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Bölüm 1  Giriş

1.1  Çalõşmanõn Arkaplanõ

(1) Karadeniz, Marmara Denizi, Ege Denizi ve Akdeniz ile çevrelenmiş olan Türkiye
Cumhuriyeti, Yunanistan, Bulgaristan, Gürcistan, Ermenistan, İran, Irak ve Suriye ile
olan sõnõrlarõyla, Asya ve Avrupa arasõndaki ticarette bir kavşak konumunda
bulunmaktadõr. Türkiye�nin yaklaşõk 8,300 kilometre uzunluğundaki kõyõ şeridi boyunca
aşağõ yukarõ 400 civarõnda kõyõ tesisleri bulunmaktadõr.

Türk limanlarõndaki uluslararasõ yük hacmi artõş gösterirken iç yük hacmi daralmaktadõr.
1998 yõlõnda limanlardaki yük elleçleme hacmi 1,347 TEU�luk konteyner yükler de dahil
olmak üzere 155 milyon tona ulaşmõştõr.

Yüklerin bir kõsmõ farklõ birimlere ait ve farklõ birimlerce idare edilen küçük ölçekli
limanlarda elleçlenmektedir. Bunun bir sonucu olarak, bu limanlarda yer kõsõtlõlõğõ,
tesislerin eskimesi, ve modern işletme sistemlerinin yokluğu gibi çeşitli sorunlardan
kaynaklanan verimsiz yük elleçleme sorunuyla karşõ karşõya kalõnmaktadõr. Dolayõsõyla
bu limanlarõn geliştirilerek mevcut sorunlarõnõn çözüme kavuşturulmasõ ve gelecekte
oluşacak talep artõşlarõnõ karşõlayacak hale getirilmeleri gerekmektedir.

Buna ilave olarak, Yedinci Beş Yõllõk Kalkõnma Planõnda en önde gelen  sosyal
reformlardan birisi bölgesel gelişimler arasõndaki dengesizliğin düzeltilmesi hedefidir.
Buna bağlõ olarak, liman gelişimi ile ilgili bölgesel gelişim planlarõnõn dikkate alõnmasõ
gerekmektedir.

(2) Yukarõda bahis konusu edilen durum göz önüne alõnarak Türkiye Cumhuriyeti Hükümeti
(bundan sonra TCH) Japon Hükümeti�ne (bundan sonra JH) ulusal limanlar mastõr planõ
ile ilgili bir çalõşma (bundan sonra �Çalõşma�) yürütülmesi arzusunu iletmiştir. Çalõşmanõn
kapsamõ üzerinde, TCH Ulaştõrma Bakanlõğõ, Demiryollar, Limanlar ve Hava Meydanlarõ
İnşaatõ Genel Müdürlüğü (DLH) ile, JH Japon Uluslararasõ İşbirliği Ajansõ (JICA)
arasõnda mutabakat sağlanmõştõr.

1.2  Çalõşmanõn Amaçlarõ

Çalõşmanõn amaçlarõ aşağõdaki şekildedir:
(1) Liman altyapõsõ gelişimi, ve liman idaresi ve işletimi ile ilgili temel politikalar

oluşturulmasõ.
(2) Türkiye�de 2020 yõlõnõ hedef alarak Ulusal Liman Gelişim Mastõr Planõ (ULİMAP)

aşağõdaki hususlarõ içerecek biçimde oluşturulmasõ;
1) liman tesislerinin uzun dönemli gelişim planlarõ (Ulusal / Bölgesel)
2) seçilmiş stratejik limanlarda aşamalõ planlar
3) kamu yatõrõm planõ
4) liman idare ve işletme planõ

(3) İlgili kuruluşlarõn kurumsal kapasitelerinin güçlendirilmesi
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Bölüm 2  Çalõşmanõn (ULİMAP) Temel Yaklaşõmõ

2.1  ULİMAP�õn Nihai Hedefleri ve Beklenen İşlevi

(1) DLH ve diğer ilgili kuramlara, ülkenin ve mahalli yörelerin gelecek kalkõnmasõnda
kullanõlmak üzere, liman altyapõ gelişimi ve liman yönetimi konularõnõ kapsayan iyi
hazõrlanmõş bir limanlar mastõr planõ sağlamak.

(2) Resmi liman gelişim politikalarõ için, ülkenin ulaştõrma politikalarõ ile ilgili tüm
Bakanlõklar ve diğer kuruluşlar arasõnda yapõcõ tartõşmalar ve işbirliği ile, bit temel öneri
hazõrlamak.

2.2  ULİMAP Öneriler Hakkõnda Temel Anlayõş

(1) Çalõşma, varolan veri ve bilgiler inceledikten sonra en uygun görülen politika ve
stratejileri önermektedir. Bu politika ve stratejiler içinde kimi ilgili kuruluşlar tarafõndan
benimsenmemiş olanlarõ da bulunabilir.

(2) Yukarõda belirtilen Çalõşmanõn amaç ve işlevi açõsõndan, Çalõşma içerisinde önerilen
politika ve stratejiler liman gelişim politikalarõnda nihai sonuçlar olarak değerlendirilmemelidir.
Burada ileri sürülenler, daha ziyade Türkiye Cumhuriyeti Hükümetlerinin varacaklarõ resmi
kararlar için birer ön malzeme ve öneri olarak düşünülmüştür.

2.3  ULİMAP�a Uygulanacak Temel Dahili ve Harici Koşullar

Üzerinde anlaşma sağlanmõş bulunan çalõşma çerçevesi içinde, Çalõşmanõn* temel şartlarõ
üzerinde detaylõ ve geniş kapsamlõ analizler yapõlmasõ mümkün görülmemektedir. Bu
anlamda, o şartlar, konular üzerinde geniş kapsamlõ ve detaylõ analizlerin ürünleri olarak
görülmemeli, tartõşma yoluyla ve a priori varsayõm olarak alõnmalõdõr. Bunun anlamõ, söz
konusu geniş ve temel durumlar, Çalõşmanõn arka planõnõ oluşturan, olasõ senaryolar olarak
değerlendirilmelidir.

* (örn. Ülkenin uluslararasõ siyasi konumu, ilgili ülkeler arasõnda karşõlõklõ/çok taraflõ
ilişkiler, ülkenin temel politik, kurumsal, yahut kültürel sistemlerinin durumu, vb.)

2.4  ULİMAP�õn Etkin Bir Şekilde Uygulanmasõ

Varolan kaynaklarõn (zaman, personel, bütçe, ve destekler) etkin kullanõmõnõ sağlamak üzere;

(1) Çalõşma süresince adõm adõm karar / anlaşmaya varma yöntemi takip edilmeli.

(2) Çalõşmada geliştirilecek, ve incelenecek alternatif durumlarõn sayõsõ mümkün olduğunca
sõnõrlõ tutulmalõ.

(3) Belli başlõ konular üzerinde tartõşmalar zamanlõ ve sõk bir biçimde yapõlacaktõr. Çalõşma
Ekibi, temel bir fikir ve yapõlan analizlerle ilgilisonuçlarõ DLH, Çalõşma Ekibi ve konularla
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ilgili kuruluşlarõn katõlõmõyla gerçekleştirilen toplantõlarda arz etmektedir. Tartõşma
düzenlemelerini DLH yapmaktadõr.

2.5  ULİMAP�õn Esnekliği

(1) Mastõr Plan zamanlõ bir şekilde gelecek durumlara uyabilecek şekilde gözden
geçirilmelidir.

(2) Bu amaca yönelik olarak, metodoloji, ve bileşenler Mastõr Planõn ileride kolay
uyarlanabilmesini sağlayacak bir şekilde tasarlanacaktõr.

2.6  ULİMAP Önerilerinin Kalitesinin Kontrolündeki Faktörler

Çalõşmada ortaya konan önerilerin kalitesi, ve öngörülerin güvenilirliğinin var olan veri ve
bilgiler ile dikkatle kontrol edildiğinin bilinmesi önemli bir hususu oluşturmaktadõr. Bu
kapsamda, öngörü metodolojisi de dahil olmak üzere, Çalõşmaya yaklaşõmda, varolan veri ve
bilgilerin kalitesine dikkat etmek suretiyle seçimlerde titiz ve dikkatli davranõlmalõdõr.

2.7  ULİMAP�õn İçerik ve Kapsamõ

(1) Çalõşma, liman altyapõlarõ, liman idare ve işletmesinin gelecekteki gelişimini temel olarak
limanlar sektörü bakõş açõsõndan tanõmlamaktadõr. Dolayõsõyla, kimi durumlarda, başka uzun
vadeli ulaştõrma gelişim planlarõ ile yüzde yüz nispetinde bir örtüşme sağlamak
hedeflenmemiştir. Diğer ulaştõrma altyapõlarõ ile ilgili uzun vadeli gelişim planlarõ, yine de,
Çalõşma boyunca önemle dikkate alõnacaktõr.

(2) �Limanlar mastõr planõ� kavramõ hakkõnda doğabilecek herhangi bir yanlõş anlmadan
baştan korunabilmek için belirtilmelidir ki, Çalõşma içerisinde herhangi bir detaylõ fiziksel
tesis planõ, ve mühendislik planlarõ varolan limanlar için yahut yeni limanlar için, ve bu
limanlarõn genişletilmesi yahut rehabilitasyonu ile ilgili olarak, bulunmamaktadõr. Bunun
yerine Çalõşma, Türkiye�nin genel limanlar hiyerarşisini incelemekte, ve toplam gelişim
maliyeti konusunda yaklaşõk tahminlerde bulunmaktadõr.

2.8  Devam Etmekte Olan Liman Gelişim Projeleri Hakkõnda Değerlendirme

Çalõşmanõn temel bir koşulu olarak, devam etmekte olan limanlarla ilgili çeşitli gelişim
projelerinin öngörüldükleri biçimde tamamlanacaklarõ kabul edilmiştir. Ancak Çalõşma Ekibi,
herhangi proje konusunda, DLH ve ilgili kuruluşlarla görüşmeler yapmasõnõn ardõndan,
modifikasyon yahut yeni bir programlama önermek hususunda kendisini serbest addedecektir.



II-3-1

Bölüm 3  Liman Gelişimi ile İlgili Gelecek Yönelimlerin Analizi

3.1  Küresel akõmlar

Elektronik, iletişim, haberleşme, enformasyon vb. alanlardaki teknolojik gelişmeler
doğrultusunda, üretimden ve hizmetlerden, tarõm ve enerjiye kadar tüm alanlarda
küreselleşme ilerlemektedir. Dünya insanlarõ gelişmeleri reel zamanda izleyebilir duruma
gelmiş, ve talep edilen hizmetler ve mallar ile ilgili küresel standartlar, veya devletin görevleri
gibi konularda bilinçlenmişlerdir. Bunun sonucunda küresel akõmlar evrensellik kazanmõş, ve
şimdilerde yirmibirinci yüzyõl dünyasõnõn nasõl şekilleneceğini tasavvur edebilmek önemli bir
faktör haline gelmiştir.

Liman idaresi ve gelişimi ile ilgili küreselleşme konularõ aşağõda açõklanmaktadõr:

3.1.1  Küresel Rekabet Toplumu`nun Oluşumu

İkinci Dünya Savaşõ�ndan bu yana özel girişimlerin faaliyetleri kendi ülkelerinin sõnõrlarõnõ
aşmõştõr. Küreselleşmenin anlamõ, rekabetin tüm yerküreye yayõlmasõdõr. Artõk sadece küresel
standartlarda, hatta bu standartlarõn üstünde mal ve hizmet sunabilen girişimlerin ayakta
kalmayõ umabilecekleri, son derece zor bir döneme girmekteyiz. Eğer ülkelerin kendi
insanlarõ ve girişimcilerine dayandõklarõ söylenebilirse, o zaman artõk ülkelerin kendilerinin
varlõk ve gelişimlerinin de bir küresel rekabet dönemine girdiği söylenebilir. Yirmibirinci
yüzyõlda küreselleşme yönündeki gelişmelerin hiç kuşkusuz devam edeceği düşünülebilir.

3.1.2  Kamu Sektörü ve Özel Sektörün Değişen Rolleri

Geçmişte, tüm dünyada, yurttaşlarõn esenliği için vazgeçilmez olarak görülen hizmetlerin
sağlanmasõ tamamõyla kamu kuruluşlarõnõn sorumluluğu olarak görülmekteydi. Ne var ki özel
sektörün yetenekleri hõzla artmakta, ve özelleştirme, özellikle iletişim ve ulaştrõma alanlarõnda,
altyapõlardaki hõzlõ gelişmeler sayesinde, ilerlemektedir. Özel sektörün artan yetenekleri ile
paralel olarak faaliyet alanlarõnõ da çeşitlendirdiği hususu, yine zamanõmõzõn bir gerçeğidir.

Kamu sektörünün rolü de hizmetleri doğrudan sağlamaktan, bu hizmetlerin özel sektör
tarafõndan sağlanabileceği elverişli ortamõ sağlamak yönünde değişmektedir. Tarihsel olarak
özelleştirmeyi destekleyegelmiş bulunan Amerika Birleşik Devletleri�nde devlet kendi
görevini, özel sektörün faaliyetlerini sorunsuz yürütebileceği ortamlar hazõrlamak suretiyle
yerine getirmektedir. Küresel olarak da kamu kuruluşlarõnõn, özel sektörün rahat faaliyet
gösterebileceği ortamlar hazõrlamak şeklindeki rolünün herhangi bir değişikliğe uğramasõ
beklenmemektedir.

3.1.3  Dünyanõn Doğal Kaynaklarõnõn Kõtlõğõ Hakkõnda Artan Bilinç

Geçmişte pek çok ülke, ve tabii ki gelişmiş ülkeler de, doğal kaynaklarõ bu kaynaklar sõnõrsõz
imişçesine heba etmişlerdir. Ancak öte yandan, enerji krizleri, ve patlayan nüfüs artõşõ
insanlarõn belki de ilk defa dünya üzerinde bulunan doğal kaynaklarõn ve enerji kaynaklarõnõn
sõnõrsõz olmadõğõ konusunda bilinçlenmelerini sağlamõştõr. Dünya nüfüsunun bundan sonra da
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hõzla artacağõ, ve ellerinde doğal kaynaklar bol miktarlarda bulunan ülkelerin bunlarõ
koruyabilmek için daha etkin politikalar geliştirme yoluna gidecekleri beklenmektedir. Bu
kapsamda, 21. Yüzyõlda hükümetlerin en önemli önceliklerinden birisinin enerji ve doğal
kaynaklarõn sağlõklõ ve düzenli akõşõnõ temin etmek olacağõ düşünülmektedir.

3.1.4  Çevre Sorunlarõ Hakkõnda Artan Bilinç

İnsanlar giderek çevrelerindeki doğal ortamdaki bozulmalar, küresel õsõnma, yahut ozon
tabakasõnõn delinmesi gibi çevre sorunlarõnõn bilincine varmaktadõrlar. Çevre, sadece bir
yöresel sorun değil, aynõ zamanda bir küresel sorundur. Bir takõm çevre sorunlarõ
insanoğlunun geleceği açõsõndan son derece önemli olabilir. İnsanlarõn çevre konularõndaki
bilinci giderek daha da derinleşmektedir.

3.2  Ulusal ve Bölgesel Gelişimin Temel Yönelimi

3.2.1  Ülkenin Sosyo-Ekonomik Özellikleri

(1) Ekonomik Durum

1) Ülkenin 80 vilayeti düşünüldüğünde Doğu ile Batõ yöreleri arasõnda kişi başõna düşen
GSYİH dağõlõmõ bakõmõndan büyük farklar olduğu açõkça gözlenmektedir. En zengin il
olan ve Marmara Bölgesinde bulunan Kocaeli ile, en fakir il olan ve Doğu Anadolu
Bölgesinde bulunan Ağrõ ilini karşõlaştõrdõğõmõzda, kişi başõna düşen GSYİH farkõnõn on
kattan fazla olduğu görülmektedir.

2) Marmara Denizi, Ege Denizi ve Akdeniz kõyõsõ boyunca uzanan bölgelerin ekonomik
olarak gelişmiş bölgeler olduklarõ, öte yandan doğu bölgeleri içinde de Karadenize
sahildar olan yörelerin iç kara bölgelerine oranla daha yüksek kişi başõna GSYİH�ya
sahip olduğu gözlenmektedir. Denizler ve limanlarõn, kõyõ bölgelerinin dõş dünya ile alõş
veriş suretiyle kalkõnma konusunda büyük avantajlar sağlamalarõ hasebiyle ekonomik
büyüme üzerinde önemli bir etkiye sahip olduklarõ açõktõr. Öte yandan iç kara
bölgelerinin dõş dünya ya çok daha kõsõtlõ erişimi vardõr, ve üstelik komşu ülkelerin pek
çoğu da istikrarsõz durumdadõr.

