislarini etkileyen
onemli kaynaklardan biri oldugu da yadsinamaz. Bu
calismada ellegleme miktarlarini etkileyen ol¢ulebilir
faktorlerin tespiti ve bunlarin ellegcleme miktarlarinin
modellemede kullaniimasi yapilirken, farkl senaryo-
lar altinda olasi soklarin yaratabilecegdi dengesizlikle-
rin yonu ve miktari da irdelenecektir. Global ticaretten
izmir elleclemesine dodru genelden ézele giden bu

yaklasimda, esas itibariyle uygun zaman sersi ana-

lizlerine yer verilecektir.

LiteratUrde kullanilan yaklasimlarin bir kismi eko-
nometrik ydntemlere dayanirken, bazilari girdi-cikti
(input-output) veri ve analizlere, bazilari ise daha ka-
litatif uzman yorum ve icerik analizlerine dayanabil-
mektedir. Tasimacilik modellerine genel bir bakisi De
Jong v.d. (2004) ve Tavasszy ve Jong (2013) sunmustur.
Bu boliumde uzerinde durulacak modeller agirlikla
ekonometrik yontemlere dayananlar olacaktir. Girdi
cikti tablolari ve analizleri Ulkemizde ¢cok uzun zaman
araliklarinda yapilmaktadir. Bircok gelismis Ulkede
sektorler arasi etkilesimi, katma degder ve yatirm
ihtiyaci gibi stratejik kararlar surekli yenilenen bu

tablolara gore sekillenmektedir.

Box-Jenkins metodolojisini temel alan tek ve cok de-
giskenli zaman serileri modelleri oldukga yaygin bir
sekilde kullanilmaktadir. En buyuk avantajlari, 6lgule-
medigiicin eksik ama ellecleme gelisimi Uzerine etkili
olabilecegini disundugumuz degiskenlerin yerine,
bagdimh dediskenin veya gecmis soklari sistematik
birer aciklayici degisken olarak kullanabilmesidir. En
genel asagidaki formul ile ifade edilebilir:

Vi = f(yiz—j '€tk $()

Kendi gecmis gergceklesmeleri, gecmis donem an-
cak belli bir kovaryans yapisinda anlamli kalabilen
sistematik soklar ve tabi diger aciklayici degiskenler
modelin bir pargasi olabilmektedir. Bu modellerin
bagimsiz degiskenlerine gelince GSYiH ve dis ticarete
yonelik farkl degiskenler kullanilabilmektedir. Ayrica
mevsimselligi de ayirt etmek mumkunddr. Bagimli
degisken, drnegin ellegleme miktari gibi tek bir de-
gisken olabildigi gibi, bircok bdlgeyi kapsayan bir veri
matrisi de olabilir. Coklu tahmin modelleri bolgeler
arasl korelasyonun anlamli oldugu durumlarda etkili
ve anlamli modellere izin vermektedir.
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Ticarete konu olan degiskenler genel olarak trendlere
sahiptir veya daha genis bir ifade ile strekli degisen
ortalamalara sahiptir. Bu tarz degiskenlerin uzun va-
deliiliskisini ortaya koymak igin ECM (Error Correction
Mode) tarzi hata duzeltimi ya da kisa vadeli sapmalari
duzelten mekanizmalar igceren modeller kullanilabi-
lir. Ek olarak bu modelleri tahmin etmek ve gelecek
doénemler igin, 6zellikle kisa vadelerde, dngdrulerde
bulunmak da mUmkundur. Farkli senaryolar Uzerine
durmak bagimsiz degiskenleri de bu simulasyon-
lara dahil etmek oldukga kullanislidir. Bu tarz calis-
malara 6rnek olarak Kavussanos (1996), Veenstra ve
Haralambides (2001), Peng ve Chu (2009), Zhang v.d.
(2013), Akar ve Esmer (2015), Rashed v.d. (2016), Farhan
ve Ong (2018) gibi calismalar gdsterilebilir.

Diger taraftan ikili ticaret modelleri icin yaygin olarak
kullanilan ve fizikteki kitle cekim yasalarindan esin-
lenen gravite modelleridir. Kepaptsoglou v.d. (2010)
genel bir bakis agisi ve bu alanda modellerin ampirik
uygulamalarini 6zetlemislerdir. Cekim kuvveti olarak
ticaret hacmindeki artisi kabul edilirse, bu ¢ekimin
etkisinde kalan parametrelere gore ticaret hacmi
asagidaki gibi ifade edilebilir:

f (iktisadi Buyuklukler)
Ticaret Hacmi =

2 (Mesafe Olc¢utleri)

iktisadi bayUklUk olarak GSYiH, kisi basi GSYiH'ya
ornek gosterilebilir. Tabi bu modele cok farkli degis-
kenler de eklenebilir: tasimacilik masraflari, farkl ta-
simacilik yollarina erisim, lojistik merkezlerine ulasim
vs. Bu modeli Baltagiv.d. (2003) uyguladigi gibi panel
veriyardimiyla zaman ve kesit uzayinda tahminlemek
de mUmkundur. DUnya ticaret modellerinin birco-
gunun kaynagi bu temel yaklasima dayanmakta-
dir. Denizcilik tasimaciliginda ve 6zellikle konteyner
tasimaciliginda sik sik kullanilmaktadir (Biermann,
2012; Fugazza, 2015; Fugazza ve Hoffman, 2017). Diger
yaygin yontemler kalitatif ve icerik analizine dayali
olanlar ve yapay sinir aglari modellerini tasimaciliga
uyarlamis olanlardir. Kalitatif olan ¢alismalar Delphy,
odak gruplari, derinlemesine mulakat gibi uzman kisi
goruslerine dayanan tahminler de liman bdélgesiicin
kullanilmaktadir.

Bu calisma kapsaminda kullanilacak modellerde de-
Jisken olarak GSH ve dis ticaret gibi makro degisken-
lerin yani sira; “teu”, “ton”, “tir adedi” gibi tasimaciliga
6zgun degiskenler de kullanilmaktadir. Frekans ve
mevcudiyet gibi sorunlar calismalari sinirlandirabi-
lecek 6Gnemli engellerdir. Dolayislyla teoride var olan
ile pratikte uygulanabilen arasinda bir farkin olus-
masi dogaldir. Bunun yaninda, ¢ok fazla degisken
kullanmak, tahminleme suUrecinde baska zorluklara
yol agabilir. Her bir degisken i¢in kullanilacak tah-
minlerde yapilan hatalarin hedef degiskenin tahmi-
ninde birikmesi, faydadan ¢ok zarara yol acabilir. Bu
yUzden sadece en gerekli olanlarin segcimi 6nem arz
etmektedir. Diger taraftan sinirli sayida degisken de
modelin tahminlendigi parametrelerin guvenirliligi-
ni azaltabilecektir. Ongéru ve senaryo analizlerinde
dogru model ve simulasyonlar éncelikler arasinda

yer almaktadir.

Deniz ticaretinin diger iki veriye gore en 6nemli farki
parasal birim yerine miktar olarak ifade edilmis ol-
masidir. Buna ragmen kuresel ekonominin sekteye
ugradigi dénemlerde deniz ticareti de bundan nasi-
bini almistir. 70’lerin basindaki petrol krizi, 80’lerde
yasanan bankacilik krizi,2000’lerin basinda dot-com
ve 11 Eylul olaylari, 2008-2009 finansal krizi ve son
olarak ABD-Cin arasindaki ticaret gerginliklerin ardin-
dan gelen Covid-19 krizi bunlara 6rnek gosterilebilir.
Kriz donemlerinde deniz ticaretinde daha yumusak
gegislerin saglandigi sdylenebilir. Bunun da belki
en onemli nedenlerinden birisi devletlerin krizleri
atlatma adina artirdiklari harcamalar, yatirimlar ve
tesviklerin farkli sekillerde deniz ticaretine yansimis

olmasidir.
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3.2.Veri ve YOontem

3.2.1. Veri

Gorudnum acgisindan 2020 yil bircok tahminin revize
edilmesine sebep oldu. Covid-19'un yol actigl hasar
ve sonrasinda olabilecekler simdilik sadece senar-
yo olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu yil i¢in IMF'in
acikladigi verilere gore hem buyume hem de ticaret
hacminde sirasiyla %4,4 ve %7,5 gerileme olmustur.
2021 ile birlikte daha 6nceki uzun vadeli ortalamalara
bir donusle beraber buyimenin tekrar canlanmasi

beklenmektedir.

Bu bolimde yapilan ¢alismalar icin Ulastirma ve
Altyapi Bakanhgi istatistikleri, Uluslararasi Para Fonu
(International Monetary Fund-IMF), Birlesmis Milletler
Ticaret ve Kalkinma Konferansi (United Nations
Conference on Trade and Development-UNCTAD),
Clarksons, DUnya Ticaret Organizasyonu (World Trade
Organization-WTQO), Turkiye Cumhuriyeti Merkez
Bankasi (TCMB), Turkiye istatistik Kurumu (TUIK)
veri tabanlari kullaniimistir. Calisma kapsamindaki

TABLO 18. Verilerin Tanimlayici istatistikleri

modeller icin tum veriler yillik bazdadir. Modellerde
kullanilan degiskenlerin dénemi ve kaynagdi soyle si-
ralanmistir: Global GSH, global ticaret, global denizyo-
lu ticareti degiskenleriigin veri (IMF, WTO, Clarksons,
UNCTAD) araligi 1970-2020, Turkiye GSYH'si (TUIK,
IMF) 1980-2020, Turkiye ticareti (TUIK, TCMB) 1985-
2020, izmir ticareti (TUIK) 2001-2020, Turkiye li-
manlarinda ellegme miktari (Ulastirma ve Alt Yapi
Bakanhgi) ve izmir limanlarinda ellecleme miktari ve-
rileri (Ulastirma ve Alt Yapi Bakanligi) 1997-2020, izmir
limanlarinda elleclenen konteyner miktari (Ulastirma
ve Alt Yapi Bakanligi) TEU cinsinden 2004-2020, izmir
limanlarinda Ro-Ro ve otomobil verileri (Ulastirma
ve Alt Yapi Bakanlgi) adet cinsinden olup 2011-2020

dénemini kapsamaktadir.

Projeksiyonu yapilan donem ise 2021-2033 arasini
kapsamaktadir. Baslica verilerin tanimlayici istatis-
tikleri Tablo 18'de verilmistir:

Degiskenler O.r.ta.!ama Standart Carpiklik Basiklik(-3)
Biyume Hizi (%) Sapma(%)

GSH ($) 6,78 6,13 0,09 -0,44
Global ticaret ($) 8,95 12,07 0,32 1,34
Global denizyolu ticareti ($) 3,10 414 -0,43 115
Turkiye GSYiH ($) 594 14,97 -0,02 0,19
Tarkiye ticareti ($) 10,22 16,48 -1 -0,75
izmir ticaret $) 9,58 17,55 -0,24 -0,28
Turkiye ellecleme (ton) 5,79 6,66 -0,24 -0,24
izmir ellegleme (ton) 574 8,51 -0,45 0,01
izmir konteyner (teu) 7,40 6,65 -0,50 1,25
jzmir Ro-Ro (adet) 3,70 12,88 -1,58 3,79
izmir otomobil (adet) -9,53 35,20 -0,39 -0,54
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Tanimlayici istatistik tablosunda en dikkat ceken un-
surlar, TUrkiye'nin GSYIiH ve ticaret, izmir'in de ticaret
bUyume oranlarinin dunya geneli ile ya cok yakin ya
da biraz Uzerinde seyretmesidir. izmir limanlarinda
ton cinsinden elleglenen yUklerin ortalama degisim
oranina gore konteynerin daha iyi bir gelisme gds-
terdigi ifade edilebilir. Diger tarafta ise genel olarak
Turkiye ile ilgili verilerdeki oynaklhgin daha fazla oldu-
gu aclk bir sekilde gorunmektedir. Boyle bir oynaklik,
projeksiyon ¢alismalarini da zorlastiran bir unsurdur,
zira ileriye donuk yapilacak tahminlerin hata paylarini
artirmaktadir ve arzu edilen sonuglar yerine tahmin
ufku uzadikga tahmin araliginin da genislemesi anla-
mina gelmektedir. Sadece model ve projeksiyon anla-
minda degil, séz konusu belirsizlik; yatirim, Gretim ve
tuketim sureglerini de etkileyen 6nemli bir etkendir.