(2) Ulaştõrma

1) Karayollarõ
1999 yõlõ başlarõnda toplam karayolu uzunluğu 31,345km�ye ulaşmõş, otoyollar uzunluğu
ise 1,726km olmuştur.

2) Demiryollarõ
Demiryollarõ 1997 yõlõ sonu itibariyle 10,500km�ye uzamõştõr. Demiryollarõnõn 2,700km
daha uzatõlmasõ planlarõ var ise de halihazõrda yeni bir yatõrõm yapõlmõş değildir.

3) Boru Hatlarõ
Ham petrol ve doğal gaz boru hatlarõnda gelecekte büyüme beklenmektedir.
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3.2.2  Gelişme Hedefleri

(1) Ulusal Ekonomide Sürdürülebilir Kalkõnma

1998 yõlõndaki kişi başõna düşen Gayri Safi Milli Hasõla (GSMH) 3,160 ABD $ iken, DPT`nin
projeksiyonlarõna göre, 2020 yõlõ kişi başina GSMH`nõn 1992 fiyatlarõyla 6,400 ABD $ ile
9,600 ABD $ arasõnda değişen bir rakama ulaşacağõ öngorülmektedir.

(2) Bölgelerarasõ Denge

Bölgesel kalkõnmanõn temel hedefi; �ulusal birliğin güçlenmesine katkõda bulunacak ve
ekonomik, sosyal, kültürel, ve siyasi olarak bir bütünlük arz eden kalkõnmanõn sağlanmasõdõr.
Bölgesel kalkõnmayõ dengeli gerçekleştirme ve bölgeler arasõ farklõlõklarõ giderme politikasõ
yõllar içinde izlenecektir.

3.2.3  Kaşkõnma Stratejileri

(1) Ulusal kaynaklarõn tam kullanõmõ, ve sürdürülebilir kalkõnmanõn ve bölgesel dengenin bir
arada sağlanabilmesi için ekonomik kalkõnmayõ desteklemek amacõyla denizler ve limanlar
etkin bir kullanõmla tam olarak değerlendirilmelidir.

(2) İç bölgelerin komşu bölgelere ve / veya komşu ülkelere olan sõnõrlõ erişimi göz önünde
bulundurulursa, ulaşõm ağõnõn geliştirilmesi suretiyle mal ve hizmet değişimi işlevleri
güçlendirilmelidir.

(3) Nüfusun, üretim faaliyetlerinin, taşõmacõlõk altyapõsõnõn ve benzeri faktörlerin toplu halde
bulunmasõnõn bir sonucu olarak ekonomik faaliyetlerin yõğõlmasõ veya konsantrasyonu
�Ulusal Bölge Gelişim Akslari� olarak tanõmlanabilir. �Aks� kavramõ bu Master Plan
çalõşmasõna dahil edilmelidir.
Önerilen akslar ve bunlarõn beklenen rolleri şöyledir:

1) Avrupa � Asya Koridor Aksõ (Marmara � Ankara � Mersin Aksõ)
Bu alanda halihazõrda geniş çaplõ ekonomik faaliyet bulunduğundan, as ulusal
ekonominin çekici gücü olmaya devam edecektir. Sosyal sermayenin artan ekonomik
faaliyetler ve çevre boyutu bakõmõndan daha da geliştirilmesine ihtiyaç olacaktõr.

2) Ege � Karadeniz Koridor Aksõ (İzmir �Ankara � Samsun Aksõ)
Var olan büyük şehirlere yakõnlõğõ bakõmõndan aksõn büyük gelişim potansiyeli
bulunmaktadõr. Bu potansiyelin hayata geçirilmesi için daha fazla sosyal sermayeye
ihtiyaç olacaktõr.

3) Ege Denizi Aksõ, ve

4) Akdeniz Aksõ
Marmara-Ankara-Mersin Aksõyla beraber bu aksõn ulusal ekonomiyi sürükleyici önde
gelen bir konumu olacaktõr. Stratejik konumlarõnõn avantajõnõ da kullanarak bu Aksalrõn
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dõş dünyaya, özellikle Avrupa ve Asya�ya daha fazla açõlmalarõ gerekmektedir.

5) Karadeniz Aksõ
Bu aksõn Doğu Avrupa ve BDT ülkeleriyle yakõn bağlar oluşturmasõ, ve hinterlandõndaki
iç kara bölgelerine liderlik etmesi beklenmektedir. Bu amaçla daha fazla sosyal sermaye
gereklidir.

6) GAP Aksõ (Güneydoğu Anadolu Aksõ)
Çok büyük ölçekli bir bölgesel kalkõnma projesi (GAP) uygulanmakta oldduğundan bu
aksõn çok büyük potansiyeli vardõr, zira sadece bölgedeki üretkenlik artmakla kalmayacak,
aynõ zamanda komşu ülkelere erişim de artacaktõr. Karadeniz ve Akdeniz�e bağlantõ
sağlayacak ulaştõrma ağlarõ desteklenmelidir.

7) İç Anadolu � Doğu Anadolu Koridor Aksõ
Aks gelişmiş bir bölge ile geri kalmõş bir bölgeyi birbirine bağlamaktadõr. Komşu idareler
arasõnda alõş verişin artõrõlabilmesinde Ankara ili olan erişimin artõrõlmasõ önem
taşõmaktadõr.

8) Karadeniz � Güneydoğu Anadolu Koridor Aksõ
Doğu Anadolu Bölgesinin orta bölümleri ile Karadeniz kõyõ bölgelerini (Trabzon vd.)
bağlamaktadõr. Aksõn, Kardeniz vasõtasõyla uluslararasõ etkileşimi artõrmasõ
beklenmektedir.

9) Doğu Anadolu Sõnõr Alt-Aksõ
Aks en az gelişmiş bölgeler ile Karadeniz kõyõ bölgelerini (Hopa vd.) bağlamaktadõr.
Karadeniz, ve komşu ülkelerle sõnõr üzerinden uluslararasõ ilişkilerin kuvvetlendirilmesi
beklenmektedir.

3.2.4  Kalkõnmanõn Yönelimi

Yabancõ ülkelerle dõş ilişkilerin geliştirilmesi, ve iç endüstriyel yapõda değişiklikler ile
Türkiye, coğrafi stratejik konumunun avantajõnõ kullanabilecektir. Ülke, ekonomik olarak
cazip bölgeler arasõndaki konumuyla çok boyutlu dõş ekonomik ilişkiler izlemeye devam
edecektir. AB, ve OECD, Doğu Avrupa, BDT, ve Asya ülkeleri ile olan dõş ticaret
hacimlerinin hõzla yükseleceği beklenmektedir. Referans olarak, bu konudaki DPT
projeksiyonu şu şekildedir:

DPT Projeksiyonu (Yüksek halde) 1995 2000 2010 2020
İhracat/GSMH (%) 12.8 14.4 16.3 18.9
İthalat/GSMH (%) 20.8 27.8 33.8 40.3

Bu bakõmdan, �Akslarõn� çekirdeği konumunda bulunan limanlarõn, artacak dõş ticaret hacmi
ile ortaya çõkacak talebi karşõlayabilmeleri için geliştirilmeleri gerekmektedir.
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3.3  Sektörel Analiz

(1) Tarõm

Tarõm sektörü Türkiye�de en büyük istihdam alanõ olmuştur, ve sektör halen ülkenin iş
gücünün %40�õnõ barõndõrmaktadõr. Türkiye, Yakõn Doğu ve Kuzey Afrika�daki en büyük
tarõm ürünleri üreticisi ve ihracatçõsõdõr. 1997 yõlõ itibariyle tarõmsal ihraç ürünleri 2.9 milyar
ABD$ seviyesinde olmuş, yani toplam ihracat girdilerinin %11.2�sini sağlamõştõr.

(2) İmalat Sanayileri

İmalat, GSMH�nõn yaklaşõk %24�ünü oluşturmaktadõr, ve 1994 yõlõnda toplam ihracatõn yüzde
87.2�sini sağlamõştõr. Başarõlõ büyüme örnekleri değişen koşullara uyum sağlama yeteneği
gösterebilen firma ve sektörlerde olmuştur. 1997 yõlõ için reel GSMH büyümesi %8.3 olarak
kaydedilmiştir. Tarõm sektöründe katma değer %2.2 gerilerken, endüstri ve hizmetler
sektörlerinde sõrasõyla %10.2 ve %8.6 büyüme kaydedilmiştir.

(3) Enerji

Enerji ve Tabii Kaynaklar bakanlõğõnca hazõrlanan uzun vadeli temel enerji gelişim planlarõ
aşağõda özetlenmiştir.
1998 yõlõ itibariyle 28.8 milyon ton petrol eşdeğeri (mtoe) enerji üretimi gerçekleştirilmiştir.
Sorumlu kurumlarõn uzun vadeli programlarõna göre, 28.9, 47.3 ve 70.2 mtoe toplam birincil
enerji üretimi sõrasõyla 2000, 2010 ve 2020 yõllarõ i.in yõllõk ortalama %4.1 büyüme hõzõ ile
planlanmaktadõr.

(4) Turizm

Anadolu�da 10,000 yõlda birbiri ardõna gelen kültürlerin bõraktõğõ izler bulunmakta, ve
60,000�den fazla tarihi alanõn yanõsõra, Pamukkale ve Kapadokya gibi doğa harikalarõ da
bulunmaktadõr. Aşikar olan potansiyeline karşõn, Türkiye dünya turizm pazarõnda ancak yüzde
2�lik bir paya sahiptir, ancak bu pazar payõnõ ciddi oranlarda artõrabileceği kanaati yaygõndõr.
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3.4  Ulaştõrma

3.4.1  Genel

(1) Ticaret Bölgelerinin Sõnõflandõrõlmasõ

Analiz öncesinde Türkiye�nin ticaret ortaklarõ, Avrupa, Afrika, Amerika, Asya, Okyanusya,
ve Diğerleri olarak altõ bölgeye ayrõlmõştõr. Avrupa kendi içinde, AB ülkeleri, Diğer Avrupa
Ülkeleri, ve BDT ülkeleri olarak üç alt-bölgeye ayrõlmõştõr. Asya ise Orta Doğu ve Diğer Asya
ülkeleri olarak ikiye ayrõlmõştõr.

(2) Türkiye�nin Ticaret Ortaklarõ

Türkiye�de ulaştõrma sektörü, deniz, karayolu, demiryolu, havayolu, ve boru hatlarõ
faaliyetlerinden oluşmaktadõr. Yurtiçi ulaştõrma paylarõ bakõmõndan, 1996 yõlõ itibariyle
ton/km bazõnda karayollarõ %93�ten fazla bir paya sahiptir.
Turkiye�nin ihracat değeri bakõmõndan, deniz yollarõ %72.9 ile başta gelmiş, bunu karayollarõ
(%26.2), demiryollarõ ve diğerleri (%0.6), ve havayollarõ (%0.4) izlemiştir. Karayollarõ toplam
ihracat değerinin %53.1�ine sahipken, bunu deniz yollarõ (%39.15), havayollarõ (%7.1),
demiryollarõ ve diğerleri (%0.7) takip etmiştir.

(3) Ulaştõrma Sektöründe Yatõrõm Paylarõ

Son beş yõlda karayollarõ sistemine yapõlan yatõrõmlar diğer ulaştõrma sistemlerine yapõlan
yatõrõmlarõn çok önünde olmuştur. Ulusal hükümetin ve AB platformlarõnõn hedefi, karayollarõ
ile yapõlan yük taşõmacõlõğõnõn demiryollarõ ve denizcilik hatlarõ gibi diğer ulaştõrma
sistemlerine aktarõlmasõ yönündedir. Dolayõsõyla her iki sistem dengeli bir gelişim için dikkate
alõnmalõdõr. Buna ilaveten, demir ve deniz ulaştõrma modlarõ daha az çevre kirliliği
yaratmaktadõr.

3.4.2 Deniz Ulaştõrmasõ

(1) Bölgelere Göre Türk Ticareti

1997 yõlõ itibarõyla, hacim / değer olarak Türkiye için en önemli uluslararasõ ticaret bölgesi
ihracat için %50.1 / %48.5, ve ithalat için %36.6 / %48.7 pay ile Avrupa olmuştur.
Asya da Avrupa�dan sonra önemli bir ticaret bölgesi olmuştur. Ticaret hacmi / değeri oranlarõ
ihracat için %31.1 / %23.6, ithalat için ise %23.0 / %26.4 olmuştur.

(2) Türkiye�nin Belli Başlõ Ticaret Ortaklarõ

İhracat hacmi bakõmõndan Türkiye�nin en önemli ticaret ortaklarõ İtalya (%11.2), ABD (%8.1),
İspanya (%7.7), ve İsrail (%5.2) iken, ihracat değeri bakõmõndan ABD (%34.8), İngiltere
(%6.6), Almanya (%6.5), ve Rusya (%5.8) olmuştur.
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(3) Ticaret Bölgelerine Göre Hacim Oranlarõ

Avrupa, 1994�teki %43.2 payõna karşõlõk, 1997 yõlõnda toplam ihracat hacminde %501 paya
sahip olmuştur. Asya ise aynõ dönemde %44.2�den %31.1�e gerilemiştir. İthalatta Afrika
1993�te %8.1 olan payõnõ 1997 yõlõnda %18.9�a yükselterek üçüncü sõrada gelmiştir.

(4) Konteyner Gemicilik Hatlarõ

1) Akdeniz�den Geçen Konteyner Gemi Hattõ
Türk limanlarõna uğrama bakõmõndan, doğrudan ana gemi konteyner servisi CMA(BEN)
Line dõşõnda gerçekleşmemekte, bu hat doğrudan Mersin Limanõna, 1,600-2,200 TEU
sõnõfõ konteyner gemileri ile gelmektedir. Türk Kargo (Nissin) Hattõ, ve NYK
(konvansiyonel servis), İstanbul, Mersin, İzmir, Derince gibi Türk limanlarõna aylõk, ve
iki aylõk servislerle gelmektedir.

2) Türk Limanlarõna Feeder Hizmeti
Türkiye�deki uluslararasõ konteyner ticaretinin büyük kõsmõ, temel olarak Damietta ve
Gioia-Tauro limanlarõndan feeder hatlarõ ile gerçekleşmektedir.

3) Doğu Akdeniz�de Konteyner Dolaşõmõ
Bu bölgedeki toplam konteyner hacmi yõllõk ortalama %14.1 büyüme oranõyla 1997 yõlõ
itibariyle 5.8 milyon TEU seviyesine ulaşmõştõr. Aynõ dönemde, Türkiye ve Yunanistan�õn
da dahil olduğu OECD ülkelerinde hacim yõllõk ortalama %14.3 büyüme oranõyla 2.1
milyon TEU olmuştur.

4) Doğu Akdeniz / Karadeniz Bölgesi Konteyner Talep Tahmini
Doğu Akdeniz / Karadeniz Bölgesi toplam konteyner talebinin 2020 yõlõ itibariyle 21.8
milyon TEU olacağõ tahmin edilmekte, bunun içinde 16.0 milyon TEU ithalat/ihracat, ve
5.8 milyon TEU aktarma olacağõ öngörülmektedir. Bu değerler 1996 hacmi üzerinden
dört kattan fazla bir artõşõ ifade etmektedir. Bunun içinde Türkiye�nin payõ 5.2 milyon
TEU olup, bu hacim ithalat/ihracat olarak elleçlenecek olup, 1996 yõlõnda elleçlenen
hacmin beş katõndan fazla bir rakamõ ifade etmektedir.

5) Hatlara Göre Konteyner Dolaşõmõ
Hatlara göre konteyner dolaşõmõ, ülkelere göre ticaret değeri verileri, ve ülkelerin 1997
yõlõ itibariyle sahip olduklarõ mod paylarõ dikkate alõnarak kabaca tahmin edilmiştir.

Akdeniz ve Avrupa hatlarõ herbiri yüzde 26 ihracat payõ ile en işlek hatlardõr. Amerika
hattõ da trafiğin hemen hemen dörtte birini almasõ bakõmõndan önemli bir hattõr. İthalat
konteyner paylarõnõn hatlara göre dağõlõmõnda, Karadeniz dõşõnda dört hat hemen hemen
eşit olarak yüzde yirmi paya sahiptir.

6) Ro-Ro Hatlarõ
Türkiye�de 1977 yõlõnda İtalya hattõ ile baçlayan Ro-Ro hizmetleri, sürekli olarak ve
temelde İtalya ve Karadeniz hatlarõnda gelişmektedir.
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3.4.3  Karayolu Taşõmacõlõğõ

(1) Yol Ağõ

1996 yõlõ itibariyle Türkiye�deki yollarõn toplam uzunluğu 385,672km olup, bunun 1,749
km�si otoyol, 31,388 km devlet yollarõ, 29,535km il yollarõ, ve 323,00km de köy yollarõdõr.
1992-1996 yõllarõ arasõndaki dönemde otoyollar yõllõk ortalama büyüme oranõ %13.41 olmuş,
aynõ dönemde bu oran devlet yollarõ için %0.02 olarak gerçekleşmiştir.