Carpiklik istatistikleri ortalama degerlerle birlikte
dusunuldugunde; 6zellikle krizzamanlarinda olusan
asiri negatif gdzlemler, ortalama degerleri nadir de
olsa asagi cekme potansiyeline sahiptir. Bu da orta-
lamanin tek basina tanimlayici bir istatistik olama-

yacagi anlamina gelmektedir. Ayrica modellerdeki

tahminlenen katsayilarin da hata paylarini artirabil-
mekte ve glven araliklarinin hatali hesaplanmasina
sebep olabilmektedir. Benzer bir sekilde basiklik 6l-
culeri de sifirdan ne kadar uzaklasirsa (paket prog-
ramlar genelde Basiklik-3 olarak hesaplar ve normal
dagilimdaki 3'e gdre bir sonug verir), degiskenler sa-
hip olmalari beklenen &zelliklerinden uzaklasmis olur
ve modellerin varsayimlarina uymayarak sonuglarin
guvenirligini zedeler. Sifirdan buyuk degerler (nor-
mal dagilima gore) finansal ve ekonomik verilerde
sikga karsilasilan bir sorunsaldir. U¢ degerlerin, pozitif
ya da negatif, normal dagilimi ifade ettigi gérinme
olasihgindan daha yUksek bir olaslilikla karsi karsiya
olunan anlamina gelmektedir. Bunun sonucunda da
risklerin olmasi gerekenden daha dusuk hesaplan-
masina yol agmaktadir. Ornedin Ro-Ro ticareti i¢in
%3,7 ortalamadan 2 standart sapma uzaklasiimasi,
normal dagilima goére bu araligin disinda olan gézlem
sayisi sadece %5 olmasi gerekirken yUksek basiklik
bunu daha yuUksek olabilecegini dolayisiyla riskleri,
pozitif yada negatif ydnde olmasi gerekenden daha
dUsuk goruldugu anlamina gelmektedir.
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Yontem

izmir limanlari talep projeksiyonuna ulasmak ama-
clyle; cikis noktasi olarak global ekonomi buyUklugu
ve ticaret baz alinmaktadir. Global ticaretten izmir
ellegclemesine dogru giden genelden ozele yaklasim-

da kullanilan izmir bélgesi limanlarinin ellecleme ve

ticaret projeksiyonu icin kullanilan yontem, esas iti-
bariyle zaman serileri analizine dayandiriimistir. Buna
gore kullandigimiz modeller fonksiyonlariyla birlikte
sirasiyla asagidaki gibidir:

Global Ticaret = f(Global Biiylime, Global Deniz Ticareti, ARMA)

t t
Global ticaret; =y, + o Z global bliylime,_; + B; Z global deniz ticareti;_; + ARMA + &

i=0

Tiirkiye Ticareti = f(Global Ticaret, Tiirkiye Bliyiime, ARMA)

t

i=0

t

Tiirkiye ticareti; =y, + o Z global ticaret,_; + B; Z Tiirkiye bliylime,_; + ARMA + ¢,

i=0

i=0

Tiirkiye Ellecleme = f(TirkiyeTicareti, Global Biiyiime, Global Deniz Ticareti, ARMA)

t t t
Tiirkiye Ellegleme; = yo + o Z Tiirkiye ticareti;_; + f3; Z global deniz ticareti,_; + f3; Z global biiylime,_; + ARMA + ¢,
i=0 i=0 i=0

{zmir Ticaret = f(Tiirkiye Biiyiime, Global Ticaret, ARMA)

t

t

[zmir Ticaret, =y, + q; Z Tiirkiye bliytime,_; + f; Z global ticaret,_; + ARMA + g,

i=0

i=0

izmir Ellecleme = f(Tiirkiye Ellecleme, Global Deniz Ticareti, ARMA)

t t
[zmir Ellecleme, = y, + o; Z Tiirkiye ellecleme,_; + B; Z global deniz ggticareti;_; + ARMA + ¢,

i=0

Boyle bir yaklasim globalden yerele gelip, hem global
ekonomi ve ticarete, hem de yerelde Turkiye ekono-
misine ve ticaretine gelebilecek soklarin izmir ézelin-

de etkilerini incelemeye izin vermektedir.”?

i=0

Genel olarak tUm zaman serilerinde, 6zelde ise finan-
sal ekonomik zaman serisi verilerinin kullanildigi ana-
lizlerde uygulanan ekonometrik yontemler, serilerin

duragan oldugu varsayimina dayanmaktadir.

12 Kullanilan veriler dnceki bélimlerde anlatiimis olup; model 6zelinde birkag noktaya deginmekte fayda vardir: Analiz i¢in yeterli mimkun
olan tum veriler edinilmis olmakla birlikte; kullanilan frekansin, ellecleme, deniz ticareti gibi veriler yizinden yillik olmasi gézlem sayisini
oldukga dusUrmektedir. Bu, degiskenler arasindaki iliskinin daha dogru élctlmesi 6ntnde bir engel teskil edebilmekte ve daha buyuk
bir sapmaya neden olabilmektedir. Olasi sapmalarda projeksiyonlar i¢in beklenen ufkun uzunlugu da dnemli bir paya sahip oldugu
belirtilmelidir.
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Duragan olmayan zaman serileriyle calisiimasi ha-
linde sahte regresyon problemiyle karsilasilmaktadir.
Boyle bir durumda geleneksel regresyon analizi ve
zaman serilerinin analizinden elde edilen sonuglar

yaniltici olabilmektedir.

Zaman serilerinin modellenmesi ve analizi ile piyasa
degiskenlerinin gelecekte alacagdi degerlerin 6ngd-
rasu finans ve ekonomi alanlarinin 8nemli konularin-
dan biridir. Zaman serisinin dinamik yapisinin uygun
bicimde tanimlanabilmesi amaciyla Oto Ardisik (AR:
Auto Regressive) ve Hareketli Ortalama (MA: Moving
Average) modellerin kullanildigi bazi durumlarda, ok
saylda parametreye ihtiyac duyulabilmekte, bu du-
rum ise ilgili modellerin derecesinin yukselmesine yol
acarak, ¢ok sayida parametre tahmin edilmesini ge-
rektirmektedir. Bu zorluklarin Ustesinden gelebilmek
icin, otoregresif hareketli ortalamalar (ARMA) modeli-
nin kullanilmasi 6nerilmektedir. Zaman serisi analizi-
nin temelini olusturan otoregresif hareketli ortalama-
lar modeli otoregresif (AR) ve hareketli ortalalamalar
(MA) terimleriniiceren sureg kisaca ARMA (p,q) olarak
adlandirilir ve su sekilde ifade edilmektedir:

P q
rnn=put+ Z @i + Z Oig_; + &
= =

Zaman serilerinin ARMA ile modellenebilmesi icin
serilerin duragan olmasi én kosuldur. Bir stokastik su-
recin ortalamasi ve varyansi zaman iginde sabitse ve
iki donem arasindaki kovaryansi hesaplandigi gercek
déneme bagli olmayip, sadece iki ddnem arasindaki
uzakliga veya gecikmeye bagli ise bu sirec duragan
sUrectir. Literaturde bdyle bir stokastik sureg, zayif
duragan, kovaryans duragan veya ikinci mertebeden
duragan olarak da adlandiriilmaktadir (Gujarati, 2009).
Geleneksel ekonometri, regresyon analizinde kullani-
lan degiskenlere ait zaman serilerinin varyans ve or-
talamalarinin zaman icinde sabit oldugu varsayimina
dayanmaktadir. Bu durum zaman serisinin duragan
oldugu anlamina gelmektedir. Yani duradan bir seri-

de, ortalama, varyans ve otokorelasyonlar genellikle

tek bir gerceklestirme setine dayanan yeterince uzun
zaman ortalamalari ile iyi bir sekilde yaklastirilabilir
(Enders, 2010). Duraganhgin tespitinde serinin zaman
grafigini inceleyerek serinin duraganhgi hakkinda
onsel bir bilgiye ulasilabilmektedir. Duraganligin
tespitinde baska bir yol ise otokorelasyon fonksiyo-
nu (ACF) ve kismi otokorelasyon fonksiyonlarindan
(PACF) yararlanmaktir. Daha kesin sonuglara ulasi-
labilmek icin ise istatistiksel testler yani birim kok
testleriile analiz yapilmaktadir. Zaman serilerinin du-
raganhginin istatistiksel analizinde ilk iki yonteme
gore daha belirleyici sonuglar veren yontem birim
kok testlerinin kullaniimasidir. Bu testlerin baslangi¢
noktas! birim kok (stokastik) strecidir. Zaman seri-
lerinde duradanhgin sinandigi birim kok testlerine
temel teskil eden sure¢ 1976’ da Wayne A. Fuller ta-
rafindan birinci dereceden otoregresif model olarak
gosterilmistir. Dickey-Fuller (1979) Birim Kok Testi
surecinde otoregresif model gdz 6nune alinmaktadir.
Gergekte zaman serisi 'nin yapisi AR(p) surecini takip
ederken AR(1) modeli kullanilirsa, hata terimleri 'nin
yanlis spesifikasyonunu telafi etmek igin otokore-
lasyonlu olmaktadir. Otokorelasyonlu hata terimleri’
nin beyaz gurultl strecine uydugu varsayimina da-
yanan dagiliminin kullanimini gegersiz kilmaktadir.
Bu durumda Dickey ve Fuller bagimli degdisken 'nin
gecikmeli degerlerini modele ekleyerek Genisletilmis
Dickey-Fuller (ADF) (1981) olarak bilenen testi gelis-
tirmislerdir. Bu calismada da duraganligin testi icin
ADF birim kok testi kullaniimistir.

Kurulan model regresyonlari En KugUk Kareler (EKK)
yontemi ile tahmin edilmistir. Bu modelin varsayim-
lari soyledir: (1) Hata terimi stokastik bir degiskendir.
(2) Hata teriminin beklenen degeri sifirdir. (3) Hata
terimleri normal dagilmaktadir . (4) Hata terimleri
sabit varyanslidir. (5) Hata terimleri arasinda otoko-
relasyon yoktur. (6) Hata terimiile bagimsiz degisken
kovaryansi O'dir. (7) Bagimsiz degiskenler arasinda
guclt dogrusal baglanti (coklu dogrusal baglanti so-
runu) yoktur.
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3.3. Bulgular

Bu bdélumde, kullanilan veriler ve yontemler dog-
rultusunda Turkiye dis ticareti, izmir dis ticareti ve
elleclemesi, izmir konteyner elleclemesi, izmir Ro-
Ro ellegleme projeksiyonlarina ve arz tahminlemesi
bulgularina yer verilecektir. Calismadaki projeksi-
yonlarin senaryolari i¢in dalgall bUyUme rakamlari
kullaniimistir. Hata paylari ile birlikte ortalama Ustu
senaryodan ortalama alti senaryoya dogru bir dagi-
llm sdz konusudur.

Projeksiyonlarda kullanilan ekonometrik modellerin
olusturulmasinda yol gosterici olan global ekonomi
gibi genel bir perspektiften izmir ticareti ve ellec-
lemesine kadar uzanan veri iliskisinin irdelenmesi
onem kazanmaktadir. Bu dnem dogrultusunda, glo-
bal buyUume - global ticaret - global denizyolu ticare-
ti, global ticaret - global GSH, global ticaret - global

SEKIL 27. Global BlyUme ve Ticaret Gérinimu
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denizyolu ticareti, global GSH - global denizyolu ti-
careti, TUrkiye ticareti - Turkiye limanlarinda ellegle-
nen yUk miktari, TUrkiye denizyolu tasimacihigi - izmir
denizyolu tasimaciligi ile Turkiye ellecleme - izmir
bdlgesi ellecleme miktarlari arasindaki iliskilere dayali
sonuglar paylasilacaktir.

Global buyUme ve ticaret hacmi, parasal buyukluk
cinsinden ifade edildikleri icin deniz ticaretinde
godzlemlenen gelisimden oldukga farkli bir seyire sa-
hiptirler (Sekil 27). Sagdaki sekilde 1970 yili 100'e en-
dekslenmis sekilde buyume ve ticaret gelisimleri gos-
terilmistir. 2021 yilinda beklenen toparlanma 2020'de
yasanan kaybin baz etkisiyle birlikte buyUmede %8,3
(sabit fiyatlarla -%4,7) ticarette ise %8 civarinda olmasi

tahminlenmektedir.
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Veri kaynagi: IMF, UNCTAD. Hesaplamalar yazar tarafindan yapilmistir.

Not: Sagdaki sekilde 3 verinin de baslangi¢ degeri 100’e endekslenmistir.
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Projeksiyon denklemlerinde kullanilan degi§kenlerin

icin diger tum durumlar sabit (ceteris paribus) 6nko-

sulu varsayilarak, bir degiskenin diger bir degisken

Uzerindeki net etkisi incelenmistir. Global ticaret ile

SEKIL 28. Global Ticaret ve Global GSH iligkisi
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global GSH birlikte ele alindiginda, 2020 yili itibariyle
global GSH 83,85 trilyon dolar iken global ticaret 17,1
trilyon dolardir. Global GSH'daki degisimler, global
ticaretteki degisimlerin %72'sini agiklamaktadir.
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SEKIL 29. Global Denizyolu Ticareti ve Global Ticaret iliskisi
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Global ticaretin yaklasik %87'sinin denizyolu ile ya-
pilmis olmasina ve uzun vadede trendlerin birbirine
benzemesine ragmen, kisa vadeli dinamikler tuke-
tim ve yatirim arz ve talebinin kisa vadede farkli tepki
vermesine sebep olmaktadir. Degiskenlerden global
ticaretin dolar cinsinden olmasi ve de hizmet sektd-
ranu iceriyor olmasi oynakliklarin ve farklilasmanin
en onemli sebeplerindendir. Sekil 29'de goruldugu
gibi global deniz ticaretiile global ticaret ayni resimde
dusunuldugunde 2020 yili itibari ile global ticaret 17,1

SEKIL 30. Global Deniz Ticareti ve Global GSH iliskisi
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SEKIL 31. Turkiye Ellecleme ve Turkiye Ticaret iliskisi

trilyon dolar iken global denizyolu ticareti 11,5 milyar
ton'dur. Regresyon denklemine bakildiginda global
deniz ticaretindeki degismelerin %20’si global ticaret
tarafindan agiklanmaktadir.

Sekil 30'da global denizyolu ticareti birimi milyar ton
cinsinden sag eksende yer almaktadir. Regresyon
denklemine bakildiginda global GSH'daki degismeler,
global denizyolu ticaretindeki degisimlerin %10'unu

aciklamaktadir.
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Turkiye ticareti ile Turkiye ellecleme degiskenlerinden
olusan regresyona bakildiginda, Turkiye ellegleme
miktarindaki degisimlerin yaklasik %20'si Turkiye ti-
caretindeki degisimler tarafindan aciklandigi gorul-
mektedir (Sekil 31).

Sekil 32'de izmir denizyolu tasimacilidi ile Turkiye
denizyolu tasimaciligi arasindaki iliski gosterilmistir.
izmir denizyolu tasimaciligindaki degisimlerin %52'si
Turkiye denizyolu tasimaciligindaki degisimler tara-
findan agiklanabilmektedir.

Sekil 33'te Turkiye limanlarinda ve izmir bolgesi li-
manlarinda elleglenen yuk miktarlari arasindaki iliski
gosterilmektedir. izmir limanlarinda elleclenen ton
bazinda miktardaki degisimin %45'i Turkiye limanla-
rinda elleclenen miktar degisimi ile aciklanmaktadir.

Sekil 34'te sol grafikte, Turkiye limanlarinda ve izmir
bolgesi limanlarinda elleclenen yUk miktarlari gos-
terilmektedir. Sag grafikte ise hem izmir bdlgesi ve
Turkiye limanlarinda elleglenen yuk miktarlari 1997
y1l1'100 olacak sekilde endekslenerek birlikte degisimi
gésterilmektedir, hem de izmir'in yUk bazinda ellecle-
mesinin Turkiye limanlarinda toplam elleglenen yuk
miktari icindeki payini gdstermektedir.

2020 yili itibari ile Turkiye limanlarinda elleglenen
yUk miktari 496,6 milyon ton iken izmir limanlarinda
elleclenen ylUk miktari ise 80,1 milyon tondur. izmir
ellegleme miktarinin Turkiye elle¢cleme miktari igin-
deki payi ise %16,1'dir.

izmir limanlarinin ellecleme bilgilerine bakildiginda,
ozellikle 2006 yilinda pay miktarinda yasanan dusus
dikkat cekicidir. Turkiye'de elleclenen yUklerden al-
digI pay yuzde 20'lere ulasmis iken 2006'dan sonra
yuUzde 14'lerde uzun bir surre yatay seyir izlemistir. Pire
limanin 2016 yilinda Cinli COSCO tarafindan alinmasi
ve yUuk bolusimu beklentileriyle bu payin daha da
dusmesi beklenirken, 2017-18 donemindeki gerileme
Ulke genelinde yasanan gerilemeye paralel bir sekilde
gerceklesmistir.

Bu bolumun devaminda veri ve ydntemde anlatilan
degiskenler ve modeller kullanilarak Turkiye dis ti-
caret, izmir dis ticaret ve ellecleme, izmir konteyner
ellecleme ve izmir Ro-Ro ellecleme degiskenlerinin

2033 yilina kadar projeksiyonlari gésterilecektir.

SEKIL 32. izmir ve Turkiye Denizyolu Tasimacihdi iliskisi
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SEKIL 33. izmir ve Turkiye Ellecleme iliskisi

Izmir ellecleme-Turkiye ellecleme
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Kaynak: Ulastirma ve Altyapir Bakanligi. Hesaplamalar yazar tarafindan yapilmistir.
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3.3.1. Turkiye Dis Ticareti Projeksiyonu

Turkiye dis ticareti icin kurulan modelde yontem kis-
minda anlatildigi gibi global ticaret, Turkiye buyumesi
ve ARMA degiskenleri kullaniimistir. TUrkiye dis tica-
reti projeksiyonu icin global ekonominin “dalgali seyir
izleyen” Uc farkli senaryosu kullaniimaktadir (Sekil
35).2020 yili itibariyle 389,17 milyar dolar olan Turkiye
dis ticareti 2033 yilinda ortalama senaryoda 783,65
milyar dolar olmasi tahmin edilmektedir. Uzun do-

nemde dalgali seyir izleyen blUyUme varsayimlarina

mikro duzey karar vericilerinin éncelikle ortalama
senaryoyu baz almalari uygun degerlendiriimekte-
dir. Dogal olarak, ilerleyen yillarda ilk gerceklesen
veriler ve konjonkturel gelismelere gore projeksiyon
revizyonlarinin yapilmasi ve ortalama Ustu ve alti se-

naryolarin dikkate alinmasi gerektigi belirtilmelidir.

TABLO 19. Turkiye Dis Ticaret Projeksiyon Degerleri

ek olarak negatif soklarin geldigi durumda 2033 yili Tarkiye dig ticaret- eEer e | BTG
icin yaklasik %36'lik bUyUme ile Tarkiye dis ticaretinin senaryolar (2033) dolar) (%)
531,26 milyar dolar olmasi tahminlenmistir. Dalgall

seyir izleyen bUyUme varsayimlarina ek olarak pozitif ortalama UstU senaryo  1.016,86 161,29
soklarin geldigi ortalama Ustu senaryoda ise Turkiye

dis ticaretinin 1.016,86 milyar dolar olmasi hesaplan- SR SERER® 78365 101,36
mistir (Tablo 19). Burada yapilan senaryolar itibariyle

en guclu gerceklesme olasiliginin ortalama olanticin

oldugu belirtilmelidir. Gerek makro dluzey gerekse ortalama afti senaryo S s

$EKiL 35. Turkiye Dis Ticaret Projeksiyonu (milyar dolar)

1.200
ortalama iistii senaryo | 1.016,86}»
1000 ~~~ "~~~ TTTTTTTTETEEEEEEEEEE T EE T EEE TR
ortalama senaryo
800 o
600
400
|orta|ama alti senaryo
200
0
NONDO = ANNTSTLONONDOOD = ANNTLONONO = ANMNTSTNONONO=ANNTTLONODNNO=-ANM
NV NN NN OOOOO0O OO OO0 D™ mEHmMemememememeemaANANNANNANANNANNONONONON
DO NN NNO O OO0 0000000000000 0000000000000 000
e e e e e e e e e e e ANANANANANANNANNANNNNNNNNNNNNNNCNNNNNNNNNNN

Not: Turkiye ticareti projeksiyonu icin kurulan modelde global ticaret, Tlrkiye blyimesi ve Turkiye ticaret(-2) bagimsiz degiskenleri kul-

lanilmistir. Modelin R2'si %80,2'dir. P-degerleri sirasiyla 0,023, 0,000 ve 0,003'tur.
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3.3.2. izmir Dis Ticareti ve Ellecleme Projeksiyonu

izmir dis ticareti projeksiyonu icin kurulan modelde,
global ticaret, Turkiye blUyumesi ve ARMA degisken-
leri kullaniimistir. izmir dis ticaret degiskeninin diger
degiskenlerden frekans ve gozlem sayisi olarak farki
bulunmaktadir. il bazinda dis ticaret verileri ve genel
olarak Ulkemizicin TUIK tarafindan referans gésterilen
veriler 2013 yilindan itibaren mevcuttur. Sebebi ise dis

ticaret verilerinin hesaplanma seklinin 6zelden genele

gecmesidir. Tarihsel olarak daha geriye giden veriler en

son 2019 yilinda raporlanmistir (Sekil 36).