(2) Karayolu ile Uluslararasõ Ticaret

Karayollarõ Genel Müdürlüğünün sõnõflandõrmasõna göre, üstün Kalite Yollar toplam yollarõn
yüzde 28.5 olup, bunu orta kalite (%30.3), ve düşük kalite (%41.2) yollar izlemektedir.
Karayollarõ Genel Müdürlüğü, yollarõnõ mümkün olduğunca iyileştirmeye çalõşmaktadõr.

1) Trans Türk Karayolu (TTK)
Bulgaristan sõnõrõndan, İstanbul ve Ankara üzerinden Suriye, İran ve Irak�a ulaşan Trans
Türk Karayolu (TTK) ağõ 1996 yõlõnda 3,200km�ye ulaşmõştõr. Mevcut TTK, Avrupa ile
Orta Doğu ve Batõ Asya arasõnda önmeli bir bağlantõ yolu olmasõna karşõn, ağõr trafiğin
hõzla artmasõ, ve kapasite eksikliğinden dolayõ hasar görmektedir. Dolayõsõyla KGM
bakõm çalõşmalarõnõ artõracak ve bu yolu trafik talebini karşõlayacak şekilde
geliştirecektir.

2) Trans-Avrupa Kuzey-Güney Otoyolu (TEM)
TEM projesinin toplam uzunluğunun 5,897km�ye ulaşmasõ planlanmõştõr, ancak şu anda
kullanõmda olan kõsmõ 950km�lik bir bölümüdür. TEM projesindeki bir diğer 105km�lik
bölüm de halen yapõm aşamasõndadõr.

3) Uluslararasõ Avrupa Karayolu (E-Karayolu)
E-Karayolu projesi, Türkiye�de planlanmõş proje de dahil olmak üzere 12 hat
içermektedir. E-karayolu, Afyon-Konya-Aksaray bölümü gibi birkaç bölüm dõşõnda TTK
hattõ ile çakõşõktõr.

4) Ticaret Ortaklarõ
Genel olarak, Türkiye�nin karayolu taşõmacõlõğõndaki ticaret ortaklarõ AB ülkeleridir.
Almanya, %9.4 / %29.4 ihracat hacim/değer oranõ, ve %14.8 / %31.0 ithalat hacim/değer
oranõ ile, AB ülkeleri içinde Türk ithalat-ihracatõndaki en önemli paya sahip
bulunmaktadõr.

(3) Belli Başlõ Limanlarla İlgili Olarak Karayolu Gelişimi

Boğaz Tüp Demiryolu Tüneli�nin yapõlmasõyla Boğaz Köprüleri ve İstanbul civarõndaki trafik
sõkõşõklõğõnõn rahatlayacağõ düşünülmektedir.

Büyük kentler çevresinde yeterli bir ulaşõm ağõ kurulmasõ ile bu büyük kentler ve bunlarõn
hinterlandlarõ arasõndaki trafik sõkõşõklõğõnõn rahatlayacağõ beklenmektedir.
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Liman faaliyetleri açõsõndan, limanlar ile bunlarõn hinterlandlarõ arasõnda yüklerin rahat bir
şekilde taşõnabilmesi için, belli başlõ limanlar ile bağlantõlõ ana yol hatlarõnõn geliştirilmesi
gerekmektedir.

Yabancõ seyahat gemileriyle seyahat eden turistlerin çekilebilmesi açõsõndan iyi koşullarõ haiz
yollara ihtiyaç vardõr.

3.4.4  Demiryolu Taşõmacõlõğõ

(1) Demiryollarõ ile Uluslararasõ Yük Taşõmacõlõğõ

Trafik, 1990 yõlõ değeri olan 3.42 milyon tondan, 1994 yõlõ itibariyle 628 bin tona gerilemiş,
ancak daha sonra düzenli bir şekilde toparlanarak 1998 yõlõ itibariyle 1.45 milyon ton
seviyesine ulaşmõştõr.

Avrupa ticareti bakõmõndan ithal yükler 678 bin tona, ihraç yükler 162 bin tona, ve transit
yükler 182 bin tona ulaşmõştõr. Öte yandan, Orta Doğu ticaretinde ihraç yükler 117 bin ton,
ithal yükler 470 bin ton, ve transit yükler 21 bin ton olmuştur.

(2) Demiryollarõnda Konteyner Trafiği

1998 yõlõ itibariyle, demiryolu ile yapõlan konteyner taşõmacõlõğõ, uluslararasõ yükler 227 bin
ton, ve yurtiçi yükler 212 bin ton olmak üzere toplam 439 bin ton olarak gerçekleşmiştir.

(3) Liman Gelişimi ile İlgili Olarak Demiryolu Gelişimi

Demirollarõ işletim sistemi, pazar talebini karşõlamak üzere gerçekleştirilmemiştir. Limanlarla
ilgili demiryolu gelişiminin, limanlar ile hinterland arasõnda rahat taşõmacõlõk sağlayacak
şekilde konteyner talebini göz önüne alarak yapõlmasõ gerekmektedir. Demiryollarõ ile
konteyner taşõmacõlõğõndaki bir diğer önemli husus kapõdan kapõya taşõmacõlõk bakõmõndan
gerekli olan diğer taşõmacõlõk modlarõ ile uyum ve koordinasyon sağlanmasõdõr.

(4) Boğaz Tüp Geçidi

Avrupa yakasõ ile Asya yakasõ arasõndaki mevcut trafik seviyesi büyük gecikmelere neden
olmakta, ve İstanbul�da yaşayan ve çalõşanlar açõsõndan sõkõntõlara yol açmaktadõr. Trafik
sõkõşõklõklarõ, kazalar, hava kirliliği, ve aşõrõ gürültü ciddi sorunlardõr.

Türk hükümeti, Boğazõ bir tüp geçiy ile geçecek bir raylõ taşõma sisteminin sorunun çözümü
için en uygun yol olduğu kararõna varmõştõr. Bu projenin Boğaz Köprülerindeki trafik
sõkõşõklõğõnõ rahatlatmasõ beklenmektedir.



II-3-11

3.4.5  Diğer Taşõmacõlõk

(1) Boru Hattõ Taşõmacõlõğõ

1) Mevcut Boru Hatlarõ
Türkiye�de dört ham petrol boru hattõ, bir ana ve iki transmisyon likit doğal gaz boru hattõ
bulunmaktadõr.

2) Gelişim Planõ
Bakü-Ceyhan ham petrol boru hattõ sadece Türkiye�nin talebini karşõlamakla kalmayacak,
aynõ zamanda Hazar Havzasõ petrollerini dünya pazarlarõna ulaştõracaktõr.

(2) İç Kara Su Uaşõmõ

1) Genel
İç kara su ulaşõmõ en eski tür ulaşõm yöntemidir. Olumlu özelliklerinden birisi doğal bir
ulaşõm modu olmasõdõr. İç kara su ulaşõmõ sadece Doğu Avrupa değil, Batõ�da da çok
önemli bir ulaşõm yoludur. Tuna nehrinin kaynağõndan Karadeniz�e dökülmesine kadar
olan uzunluğu 2,900km�dir.

2) Geçmiş ve Şimdiki Durum
◯1 Trafik Hacmi

Tuna nehrinin dörtyüzyõl içindeki trafik hacmi, seksenlerin sonundan itibaren hõzla
azalmaktadõr. Tuna Komisyonu raporlarõna göre, toplam trafik hacmi 1989 yõlõndaki
76.7 milyon ton değerinden, 1994 yõlõ itibariyle 21.5 milyon tona gerilemiştir.

◯2 Mallar
Nehir taşõmacõlõğõndaki belli başlõ mallar ham mineraller (temel olarak kum, ve Tuna
nehrinden çõkarõlan moloz), demir cevheri, katõ yakõtlar, endüstriyel ürünler, vd.

3) Trafik tahminleri
Dokuz ürün grubu için trafik tahminleri yapõlmõştõr. Mal gruplarõ, dökme yükler ve
konvansiyonel yükler olarak iki kategoriye ayrõlmõştõr. Bunlar normal olarak, konteyner,
Ro-Ro, vs. ile kombine olarak taşõnabilirler. Konvansiyonal yüklerin payõnõn 1994
itibariyle %14 olan orandan 2015 yõlõ itibariyle %26�ya çõkacağõ, dökme yüklerin payõnõn
ise ayni dönemde %80�den, %74�e gerileyeceği tahmin edilmiştir.
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Bölüm 4  2020 Yõlõnda Yük ve Yolcu Trafiği

4.1  2020 Yõlõnda Sosyo-ekonomik Çerçeve

Kullanõlan sosyo-ekonomik çerçeve Tablo 4.1.1�de gösterilmiştir. �Türk Ekonomisi
2020�raporuna göre, Türkiye GSYİH�sõ yüksek olmasõ durumunda yüzde 4.2 ila 6.6, düşük
olmasõ durumunda ise yüzde 3.9 ila 5.1 yõllõk büyüme oranõna sahip olacaktõr.

Tablo 4.1.1  Yõllõk GSYİH Büyüme Oranlarõ ve Sektörler
Birim: %

YILLAR GSMH TARIM ENDÜSTRİ HİZMETLER
1999-2000 2.9-4.2 1.0-1.5 2.8-2.9 5.1-5.4
2001-2005 3.7-5.7 1.0-1.5 2.7-6.3 4.6-6.2
2006-2010 4.0-6.0 1.0-1.5 2.5-6.4 5.0-6.5
2011-2015 4.5-6.4 1.2-1.6 2.3-6.5 5.7-7.0
2016-2020 5.1-6.6 1.3-1.6 2.2-6.8 6.3-7.0

Kaynak: DPT

4.2  Talep tahmini Metodolojisi

Kullanõlan yöntemler aşağõda verilmiştir. İlke olarak, trafik ile sosyoekonomik endeksler
arasõnda regresyon analizi kullanõlmõştõr.

1) Senaryolarõn uluslararasõ ilişki ve bölgesel gelişim planlarõna göre incelenmesi.
2) 2020 yõlõ sosyo-ekonomik çerçevesinin oluşturulmasõ.
3) GSYİH yahut nüfüs gibi temel ekonomil indikatörleri bağõmsõz değişkenler olarak

kullanarak, toplam hacmi kontrol eden, makroskopik trafik tahmin projeksiyonlarõ
yapmak.

4) Her bir mal grubuna göre trafik projeksiyonu veren mikroskopik tahminler yapmak.
5) Her iki yöntemle projeksiyonlar yapõldõktan sonra, ulusal yük trafiğinin her iki sonucun

çapraz kontrolüyle elde edilmesi. Yukarõdaki sonuçlara transit yüklerin eklenmesi, ve
limanlardaki mal ve yolcu trafiğinin bir çõktõ olarak projeksiyonu.

4.3  2020 Yõlõnda Yük ve Yolcu Trafiği

4.3.1  2020 Yõlõnda Yük Trafiği

Tablo 4.3.1 ulusal yük trafiği tahminini göstermektedir. 2020 yõlõnda uluslararasõ yükler 308
milyon tona ulaşarak mevcut trafiğin 2.6 katõ olacaktõr. Mikro tahmine göre, genel yükler, ve
birincil enerji kaynaklarõ ile ilgili yükler nispeten yüksek artõş oranlarõ göstermektedir.
Beklenen transit yükler tablonun notlar kõsõmõnda belirtilmiştir.

Ulusal yurtiçi yükler mevcut trafiğin 1.7 katõ daha fazla olacak, ve 67 milyon tona ulaşacaktõr.
Sürdürülebilir artõşlar sadece genel yüklerde değil, aynõ zamanda, endüstrilerin gelişmesiyle
beraber dökme yüklerde de beklenecektir. Mal gruplarõna göre, mikro tahminler Tablo 4.3.2
ve Tablo 4.3.3�te gösterilmiştir.
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Tablo 4.3.1  2020 Yõlõnda Yük Trafiği
Birim:ton

1998 2010 2020
Uluslararasõ toplam 117,153,476 1.0 217,000,000 1.8 308,000,000 2.6

İhracat 30,831,931 1.0 56,000,000 1.8 75,000,000 2.4
İthalat 86,321,545 1.0 161,000,000 1.9 233,000,000 2.7

Yurtiçi toplam 38,715,210 1.0 53,129,000 1.4 66,584,000 1.7
Genel Toplam 155,868,686 1.0 270,129,000 1.7 374,584,000 2.4

Not: 1. Ek olarak izleyen transit yükler olacaktõr
1) Irak-Türkiye Ham Petrol Boru Hattõ: Irak�a uygulanan yaptõrõmlarõn kaldõrõlmasõnõn ardõndan 70.9 milyon ton ham petrol taşõnmasõ

beklenmektedir.
2) Bakü-Ceyhan ham Petrol Boru Hattõ: İlk aşamada 45 milyon ton ham petrol taşõnmasõ beklenmektedir

Kaynak: JICA ULİMAP Çalõşma Ekibi Araştõrmasõ

Tablo 4.3.2  Mal Gruplarõna Göre Uluslararasõ Yük Trafiği
Birim: ton

1998 2010 2020
Mikro Tahmin

Toplam 117,153,476 1.0 217,000,000 1.8 308,000,000 2.6
İhracat 30,831,931 1.0 56,000,000 1.8 75,000,000 2.4
İthalat 86,321,545 1.0 161,000,000 1.9 233,000,000 2.7

Genel Yükler Toplam 50,784,650 1.0 95,000,000 1.9 137,000,000 2.7
İhracat 18,971,673 1.0 39,000,000 2.0 55,000,000 2.9
İthalat 31,812,977 1.0 56,000,000 1.8 82,000,000 2.6

Kuru Dökme Toplam 27,761,199 1.0 49,000,000 1.7 75,000,000 2.7
İhracat 7,071,665 1.0 12,000,000 1.7 15,000,000 2.1
İthalat 20,689,534 1.0 37,000,000 1.7 60,000,000 2.9

Hububat Toplam 6,376,189 1.0 10,000000 1.5 12,000,000 1.9
İhracat 3,181,212 1.0 5,000,000 1.6 5,000,000 1.6
İthalat 3,194,977 1.0 5,000,000 1.5 7,000,000 2.3

Cevher Toplam 10,263,191 1.0 18,000,000 1.7 28,000,000 2.7
İhracat 3,861,659 1.0 7,000,000 1.8 10,000,000 2.6
İthalat 6,401,532 1.0 11,000,000 1.7 18,000,000 2.8

Taş Kömürü Toplam 11,121,819 1.0 21,000,000 1.9 35,000,000 3.1
İhracat 28,794 1.0 0 0.0 0 0.0
İthalat 11,093,025 1.0 21,000,000 1.9 35,000,000 3.1

Sõvõ Dökme Toplam 37,439,806 1.0 71,000,000 1.9 93,000,000 2.5
İhracat 4,775,270 1.0 5,000,000 1.0 5,000,000 1.0
İthalat 32,664,536 1.0 66,000,000 2.0 88,000,000 2.7

Ham Petrol Toplam Toplam 20,670,236 1.0 31,000,000 1.5 46,000,000 2.2
İhracat 313,219 1.0 0 0.0 0 0.0
İthalat 20,357,017 1.0 31,000,000 1.5 46,000,000 2.3

LNG Toplam 5,498,967 1.0 22,000,000 4.1 24,000,000 4.4
İhracat 46,506 1.0 0 0.0 0 0.0
İthalat 5,452,461 1.0 22,000,000 4.1 24,000,000 4.4

Petrol Ürünleri Toplam 9,340,010 1.0 15,000,000 1.6 19,000,000 2.0
İhracat 4,181,472 1.0 5,000,000 1.2 5,000,000 1.2
İthalat 5,158,538 1.0 10,000,000 2.0 14,000,000 2.7

Diğer Sõvõ Toplam Toplam 1,930,593 1.0 3,000,000 1.4 4,000,000 2.2
İhracat 234,073 1.0 0 0.0 0 0.0
İthalat 1,696,520 1.0 3,000,000 1.6 4,000,000 2.5

Kereste Toplam 1,167,821 1.0 2,000,000 1.6 3,000,000 2.5
İhracat 13,323 1.0 0 0.0 0 0.0
İthalat 1,154,498 1.0 2,000,000 1.6 3,000,000 2.5

Not.1. Ek olarak izleyen transit yükler olacaktõr
1) Irak-Türkiye Ham Petrol Boru Hattõ: Irak�a uygulanan yaptõrõmlarõn kaldõrõlmasõnõn ardõndan 70.9 milyon ton ham

petrol taşõnmasõ beklenmektedir.
2) Bakü-Ceyhan ham Petrol Boru Hattõ: İlk aşamada 45 milyon ton ham petrol taşõnmasõ beklenmektedir

Kaynak: JICA ULİMAP Çalõşma Ekibi Araştõrmasõ



II-4-3

Tablo 4.3.3  Mal Gruplarõna Göre Yurtiçi Yük Trafiği
Birim: ton

1998 2010 2020
Mikro

Toplam 38,715,210 1.0 53,129,000 1.4 66,584,000 1.7
Genel Yükler 11,178,056 1.0 14,898,000 1.3 17,086,000 1.5

Sanayi ürünleri 5,025,644 1.0 7,898,000 1.6 10,086,000 2.0
Tarõm ürünleri 1,845 1.0 0 0.0 0 0.0
Diğer G.Y. 6,150,567 1.0 7,000,000 1.1 7,000,000 1.1

Kuru Dökme 2,893,290 1.0 3,700,000 1.3 4,700,000 1.6
Hububat 542,783 1.0 700,000 1.3 700,000 1.3
Cevher 1,745,228 1.0 3,000,000 1.7 4,000,000 2.3
Taş Kömürü 605,279 1.0 0 0.0 0 0.0

Sõvõ Dökme 24,608,434 1.0 34,530,000 1.4 44,798,000 1.8
Ham Petrol 5,672,948 1.0 9,000,000 1.6 14,000,000 2.5
LNG 682,187 1.0 799,000 1.2 934,000 1.4
Petrol ürünleri 18,140,864 1.0 24,531,000 1.4 29,664,000 1.6
Diğer sõvõ 112,435 1.0 200,000 1.8 200,000 1.8

Kereste 35,430 1.0 0 0.0 0 0.0
Not. Rakamlar yuvarlanmõştõr
Kaynak: JICA ULİMAP Çalõşma Ekibi Araştõrmasõ

4.3.2  2020 Yõlõnda Konteyner Trafiği

Tablo 4.3.4 bölgelere göre konteyner trafiği tahminlerini göstermektedir. 2020 yõlõnda ulusal
konteyner trafiği 6 milyon TEU seviyesine ulaşacaktõr ki bu rakam mevcut değerin 4.5 katõnõ
ifade etmektedir. Marmara, Ege, Akdeniz kõyõsõ, ve Karadeniz bölgeleri sõrasõyla bu
trafiğin %40, %27, %25, ve %8�ini oluşturacaktõr.