2013'ten 2020'ye kadar olan verilere dayanarak 2033'e
kadar projeksiyon yapmak yerine, gbzlem sayisini artir-
mak icin izlenebilecek yollardan biri izmir'in GSYH'deki
payini kullanarak ticaretteki hacmini geriye dogru he-
saplanmasidir. Bu oran tarihsel olarak ilgilidonem kap-
saminda %6,2'dir (Sekil 37).

SEKIL 36. Genel ve Ozel Ticaret Sistemlerine Gére Dis Ticaret
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BUyUme ve ticaret verilerinin birlesiminden sonra
izmir'in dig ticaret gelisimi Sekil 38'de verilmistir. 2020
yili itibariyle izmir'in dis ticaret hacmi 20,08 milyar
dolardir.

izmir dis ticaret projeksiyonunu gésteren Sekil 39'da
dalgali global buyUme ve 4-5 yilda bir negatif sokla-
rin oldugu bir durum varsayilmistir. Soklarin derin-
lesmesi ve genel gidisatin olumsuz devam etmesi

durumunda mevcut seviyelerden 2033 yilinda 21,22
milyar dolar olarak ancak yUzde 5'ler civarinda bir
blUyUme beklenmektedir. Ancak bu durum, dalgali
blUyUmeyle beraber ek olarak kotu surprizlerin de
meydana gelmesiyle olusabilmektedir. 2033 yilinda
beklenen ortalama senaryoya gére izmir dis ticaret
hacminin %55 civarinda buyuyerek 31,41 milyar dolar
olmasi beklenmektedir.

SEKIL 38. izmir'in Yillara Gére Dis Ticaret Hacmi (milyar dolar)
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$EKiL 39. izmir Dis Ticaret Projeksiyonu (milyar dolar)
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Not: izmir dis ticareti projeksiyonu icin kuurlan modelde, diinya blyimesi ve Turkiye blylmesi degiskenleri kullaniimistir. Modelin R2'si

%90'dir. Degiskenlerin p-degerleri sirasiyla 0,000 ve 0,0189'dur.
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TABLO 20. izmir Dis Ticaret Projeksiyon Degerleri

izmir dis ticaret-
senaryolar (2033)

deger
(milyar dolar) (%)

buylime

ortalama Ustu senaryo 49,22 145,12
ortalama senaryo 31,41 56,42
ortalama alti senaryo 21,22 5,68

Global ticaretten izmir ellecmeye uzanan zincirleme
modelin son halkasi olan izmir bélgesi limanlarinda

elle¢glenen ton bazinda yuk miktarini tahmin etmek

$EKiL 40. izmir Ellecleme Projeksiyonu (Ton)

icin kurulan ekonometrik modelde Turkiye liman-
larinda elleglenen ton bazinda yuk miktari, global
deniz ticareti degiskenleri ve ARMA yapisi bulunmak-
tadir. 2020 yili itibariyle izmir boélgesi limanlarinda
elleglenen yuk miktari 80,07 milyon tondur. Global
ekonominin dalgali seyir izlemesi varsayiminda or-
talamada beklenen senaryo Sekil 40'da goruldugu
gibi 2033 yilinda %90 artarak 152,4 milyon ton olarak
tahminlenmistir. Dalgali bUuytUyen ekonomiye ek ola-
rak pozitif soklarin geldigi ortalama Ustu senaryoda
2033 yiliicin izmir bélgesi limanlarinda elleclenen yUk
miktarinin 207,8 milyon ton olmasi, negatif soklarin
geldigi ortalama alti senaryoda ise 99,11 milyon ton
olmasi tahminlenmektedir (Tablo 20).
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Not: izmir elleclemesi icin kurulan modelin bagimsiz degiskenleri Tlrkiye ticareti, Tlrkiye ticareti (-1), global blyime (-1), global deniz
bulytmesi (-2)'dir. Modelin R2'si %63’tlir. Degiskenlerin p-degerleri sirasiyla 0,002, 0,004, 0,024 ve 0,067dir.
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TABLO 21. izmir Ellecleme Projeksiyon Degerleri izmir'in dis ticaretindeki beklenen blylime %56 sevi-

yelerinde iken izmir limanlarinda beklenen ellecleme

N . L miktarindaki buylme %90'lar seviyesindedir (Tablo 21).°
Izmir ellegleme- deger buyime

senaryolar (2033) (ton) (%) Ozetle, izmir bélgesi elleclemesi icin dinya ticare-

ti, genel ekonomik buUyume, dlnya deniz ticareti,

Ortalama Ustl senaryo  207.796.577,67 159,52 Turkiye ticareti, Turkiye blyUme ve Turkiye ellecleme

verileri baz alinarak uygulanan ekonometrik model

Ortalama senaryo 152.393.012,00 90,32 neticesinde ortalama senaryoya gore 80 milyon ton

kadar olan izmir limanlari ellecleme bUyUkIGgunun

Ortalama alti senaryo | 99.110.629,98 2378 ortalama senaryoda 2033'te 152.4 tona ulasmasi

tahminlenmistir.

3.3.3. izmir Konteyner Ellecleme Projeksiyonu

izmir bélgesinde ve genel olarak Tlrkiye limanlarinda paya sahip olmustur ve bu trend son guncel verinin
elleclenen konteyner miktarlari TEU cinsinden Sekil oldugu 2019 yilinda da devam etmistir. Bolgede olu-
41de verilmistir. Aliagda limaninin devreye girmesiyle san trendin ise bu veriler kapsaminda Turkiye gene-
birlikte (ortalama yillik artisi %20'ye yakin olmustur) linde yasanan gelismelerden ¢ok da farkli olmadigi
bodlgede elleglenen konteyner miktarinda énemli soylenebilir.

$EKiL 41. izmir ve Turkiye Konteyner Ellecleme (TEU)
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13 Tabii ki ellecleme ile beklenen blylme arasinda bir farkli gelisim s6z konusudur. Burada sunu da unutmamak gerekir; elleclemenin bir
kismi i¢ ticarete aittir, elleclemenin hespi dis ticarete ait degildir. YUk turleri bazinda ellecleme verisi kullanilsaydi, bunlarin sebeplerini
irdeleme firsati olusabilirdi.
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Son 10 yilda Turkiye genelinde ellegclenen kontey-  modelde kullanilan degdiskenlerden (Turkiye ticareti,
ner miktari yaklasik iki katina cikmistir. izmir bélgesi Turkiye bUyUme, global buylUme, global deniz ticareti,
ozeline baktigimizda ise bu miktar %80 civarinda Turkiye toplam elleglenen konteyner) sadece global
gergeklesmistir (Tablo 22). deniz ticareti degiskeninin yeterli aciklayicilikta ol-

o RV dugu goérulmustar.
Izmir ve Aliagda limanlarinda elleglenen toplam gud ®

konteyner miktari projeksiyon konusuna gelince

TABLO 22. Turkiye ve izmir Elleclemesindeki Son Yillardaki Degisim

Blyiime % Tirkiye Aliaga izmir Aliaga ve izmir
son 1yil 0,30 12,63 -19,44 2,25
son 5yil 4272 119,82 -32,82 39,20
son 10 yil 102,43 455,37 -39,06 81,01

SEKIL 42. izmir Konteyner Ellecleme Projeksiyonu (TEU)
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Not: izmir bélgesi konteyner ellecleme projeksiyonu icin kurulan modelde bagimsiz degisken olarak global deniz ticareti verisi kullanil-
mistir. Modelin R2’si %78'dir. Bagimsiz degiskenin p-degeri 0,00°dIr.



102 TURKIYE VE iZMIiR DIS TICARETININ
GELISIMi ANALIZI

TABLO 23. izmir Konteyner Ellecleme Projeksiyonu Cikan sonugclara gore, beklenen ortalama senaryo-
ya gdre izmir bolgesindeki ellecleme icin beklenen

izmir konteyner- deger biiyiime artislar %65 civarinda olup, 2033 yilinda 2.836.445
senaryolar (2033) (TEV) (%) TEU konteyner elleclenecegdi tahminlenmistir. Bu

senaryoda dahi yasanabilecek olumlu ve olumsuz

Ortalama Ustl senaryo  3.496.254,53 104,23 soklarin UstU Uste gelmesiyle konteyner ellegcleme
miktarindaki artis ortalama alti senaryoda %28 ile

sinirli kalabilecegi gibi %104'IUk artisin olasi oldugu

Ortalama senaryo 2.836.445,82 65,69 B o
sdylenebilir (Tablo 23). Ancak ortalama senaryonun
yasanmasi beklendigi sure boyunca bu olumsuz veya
Ortalama alti senaryo 2.194.565,40 28,19 olumlu soklarin Ust Uste yasanma ihtimalinin ¢cok

dusuk oldugu unutulmamalidir.

3.3.4. izmir Ro-Ro Ellecleme Projeksiyonu

izmir bélgesinde aracg tasimaciligi yapan iki ana li-  Ro-Ro ve otomobil tagimaciligini etkileyecek gerek
man mevcuttur: Cesme Ulusoy ve TCDD izmir Limani.  Kuresel degiskenlerin gerekse yerel makro degisken-
Bunlardan ilki Ro-Ro yani tir treyler tasimaciligy, ikin-  lerin higbirianlamli bir iligkiye imkan vermediginden;

cisi ise agirlikli olarak otomobil tasimaciligina araci porzitifiliski olmasini beklenen Turkiye genelindeki ta-

olmaktadir. O yiizden izmir bdlgesi verileri de bu iki simaciliga bakilmistir (Sekil 43). izmir'deki tasimacilik,

bilesenin toplamindan olusmaktadir Turkiye verisinin bir parcasi oldugu icin aralarinda bir

iliskinin olmasi dogaldir.

SEKIL 43. Turkiye ve izmir Ro-Ro ve Otomobil Tasimaciligi Gelisimi
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Veri kaynagi: Ulastirma ve Alt Yapi Bakanligi

Not: ik grafik arac adedi, ikincisi ise ytzde cinsindendir.

14 Veriseti 2011-2020 yillarini kapsamaktadir. Bu kadar bir veri araligi ile olusacak modelin istatistiki testlerin gecerliligi ancak ¢ok kati
varsayimlarin saglanmasi durumunda gecerli olmaktadir.



TURKIYE VE iZMiR DIS TICARETININ
GELIiSiMi ANALIZI

103

izmir bolgesinde tasinan Ro-Ro ve otomobil tasima-
cihgindaki degisimlerin %42'si TUrkiye geneli tasima-
cilik tarafindan acgiklanmaktadir (Sekil 44).

Projeksiyon kismi icin bir egilimin digerini baskila-
ma riskine karsi Ro-Ro ve otomobil tasimaciliginin
trendlerine ayri ayri bakmakta fayda vardir. Sekil 45'te

goruldugu gibi toplam rakamlara bakmak farkli di-
namikler tarafindan sekillenen Ro-Ro ve otomobil
ellegclemelerinin trendlerini elimine edebilecedinden
ayri ayri ele alinmistir. Ro-Ro tasimaciligi artan bir
trend izlerken, otomobil tasimaciligi azalan trend

izlemektedir.