Tablo 4.3.4  Bölgelere Göre 2020 Yõlõnda Konteyner Trafiği
Birim: TEU

Yõl Marmara Ege Akdeniz Karadeniz Toplam

1998 Gerçekleşen Toplam 700,000 400,000 240,000 5,000 1,345,000

2010 Ort. Toplam 1,460,000 960,000 800,000 160,000 3,380,000

2015 Ort. Toplam 1,950,000 1,290,000 1,060,000 200,000 4,500,000

2020 Ort. Toplam 2,400,000 1,650,000 1,490,000 460,000 6,000,000

Kaynak: JICA ULİMAP Çalõşma Ekibi

4.3.3  2020 Yõlõnda Yolcu Trafiği

Tablo 4.3.5 limanlarda yolcu trafiği tahminlerini göstermektedir. 2020 yõlõnda yurtçapõnda
uluslararasõ yolcu sayõsõ 3.3 milyon olacak, yani mevcut değerin 2.4 katõna ulaşacaktõr.
Özellikle seyahat gemisi yolcularõnõn sayõsõnda belirgin bir artõş olmasõ beklenmekte, mevcut
trafiğin 4.2 katõna çõkacağõ tahmin edilmektedir.

Ulusal yerli yolcu sayõsõ da nüfüs artõşõyla birlikte bir miktar artacaktõr. Öte yandan, İstanbul
Şehir Hatlarõ, raylõ tüp geçit projesinin yaratacağõ rekabet karşõsõnda yolcularõnõn büyük
kõsmõnõ kaybedecektir. Bu köklü değişikliğe karşõ zamanlõ hazõrlõk yapõlmasõ, işsizliğe karşõ
tedbirler alõnmasõ gibi adõmlarõn hazõrlanmasõ kuvvetle tavsiye olunur.
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Tablo 4.3.5  2010 Yõlõnda Yolcu Trafiği
Birim: Yolcu

1997 2010 2020

Uluslararasõ 1,400,000 1.0 2,400,000 1.7 3,300,000 2.4

  (içinde seyahat gemisi) 500,000 1.0 1,220,000 2.4 2,100,000 4.2

Yerli 550,000 1.0 560,000 1.0 620,000 1.1

İstanbul Şehir Hatlarõ 64,000,000 1.0 24,000,000 0.4 30,000,000 0.5

Kaynak: JICA ULİMAP Çalõşma Ekibi
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Bölüm 5  Temel Politikalarõn Hazõrlanmasõ

5.1  Limanlardaki Mevcut Konular

(1) Liman yönetimi ve işletim sistemi ile ilgili sorunlar

1) Hukuki temelde bir �Liman� kavramõnõn gerekliliği
Burada �LİMAN� ulusal düzeyde limanlarõn gelişim, işletme, ve idaresini kapsayan bir
kavram olarak anlaşõlmaktadõr. Mevcut yasal temelde, limanõn kendisi sadece bir kõyõ
tesisi olarak alõnmakta, ve limanlara ulusal ekonomik kalkõnmanõn temel bir altyapõsõ
statüsü tanõnmamaktadõr. Yani, mevcut liman mevzuatõ sadece kõyõ şeridinin korunmasõna
atõfta bulunmakta, ancak kõyõ tesislerinin �LİMAN� olarak sistematik gelişimine
değinmemektedir. Bu, limanlarõn şu ana kadar hukuken ulusal ekonomik kalkõnmanõn
temel altyapõlarõ olarak tanõmlanmamõş olmalarõndan ileri gelmektedir. Dahasõ, limanlarõn
yapõmlarõ tamamlandõktan sonra işletilmeleri ve idareleri ile ilgili olarak da yasal
mevzuatta eksikler bulunmaktadõr.

2) Kapsamlõ liman yönetim otoritesi gerekliliği
Mevcut sistemdeki, limanlarõn yapõm, yönetim ve işletilmeleri hususlarõnda farklõ
uzmanlaşmõş otoriteler arasõndaki görev dağõlõmõ idari örgütlenme açõsõndan etkin
görünmektedir. Ancak bu çerçevedeki planlama-uyarlama işlevlerinde, özellikle
Türkiye�deki gelecek deniz taşõmacõlõğõ eğilimleri göz önüne alõndõğõnda bir takõm
kõsõtlar mevcuttur. Özellikle, bu sistem altõnda ulusal liman gelişim planlamasõnõ etkin bir
şekilde koordine edebilmek konusunda güçlükler olacaktõr. Politika hedeflerine
ulaşõlmasõnda planlama ve koordinasyon işlevleri önemli faktörlerdir.

3) Özel sektör tarafõndan gerçekleştirilen liman gelişimi: Düzensiz liman gelişimi
Özel sektör liman yatõrõmlarõ, kamu limanlarõnõn yetersiz kapasitelerini telafi etmek
bakõmõndan, konteyner talebi karşõsõnda bir hõzlõ tepki verme metodu olarak
değerlendirilmelidir. Ancak, bu özel sektör yatõrõmlarõna dayalõ küçük ölçekli liman
gelişimleri, orta-uzun vadede büyüme önünde bir engel olarak belirebilir. Türkiye�de
bundan sonra ağõrlõk kazanacak olan konteyner yüklerin hareketi düşünülecek olursa, bu
küçük özel iskelelerin varlõğõ, yüklerin ölçek ekonomisi bakõmõndan bir limanda
toplanmasõnõ engelleyecek bir yapõ olarak gelişebilir. Sonuç olarak, çakõşan yatõrõmlara
neden olarak kaynaklarõn etkin dağõlõmõna zarar verici bir hal alabilir. Başka bir deyişle,
bir ulusal uyumlandõrma fonksiyonuna ihtiyaç vardõr. Bu özel sektör liman yatõrõmlarõnõ
da kapsayan bir ulusal LİMAN politikasõ zaruridir.

4) Kamu (Devlet) limanlarõnõn gelişimi: Kullanõcõ taleplerini yansõtmaktaki güçlükler
Genel olarak, tesis yatõrõmlarõnõ da kapsayacak bağõmsõz bir liman idare birimi altõnda
tümcü liman yönetim yaklaşõmõ, liman idare birimine tüm liman düzeyinde koordinasyon,
ve ihtiyaçlara göre karar verebilme esnekliği sağlayacaktõr. Halihazõrda Türkiye�de gerek
stratejik konumlarõ, gerekse Türkiye�deki yük elleçleme hacmi içindeki paylarõ ile, en
önemli limanlar TCDD limanlarõdõr. TCDD kimanlarõnõn idare ve işletmesi şu şekilde
özetlenebilir. İlk olarak, TCDD limanlarõnda altyapõlar Ulaştõrma Bakanlõğõ tarafõndan
yapõlmakta, ve bu bakanlõğõn mülkiyetinde bulunmaktadõr. TCDD, kendi mülkiyetindeki
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yük elleçleme tesis ve ekipmanõ ile yükleri elleçlemektedir. İkinci olarak, yatõrõm planlarõ,
ve fiyatlandõrma da dahil olmak üzere liman yönetimi ile ilgili temel politikalar
konusunda son karar mercii, işlemlerin yürütüldüğü limanlarõn kendisinde değil,
tamamen Ankara�da bulunan Genel Merkezlerdedir. TCDD limanlarõndaki mevcut idare
sistemi sadece hõzlõ karar verme süreci bakõmõndan sorunlarla karşõlaşmakla kalmamakta,
aynõ zamanda limanlarõn gerçek kullanõcõlarõnõn taleplerini yansõtmak konusunda da
güçlükler yaratmaktadõr. Bunun nedeni nihai karar alma sürecinin liman faaliyetlerinin
gerçekleştiği alandan tamamen uzak (ilaveten farklõ farklõ kurumlarda: Ulaştõrma
Bakanlõğõ, TCDD) başka bir yerde olmasõdõr.

5) Çatõşan LİMAN ve bölgesel gelişim ihtimali
Halihazõrda Türkiye�de mahalli idareler tarafõndan yönetilen yaklaşõk 50 liman ve iskele
mevcuttur. Bunlarõn tamamõ belediye yahut kasaba boyutlarõnda küçük ölçeklidir. Bazõ
belediyeler limanlarõ kendi liman başkanlõklarõ ile idare etmekte, ancak bu komşu
bölgeler ile entegrasyonu gerektirecek büyük ölçekli gelişimi kapsamamaktadõr. Kõyõ
bölgelerindeki, liman işletmemiş kimi büyükşehir belediyeleri limanlarõn sosyal altyapõlar
olarak taşõdõklarõ önemi yeterince anlamõş görünmemektedir.

Limanlarõn etkin kullanõmõ için mahalli idarelerin liman yönetimi ile ilgili rolleri tekrar
gözden geçirilmelidir. Gelecekteki liman gelişiminde mahalli idarelerin katõlõmõnõn
sağlanmasõ bakõmõndan, liman idare birimleri ile mahalli idareler arasõnda limanlarõn kara
ve su alanlarõnda çevre korumasõ konularõ da dahil olmak üzere görev paylaşõmõna
gitmeleri değerlendirilebilir. İkinci olarak, Türkiye�de, kimi durumlarda alan
kullanõmõndaki kõsõtlar dolayõsõyla limanõn çevresindeki bölgeyele bir bütün olarak
gelişimini düşünmenin daha etkin olabileceği düşünülmektedir. Üçüncü olarak, ileride,
liman gelişimi ilgili daha geniş bölgenin altyapõ gelişiminin bir parçasõ olarak ve mahalli
idare ile işbirliği içinde düşünülebileceği durumlar vardõr. Türkiye�de devam etmekte
olan mahalli idareler reformunun yakõn zamanda getireceği sistemde, mahalli idarelere
birden fazla yerleşimi kapsayan altyapõ gelişimi planlarõ oluşturma yetkisi tanõnacaktõr.
Daha geniş idari birimler olan Özel Bölge İdarelerinin yetkileri kentsel alanlarõ
kapsayacak şekilde planlama ve mali dağõlõm planlamasõ bakõmlarõndan
güçlendirilecektir.

TDİ�ye ait yolcu terminallerinin yönetiminin, bu terminallerin bulunduğu kent
belediyelerine devri planlanmõştõr. Halihazõrda Türkiye�de imkanlar elverdikçe mahalli
idarelerin liman yönetimine katõlõmlarõ teşvik edilmeleri gereği vardõr.

(2) Ulusal ekonomik gelişmede belirebilecek darboğazlar ihtimali

Halihazõrda, kapsamlõ liman politikasõ konusunda bir eksiklik bulunmakta, ve bunun sonucu
olarak da bir hakikat olarak liman tesisleri için gerekli bütçe ve fonlarõn sağlõklõ bir şekilde
sağlanmasõnda güçlükler doğmakta, ve gelecekte gerekli olacak tesis miktarõ net olarak
belirlenememektedir. Eğer gerekli tesisler sağlanamaz ise, bu durumda ekonomik gelişme
hedefleri de gerçekleşemez. Diğer bir deyişle, aksayan liman gelişimi, ulusal ekonomik
gelişmenin önünde bir darboğaz haline de gelebilir
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(3) Uluslararasõ konteyner taşõmacõlõğõndaki tabi konum.

Konteyner kargo potansiyeli yüksek olup, 2020 yõlõnda 5.4 milyon ila 6.7 milyon TEU
seviyesine ulaşmasõ beklenmektedir. Bu Çalõşmanõn uluslararasõ konteyner  hub limanõ
kurulmasõ ihtimali üzerine incelemenin yapõldõğõ bölümde açõkça belirtildiği üzere, mevcut
feeder taşõmacõlõk, sadece gemi ücretleri hesaba katõlsa bile, ana gemilerin Türkiye�ye
doğrudan gelmeleri durumu ile karşõlaştõrõldõğõnda, 100 ABD$ daha yüksek maliyetli
olmaktadõr. Bu farkõ Türk firmalarõ, ve nihayetinde de Türk vatandaşlarõ karşõlamak
durumunda kalacaklardõr. Bu ülke için yõllõk 500 ila 700 milyon ABD$ kayõp anlamõna
gelecektir. (Şu anda külfet 100 milyon ABD$�dõr). Buna ilaveten, feeder taşõmacõlõktan
kaynaklanan daha yüksek taşõma masrafõ mallarõn fiyatlarõna yansõyacak, ve bu da yine Türk
firmalarõnõn uluslararasõ rekabet gücünü zayõflatacaktõr. Bir hub limana sahip olmanõn asõl
anlamõ bu noktada yatmaktadõr. Eğer Türkiyekendi topraklarõnda hub limanlar bulunmasõnõ
isteyecek olursa, uluslararasõ hub limanõ destekleyici politikalar milli politikalar olarak
benimsenmelidir.

(4) Doğal kaynaklar ve enerjinin düzenli akõşõnõn sağlanmasõnõn artan önemi

Şu ana kadar dökme yükler temel olarak özel sektör tarafõndan elleçlenmiştir. Ancak, dünya
kaynaklarõnõn sõnõrlõ olduğu konusundaki bilinç göz önüne alõnõrsa, enerji ve endüstriyel
maddeler gibi kilit mallarõn düzenli girişinin sağlanmasõnõn önemi gittikçe artmaktadõr. Bu
anlamda, kilit mallarõn akõşõnõn düzenliliğini güvenceye almak konusunda develtin rolü de
gittikçe artacaktõr.

(5) Çevresel konulara ilgi eksikliği

Çevre boyutu ile ilgili olarak şu bir gerçektir ki liman idare birimleri deniz alanlarõnõ sadece
kullanmakta, ancak herhangi bir çevre sorumluluğu almamaktadõrlar. Liman idare birimleri,
petrol kirliliği ile mücadele, gemi kazalarõ, doğal afetler, gemi atõkalrõnõn toplanmasõ, ve çevre
izleme gibi çevre ile ilgili konularda, halkõn ortak malõ olan deniz alanlarõnõn münhasõr
kullanõcõlarõ olarak, daha fazla sorumluluk almalõdõrlar.

Mevcut Beş Yõllõk Kalkõnma Planõnda, kamyonlarda daha ekonomik olmasõ hasebiyle, yurtiçi
yükleri taşõnmasõnda daha fazla oranda deniz taşõmacõlõğõnõn gerçekleştirilmesi temel bir
politika hedefi olarak bulunmaktadõr. Ancak limanlar perspektifinden bu konuda alõnabilecek
somut tedbirler konusuna ise şu ana kadar değinilmemiştir. Bir deniz taşõmacõlõğõnõ
destekleme politikasõ oluşturulmasõ gerekliliği vardõr.

(6) Bakõm işlerindeki yetersizlikler

Liman tesislerinin öngörülen ömürleri boyunca iyi koşullarda korunabilmesi bakõmõndan
günlük bakõm işlerinin önemi büyüktür. Zira, rõhtõmda bir hasar oluşacak olursa gemiler
rõhtõma yanaşamaz, ve yük elleçleme işlemlerinde aksamalar meydana gelir, beklenildiği gibi
yük elleçlenemez. Yahut yük elleçleme ekipmanõnda bir arõza olmasõ durumunda liman yeterli
verimlilik seviyesine ulaşamaz. Ancak, bakõm maliyetlerinin idare için ciddi boyutlarda külfet
yarattõğõ da bir gerçektir. Bu bakõmdan, belli başlõ limanlarda, gelirlerin artõrõlmasõnda
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sorunlar olmasõ durumunda, bu limanlar büyük ihtimalle yeterli bakõm yükünün altõna
girmekte zorlanacaklardõr. Bunun bir sonucu olarak ise, yük elleçleme verimliliğinde düşüşler
meydana gelir, ve bir ihtimal olarak da kullanõcõlar artõk o limanõ kullanmaktan vazgeçebilir,
gelirler konusundaki güçlüklerin daha da ağõr hale gelmesine neden olabilirler. İdare, yahut
liman yönetim birimi sadece gelirler ile ilgilenmekle yetinerek, alandaki koşullarõ özel
şirketler eline bõrakõp, alana ilgi göstermezlik edemez. Limanõn durumundan anõnda haberdar
olabilmeli, ve liman tesislerinin durumuna gerekli ilgi ve dikkati vermek durumundadõrlar.
Dolayõsõyla, liman tesisleri ile ilgili yönetim yük elleçleme ekipmanõ hesap kütüğü tutulmalõ,
ve en azõndan yõlda bir kez yenilenmeli, ve bu kütük bakacak herhangi birinin en son tesis
durumunu kavrayabileceği şekilde tutulmalõdõr.

(7) Risk yönetiminin yokluğu

Geçtiğimiz yõl, Ağustos ayõnda meydana gelen depremin Derince limanõnda yol açtõğõ hasar,
yahut Şubat ayõnda Trabzon limanõ dalgakõranõnda meydana gelen hasar gibi doğal
felaketlerden kaynaklanan hasarlar birbiri ardõna geldi. Depremee dayanõklõ, yahut dalga
dayanõklõ tasarõmlar getirilmesi, dayanõklõlõk ile ekonomik olma ihtiyacõ arasõnda denge
kurulmasõ zorunluluğu dolayõsõyla oldukça zor bir konudur. Ancak, geçmiş otuz yõlõn doğal
afetlerden kaynaklanan hasarlarõna ilişkin detaylõ verilerin toplanmasõ, ve Türkiye�deki
tasarõm felsefesi ve tasarõm kriterlerinin incelenmesi gerekliliği vardõr. Aynõ bağlamda,
tasarõm kriterlerine yapõm aşamasõnda uyulup uyulmadõğõ, yahut hasarlarda herhangi bir
yönetim kusuru bulunup bulunmadõğõnõn araştõtõlmasõna da gerek olabilir. Bunlarõn dõşõnda
merkezi hükümet, doğal afetlerde hasar gören liman tesislerinin süratle restore edilmesine
daha fazla dikkaet etmelidir.

(8) Mali sorunlar

Hükümet tarafõndan gerçekleştirilen kamu yatõrõmlarõ yõlda 4500 milyon ABD$ seviyesine
ulaşmaktadõr. Bunun içinden hükümetin liman gelişimine (DLH) ayõrdõğõ pay 20 milyon
ABD$, liman işletmesine (TCDD) ayrõlan pay 15 milyon ABD$, ve denizcilik işlerine
(Denizcilik Müsteşarlõğõ) ayrõlan pay 15 milyon ABD$�dõr. Bu mitarlar son derece düşüktür,
ve son on yõldaki tesis genişletmesi mütevazõ ölçülerde küçük ölçekli liman tesislerinden
öteye geçmemektedir.

Deniz ticaretinden sağlanan gelirler 200 milyon ABD$�dõr. Deniz yoluyla ithalat, ve
limanlardaki ithal yüklerdeki artõşa paralel olarak gelirler de artmaktadõr.

Belediyeler liman yatõrõm maliyetlerine iştirak etmemektedirler. Belediyelerin toplam kamu
yatõrõmlarõ 2400 milyon ABD$�dõr, ve bütçelerinde bu konuda bir kalem de bulunmaktadõr.

TCDD�nin limanlar dairesinin mali durumu hõzla iyileşmiştir. TDİ�nin mali durumu ise
kötüleşmektedir.

(9) Özel sermaye hareketleri

Yap-İşlet-Devret sözleşmeleri tatmin edici düzeyde gelişmemiştir. Sözleşme hükümleri içinde,
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tahkim, hesaplar, maliyet artõşlarõ, zaruri haller, sözleşmenin iptali ile ilgili risklerin tamamõ
tek taraflõ olup, özel sektöre yüklenmektedir.

Liman işletmesi alanõnda faal bulunan özel sektör firmalarõ arasõnda, yahut özel limanlarda
zararlar yaygõndõr, ve bunlarõn çoğu zorlukla işletmeye devam etmekte, yeni projelere yatõrõm
yapabilecekleri fonlarõ bulunmamaktadõr.

Yerli ve yabancõ özel yatõrõmõ geliştirebilmekiçin uygun bir vergi sistemi hazõrlanmõştõr.
Ancak, yatõrõmlar küçüktür, nüfus ve üretimin toplandõğõ pazar büyümesi beklentisi olan
bölgelerde yoğunlaşmõştõr.

Banka mevduatlarõ dengesi, ve sermaye piyasasõ açõsõndan değerlendirildiğinde özel sektör
sermaye kredilerinin artmasõ beklenmemektedir. Özel girişimler içinde kendi sermayesi
bulunanlar pek azdõr, ve bunlarõn çoğunluğu yeni yatõrõmlarõ kaldõrabilecek durumda olmadõğõ
gibi, fon toplayabilecekleri konusunda da kendilerine güvenleri yoktur.

(10) Dünya standartlarõnõn gerisinde kalan kargo elleçleme verimliliği

Her ne kadar TCDD tarafõndan işletilen üç büyük konteyner elleçleme limanõndaki
(Haydarpaşa, İzmir, ve Mersin) yük elleçleme verimliliğinin iyileşmekte olduğu
belirtilmekteyse de, yine de bu üç linandaki verimli dünyadaki belli başlõ limanlar ile
karşõlaştõrõldõğõnda gerilerde kalmaktadõr. Bu sadece işleticilerin yetenekleri ile ilgili olmayõp,
aynõ zamanda konteyner alan kapasitelerinin yetersizliği, yaşlanmõş yük elleçleme ekipmanõ,
yahut gecikmiş bilgisayarlaşma seviyeleri ile de ilgilidir. Liman işleticileri, artan konteyner
talebini karşõlayabilmek için, mevcut duruma tam anlamõyla hakim olmanõn yanõsõra, yük
elleçleme verimliliği hedeflerinde dünya standartlarõnõ temel almalõ (24-25 kutu/saat/vinç,
gross), ve bu hedeflere ulaşõlmasõ yolunda önemli rehberlik ve gözetmenlik görevlerini yerine
getirmek durumundadõrlar.

Ayrõca, yük elleçleme verimliliğinin artõrõlmasõ hususnda, kapasite artõrõmõ, yahut yük
elleçleme ekipmanõnõn yenilenmesi gibi konunun maddi boyutunun yanõsõra, operatörlerin
kabiliyetinin yükseltilmesi, kontrol merkeziile operatörler arasõnda etkin haberleşme
sistemlerinin kurulmasõ, yük elleçleme işlemlerinde bilgisayarlaşmaya gidilmesi, ve benzeri
gibi boyutlar ile de ilgilenilmesi zaruriyeti vardõr.

(11)  Geri kalan bilgisayarlaşma seviyesi

Her ne kadar Haydarpaşa ve İzmir limanlarõndaki yük elleçleme işlemlerinde bilgisayarlaşma
devam etmekteyse de, yine de bu bilgisayarlaşma dünyadaki belli başlõ limanlardaki
bilgisayar sistemlerinin oldukça gerisinde kalmaktadõr. Genel işletme alanlarõnda (İdare,
Personel, vb.) bilgisayarlaşma süreci devam etmekte ise de, Konteyner depolama kontrolü,
konteyner teslim etme/alma kontrol sistemleri, yahut yükleme/boşaltma işlemleri kontrol
sistemleri vb. alanlarda halen geri kalõnmaktadõr.

Artan konteyner yükleri karşõlayabilmenin yanõsõra, hõzlõ ve hatasõz konteyner yük elleçleme
işlemleri gerçekleştirebilmek, ve rakip limanlarla rekabet edebilmek için geniş faaliyet



II-5-6

dallarõnda bilgisayarlaşmanõn sağlanmasõ vazgeçilmez bir gerekliliktir. Ayrõca,
bilgisayarlaşma, gelecekte kaçõnõlmaz hale gelecek olan EDI sistemlerine geçiş yönünde de
stratejik bir ileri adõm olarak görülmektedir.

(12) Etkin olmayan gümrük işlemleri ve EDI sisteminin yerleştirilmesindeki gecikmeler

Son yõllarda, gelişmiş limanlar liman idari işlemlerini daha da basitleştirmeye devam etmekte,
bu arada EDI sistemini yerleştirmektedirler. EDI, bugune kadar kağõt üzerinde yahut faks
aracõlõğõ ile yürütülmekte olan tüm işlemleri kõrtasiye olmaksõzõn, on-line bilgisayarlar
aracõlõğõ ile yürütmeyi sağlayan, ve liman verimliliğini daha da yüksek seviyelere çõkarmak
yönünde bir son adõmdõr. Türkiye�deki resmi kuruluşlarõn yahut liman idare merciinin, EDI
sistemleri hakkõnda temel bilgiden yoksun olduğu düşünülebilirse de, küresel trendleri
yakalamak konusunda da yetersizlikler olduğu da bir gerçektir.

EDI sisteminin yerleştirilmesi konusunda, mevcut mevzuatta değişiklikler yapõlmasõ, ayrõca
devlet kurumlarõ, kullanõcõlar vb gibi ilgili taraflarõn koordinasyonu ve bilgilendirilmesi
gerekliliği vardõr. Bu anlamda, merkezi hükümetin bu konuda liderlik yapmasõ büsbütün
önemli olmaktadõr. Ayrõca, gümrük muameleleri ile ilgili olarak kimi kullanõcõlar aşõrõ bir
şekilde yapõlan boş konteyner kontrolleri, yahut numune kontollerine işaret etmişlerdir, ve
işlemlerin daha da basitleştirilmesi gerekliliği vardõr.

Sonuç olarak, bu çalõşma vasõtasõyla, EDI sisteminin kurulmasõnõn gerekliliği, dünyadaki
mevcut koşullar, muameleler, vb açõklanmõştõr. Hükümet ve liman yönetimlerinin, yük
elleçleme verimliliğini artõrarak, EDI sistemimini kurarak, ve gümrük işlemlerini
basitleştirerek müşteri tatminini en üst seviyeye çõkarmayõ amaçlayan kullanõcõ merkezli
liman yaklaşõmõna dönmeleri kuvvetle tavsiye olunmaktadõr.

(13) Konteyner taşõmacõlõğõnda demiryollarõnõn yetersiz kullanõmõ

Yeterli tesislerin ve uygun sistemlerin bulunmayõşõna bağlõ olarak, konteyner limanlarõnda pek
fazla demiryollarõ kullanõlmamaktadõr.  Ekonomik ve çevresel bakõş açõsõndan kara
taşõmacõlõğõnda demiryollarõ daha fazla rol oynamalõdõr. Konteyner taşõmacõlõğõnda demiryolu
kullanõmõnõ artõrmak üzere yeterli tedbirler alõnmalõdõr.
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5.2  Limanlarõn Rol ve İşlevleri

5.2.1  Limanlarõn İşlevleri

(1) Ulaştõrma işlevi
(2) Üretken işlevleri

5.2.2  Limanlarõ Temel Rolleri

(1) Sosyo-ekonomik kalkõnmayõ desteklemek
(2) Küreselleşme çağõnda hayatta kalmak
(3) Bölgesel kalkõnmayõ desteklemek
(4) Halkõn günlük yaşamõnõ desteklemek
(5) Deprem esnasõnda acil ihtiyaç mallarõ taşõma, ve acil durum boşaltma hattõ
(6) Deniz çevresinin korunmasõ

5.2.3  Her Bir bölgede Limanlarõn Temel Rolleri

(1) Akdeniz Limanlarõ

Akdeniz�deki limanlar, halkõn yaşamõnõ ve limanlarõn hinterlandõndaki endüstriyel faaliyetleri
destekleme görevi görmektedir. Bu limanlar özellikle GAP bölgesini desteklemeli, bu
bölgenin dõş dünyaya açõlan kapõlarõ olmalõdõrlar. Bu görevi İskenderun ve Mersin limanlarõ
yerine getirmelidir.

(2) Ege Deniz Limanlarõ

Ege�deki limanlar, halkõn yaşamõnõ ve limanlarõn hinterlandõndaki endüstriyel faaliyetleri
destekleme görevi görmektedir. Dahasõ, İzmir limanõ, Türkiye�nin Karadenizdeki limanlarõna
yönelik yükler bakõmõndan bir ara üs görevi de yapmaktadõr.

(3) Marmara Denizi Limanlarõ

Marmara�daki limanlar, halkõn yaşamõnõ ve limanlarõn hinterlandõndaki endüstriyel faaliyetleri
destekleme görevi görmektedir.

(4) Karadeniz Limanlarõ

Karadeniz�deki limanlar, halkõn yaşamõnõ ve limanlarõn hinterlandõndaki endüstriyel
faaliyetleri destekleme görevi görmektedir. Özellikle Doğu Karadeniz Bölümündeki limanlar
bölge kalkõnmasõnõ desteklemek durumunda olduklarõndan, liman gelişim planlamasõ DOKAP
kalkõnma planõ ile uyumlu olarak yapõlmalõdõr. Bu bölgedeki limanlar, denize açõlõşõ olmayan
GAP bölgeleri ve Doğu Anadolu Bölgesi için dõş dünyaya açõlan kapõlar olarak bir rol
oynayarak o bölgelerin kalkõnmalarõnõ destekleyebilirler. Bu görev Trabzon, Hopa, ve Rize
limanlarõ tarafõndan yerine getirilmelidir.
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5.3  Kamu Sektörü ve Özel Sektörün Temel Rolleri

5.3.1  Kamu Değerleri Olarak Limanlar

Genel olarak, limanlar toplumun her üyesi tarafõndan eşit olarak kullanõlan kamu değerleri
olarak değerlendirilirler. Kamu değeri olarak limanlarõn çit boyutu vardõr; kar amaçlõ olan ve
olmayan liman tesisleri. Kanallar, su yollarõ, havuzlar kar amaçlõ olmayan tesisler olarak
sõnõflandõrõlõrlar. Öte yandan, rõhtõm tesisleri kar amaçlõ tesislerdir. Kar getiren özellikleri
vurgulanark, limanlar, özellikle konteyner limanlarõ bazen kamu değil özel değerler olarak da
değerlendirilmektedir. Dhasõ çevre dostu bir taşõmacõlõk aracõ olarak, deniz taşõmacõlõğõna, yol
ağõrlõklõ altyapõ gelişimlerinde daha fazla önem verilmelidir.