$EKiL 44.TUrkiye ve izmir Ro-Ro ve Otomobil Tasimaciligi
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y = 0,8996x - 0,065
R?= 0,423

SEKIL 45. izmir Ro-Ro ve Otomobil Elleclemesi (Arac Adedi)
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Ro-Ro tasimaciligi icin kurulan ekonometrik model-
de, gerek global gerek yerel makro degiskenlerin
istatistiki anlamlilik dUzeyleri yukarida da belirtildigi
gibi istenilen dlcude anlamli ¢itkmamistir. Bu sebep-

ten oturuy, Ro-Ro tasimaciliginin tahminlenmesinde,

$EKiL 46. izmir Ro-Ro Projeksiyonu (Adet)

zaman serisini bagimsiz degisken olarak kabul eden
trend analizi kullanilmistir. Ortalama alti ve ortalama
Ustl senaryolar icin ise yillik degisimlerinin standart
sapmalari kullaniimistir (Sekil 46).
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TABLO 24. izmir Ro-Ro Projeksiyon Degerleri

Ro-Ro- senaryolar (2033) adet blylime (%)
ortalama UstU senaryo 156.539,14 166,23
ortalama senaryo 106.88774 81,78
ortalama alti senaryo 57.236,33  -2,66

Buna gore baz senaryoya gore uzun vadeli ortala-
ma artisin sabit oldugu varsayilmis ve 2033 yili igin
mevcut 58.799 adet Ro-Ro ellegclemesinin %80'lik bir
artisile 106.887 adet olacagi tahminlenmistir. Ro-Ro
tasimaciliginda, pozitif soklarin geldigi ortalama Ustu
senaryoya gdre 2033 yilinda artisin %166 civarinda
olabilecedi, negatif soklarin gelerek ortalama alti
senaryonun gergeklesmesi durumunda ise %2,66
kayipla mevcuda gore yatay bir seyir izleyerek 57.236
olabilecegi tahminlenmistir (Tablo 24). Genel kanaat,
bu calismadaki édnceki aciklamalar yonunde ozellikle
Ro-Ro projeksiyonunun ortalama veya iyimser olarak

gerceklesmesidir.
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3.3.5. Talep Projeksiyonlari Baglaminda Arz Durumunun Degerlendirilmesi

Bu bolumde, 6ngdrulen projeksiyonlar baglaminda
2033 yilina kadar olan sUrecte izmir imanlarinin arz
kapasitelerinin yeterliliginin degerlendirilmesi hedef-
lenmistir. Bu degerlendirme, toplam yuk, konteyner

ve Ro-Ro olmak Uzere Ug seviyede yapilmistir.

izmir limanlarinin mevcut kapasitelerinin incelendigi
Tablo 10’da dokme sivi yUk ve genel kargo kapasite-
leri ton cinsinden, konteyner kapasiteleri TEU cin-
sinden, Ro-Ro kapasiteleri ise ara¢ adedi cinsinden
ifade edilmistir. Oncelikle, tim yuk turleri agisindan,
izmir limanlarinin toplam arz potansiyelinin belirlen-
mesine ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu kapsamda, her bir
TEU konteyner icin sunulan kapasitenin ve her bir
adet arag i¢in 6ngodrulen kapasitenin ton cinsinden
ifade edilmesi gerekmektedir. S6z konusu kapasite
degerlerinin ton cinsinden ifade edilebilmesiicin; son

4 yila ait istatistikler incelenmistir.

UAB yuUk istatistiklerine gére son dort yil (2017-2020)
icinde Turkiye limanlarinda toplam 44.073.022 TEU
konteyner elleclenmistir. Ayni portalda, kargo turleri
bazindayUk elle¢leme istatistikleri incelendiginde ise,
belirtilen dort yillik ddnemde elleglenen bu konteyner
yuklerinin toplam agirliginin karsihiginin 462.628.331
ton oldugu anlasilmaktadir. Bu verilerden istifade ile
yapilan hesaplamada, belirtilen donem icinde ellegle-
nen bir TEU konteynerin ortalama agirliginin yaklasik
10,5 ton oldugu hesaplanmistir. Bu hesaplamadan
hareketle, tum yUk tdrlerine gdre toplam kapasitenin
ton cinsinden ifade edilmesinde, bir TEU konteynerin

karsiligi 11 ton olarak kabul edilmistir.

Ro-Ro tasimaciligina konu olan yuk turleri farkhlik
gosterdigiicin, bu konuda bir ortalama deger kabulu-
ne varmak daha zor olmaktadir. UAB yUk istatistikleri-
ne gore son dortyil (2017-2020) icinde Turkiye limanla-
rinda toplam 8.929.757 arac elleglenmistir. Bunlardan

2.222.347 adedi gekici, TIR, TIR tankeri, treyler ve yuk
vagonu seklinde gruplandirilan araglar arasinda yer
almis, 6.707.410 adedi ise diger araclar olarak grup-
landiriimistir. Agirlik degeri daha dusuk olan ikinci
gruptakiaraclarin, toplam elleclenen araclarin yakla-
stk %75'ini olusturdugu gorulmektedir. Kargo turleri
bazinda yuk ellecleme istatistikleri incelendiginde ise,
belirtilen dort yillik dénem icinde elleglenmis olan
araclarin toplam agirhginin ise 34.244.499 ton oldu-
Ju tespit edilmistir. Bu verilerden istifade ile yapilan
hesaplamada, belirtilen dénem icinde elleclenen bir

aracin ortalama agirligi 3,8 tondur.

Esasen, birinci grupta ifade edilen araclar Karayollari
istiap haddine gore yuklendiklerinden, agirliklari 29
tona kadar ¢ikabilmektedir (KGM, 2011). Diger taraftan,
liman operatorlerinin tecrlbelerine istinaden, birinci
gruptaki arac turleriicin 19 ton, diger arag turleriigin
ise 1,2 ton agirhdgin ortalama deger olarak alinabile-
cegi 6grenilmistirl5. Son dort yilin verilerinde olusan
agirlik durumu ve o6nerilen ortalama agirliklar hesa-
ba katildiginda ise, limanlarimizda elleglenen araclar
icin ortalama agirligin 6,6 ton olacagi gdrulmektedir.
Ancak bazi seferlerin yUksuz olarak gergeklestirili-
yor olmasi nedeniyle ger¢cek durumda arag basina
ortalama degerin daha dusuk oldugu degerlendiril-
mistir. izmir limanlarinin toplam arz yeteneginin ton
cinsinden ifadesinde kullanilacak ¢carpan degeriicin,
yukarda belirtilen iki degerin ortalamasi olarak “5,2
ton/arac¢” degerinin kullanilmasi benimsenmistir. Bu
kabullenme neticesinde izmir limanlarinin toplam
kapasitesinin ton cinsinden ifade edilmis durumu
Tablo 25'te gorulmektedir (Tabloda gorulen mevcut
kapasite bilgileri, daha 6nce Tablo 10'da belirtilmis
olan ve izmir limanlarini belirtilen kargo turleri icin

belirtilmis olan toplam kapasite bilgileridir).

15 TCDD izmir Liman MUdUrU ile 08.04.2021 tarihinde yapilan gérismede, kapasite hesabinin ton cinsinden ifade edilmesinde, TIR/treyler

gibi araclarin ortalama agdirhginin 19 ton, diger arag turlerinin ortalama agirhiginin ise 1,2 ton olarak kabul edilebilecegi degerlendirmesini

iletmistir.
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TABLO 25. izmir Limanlarinin Tim Yuk Tarleri icin Toplam Kapasitesi

Kargo Turu Mevcut Kapasite Carpan Ton Cinsinden Kapasite
Dokme Sivi Yik 51.527.504 Ton 1 51.527.504

Genel Kargo 40.519.000 Ton 1 40.519.000
Konteyner 4.250.000 TEU 11 ton/TEU 46.750.000

Ro-Ro 400.000 Adet 5,2 ton/adet 2.080.000
Toplam Kapasite (Ton) 140.876.504

Talep projeksiyonlarina istinaden arzdurumununde-  alanindaki uygun araziyi istif alanina dénusturerek
Jgerlendirilebilmesi icin, 2033 yilina kadar olan sure kapasitesini artirmasinin mdmkun oldugu degerlen-
icinde limanlarin bilinen projelerinin de dikkate alin-  dirilmektedir. izmir konteyner limanlarinin mevcut
masi gerekecektir. NEMPORT limaninin 2023 vizyonu durumdaki kapasiteleri ile 2033 yilina kadar olan su-
kapsaminda, kapasitesini 750.00 TEU'dan 1.750.000 recte planliolan ve tahmin edilen projeler neticesinde
TEU'ya ¢cikarma hedefi bilinmektedir. Bununyaninda,  ulasilmasi muhtemel kapasite degerleri Tablo 26'da
bazi limanlarin olusacak ihtiyacglara bagl olarak, geri verilmistir.

TABLO 26. izmir Konteyner Limanlari Ellecleme Kapasiteleri (2021-2033)

Ellegcleme Kapasitesi (TEU)
Liman Tesisi Degerlendirme
2021 (Mevcut) 2023 (Planh) 2033 (Tahmin)

TCDD izmir 1.000.000 1.000.000 1.000.000 Not 1
NEMPORT 750.000 1.750.000 1.750.000 Not 2
SOCAR Aliaga 1.500.000 1.500.000 2.000.000 Not 3
TCEEGE Gubre 1.000.000 1.000.000 1.500.000 Not 4
Toplam 4.250.000 5.250.000 6.250.000 -

Not T: Mevcut durum yazarlarca 19.03.2021 tarihinde TCDD izmir Liman [sletme Mdd(dir ile yapilan gérisme ile teyit edilmistir. Herhangi
bir yatirim projesi dngdrilememektedir. Bu tabloda mevcut kapasite aynen korunmakla birlikte bu ¢calismadaki projeksiyonlar kapsa-
minda degerlendirilmesi ilgili yetkililere birakilmis durumdadir.

Not 2: Mevcut durum 04.03.2021 tarihinde NEMPORT Genel Md.Yrd. ile yapilan telefon gérismesiyle teyit edilmistir. YirdarlUkteki projenin
tamamlanarak 2023 yilinda 1,75 M TEU kapasiteye ulasiimasi hedeflenmektedir. 2033 yili 5ngorusu ise Liman tarafindan bir degerlen-

dirme alinamadigindan sabit birakilmistir.

Not 3: SOCAR geri sahasindaki uygun araziden istifade ederek istif alanini buyldtme imkéani vardir. 2033 yilina kadar olan suregte kapasite

artirimi yonunde yatirim projesi uygulayabilecegi ngorilmektedir (

Not 4: Mevcut durum yazarlarca 19.03.2021 tarihinde TCEEGE Glibre Isletme Mdd(rt'yle yapilan gériismede teyit edilmistir. Iki adet rih-
timin 100'er m uzatilmasi yénunde yuruyen bir proje s6z konusu olup, 2033 yilina kadar olan surecte kapasite artirrmi yéndnde yatirim

projesi uygulayabilecegi 6ngoérulmektedir.

Kaynak: http://www.socar.com.tr/is-alanlari/limancilik).
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TCDD izmir Limaninin énemli konularindan birisi ola-
rak rihtim derinligi belirtilebilir. Mevcut durumda 10
m olan derinligin 11 metreye kadar derinlestirilmesi
hedeflenmektedir. Diger konteyner limanlarinda ise
rintim derinligi 16-22 metre arasinda degismektedir.
NEMPORT, SOCAR Aliaga ve TCE EGE limanlarinda

rihtim derinligi yuksek kapasiteli yeni tip kontey-
ner gemilerinin yanasmasina musaade etmektedir.
KUresel deniz ticaretinin dnemli aktorlerinden olan
konteyner gemilerinin kapasite gelisimine bagli ola-
rak ortalama gemi draftlarinin gelisimini gosterir bir
cizelge Sekil 47'da gorulmektedir.

SEKIL 47. Konteyner Gemi Kapasitelerine Gére Ortalama Gemi Draftlari
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Kaynak:https://transportgeography.org/contents/chapter5/maritime-transportation/draft-containership-capacity/ (Clarkson Research’den

adapte edilmistir).

14.000 TEU ve daha yuksek kapasiteli konteyner ge-
milerini cekebilmekiicin, terminalin saglayacagi etkin
bir ellegme hizmetinin yaninda geminin yanasacagdi
rintimin en az 16 metrelik bir derinligi olmasi gerek-
mektedir. Rihtim derinligi 11 metre ile sinirl kaldi-
ginda ise yanasabilecek gemilerin kapasiteleri en
fazla 4.000 TEU olacaktir. DUsUk kapasiteli konteyner
gemileri sistem disina ¢ikip daha buyuk kapasiteli
konteyner gemileri ulastirma hatlarinda yer aldikga,
konteyner trafigi acisindan TCDD izmir limanina yé-

nelik talebin de azalmasi beklenmektedir.

Ro-Ro limanlarinin kapasitelerine iliskin detayli agik-
lama 3.3.3 bolumunde yapilmisti. Mevcut durumda
izmir Ro-Ro terminalinin yillik kapasitesi 400.000
arac olarak hesap edilmistir. TCDD izmir limani-

nin, Ro-Ro konusunda ihtisaslasma yoluna gitmesi

halinde, liman icindeki belli bir alani elle¢clemesi ya-
pilan araclara park alani olarak tahsis edebilecek ve
kapasitesini artirabilecektir. Sadece Cesme Ulusoy
limanindan yapilacak duzenleme ile toplam kapa-
sitenin yilda 438.000 arag ellecleyebilecek duzeyde
buyutulebilecegi dngorulmustur. Diger yUk turlerini
ellecleyen limanlarimizin ise, yatirirm kararini aldik-
tan sonra 2-3 yil icinde kapasitesini bUyutme sansi
olacaktir. Bu maksatla gergeklestirilecek yatirimlar
neticesinde, siviyuk ve genel kargo ellecleyen liman-
larimizin toplam kapasitesinin de 2033 yilina kadar
olacak surecte, mevcudun en az yarisi kadar buyuU-
mus olabilecegdi degerlendiriimektedir. Bu gercevede,
izmir limanlarinin toplam kapasite arz yeteneklerinin
gelisiminin Tablo 27'de sunuldugdu gibi gelisebilecedi

ongorulmektedir.
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Mevcut durumda 140.876.504 ton olarak hesapla-  durumunun karsilastirilmasi Sekil 48'de gorulmek-
nan toplam kapasitenin (Tablo 25), NEMPORT'un tedir. Ortalama senaryonun gergeklesmesi halinde,

tamamlanacak projesiyle 2023 yilinda en az 11 milyon izmir limanlarinin toplam kapasitesinin kullanim ora-
ton artarak 151.876.504 tona, 2033 yilinda ise en az ni 2020 yilinda %56,82 iken, bu oranin 2023 yilinda
209.097.356 ton olacagdi tahmin edilmektedir. %62,98, 2033 yilinda ise %72,25 oranina yukselmesi

. . . . o R beklenmektedir.
TUm yuUk turleri agisindan lzmir limanlarina yo-

nelik toplam talep projeksiyonlari ve kapasite arz

TABLO 27. izmir Limanlarinin YUk Turlerine Gére Arz Tahmini (2033)

Kargo Tiru Mevcut Kapasite 2033 Tahmini Kapasite Ton Cinsinden Kapasite 2033
Dokme Sivi Yik 51.527.504 Ton 77.291.256 Ton 77.291.256

Genel Kargo 40.519.000 Ton 60.778.500 Ton 60.778.500
Konteyner 4.250.000 TEU 6.250.000 TEU 68.750.000

Ro-Ro 400.000 Adet 438.000 Adet 2.277.600

Toplam Kapasite (Ton) 209.097.356

SEKIL 48. YUk Turleri Acisindan Talep ve Arz Projeksiyonu Karsilastirilmasi

o 8000

c

— ©

7000 &

_ 200 £

= 6000 &

7 o

2 4

5 5000 ©

£ 150 %

E ©

= Q

la) 4000 @

a ©

k5 e

© 100 30,00 5

0 §

g 20,00 g

50 =

w0

000 =

k9

(O

o 0,00 F
2020 2023 2033
B Arz 140,8 151,8 209,0
I Talep (S1) 80,0 78,6 SN
[ Talep (s2) 80,0 95,6 151,0
Talep (S3) 80,0 12,5 207,7
— SZ/AI'Z (%) 56,82 62,98 72,25

Not: SI: Ortalama alti senaryo; S2: Ortalama senaryo; S3: Ortalama Ustl senaryo; S2/Arz: Ortalama senaryonun gerceklesmesi halinde

kapasite kullanim orani.
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Konteyner trafigi acisindan bakildiginda, izmir kon-
teyner terminallerinin 4,25 M TEU olan mevcut kapa-
site arzinin 2023 yilinda 5,25 M TEU'ya, 2033 yilinda
ise asgari 6,25 M TEU'ya ulasmasi beklenmektedir.
Konteyner trafigi acisindan izmir limanlarina yénelik
toplam talep projeksiyonlari ve kapasite arz duru-

munun karsilastiriimasi Sekil 49'da gorulmektedir.

Ortalama senaryonun gerceklesmesi halinde, izmir
konteyner limanlarinin toplam kapasitesinin kul-
lanim orani 2020 yilinda %40,25 iken bu oranin
NEMPORT'un artmasi beklenen kapasitesine bagli
olarak 2023 yilinda %37,81'e dUsmesi, 2033 yilinda ise
%45,38 oranina yukselmesi beklenmektedir.

SEKIL 49. Konteyner Acisindan Talep ve Arz Projeksiyonu Karsilastirilmasi
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Not: SI: Ortalama alti senaryo; S2: Ortalama senaryo; S3: Ortalama Ustl senaryo; S2/Arz: Ortalama senaryonun gerceklesmesi halinde

kapasite kullanim orani.

Ro-Ro trafigi acisindan bakildiginda ise, izmir Ro-Ro
limanlarinin kapasitelerinde 2023 yilina kadar bir ar-
tis beklenmemekte, intiya¢c duyulmasi halinde uzun
vadede karar verilecek bir yatirrm plani ile kapasite-
nin kismen artirilmasinin ihtimal dahilinde oldugu
degerlendiriimektedir. Bu ¢alisma kapsaminda; ¢e-
kici, TIR, TIR tankeri, treyler ve yUk vagonu gibi buyuk
araclarin dikkate alindigi Ro-Ro trafigi acisindan izmir

limanlarina yénelik toplam talep projeksiyonlari ve
kapasite arz durumunun karsilastiriimasi yapiimistir
(Sekil 50). Ortalama senaryonun gergceklesmesi ha-
linde, izmir Ro-Ro limanlarinin toplam kapasitesinin
kullanim orani 2020 yilinda %14,7 iken bu oranin 2023
yilinda %19,5, 2033 yilinda ise %24,4 oranina yUksel-
mesi beklenmektedir.
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SEKIL 50. Ro-Ro Acisindan Talep ve Arz Projeksiyonu Karsilastiriimasi
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kapasite kullanim orani.

Limanlarin kapasite artirrmini hedefleyen bir proje-
nin gergceklesmesi yaklasik 2-3 yil sUrecektir. Bu ba-
kimdan, bdyle bir stratejik adima ydnelmeden 6nce
mevcut durumun ve muhtemel gelismelerin hassa-
siyetle ele alinmasi, kapasite kullanim oraninin nasil
bir yukselis gosterdiginin takip edilmesi dnem arz
etmektedir. Terminalde verimli bir operasyonun yu-
ratUlebilmesi icin kapasite kullanim oraninin %70'in
altinda tutulmasi uygun olacaktir. Bu nedenle, ge-
lecege yonelik projeksiyonun degerlendirilerek, ka-
pasite kullanim orani %70'in Uzerinde bir seviyeye
ulasmadan dnce kapasite artirimiyonundeki yatirnm

projesinin tamamlanmis olmasi hedeflenmelidir.

Mevcut durumda, 2020 yili verilerine gore tium yuk
tUrleri acisindan izmir limanlarinin toplam kapasi-
tesinin kullanim orani %60’a yakin bir seviyededir.
Ortalama senaryonun gerceklesmesi halinde 2033
yilinda bu oranin %70'in Uzerine ¢ikacadi degerlendi-
rilmektedir. Bu sartlarin gelismesi durumunda, 2030

yilindan 6nce yeni yatirim kararlarinin uygulamaya
koyulmasi faydali olacaktir. Yapilacak yatirima yonelik
proje calismasinin ise bu tarihten yaklasik 1-2 yil 6nce
yapilmasi gerekliligi dikkate alinmalidir.

Limanlarin gelisme ve buyUme planlarinin belirlen-
mesinde dikkate alinmasi gereken stratejik faktor-
ler kapsaminda dunyadaki Jeopolitik belirsizlikler,
IMO'nun Sulfur oksit emisyonlarinin %0,5'e dusurul-
mesi yonundeki kararinin tasimacilik maliyetlerini ar-
tiracak olmasi, pandeminin etkileri nedeniyle nitelikli
is glcu temininde yasanabilecek sorunlar, e-ticarette
havayolu kullaniminin giderek artmasi olasihigi, arz
ve talep dengesinin bozulmasi ihtimali, satin alma
gucunde azalma olasiligl, pandeminin beklenenden
daha uzun sUrmesi halinde devletlerin vatandasla-
rina ekonomik desteginde yasanmasi muhtemel
dususler vb. gibi etkenler gelecekteki beklentileri
etkileyebilecektir.
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Bu bolumdeki projeksiyonlardaki olasiliklari, gele-

cekte gergeklesmesi muhtemel veya beklenmeyen

bazi olaylarin etkileyebilecedi dikkate alinmalidir.