5.3.2  Kamu Sektörünün Temel Rolleri

Limanlarõn kamu değeri olma özelliklerini dikkate alarak, merkezi hükümet, ulusal liman
gelişiminde şu temel rolleri oynamalõdõr.
● Liman faaliyetleri ile ilgili hukuki çerçevenin oluşturulmasõ, ve koordinasyonu
● Ulusal liman gelişimi için gerekli rehberliği kapsamlõ olarak planlamak, ve bunu takip

etmek
● Kar amaçlõ olmayan liman altyapõlarõnõn yapõm ve bakõmõnõ güvenceye almak
● Özel sermaye girişimlerince üstlenilen liman gelişim uygulamalarõna uygun bir şekilde

katõlmak
● Çevrenin korunmasõnõ dikkate almak

5.3.3 　　　　Özel Sektörün Temel Rolleri

Özel sektörden şu rolleri oynamasõ beklenmektedir.
● Etkin yönetim ve işletme
● En son teknik ve bilgi transferi
● Liman gelişimine yatõrõm

5.3.4  Durum Çalõşmasõ: Avrupa limanlarõnda kamu sektörü ve özel sektörün rolleri

Liman gelişiminde merkezi hükümetlerin katõlõmõ
Almanya, Hollanda, ve Belçika�da devlet katõlõmõ son derece düşük seviyede olup, liman
yönetimi liman idarelerince yürütülmekte, ve rekabet ortamõ içerisinde bağõmsõz olan idareler
kendi kendilerini destekleme temelinde çalõşmaktadõrlar. Bu ülkelerdeki limanlar, kendi
mülkiyetlerindeki alanlarõ özel depolama ve yük elleçleme şirketlerine uzunvadeli olarak
kiralamak suretiyle kar eden, �Evsahibi tipi liman otoriteleri� olarak adlandõrõlmaktadõrlar.
Bölgede Hamburg�dan Antwerp�e uzanan alanda bu limanlar aralarõnda rekabet ederek
üstünlük sağlamaya çalõşmaktadõrlar. Dolayõsõyla ağõr doğa koşullarõ karşõsõnda kalan
limanlara hükümetleri, dalgakõranlar, ve geniş nehirlerde tarama faaliyetlerinde destek vermek
suretiyle rekabet edebilir durumda olmalarõnõ sağlamaktadõr. Öte taraftan, İngiltere�de ilke
olarak liman gelişimi konusunda herhangi bir destek yahut mali yardõm sistemi
bulunmamaktadõr. Liman idare birimleri liman alanlarõnda seyrüsefer destekleri yerleştirmek,
ve tarama işlerini yapmaktan sorumludurlar.
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5.4  Temel Politikalar için Çerçeve

5.4.1  Liman Altyapõsõ Gelişimi Politikasõ

Yukarõdaki açõklamalar temelinde, altyapõ gelişimi ile ilgili temel politika şu şekilde
özetlenebilir:

1) Uluslararasõ konteyner taşõmacõlõğõ içinde gelişmiş deniz ulaşõm ağõ formüle etmek
2) Rasyonel uluslararasõ deniz taşõmacõlõk ağõ formüle etmek
3) Rasyonel yurtiçi deniz taşõmacõlõk ağõ formüle etmek
4) Güvenli ve rahat yolcu taşõmacõlõğõ ağõ formüle etmek
5) Bölgesel kalkõnmaya yardõmcõ olmak üzere liman projelerini desteklemek,
6) Deprem yahut enerji krizleri gibi durumlarda ulusal/bölgesel ekonomiyi ve halkõn günlük

yaşamõnõ teminat altõna almak

5.4.2  Liman Yönetim ve İşletme Politikasõ

İlk olarak, Türkiye�deki artan konteynerleşme hareketi karşõsõnda neler yapõlabileceği
değerlendirilmelidir. Etkin yönetim sağlamak üzere liman gelişiminde stratejik yerlerde ölçek
avantajlarõ izlenmelidir. Halihazõrdaki liman yönetim birimlerinin idare ve yönetim
yöntemleri, kullanõcõlarõn bakõş açõsõndan gözden geçirilmelidir. Özel sektör katõlõmõyla, liman
hizmetlerinde dünya standartlarõnõ yakalayacak şekilde iyileştirilmeler yapõlmasõ teşvik
edilmelidir. Özel sektörün son teknik ve bilgiyi tam anlamõyla kullanmasõn daha fazla önem
verilmelidir.

İkinci olarak, özlleştirme sürecinin ilerlemesi ile, özel sektör tarafõndan yönetilen limanlarõn
sayõsõnõn gittikçe artacağõ varsayõlmaktadõr. Dolayõsõyla, limanlarda etkin gelişim
sağlanabilmesi bakõmõndan çakõşan yatõrõmlarõn engellenmesi yolunda merkezi hükümetin
koordinasyon işlevinin önemi daha da fazla önem kazanacaktõr. Bu anlamda özel sektör ve
kamu sektörünün rollerini açõklõkla ortaya koyacak temel kavramlarõn bir an önce belirgin
hale getirilmesi, ve özel sektöre gelişim konusunda etkin teşvikler sağlanmasõ son derece
önemlidir. Ayrõca daha net liman istatistikleri tutulmasõ stratejik planlama açõsõndan
gereklidir.

Üçüncü olarak, limanlar çevresindeki, özellikle endüstri bölgelerindeki limanlarda, çevre
konusu gittikçe ciddi bir konu haline gelmektedir. Bu konuda liman yönetim birimlerinin
yetki ve sorumluluklarõ kurumsal olarak belirlenmelidir.
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Tablo 5.4.1  Liman yönetim ve işletmesi hakkõnda politika çerçevesi

(1) Ulusal stratejik liman gelişim rehberinin hazõrlanmasõ
(2) Merkezi hükümet ve liman yönetim birimleri arasõnda liman yönetimi hakkõnda

kurumsal çerçevenin oluşturulmasõ
(3) Limanlarda stratejik planlamanõn esas temeli olarak limanlar hakkõnda güvenilir

istatistik sisteminin kurulmasõ
(4) Devletin liman gelişiminin desteklenmesine uygun katõlõmõ
(5) Liman yönetim birimlerinin yetki ve sorumluluklarõnõn güçlendirilmesi

Kaynak: JICA ULİMAP Çalõşma Ekibi
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Bölüm 6  Liman Altyapõsõ Gelişimi ile İlgili Strateji

6.1  Akdeniz Bölgesindeki Konteyner Limanlarõ

6.1.1  Konteyner Limanlarõnõn Konumlarõ

Algeciras, Gioia Tauro ve Cenova Limanlarõ Batõ Akdeniz�de konumlanmõş durumdadõrlar.
Hayfa, Pire, ve Marsaxlokk limanlarõ ise Doğu Akdeniz�de konumlanmõşlardõr.

Algeciras Limanõ 1.5 milyon TEU üzerinde elleçleme ile Batõ Akdeniz ve tüm bölgede em
yüksek hacime sahiptir. Algiers limanõ sadece 121 bin TEU elleçlemiştir, ve bu Batõ
Akdeniz�deki en düşük hacimdir. Batõ�da büyük limanlar ile küçük limanlar net olarak
birbirinden ayrõlabilmektedir. Doğu�sa ise, Hayfa limanõ en yüksek hacme sahip olup 684 bin
TEU elleçlemekte, Kum limanõ ise 150 bin TEU elleçlemektedir. Batõ�daki durumun aksine,
büyük ve küçük limanlar birbirinden net olarak ayrõlamamaktadõr. Bölgedeki tüm limanlar
büyük liman olabilmek için elinden gelenin en iyisini yapacağõndan Doğu bölgesinde sert
çekişme beklenmektedir.

6.1.2  Belli Başlõ Konteyner Limanlarõnõn Transshipment Oranlarõ

Her limandaki transshipment konteyner hacmi konusunda veri elde etmek zor olmaktadõr.
�Containerization International July 1995� sadece Damietta, Port Said, Limasol, Pire, ve
Marsaxlokk limanõndaki konteyner transshipment hacmi konusunda veri vermektedir.
Çalõşma Ekibi, bölgedeki diğer bazõ limanlardaki transshipment  oranlarõnõ incelemiştir.

6.1.3  Konteyner Limanlarõnõn Sõnõflandõrõlmasõ

(1) Hub limanõ (1)
(2) Hub limanõ (2)
(3) Uğrama limanõ (Calling-port)
(4) Besleme limanõ (Feeder-port)

6.1.4  Akdenizdeki Hub Liman Konteyner Tesisleri

Hub liman (1) sõnõfõ limanlarda yeterli su derinlikleri olan uzun konteyner rõhtõmlarõ, bol
miktarda konteyner elleçleme ekipmanõ, ve geniş depolama alanlarõ bulunmaktadõr.
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6.2  Türkiye�ye ve Türkiye�den Konteyner Trafiği

6.2.1  Akdenizdeki Mevcut Konteyner Trafiği

Akdeniz�de faal bulunan konteyner gemileri, Avrupa-Uzak Doğu, Akdeniz-Uzak Doğu,
Avrupa-Doğu Asya/Doğu Afrika, Inter Avrupa hattõ vs gibi deniz hatlarõna göre
sõnõflandõrõlmaktadõr. Geniş kapasiteli gemiler Avrupa-Uzak Doğu hattõnda çalõşmakta,
dolayõsõyla küçük limanlara konteyner teslimleri için feeder hizmetlerine gerek olmaktadõr.
Inter Avrupa hattõ bu feeder sistemi ve bölgesel denizcilik sistemlerini içermektedir.

6.2.2  Konteyner Trafiği ile İlgili Gelecek Senaryosu

mevcut durumun incelemesi ve tecrübelerimiz temelinde iki alternatif düşünülmektedir.
Bunlardan birisi mevcut tarfi yapõsõna çok benzer bir yapõdõr. Bu yapõda bir miktar daha
büyük konteyner gemileri, ve daha sõk servis aralõklarõ olacaktõr. İkinci durumda ise, devasa
konteyner gemilerinin hatta başarõlõ bir şekilde girmesiye dolayõsõyla daha az hub liman (1)�a
gerek duyulacaktõr. Bu durumda ise ayrõca iki alternatif olacağõ düşünülmektedir.

6.2.3  Türkiye�ye ve Türkiye�den Konteyner Trafiğinin Mevcut Durumu

Türkiye ile Gioia Tauro ve Damietta gibi hub limanlar arasõnda konteynerler karşõlõklõ olarak
büyük oranda feeder gemileri ile taşõnmaktadõr. Esasen şu ana kadar Türkiye limanlarõ,
Damietta Limanõndan bu tazda en fazla servis alan limanlardõr. Bu bölümde Türkiye�ye ve
Türkiye�den konteyner trafiğinin mevcut durumu ana konteyner hattõ itibariyle incelenmiştir.

(1) Kuzey Avrupa
(2) Kuzey Amerika
(3) Batõ Akdeniz Bölgsei
(4) Asya
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6.3  Uluslararasõ Konteyner Taşõmacõlõğõnda Türk Limanlarõnõn Rolü

6.3.1  Doğu Akdeniz Konteyner Limanlarõnõn Özellikleri

Doğu Akdeniz�deki konteyner limanlarõnõn özelliklerini belirlemek için gemi maliyet analizi
yapõlmõştõr. Çalõşma Ekini, Türk limanlarõ arasõndan, İstanbul Limanõ (Haydarpaşa), İzmir
Limanõ, ve Mersin Limanõnõ, sõrasõyla Marmara Denizi, Ege Denizi ve Akdeniz�deki limanlarõ
temsilen seçmiştir. Çalõşma Ekibi ayrõca, Mõsõr�daki Port Said Limanõnõ, Lübnan�daki Beyrut
Limanõnõ, İsrail�deki Hayfa Limanõnõ, Kõbrõs�taki Limasol Limanõnõ, ve Yunanistan�daki Pire
Limanõnõ, Türk limanlarõnõn başlõca rakipleri olarak seçmiştir.

(1) Ana gemi maliyeti

Gemi kapasitesinin 6,200 TEU olduğu durumda, toplam ana gemi maliyeti 1,342,400
ABD$ olup, burada konteyner kutu ücreti 3 ABD$ / TEU / gün�dür. Gemi kapasitelerinin
5,250 TEU, 4,700 TEU, 4,300 TEU ve 3,500 TEU olduğu durumlarda toplam ana gemi
maliyetleri sõrasõyla, 1,170,600 ABD$, 1,090,500 ABD$, 1,008,100 ABD$, ve 877,600
ABD$ olmaktadõr.

(2) Doğu Akdeniz�deki Konteyner Limanlarõnõn Özellikleri

1) İstanbul (Marmara Denizi�ndeki Konteyner Limanlarõ)

Marmara Denizi�ndeki konteyner limanlarõ, feeder servis mesafesinden sapma uzklõğõnõn
uzunluğu dolayõsõyla Doğu Akdeniz konteyner taşõmacõlõğõnda rekabet gücünden
yoksundur. Eğer Marmara Denizi�ndeki bir liman belirli bir miktarda yerel konteyner yük
toplayabilirse, büyük konteyner gemilerinin doğrudan uğramalarõnõ sağlayabilir.

2) İzmir Limanõ (Ege Denizi�ndeki Konteyner Limanlarõ)

Fazla uzun olan feeder servis mesafesi dolayõsõyla İzmir Limanõ Doğu Akdeniz�deki
yarõşta bir taraf olamaz. Eğer Ege Denizi�ndeki bir liman belirli bir miktarda yerel
konteyner yük toplayabilirse, büyük konteyner gemilerinin doğrudan uğramalarõnõ
sağlayabilir.

3) Mersin Limanõ (Akdeniz�deki Konteyner Limanlarõ)

Mersin Limanõ (Akdeniz�deki Konteyner Limanlarõ), Doğu Akdeniz�deki konteyner
taşõmacõlõğõnda rekabete katõlabilecek durumdadõr.

4) Port Said

Port Said limanõ, coğrafi avantajõ, ve sapma mesafesi bakõmõndan Doğu Akdeniz�deki
rekabette en güçlü aday olabilme konumundadõr.
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5) Beyrut Limanõ

Beyrut Limanõ, Doğu Akdeniz�deki konteyner taşõmacõlõğõnda önemli bir rakip olamaz.

6) Hayfa Limanõ

Hayfa Limanõ, Doğu Akdeniz�deki konteyner taşõmacõlõğõnda önemli bir rakip olabilir.

7) Limasol Limanõ

Limasol Limanõ, konteyner eksiği dolayõsõyla Doğu Akdeniz�deki konteyner
taşõmacõlõğõnda önemli bir rakip olamaz.

8) Pire Limanõ

Pire Limanõ, Doğu Akdeniz�deki konteyner taşõmacõlõğõnda önemli bir rakip olamaz. Öte
yandan sapma mesafesi, ve konumu Pire Limanõnõ Ege ve Karadeniz konteyner
taşõmacõlõğõnda önemli bir rakip yapabilir.

6.3.2  Doğu Akdeniz�de Rekabet

Çalõşma Ekibi, Doğu Akdeniz�deki rekabet durumunu tanõmlamak için yine gemi maliyet
analizi yapmõştõr.

Tablo 6.3.6 diğer marjinal yerel konteyner hacimlerini göstermektedir.

Tablo 6.3.6  Port Said�e Karşõlõk Mersin Limanõnõn Marjinal Yerel Konteyner Hacmi

Gemi Kapasitesi (TEU) Marjinal Yerel Konteyner Hacmi (TEU)
6,200 920,000
5,250 800,000
4,700 750,000
4,300 720,000
3,500 630,000

6.3.3  Ege Denizi�nde Rekabet

Tablo 6.3.8 Pire Limanõna karşõlõk İzmir Limanõndaki marjinal yerel konteyner hacmini
göstermektedir.

Tablo 6.3.8  Pire Limanõna Karşõlõk İzmir Limanõnõn Marjinal Yerel Konteyner Hacmi

Gemi Kapasitesi (TEU) Marjinal Yerel Konteyner Hacmi (TEU)
4,700 950,000
4,300 890,000
3,500 760,000
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6.3.4  Marmara Denizi�nde Bir Konteyner Limanõ Analizi

Bunun anlamõ, Rotterdam Limanõ (Kuzey Avrupa) ile Marmara�daki herhangi bir liman
arasõndaki doğrudan yük talebi hacmi 4,160 TEU / hafta (yõllõk 216,000 TEU)�dan fazla
olursa, direkt taşõmacõlõk gerçekleşebilir. Türkiye ile Kuzey Avrupa arasõndaki konteyner
trafiğinin, bu ülkenin tüm konteynerlerinin %30/unu oluşturacağõ varsayõlmõştõr. Buna göre,
söz konusu rakam, 216,000 TEU, 720,000 TEU�ya çevrilebilir.

6.3.5  Karadeniz�de Gelecek Konteyner Trafiği Analizi

(1) Karadeniz ülkeleri, ve diğer BDT ülkeleri

1) Türkiye bu bölgede uluslararasõ konteyner taşõmacõlõğõnda ağõrlõklõ bir konumdadõr.
2) Hernekadar Karadeniz�deki Türk Limanlarõ şu ana kadar çok düşük miktarlarda

konteyner elleçlemişlerse de, bu limanlarõn mevcut seviyenin 20 katõ elleçlemeleri
beklenmektedir.

3) Rusya değerlendirme dõşõnda tutulacak olsa bile, 2010 yõlõ civarõnda yaklaşõk 4 kat fazla
konteyner beklenmektedir.

4) Her bir ülkenin GSYİH başõna konteyner hacmi bakõmõndan, Bulgaristan, Romanya, ve
Ukrayna�nõn rakamlarõ Türkiye�ninkinden düşüktür. Üç ülkenin rakamlarõnõn Türkiye�nin
şu anki rakamõna yükselmesi düşünülürse toplam konteyner hacmi 4 kat daha artacaktõr.

5) Ermenistan, Azerbaycan, Turkmenistan gibi iç-kara ülkelerin gelecekteki konteyner
talebinin yaklaşõk 150-210 bin TEU civarõnda olacağõ tahmin edilmektedir.
Karadeniz�deki Türk limanlarõ bu ülkelerin uluslararasõ yüklerini çekmeyi başarabilir ise
bölgedeki Türk limanlarõ bu ülkeler için birer açõlõş kapõsõ rolü oynayabilirler.