Projeksiyondaki tahminleri saptirabilecek olaylardan

bazilari daha onceki bolumlerde de kismen ifade edil-

digi Uzere asagida listelenmistir:

>

2007-2008 Kuresel Finansal Kriz benzeri bir duru-
mun tekrar gerceklesmesi durumu,

Yeni ve daha dlumcul bir pandemi dalgasinin dun-
yay! etkilemesi durumunda duUnya ticaretinin ye-
niden durgunlugda girmesi,

ABD ile Cin arasindaki ticaret savasinin (Cin-Tayvan
iliskilerinde yasanabilecek yeni bir gerginlik ve/
veya Cin'in anakarasindan ¢ok uzakta insa ettigi
yapay adalara munhasir ekonomik bolge verilmesi
yonunde israrci taleplerde bulunmasi sonucunda)
dogurabilecedi gerginlik yasanmasi olasihgy,
Cinvin «Bir Kusak Bir Yol» projesi kapsamindaki
guzergahta/rotalarda yer alan Ulkelerden 6nemli
bir kisminin ekonomik yénden kendisine énemli
6lgude borglu olmalarini kullanarak ntfuzunu artir-
maya ¢alismasinin sonucu olarak rakip konumdaki
Rusya ve ABD'nin etkin oldugu boélgelerde varlik
gostermeye baslamasinin getirecedi olasi ¢ikar
catismasi,

izmir veya yakin bélgede yasanmasi muhtemel
yeni bir depremin, sehrin yani sira limanlar bdlge-
sini de etkilemesi,

Yunanistan'in, AB'den de alabilecegdi destekle Kib-
ris'ta ve Dogu Akdeniz deniz yetki alanlari konu-
sunda yenive dnemli bir gerginligin ortaya ¢ikmasi
olasiligy,

ABD ydnetiminin, Turkiye'nin Suriye, Libya ve Kaf-
kasya'daki etkinligini kendi etkinligine yonelik bir
tehdit olarak gérmesi neticesinde ge¢miste ben-
zer ornekleri yasandigi Uzere cesitli gerekgelerle
(@ambargo vb) Turkiye Uzerindeki baskiyi artirmasi,
Uzun vadede petrol ve dogalgaz boru hatlarinin
yaygin olarak kullaniminin artmasi sonucunda de-

niz ticaretinin olumsuz etkilenmesi.
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Bu calismada iZKANIn uygulamakta oldugu Deniz
Ekonomisi Sonuc Odakli Programi kapsaminda, izmir
limanlarinin 2033 yilina kadar olan sUrecteki gelisme
potansiyelleri ele alinmis ve gelisme projeksiyonlarina
iliskin tespitler ortaya konulmustur. Bu ¢ercevede
dinya, Turkiye ve izmir'in dis ticarete yonelik verileri
temel alinarak izmir'in nasil konumlanmasi gerekti-
gine dair stratejilere altyapi olmasi bakimindan da
izmir odakli deniz ticaretinin talep projeksiyonu uy-
gun modeller ile yapilmistir. Talep projeksiyonlarina
karsilik arzin ne sekilde gelisebilecegi veya gerekebi-
lecedi de 6zellikle liman surdurulebilirligi baglaminda

irdelenmistir.

Kuresel ekonominin d6numuzdeki donemini belirle-
mede 6nemli bir faktérin Covid-19'un seyri olaca-
g1 dusunulmektedir. Covid-19 tuketici ve yatirimci
davranislarinda kalici degisimlere yol agmaya basla-
mis; uzaktan calisma, egitim ve ¢evrimigci alis-verisin
yayginlasmasindan, tedarik zincirlerindeki degisime
kadar ¢cok sayida faktdr ekonomik yasamda devreye
girmistir. Covid-19 6ncesi, kuresel ekonomi ¢ézmesi
gereken ¢ok sayida sorunla ugrasiyordu. Bunlar ara-
sinda en dnemlileri, yuksek borgluluk, gelir dagilimin-
daki bozulmalar, iklim degdisikligi ve ticaret savaslariy-
di. Bu sorunlar varligini korumaya devam etmektedir.
Covid-19'un bUyume ve istihdamda yarattigi gerileme
s6z konusu sorunlarin agirlasmasina neden olabile-
cek boyuttadir. Covid-19'un kontrol altina alinmasi
basarilabilirse, 2021 ve 2022 yillari baz etkisiyle guglu
bUyUmeler getirebilir. Fakat arkasindan s6z konusu
sorunlara yonelik degisim ihtiyaci nedeniyle, ortala-

ma bUyumelerin dustugu bir déneme girilebilir.

Kuresel ekonomide ortalama buUyUumenin dusme
olasiligl, sektorel, bolgesel ve Ulkeler arasinda ayris-
ma olmayacagdi anlamina gelmemektedir. Ozellikle
ticaret savasl ve pandemi tedarik zincirlerini, lojistik
ve Uretim merkezlerini degistirmeye aday gorun-
mektedir. Bu ¢ergevede, yatirim ortamini iyilestirecek
ekonomi ve ekonomi disi reformlar gercgeklestirilebi-
lirse, TUrkiye bolgesinde yUkselen bir lojistik ve Gre-

tim merkezi olabilir. TUrkiye ekonomisinde, mevcut

durumda izmir bdlgesi en énemli ticaret merkezle-
rinden biridir. TUrkiye ekonomisinin lojistik ve Uretim
merkezi olarak yukselmeyi basarmasi durumunda,
bundan en fazla pay alacak sehirlerden biri izmir'dir.
Dunyanin ikinci bUyUk ekonomisine sahip AB'ye ve
gelecekte en hizli blyUmeye aday bdlgelerin basinda
gelen Afrika'ya olan cografi yakinlik, OBOR projesin-
de demiryolu ve denizyolunu birlestirme potansiyeli,
Ulke ortalamasinin Uzerinde egitimliisglcune sahip
olma gibi ézellikler tlke icerisinde izmir'i pozitif ay-

ristirabilecek unsurlardir.

Onimuzdeki dénemde, kiresel ekonominin orta-
lama buyUme hizi yavaslamaya aday olsa da, Ulke-
ler, bolgeler ve sektorler arasinda ayrisma ihtimali
yuksektir. Surdurulebilirlik esasinda, yatirim ortami-
niiyilestirebilen Ulkeler pozitif ayrismaya da adaydir.
TUrkiye ekonomisi dogru politikalarla pozitif ayrismayi
basarabilirse, izmir ve bélgesi bundan en fazla yarar-
lanan bolgelerin basinda gelebilir.

Cin'in kararh bir sekilde sUrdurmekte oldugu Bir
Kusak Bir Yol Projesinin gelecek on-on bes yilda
onemli 6lglde gelisme gosterecedi beklenmektedir.
Tarihsel altyapisi saglam olan bu énemli ve uzun vade-
li projenin hem karayolu guizergahi hem de denizyolu
rotalarinda TuUrkiye yer almaktadir. Avrupa ve Afrika'ya
olan cografiyakinhgi ve dzellestirme politikalari saye-
sinde liman altyapilari ve organizasyonlarinin guglu
olmasi nedeniyle Turkiye'nin Akdeniz limanlarinin ve
bu kapsamda 6zelde izmir limanlarinin giderek artan
olgUde bu ticaretten pay alacagdi degerlendirilmekte-
dir. GUnumuzde Turkiye'nin, Rusya'dan sonra Cin'in
en ¢ok ticaret yaptidi ikinci Ulke olmasi bu beklentiyi
guclendirmektedir. Ticaret hacmini artirmasi bek-
lenen ve Turkiye agisindan énemli bir gelisme olan
Bir Kusak Bir Yol Projesinin izmir limanlarina olasi
etkilerinin bugunden vurgulanarak politika yapici
kurumlar ile irtibata gegilmesi dnem arz etmektedir.
Bu yapllirken 6rnek alinabilecek tarihsel gelismeler
zaten Uzakdogu'da gegmisten gunumuze yasanma-
ya devam edilmektedir. Bilindigi gibi Dunya gemi

insa sanayisinin %90'inI sirasiyla Cin, GUney Kore ve
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Japonya elinde bulundurmaktadir. Bunun yani sira
bu ulkelerdeki limanlar dinya ticaretinde en pUyuk
paya sahip limanlar arasindadir. Bunu saglayan bu
Ulke yonetimlerinin butuncul bir yaklasimla denizcilik
politikalarini belirlemeleri ve devlet destegdiyle uygu-
lamalari olmustur. Benzer denizcilik politikalarinin
ulusal bir liman politikasi cercevesinde izmir limanlari
icin de olusturulmasi ve uygulanmasinin teklif edil-
mesi, degerlendirilmesi gereken énemli bir konudur.
Rekabet agisindan en bUyuk sirketlerin dahi birles-
meye gittigi veya is ortakligi (joint venture) kurdugu
gunumuiz ekonomik kosullarinda izmir limanlarini
isleten 6zel kuruluslarin da resmi kurumlarin liderli-
ginde ve yakin is birligi icerisinde gelecekteki liman-
cilik politikalarini butuncul bir yaklasimla buginden
olusturmalari gerektigine inanilmaktadir. Akdeniz,
yalnizca kiyidas Ulkeler arasinda degil, ayni zamanda
ait olduklari jeopolitik alanlar arasinda da geleneksel
bir degisim merkezidir. Cin'in denizcilik politikalarinin
da etkisiyle jeopolitik gelismeler istikrarli bir sekilde
artmakta, demografik baski, pandemi 6ncesindeki
ekonomik buyUme ve pazarlarin agilmasinin birle-
sik etkisi altinda, &zellikle Avrupa ile Asya arasinda
ticaretin gelismesindeki artis son yillarda yogunlas-
mistir. Bu buyUme, beraberinde gevre icin riskleri de
getirmekle birlikte 6zellikle 6zenli hesaplama ve de-
gerlendirmeleri takiben liman yatirim stratejilerinin
olusturulmasini da gerektirmektedir.

Akdeniz bolgesinin potansiyeli agisindan 6ngoru-
lerde bulunulurken mevcut durumun ve pandemi
sonrasl talebin canlanmasina paralel olarak deniz
ticaretindeki artis miktarinin tahmin edilerek dikkate
alinmasi gerektigi agiktir. Ancak hesaplamalar yapilir-
ken bolgesel duzeyde asiri liman kapasitesinin ortaya
clkarabilecegdi riskin de degerlendirilmesi gerekir.

Ote yandan, turizm didnyanin Gc¢lncu blytk ihra-
cat Urunuduar. 2019 verilerine gore Turkiye, dUnyada
en ¢ok turist ceken 8. Ulke, en ¢cok gelir elde eden
13. Ulke olmustur. Pandemi déneminde dunya ge-
nelinde en fazla kayip yasayan sektoér de turizmdir.
Pandemi sonrasi is turizminde bir gerileme beklen-
mektedir. Cevrimici gorusmelerin kolaylasmasi bu-
nun en 6nemli nedenidir. Fakat, tatil amacl turizm

aktivitelerinde buyUme pandemisonrasi tium hiziyla

devam etmeye aday gérinmektedir. izmir ve cevresi
Turkiye'nin en dnemli ve degerli turizmn merkezlerin-
den biridir. DUnyanin 6nde gelen turizm ulkelerinden
biri olarak, TUrkiye'nin ve izmir'in dodru politikalarla
turizmdeki bUyume potansiyelinden faydalanma ola-
siligi ylksektir. Bu cercevede izmir bélgesi limanla-
rinin kruvaziyer turizmi agisindan buyuk potansiyeli
bulunmaktadir.

Bu calismada ekonometrik agidan; kullanilan veri
seti icin Ulastirma ve Altyapi Bakanhg istatistikleri,
Uluslararasi Para Fonu (International Monetary
Fund-IMF), Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma
Konferansi (United Nations Conference on Trade and
Development-UNCTAD), Clarksons, DUnya Ticaret
Organizasyonu (World Trade Organization-WTO),
Turkiye Cumhuriyeti Merkez Bankasi (TCMB), Turkiye
istatistik Kurumu (TUIK) veri tabanlari kullaniimistir.
Modellerde kullanilan degiskenlerin donemi su se-
kildedir: Global GSH, global ticaret, global denizyolu
ticareti degiskenleriicin veri araligi 1970-2020, Turkiye
GSYH'sI 1980-2020, TUrkiye ticareti 1985-2020, izmir
ticareti 2001-2020, Turkiye limanlarinda ellegme mik-
tari ve izmir limanlarinda ellegleme miktari verileri
1997-2020, izmir limanlarinda elleclenen konteyner
miktari TEU cinsinden 2004-2020, izmir limanlarinda
Ro-Ro ve otomobil verileri adet cinsinden olup 2011-
2020 donemini kapsamaktadir.

Oncelikle cari dénem bilgilerini ézetlersek, 2020 yi-
linda 83,85 trilyon dolar gayri safi hasila ve 17,1 trilyon
dolarlik ticaret hacmine sahip dunya ekonomisinde,
Tldrkiye ekonomisi 649,4 milyar dolar GSYiH, 169,7
milyar dolar ihracat ve 219,5 milyar dolar ithalat bu-
yUukltgundedir. Buna karsilik dunyadaki deniz tasima-
cihdi 11,5 milyar ton buyuklugunde iken Turkiye'nin
limanlarindaki toplam ellegcleme 496,6 milyon ton
dUzeyinde olmustur. Bu kapsamda izmir'in ticaretteki
buyuklugu ihracat ve ithalat toplami olarak 20,08 mil-
yar dolar olup, izmir limanlarinin ellecleme buyUkIugu
80.070.434 milyon ton'dur. Ozellikle 2020 yili kapasite
kullanimi dikkate alindiginda izmir limanlarinin genel
olarak 150 milyon ton kadar arz imkani mevcuttur.
Bunun icinde, konteyner ellegcleme hacmi 1.711.906
TEU gerceklesirken kapasite 4.250.000 TEU'dur.
Ro-Ro ve otomobil igin 400.000 adetlik kapasiteye
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karsilik gerceklesen miktar 74.954 adet olmustur.

Projeksiyonlara baz teskil eden analizlere gore Global
GSH'daki degisimler, global ticaretteki degisimlerin
%72'sini aciklamaktadir. Global deniz ticaretindeki
degismelerin %20'si global ticaret ile anlamli olarak
aciklanmaktadir. TUrkiye ticaretiile Turkiye ellecleme
degiskenlerinden olusan regresyona bakildiginda,
Turkiye ellecleme miktarindaki degisimlerin yaklasik
%20'si Turkiye ticaretindeki degisimler ile aciklan-
maktadir. izmir denizyolu tasimacihigindaki degi-
simlerin %52'si Turkiye denizyolu tasimaciligindaki
degisimler ile aciklanabilmektedir. izmir limanlarinda
elleclenen ton bazinda miktardaki degisimin %45'i
Turkiye limanlarinda elleglenen miktar degisimi ile
aciklanmaktadir.

Calismanin uygulama kisminda; son veri itibariy-
le yillik 389,17 milyar dolar olan TUrkiye ticaretinin
projeksiyonlarini yapmak i¢in kurulan ekonometrik
modelde esit bUyUme hizi veya trende dayanmayan
ug farkh senaryo belirlenmistir. Bu ¢alismada temel
kabul edilen ortalama senaryo ile Turkiye ticaret hac-
minin 2033 yilinda 783,65 milyar dolar olmasi tahmin
edilmistir. Dalgali ekonomiye ek olarak pozitif sokla-
rin geldigi ortalama UstU senaryoda, Turkiye ticaret
hacminin 1,02 trilyon dolara kadar yUkselebilecegi
tahminlenmistir. Disa agik olan Turkiye ekonomisinin
firsatlari degerlendirmesi halinde bu ticaret hacmine

ulasmasinin mumkun oldugu kanaatindeyiz.

izmir'in dis ticareti 2020 yili itibariyle 20,08 milyar
dolardir. Kurulan ekonometrik modelin projeksiyo-
nunda 2033 yilinda beklenen ortalama senaryoya
gére izmir'in dis ticaretinin 31,41 milyar dolar, ortalama
alti senaryoda 21,22 milyar dolar ortalama Ustu senar-
yoda ise 49,22 milyar dolar olmasi tahminlenmistir.

izmir bolgesi limanlarinin elleclemesi icin dunya
ticareti, ekonomik buUyumesi, dinya deniz ticareti,
Turkiye ticareti, bUyUmesive ellegcleme verileri baz ali-
narak kurulan ekonometrik model neticesinde 2020
yilinda 80,07 milyon ton kadar olan izmir limanlari el-
lecleme bUyUklugunun ortalama senaryoda 2033'te
152,4 milyon tona; ortalama altl bir senaryoda 99,11
milyon tona ve ortalama Ustu bir senaryoda ise 207,8
milyon tona ulasmasi tahminlenmistir. Agirlikli olarak

ortalama senaryonun gergeklesmesi olasiligi yUksek-
tir. Kiresel gelismelerin, genelde Turkiye ve 6zelde
izmir icin blyUk firsatlar icerdigini belirledigimizden
200 milyon ton Uzeri bir ellegmenin mUmkun oldugu

da belirtilmelidir.

Konteyner dzelinde gelistirilen ekonometrik modele
gore; 2033 yilinda konteyner ellegcleme miktarinin
ortalamada 2.836.445 TEU, ortalama UstU senaryoda
3.496.254 TEU, ortalama alti tahminde 2.194.565 TEU
olacagdi tahmin kapsamindadir. Ancak, 6zellikle son
on yildaki gelismeler ve gelecede yonelik kontey-
ner ticaretine yonelim hizinda artisin devam etmesi
beklentilerinden dolayi, tahminlerin agirlikli olarak

iyimser yonde olacagdi ongortulmektedir.

2033 yiliicin mevcut 58.799 adet Ro-Ro elleclemesi-
nin %80'lik bir artis ile 106.887 adet olacadi tahmin-
lenmistir. Ro-Ro tasimaciliginda, pozitif soklarin gel-
digi ortalama Ustu senaryoya gore 2033 yilinda artisin
%166 civarinda olabilecegdi, negatif soklarin gelerek
ortalama alti senaryonun gergeklesmesi durumun-
da ise %2,66 kayipla mevcuda gore yatay bir seyir
izleyerek 57.236 olabilecegdi tahminlenmistir. Genel
kanaat dnceki aciklamalar yonunde &zellikle Ro-Ro

projeksiyonunun iyimser olarak gerceklesmesidir.

Asya Uretim merkezlerine erisimi kolaylastiran lojis-
tik zincirlerin profesyonellesmesi sayesinde isletme
maliyetleri Uzerinde kontrol saglamak mumkun ol-
dugundan ozellikle kisa mesafe deniz tasimaciligi
daha efektif yapilabilmektedir. Bundan yararlanarak
Akdeniz limanlarinda kisa mesafe deniz tasimaciligin-
da oncelikli olarak konteyner ticaretine ve ikinci 6nce-
likli olarak Ro-Ro yatirimlarina yonelmenin gercekgi
olacagi dusunulmektedir. Her ne kadar SECA'nin etki-
siyle yUkUn denizden karayolu ve 6zellikle Avrupa'da
¢ok yaygin olan demiryolu ag sistemine kaydirabile-
cedive bunun deniz tasimaciligi sektorinu olumsuz
yonde etkileme potansiyeli olacagi dngdrullyor olsa
da Dogu Akdeniz'de Ro-Ro tasimaciliginin guclendigi
ve yuksek bUyume gosteren bir alan oldudu ve bu
bdlgede sektorin guclu bir aktdru olan DFDS sirke-
tinin de pandemiye ragmen giderek artan is hacmi
ve gelecek bes-sekiz yilda bélgemizde yeni limanlara
yatirim yapma olasiliginin kuvvetli oldugu dikkate
alinarak 6nimuzdeki bes-sekiz yillik dénemde izmir
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limanlariicin Ro-Ro is hacmi ve kapasitesinin dnemli
olglde artacagdi degerlendirilmektedir.

Bu dngorulere istinaden bodlgesel capta buyuk liman-
lar olusturmak yerine mevcut limanlarin verimliligini
artirmak ve demiryoluna bagli lojistik platformlarin
gelistirilmesi Uzerinde ¢alismak daha uygun olarak
degerlendirilmektedir.

izmir-Aliaga bélgesinin liman kapasitesi acisindan bir
yetersizligi olmamakla birlikte bdlgedeki limanlarin
bir kimelenme yaklasimi gcercevesinde ¢alismadigi
belirtilmelidir. Ayrica s6z konusu nicel verilere ilave
olarak proje kapsaminda gercgeklestirilen ¢alistay-
daki katilmcilarinin cogunun hem fikir oldugu Uze-
re izmir — Aliaga bélgesi limanlarinin bélgeye gerek
yurt icinden yurt disina gerekse yurt disindan yurt
icine gidip gelen urunler agisindan kapasite proble-
mi bulunmamaktadir. Aliaga liman bolgesine iliskin:
demiryolu iltisak hatlarinin tamamlanmasi, mevcut
demiryolunda yUk trenlerine ancak aksam ve gece
saatlerinde hareket musaadesi verilmesi, bolgedeki
karayollarinin islah edilmesi, Kemalpasa lojistik mer-
kezine veya bir baska lojistik merkeze acilen gereksi-
nim duyulmasi, kurumlar Ustu bir otorite gerekliligi
éne cikan hususlar arasindadir. izmir bélgesi liman-
larinin mevcut kapasitelerinin artirilmasi icin ulusal
kuruluslarla is birligi icinde planlama yapilmasi ihti-
yaci s6z konusudur. Ozellikle demiryolu altyapisinin
guglendirilmesinin birinci dncelikli ihtiya¢ oldugu
dusunulmektedir. Limanlar boélgesindeki yollarin ge-
listirilmesi basta olmak Uzere lojistik altyapi ve aginin
gelistirilmesi ihtiyacinin da gdéz 6nunde bulundurul-

masi onemli bir husustur.

izmir bélgesi limanlari icin, enerji ve cevresel sirdu-
rdlebilirligin gelistirilmesi, bir gelisim ekseni olarak
ele alinmalidir. SUre¢ degerlendirmede birinciasama
olan limanlarin gelisimi igin, zararli madde emisyon-
larinin azaltilmasi, liman-sehir peyzajinin yesil tasari-
ma bagli gurultu ve hava kirliligini emen agaglar gibi
¢cdzumlerle kentsel entegrasyonun gelistirilmesi, ye-
nilenebilir enerji kaynaklarinin kullaniminin artirilma-
slI, enerji yonetim sisteminin kurulmasi ve isletilmesi,
cevre planlamasinin olusturulmasinda yesil buyUme
konseptinin temel alinmasi, liman operasyonlarinda
dijitallesmenin gelistirilmesi temel gostergeler olarak
sekillendirilmesi &nerilmistir. Ozellikle bu géstergele-
rin déngusel ekonomilerde deger bulmasi icin, izmir
bdlgesi limanlarinin bunyelerinde “Surdurdlebilirlik
Yénetimi”nin kurulmasi ve bu suregte alt yapilarin
gelistirilmesi, liman hinterlandinin buyutulmesi ve
doénustimun liman ve kent 6lgeginde vizyonel etkisini
tanimlamasi adina bir eylem planinin olusturulmasi
da temel ihtiyag olarak degerlendirilmistir.

izmir limanlariicin yapilan ve 2033 yilina kadarki geli-
sim sUrecinin projeksiyonunu ortaya koyan bu calis-
ma sonug olarak; bdlgenin deniz tasimaciliginda sur-
durulebilir ekonomik kalkinma hamlesini beklenen
talebe dayali arz yaklasimiyla gelistirmek, bdlgenin
mavi buyUme eksenindeki gelisimini desteklemek, li-
man operasyonlarinin, yonetiminin, lojistik kimelen-
melerinin ve yesil liman konseptinin butuncul olarak
calisiimasi gerektigine isaret etmektedir. Calismadaki
ongorulerin iyimser ydonde gerceklesmesi ve projenin
karar vericilere faydali olmasi ve izmir limanlarinin

gelecegini aydinlatmasi en buyuk temennidir.
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