(2) Tuna Nehri

Tahminlere göre, trafik hacmi 1994 rakamõ olan 21 milyon tonun üzerine çõkarak 31 milyon
tona ulaşacaktõr.

6.3.6  Türk Limanlarõnõn Arzu Edilen Gelecek Rolleri

Şekil 6.3.4 ila Şekil 6.3.6�da herbir kõyõ alanõnda Türk limanlarõnõn ileride oynamasõ arzu
edilen roller gösterilmiştir. Şekil 6.3.4, Akdeniz�deki bir limanõn rolünü, Şekil 6.3.5 Ege
Denizi�ndeki bir limanõn rolünü, Şekil 6.3.6 ise Marmara Denizi�ndeki bir limanõn rolünü
göstermektedir. Maliyet analizinde Mersin Limanõ, İzmir Limanõ, ve Haydarpaşa Limanõ�na
ait veriler kullanõlmõşsa da, bu üç liman herbir kõyõ bölgesi için tipik örnekler olarak seçilmiş,
ve bu şekilde Çalõşma Ekibinin maliyet analizi yapabileceği malzeme sağlanmõştõr. Konteyner
taşõmacõlõğõnda çok önemli roller oynayabilecek limanlarõn somut konumlarõ, gelecek
genişleme alanlarõ, mevcut genişleme alanlarõ, gelecek kara ulaşõm bağlantõlarõ, mali durum
vb hesaba katõlarak belirlenmelidir.
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6.4  Limanlarõn Sõnõflandõrõlmasõ

6.4.1  Arkaplan

Liman tesis gelişimi ve yönetimi ile ilgili hiçbir düzenlemeye gidilmemiş olduğundan dolayõ,
ulusal kaynaklarõn israfõ, ve liman yönnetimleri arasõnda çatõşmalara rastlanmõştõr. Lianlar,
ulusal hedeflere ulaşabilmek konusunda üzerlerine düşen rolleri gereği gibi oynayabilmek
yolunda ulusal kaynaklardan tam anlamõyla yararlanabilmek durumundadõrlar. Bir liman
sõnõflamasõ gerekliliği fikri işte bu noktadan kaynaklanmaktadõr. Her bir sõnõf için merkezi
hükümetin oynayacağõ rol belirlenmelidir.

6.4.2  Ana-Liman, ve Diğer Limanlar

(1) Ana-Liman

Bir Ana-liman, ulusal ekonominin kalkõnmasõ, ve uluslararasõ ticarete önemli boyutlarda
katkõlarõ olan limandõr.

(2) Diğer Limanlar

Bunun dõşõnda kalan diğer bütün limanlar, �diğer limanlar� olarak sõnõflandõrõlmõştõr.

6.4.3  Ana-Liman ile İlgili Olarak Merkezi Hükümetin Rolü

(1) Liman gelişim plan ve projelerinin, uzun vadeli liman gelişim politikalarõ bakõmõndan
uyumluluğunu incelemek.

(2) Liman yönetim ve idaresinin, uzun vadeli liman gelişim politikalarõ bakõmõndan
uyumluluğunu incelemek.

(3) Liman yönetim birimlerine, liman tesislerinin, ve liman yönetim ve işletmesinde kalitenin
yükseltilmesi amacõyla mümkün olan desteği sağlamak.

(4) �Grup Liman� durumunda liman yönetim ve işletmesi için bir birleştirilmiş örgütlenmenin
oluşturulmasõnda inisiyatif almak.

(5) Liman gelişim planõnõn uzun vadeli ilerlemelerini izleyebilmek, ve plan revizyonlarõ
yapabilmek amacõyla gerekli veri ve bilgileri toplamak.

6.4.4  Diğer Limanlar ile İlgili Olarak Merkezi Hükümetin Rolü

(1) Liman yönetim birimlerine, liman tesislerinin, ve liman yönetim ve işletmesinde kalitenin
yükseltilmesi amacõyla mümkün olan desteği sağlamak.

(2) Liman gelişim planõnõn uzun vadeli ilerlemelerini izleyebilmek, ve plan revizyonlarõ
yapabilmek amacõyla gerekli veri ve bilgileri toplamak.

6.4.5  Sõnõflandõrõlacak Limanlar

Sayfa I-8-2 ila 5�teki Tablo 8.2.1 çalõşma Ekibi tarafõndan sõnõflandõrmasõ yapõlacak limanalarõ
göstermektedir.
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6.4.6  Kriterler

(1) Limanda elleçlenen toplam uluslararasõ yük miktarõ
(2) Limanda elleçlenen uluslararasõ genel yük miktarõ
(3) Limandan gerçekleşen toplam uluslararasõ ticaretin değeri
(4) Limandaki toplam uluslararasõ yolcu sayõsõ

6.4.7  Sonuç

Sonuç olarak, Tablo 2.2.2�de gösterilen yirmidokuz lşman ana limanlar olarak seçilmiştir.
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Tablo 6.4.1  Türk Limanlarõnõn Mevcut Statüleri

Liman ve Grup
Limanõn Adõ

İth/İhr Yükler
(1,000 ton)

İth/İhr Genel
Yükler (1,000 ton)

Dõş Ticaret
(1,000,000ABD$)

Yabancõ Ziyaretçiler
(1,000 kişi)

(Akdeniz)
1 Iskenderun TCDD 1,056.856 234.738 421.41 0.49
2 Iskenderun 9,932.359 4,811.994 768.63
3 Botas 12,169.863 674.982 615.51
4 Mersin 7,639.805 1,814.677 2,126.96 3.51
5 Tasucu 146.340 130.574 3.80 21.22
6 Anamur 96.667 0.02 1.05
7 Alanya 2.849 0.95
8 Antalya 592.412 165.738 154.98 59.56
9 Finke 0.336 0.336 0.39

(Ege)
10 Fethiye 63.289 5.046 5.96 8.28
11 Marmaris 2.81 74.93
12 Bodrum 7.777 7.753 0.71 95.44
13 Gulluk 1,474.663 15.290 20.85 0.12
14 Kusadasi 2.666 2.666 1.40 353.27
15 Cesme 1.214 0.057 5.10 21.85
16 Izmir 2,526.562 1,533.850 6,527.94 9.56
17 Aliaga 18,191.444 6,039.066 1,574.39
18 Dikili 194.686 66.879 11.23 11.31
19 Ayvalic 2.371 0.752 28.54 3.78
20 Bozcaada 4.984 1.417
21 Gokceada Kuzu 13.559 10.822
(Marmara)
22 Canakkale 2,243.739 1,698.824 152.82 18.33
23 Lapseki 0.000
24 Gelibolu 124.224 45.407 0.27
25 Karabiga 22.087 10.662
26 Bandirma 2,833.657 861.719 405.07 0.51
27 Mudanya 198.690 66.593 372.60
28 Gemlik 2,120.866 1,508.514 1,581.23
29 Yalova
30 Izmit 25,235.138 9,009.985 5,663.74 1.62
31 Darica
32 Hydarpasa 6,257.125 5,851.563 6,368.12
33 Istanbul TDI 219.01
34 Istanbul Zeyport
35 Ambarli 5,415.506 2,337.758 1,595.83
36 Silivri 2,156.632 530.960
37 Tekirdag 1,446.559 692.858 932.49 15.84
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Liman ve Grup
Limanõn Adõ

İth/İhr Yükler
(1,000 ton)

İth/İhr Genel
Yükler (1,000 ton)

Dõş Ticaret
(1,000,000ABD$)

Yabancõ Ziyaretçiler
(1,000 kişi)

(Karadeniz)
38 Sile 0.200 0.200
39 Kefken 0.000
40 Eregli 6.998.762 1,616.246 756.05 0.11
41 Zonguldak 98.986 87.908 33.78 0.36
42 Bartin 776.646 716.647 111.77 0.15
43 Amasura 0.200 0.200
44 Kurucasile
45 Inebolu 34.293 15.998 8.25
46 Ayancik 300.006 1.762 2.67
47 Sinop 9.175 6.730 2.67 0.22
48 Gerze
49 Samsun 1.858.214 561.026 413.78 17.13
50 Unye 225.185 26.307 30.06
51 Fatsa 153.756 89.985 20.13
52 Ordu 132.511 84.996 125.68 0.01
53 Giresun 132.031 32.906 174.43 0.41
54 Vakfikebir
55 Akcaabat
56 Trabzon 432.124 65.415 151.45 50.92
57 Rize 209.444 18.707 96.78 0.05
58 Cayeli
59 Pazar 14.536 6.575
60 Hopa 143.553 2.323 73.37

TOPLAM 113,694.548 41,465.411 31,343,276 990.355
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6.5  Uzun Vadeli Bakõşta İhtiyaç Duyulan Tesisler

6.5.1  Altyapõ Gelişiminin Temel Yönü

(1) Konteyner Tesisleri

1) Akdeniz

İskenderun limanõndaki mevcut konteyner elleçleme hacminin varolan kapasitenin çok
altõnda olmasõ dolayõsõyla yeni konteyner terminali zamanlõ bir şekilde ve limanõn
konteyner hacminin gelecekte izlemesi muhtemel seyrine uygun olarak inşa edilmelidir.

Mersin Limanõnõn üç gantry vinçli mevcut konteyner terminalinde 242 bin konteyner
elleçlenmektedir. Birkaç yõl içinde konteyner hacmi mevcut kapasiteyi aşacağõndan bu
duruma ayak uydurmak üzere yeni terminal inşasõ adõm adõm gerçekleştirilmelidir.
Gelişimin ilk aşamasõnda tam kapasitesi bir milyon TEU�luk yeni bir terminale gerek
yoktur.

2) Ege Bölgesi

İzmir Limanõndaki mevcut beş gantry vinçli mevcut konteyner terminalinde şu ana dek
399 bin konteyner elleçlenmektedir. Birkaç yõl içerisinde konteyner hacminin mevcut
kapasiteyi aşmasõ hemen hemen kesin olduğundan yeni terminal mümkün mertebe çabuk
inşa edilmelidir. Yeni terminal tamamlansa bile 2010 yõlõnda 0.9 � 1.2 milyon TEU�luk
Ege Bölgesi hacminde 30 � 40 bin TEU�luk kapasite açõğõ beklenecektir. Yeterli
kapasiteye sahip olacak bir diğer yeni terminal daha inşa edilmelidir. Mümkün olan en
yakõn zamanda büyük konteyner terminali için en uygun yerin tespit edilmesi amacõyla
kapsamlõ bir araştõrma ve çalõşma yapõlmalõdõr.

3) Marmara Bölgesi

Kontenyer hacminin birkaç yõl içinde mevcut kapasiteyi aşacağõ kesin olduğundan, yeni
terminaller hazõrlanmalõdõr. Çok sayõda küçük çaplõ konteyner terminali bulunmasõnõn, bu
bölgede inşa edilecek bir limanõn bir uğrak limanõ haline gelmesini engelleyeceği göz
önünde bulundurulmalõdõr. Bu bağlamda, geniş çaplõ konteyner terminallerine, yani
Derince Konteyner Terminali ve Marmara Limanõ`na öncelik verilmesinin gerekli olduğu
değerlendirilmektedir.

4) Karadeniz Bölgesi

Bu bölgedeki limanlarda elleçlenen konteyner hacmi mevcut kapasitenin çok altõnda
olduğundan, yeni konteyner tesisleri her limanõn konteyner hacminin gelecekte
göstereceği artõş göz önünde bulundurularak, zamanõ geldikçe kurulmalõdõr.
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5) Diğer Altyapõlar

Kontainer kara taşõmacõlõğõ bakõmõndan yol ağlarõ da önem taşõmaktadõr. Özellikle,
�Güneydoğu Anadolu Aksõ� ve �Doğu Anadolu Sõnõr Alt-Aksõ� boyunca olan kapasite
değerlendirilmelidir.

(2) Konteyner harici genel yükler için tesisler

2020 yõlõ itibariyle belirli bir miktar genel yük Türk limanlarõnõn kapasitesini aşacağõndan, her
bir limandaki gelecek yük hacminin seyri takip edilmek suretiyle, zamanlõ bir şekilde, genel
yüklere yönelik olarak yeni tesisler inşa edilmelidir.

(3) Dökme Yükler

2020 yõlõ itibariyle belirli bir miktar dökme yük Türk limanlarõnõn kapasitesini aşacağõndan,
her bir limandaki gelecek yük hacminin seyri takip edilmek suretiyle, zamanlõ bir şekilde,
dökme yüklere yönelik olarak yeni tesisler inşa edilmelidir.
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6.5.2  Uzun Vadede İhtiyaç Duyulacak Yapõm Yatõrõmlarõ Tahmini

Konteyner terminalleri bakõmõndan, Türk limanlarõnõn hub liman haline gelme ihtimali
bulunduğu, yani limanõna düzenlenmiş aktarma, ve İzmir-Aliağa, ve Tekirdağ-İstanbul-İzmit
için ana liman tipi, göz önüne alõnarak, ve Akdeniz, Ege ve Marmara Bölgelerinde hedef yõla
kadar hub liman kurulacağõ varsayõlarak, ihtiyaç duyulacak ilk yapõm yatõrõmlarõ
hesaplanmõştõr. Hub limanda hub liman tipi rõhtõm yapõlacaktõr. Hub liman yahut diğer ilgili
limanlarda ana liman tipi rõhtõm, feeder limanõ tipi rõhtõm yapõlacaktõr. Akdeniz Bölgesinde
beş, Ege Bölgesinde altõ, Marmara Bölgesinde yedi, ve Karadeniz Bölgesinde iki rõhtõm için
her tip konteyner limanõnõ kapsayacak şekilde, konteyner yük rõhtõmõ yapõlmasõna ihtiyaç
olacaktõr. Türkiye�de 2020 yõlõnda konteyner terminali ilk yapõm yatõrõmõnõn yaklaşõk 880
milyon ABD$ seviyesinde olmasõ beklenmektedir. Toplam rõhtõm uzunluğu 5,900 metre
olarak alõnmõştõr.

Akdeniz Bölgesinde on, Ege Bölgesinde 28, Marmara Bölgesinde 33 genel yük rõhtõmõna
ihtiyaç olacaktõr. Ve bu rõhtõmlarõn bir kõsmõ çok amaçlõ rõhtõmlar olarak yapõlacaktõr.
Türkiye�de 2020 yõlõnda genel yükler terminali ilk yapõm yatõrõmõnõn yaklaşõk 1,060 milyon
ABD$ seviyesinde olmasõ beklenmektedir. Toplam rõhtõm uzunluğu 17,100 metre olarak
alõnmõştõr.

Karadeniz Bölgesinde bir hububat rõhtõmõ ve 13 cevher/kömür rõhtõmõ, ve Ege Bölgesinde
birkaç rõhtõm için, kuru dökme yük rõhtõmõna ihtiyaç olacaktõr. Türkiye�de 2020 yõlõnda kuru
dökme yük terminali ilk yapõm yatõrõmõnõn yaklaşõk 410 milyon ABD$ seviyesinde olmasõ
beklenmektedir. Toplam rõhtõm uzunluğu 6,000 metre olarak alõnmõştõr. (bkz. Tablo 6.5.1)

Tablo 6.5.1  Uzun Vadede (2020) Liman Tesislerinde Gerekli Olacak İlk Yapõm Maliyetinin
Geçici Hesaplamasõ

Konteyner terminali Genel Yükler terminali Kuru dökme yük terminali
Bölge Rõhtõm Sayõsõ Rõhtõm Uz.

(m)
Kaba Maliyet

(mil.$)
Rõhtõm Sayõsõ Rõhtõm Uz.

(m)
Kaba Maliyet

(mil.$)
Rõhtõm Sayõsõ Rõhtõm Uz.

(m)
Kaba Maliyet

(mil.$)

Akdeniz 5 1,460 220 10 2,410 149 0 - -
Ege 6 1,790 274 28 6,750 419 6 1,800 130
Marmara 7 2,120 328 33 7,960 496 0 - -
Karadeniz 2 500 58 0 - - 14 4,200 280
Toplam 20 5,870 879 71 17,120 1,064 20 6,000 410

Note)*: Konteyner hariç
Kaynak: JICA Çalõşma Ekibi tarafõndan hazõrlanmõştõr

2020 yõlõnda Türkiye limanlarõndaki yeni liman tesislerinin yõllõk bakõm masrafõnõn yaklaşõk
54 milyon ABD$ seviyesinde olmasõ beklenmektedir. Bakõm masrafõ, liman tesisleri için 17
milyon ABD$/yõl, ve yük elleçleme ekipmanõ için 37 milyon ABD$/yõl olarak ayrõlmaktadõr.
Sonuçlar Tablo 6.5.2�de özetlenmiştir.

Büyük çaplõ deprem yahut dalgalar gibi doğal afetlere karşõ tedbirler Tablo 6.5.3�te
gösterilmiştir.
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Tablo 6.5.2  Yeni Liman Tesisi Yapõmõnda Gerekli Olacak Yõllõk Bakõm Masrafõ Hakkõnda
Kaba Tahmin (2010 yõlõndan sonra)

Gerekli Olacak Yõllõk Bakõm Masrafõ (Mil.$)
Yeni Terminal

2020 yõlõna kadar
ilk yapõm maliyeti

(Mil.$) Liman tesisleri Elleçleme
Ekipmanõ Toplam

Yeni Konteyner Terminali 879 4.4 22.0 26.4
Yeni Gen. Yük Termimali 1,064 9.6 10.6 20.2
Yeni Kuru Dökme Yük Terminali 410 3.3 4.1 7.4
Toplam 2,353 17.3 36.7 54.0

Not: Buradaki bakõmlar, bina, rõhtõm, depolama alanõ, dalgakõran, tarama ve işçiliği içermektedir.
Kaynak: JICA Çalõşma Ekibi

Tablo 6.5.3 Doğal Afetlere Karşõ Tedbir Olarak Düşünülen Hususlar

Doğal Afete karşõ tedbir olarak düşünülenler

1) Asismatik rõhtõm yapõmõnõn araştõrõlmasõ

2) Bir restorasyon politikasõ oluşturulmasõ

3) Tasarõm sismik katsayõsõnõ da içermek üzere, Türk liman tesisleri standartlarõnõn oluşturulmasõ

4) İnşaat işleri yönetiminde kontrol sistemi

6.6  Kõsa Vadeli (2010) Altyapõ Gelişim Programõ

Altyapõ gelişimi aşama planlamasõ bakõmõndan, kõsa vadede (2010) yapõlmasõ gerekli olan
liman tesislerinin yapõmõna öncelik verilmesi önemlidir.

Konteyner terminali bakõmõndan, ve bu Mastõr Plan�da bulunan hub liman politikasõ ve talep
tahminleri uyarõnca, hedef yõlda (2010) Ege ve Marmara Bölgelerinde birer ana liman tipi
uğrama limanõ yapõmõna ihtiyaç olacaktõr. Akdeniz ve Ege Bölgelerinde ikişer, Marmara
Bölgesinde ise üç adet her konteyner türünü kapsayacak şekilde konteyner rõhtõmõna ihtiyaç
olacaktõr. Türkiye�de 2010 yõlõna kadar konteyner terminali ilk yapõm yatõrõmõnõn yaklaşõk
360 milyon ABD$ seviyesinde olmasõ beklenmektedir. Toplam rõhtõm uzunluğu 2,200 metre
olarak alõnmõştõr.

Akdeniz Bölgesi için beş, Ege Bölgsei için 18, ve Marmara Bölgesi için 21 genel yük
rõhtõmõna ihtiyaç olacaktõr. Rõhtõmlarõn bir kõsmõ çok amaçlõ tipte yapõlacaktõr. Türkiye�de
2010 yõlõna kadar genel yükler terminali ilk yapõm yatõrõmõnõn yaklaşõk 650 milyon
ABD$ seviyesinde olmasõ beklenmektedir. Toplam rõhtõm uzunluğu 10,000 metre olarak
alõnmõştõr.

Ege Bölgesi için iki, Karadeniz Bölgesi için ise dört kuru dökme yük rõhtõmõna ihtiyaç
olacaktõr. Türkiye�de 2010 yõlõna kadar kuru dökme yük terminali ilk yapõm yatõrõmõnõn
yaklaşõk 110 milyon ABD$ seviyesinde olmasõ beklenmektedir. Toplam rõhtõm uzunluğu
1,800 metre olarak alõnmõştõr. (bkz. Tablo 6.6.1)
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Tablo 6.6.1  Kõsa Vadede (2010) Liman Tesislerinde Gerekli Olacak İlk Yapõm Maliyetinin
Geçici Hesaplamasõ

Konteyner terminali Genel Yükler terminali * Kuru dökme yük terminali
Bölge Rõhtõm Sayõsõ Rõhtõm Uz.

(m)
Kaba Maliyet

(mil.$)
Rõhtõm Sayõsõ Rõhtõm Uz.

(m)
Kaba Maliyet

(mil.$)
Rõhtõm Sayõsõ Rõhtõm Uz.

(m)
Kaba Maliyet

(mil.$)

Akdeniz 2 580 91 5 1,200 72 0 - -
Ege 2 630 108 18 4,340 269 2 600 38
Marmara 3 960 162 21 5,060 312 0 - -
Karadeniz 0 - - 0 - - 4 1,200 75
Toplam 7 2,170 362 44 10,600 654 6 1,800 113

Note)*: Konteyner hariç

Kaynak: JICA Çalõşma Ekibi tarafõndan hazõrlanmõştõr
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Bölüm 7  Liman Yönetimi Stratejisi

7.1  Genel

İzleyen Bölüm 7�den Bçlüm 9�a kadarki üç bölümde, idari, yönetim ve mali boyut da dahil
olmak üzere kurumsal yapõ konularõ işlenmektedir. Genel olarak, bu konular ile ilgili olarak
pek çok somut işlem ve prosedür bulunmaktadõr. Bu işlem ve prosedürlerin birbirleriyle
örtüşmeleri dolayõsõyla idari, yönetim, ve kurumsal konular kolayca ayrõlamaz. İzleyen üç
bölüm hakkõnda daha açõk bir anlayõş sağlayabilmek üzere şu anahtar kelimelerin kapsamõnõ
açõklõğa kavuşturmakta yarar vardõr: Liman Yönetimi, Liman İdaresi, ve Kurumsal Çerçeve.

7.1.1  Liman İdaresi, Liman Yönetimi ve Kurumsal Çerçeve Tanõmlarõ

Bu Raporda, bu kelimeler sõrasõyla şu amlamlarda kullanõlmaktadõr.

● Liman idaresi, ulusal ve mahalli idarelerin politika, strateji, yahut planlarõ temelinde
ulusal yahut tek tek limanlarõn gelişimi hakkõnda ideal tasarõlarõ açõklõğa kavuşturmak, ve
limanlarõ bu politika hedefleri doğrultusunda yönlendirmek anlamõna gelir. Aynõ zamanda,
hukuki olarak uygulama süreçlerinde izin ve onay verilmesini de içerir. Liman idaresi şu
somut işlem ve prosedürlere işaret eder:

(Merkezi Hükümetin Liman İdaresi)
‐ Yönetilecek �Limanlarõ� açõklõğa kavuşturur-
‐ Ulusal limanlar gelişim mastõr planõnõ oluşturur-
‐ Her bir limanõn liman gelişim mastõr planõ için rehber oluşturur-
‐ Her bir limanõn liman gelişim mastõr planõnõn oluşturulmasõ ile ilgili organizasyonu

koordine eder-
‐ Liman Otoritesi tarafõndan teslim edilen liman gelişim mastõr planõnõ onaylar-
‐ İlgili kanun ve yönetmelikler doğrultusunda kõyõ tesisleri (liman tesisleri) gelişim

planlarõnõ onaylar-
‐ Her bir limanda liman işletmecilik haklarõnõ uygun kurumlara verir-

(Her bir liman yönetim biriminin liman idaresi (Liman Otoritesi))
‐ Liman tesislerinin, liman kullanõcõlarõ tarafõndan uygun şekilde kullanõmõnõ onaylar-
‐ Farklõ liman kullanõcõlarõnõn ilgili faaliyetlerini koordine eder-

● Liman yönetimi; liman tesisleri, personel ve var olan ve gelecek kaynaklarõ kapsayan
fonlarõ tam anlamõyla kullanmak suretiyle her bir limanõn yönetilmesi anlamõna gelir.
Liman yönetimi şu somut işlem ve prosedürlere işaret eder:
‐ Yönetilecek limanõ tanõmlar-
‐ Her bir limanda bir liman yönetim birimi (Liman Otoritesi) oluşturur-
‐ Liman Otoritesinin sorumluluk ve işlevlerini açõklõğa kavuşturur-
‐ Liman Otoritesinde personel eğitimi ve insan kaynaklarõnõn puanlamasõnõ da içeren

liman yönetim sistemini oluşturur-
‐ Her bir limanda liman gelişim mastõr planõnõ oluşturur-
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● Kurumsal Çerçeve, liman yönetim ve idaresini mümkün kõlacak yasal ve örgütsel
çerçevedir. Kurumsal çerçeve şu somut işlem ve prosedürlere işaret eder:
‐ Yönetilecek limanlarõ açõklõğa kavuşturmak üzere gerekli yasalar ve yönetmelikleri

hazõrlar-
‐ Küresel akõmlarõ izleyebilmek üzere liman idari ve yönetim yapõsõnõ yeniden

yapõlandõrõr-
‐ Merkezi hükümet bünyesindeki ilgili kurumlar arasõnda koordinasyon ve işbirliğini

güçlendirmek üzere liman idari örgütlenmesini yeniden yapõlandõrõr-
‐ İlgili kurumlardaki insan kaynaklarõnõn yeteneklerinin güçlendirilmesi amacõyla uygun

bir sistem geliştirir-
‐ Yasal dayanaklõ liman istatistiklerini de kapsayacak etkin liman idaresi için gerekli

çerçeveyi geliştirir-

7.1.2  Bölüm 7, 8, ve 9�un Başlõca Konularõ

(1) Limanlarõn tanõmlanmasõ konusunun liman idaresi, liman yönetimi ve kurumsal
çerçevenin ortak bir konusu olduğu açõklõkla gözlemlenmiş olduğundan, bu husus Bölüm 7�de
bir ortak konu olarak işlenmiştir.

(2) Liman gelişim mastõr planõ konusu da liman idaresi ve liman yönetimi açõsõndan bir diğer
ortak konu olduğundan, bu husus da Bölüm 7�de bir diğer ortak konu olarak işlenmiştir.

(3) Bu ortak konular dõşõnda, liman idaresi somut işlem ve prosedürleri iki kategoriye
ayrõlabilir. Bunlardan bir tanesi merkezi hükümetin koordinasyon işlevi, diğeri ise Liman
Otoritesi konusudur. İlki Bölüm 9�da, ikincisi ise Bölüm 10�da işlenmektedir.

(4) Sonuç olarak Bölüm 7, iki ortak husus ve liman yönetim birimleri ile ilgili diğer konularõ
tanõmlamaktadõr.

(5) Bölüm 8, finansman konularõnõ işlemektedir.

(6) Bölü 9, kurumsal konularõ, ve merkezi hükümetin koordinasyon işlevi ile ilgili diğer
konularõ işlemektedir. Bölüm 9, ayrõca, mali boyutlarõ da dahil olmak üzere idari, yönetimsel
ve kurumsal konularõ dikkate alarak ulusal liman gelişiminin adõm adõm hazõrlanmasõnõ da
tanõmlamaktadõr.

7.2  Yönetilecek �LİMANLAR�õn Tanõmõ

Birleşik bir liman yönetim sistemine sağlam bir temel oluşturabilmek için �limanlar�õn temel
kavram ve hukuki tanõmlarõ açõklõğa kavuşturulmalõdõr. Bu çalõşmada �liman� şu şekilde
tanõmlanmaktadõr: �Yük ve yolcu trafiğine yönelik ve en azõndan liman yönetim, idare ve
işletmesi için gerekli boyutta hukuki sõnõrlarõ haiz olan ve birleşik işlevsel birimler olarak
yönetilecek, idare edilecek ve işletilecek kõyõ tesisleri kümesinden oluşan organik bir yapõ.�



II-7-3

Tablo 7.2.1  Yasal Bazda �LİMAN� Kavramõ

Mevcut �Liman� Düşünülen �LİMAN�
1. Özellik Kõyõ tesislerinden birisi Ulusal kalkõnmanõn temel altyapõsõ
2. Kullanõm Kamu kullanõmõ

(kõyõ şeridinde bulunan limanlarõn kamu
malõ olmasõ)

Kamu kullanõmõ
(LİMANlarõn kamu değeri olmasõ)

3. Nesnesi Liman tesisleri (iskeleler, rõhtõmlar,
dalgakõranlar, üstyapõlar)

Liman tesisleri ve etkin işletme ve yönetim
için asgarisinden gerekli olan çevre alan
(kara ve su)

4. Yönetim Belediye limanlarõnõn yönetimi vb.
(İskeleler Kanunu)

LİMANõn genel idare ve yönetimim
(fiyatlandõrma, işletme güvenliği vb dahil)

5. İlgili Kanunlar Limanlar Kanunu (1341,43), İskeleler
Kanunu (1936), Liman yapõmõ kanunu, ve
Ek Kanun (1954, 59), Kõyõ Kanunu
(1990,92)

Kaynak: ULIMAP JICA Çalõşma Ekibi

7.3  Liman Gelişimi Mastõr Planlamasõ

7.3.1  Liman Gelişim Mastõr Planõ

(1) Özellikler

Bu çalõşmada, liman gelişim mastõr planlarõnõnözellikleri şunlardõr.

1) Liman Gelişim Mastõr Planõ her bir liman otoritesi tarafindan hukuki bir temelde
oluşturulmalõdõr. Bu plan limanõn hem yönetimi hem de idaresi için bir rehberdir.
Limanlarõn kullanõm ve bakõmõ, ve çevresel etkinin incelenmesi ve de liman gelişimini
içeren planlar ise planlama dönemleri uzun vadeli olan (yaklasik 10-15 yõl) mastõr
planlardõr. Burada anahtar kavram limanõn hem arazi hem de tesisleri içeren bir mekan
olarak değerlendirilmesidir.

2) Bu bir mastõr plandõr, yani limanõn gelecekte nasõl olmasõ gerektiğini anlamak için bir
rehber olmalõdõr. Bu bir yapõm planõndan farklõdõr. İnşaat birimleri, teknik metodlar, ve
uygulama programõ gibi spesifik başlõklarõ yoktur. Bu liman otoritesinin, uzun planlama
dönemi süresince sosyo-ekonomik değişimlerle esnek bir şekilde ilgilenebilmesini sağlar.
Liman otoritesi, mastõr planda ortaya konan hedeflere ulaşmak üzere, daha kõsa dönemli
uygulama planlarõnõ hazõrlar.

3) Belli başlõ limanlardaki liman otoriteleri, liman gelişim mastõr planõnda yenilikler ve
değişiklikler yapmalarõ halinde hükümetin onayõnõ almak durumunda olmalõdõrlar. Bunun
nedeni, büyük limanlarõn ulusal çõkarlar üzerinde önemli etkileri olduğu yolundaki
düşüncedir. Merkezi hükümet, ayrõca mastõr planlarõn hazõrlanmasõ ile ilgili rehberler
hazõrlar.
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(2) Liman Gelişim Mastõr Planõ Vasõtasõyla Stratejik Liman Gelişimi

Planlama sürecinde, liman gelişim mastõr planõ önce bölgesel düzeyde komşu alanlardaki
diğer alan kullanõm planlarõyla koordine edilir. Daha sonra merkezi hükümet mastõrplanõ,
ulusal liman gelişimi bakõmõndan koordine eder ve yönlendirir. Bu çifte koordinasyon sistemi
ile, merkezi hükümet herbir liman gelişimini, konteynerler bakõmõndan ölçek avantajlarõna
dayalõ ticari limanlar, yahut bölgesel talebe dayalõ mahalli kamu limanlarõ gibi belirli bir
işleve öncelik vererek, ve aynõ zamanda herhangi bir bölgede çakõşan yatõrõmlarõ önleyerek,
iyi koordine edilmiş bir gelişme konusunda yönlendirebilir. Şekil 7.3.1 stratejik liman gelişimi
kavramõnõ göstermektedir.

Şekil 7.3.1  Stratejik Liman Gelişimi Kavramõ

     Kaynak: JICA ULİMAP Çalõşma Ekibi

7.3.2  Liman Gelişim Mastõr Planõnõn İçeriği

Bir liman gelişim mastõr planõnda, planlanan liman tesisleri ve aynõ zamanda var olan liman
tesisleri hakkõnda ölçek, ayarlamalar, ve alan kullanõmõ bulunur. Ana metinlerde tanõmlanacak
temel başlõklar şu şekildedir:

Liman Gelişimi
Liman Kullanõcõlarõ

Bakanlõklarõn Bölge Md�lükleri
Mahalli İdareler

Liman Otoritesi

Kõyõlarõn Kamu Malõ
Olarak Kullanõmõ

Bölge Ekonomisi

Liman Gel. Mastõr
Planõ

Temel Liman
Politikasõ

Ulusal Ekonomi Merk. Hükümet
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Tablo 7.3.1  Liman Gelişim Mastõr Planõnõn Ana Maddeleri

Kategori Formule edilecek maddeler
1. Temel politika (1) Konum ve İşlev

(2) Liman tesislerinin gelişim ve kullanõmõ (diğer bitişik liman
fonksiyonlarõ da dahil olmak üzere)

(3) Liman alanõnda alan kullanõmõ
(4) Liman alanõnda çevresel değerlendirme (liman ve bitişik alandaki

trafik koşullarõ da dahil olmak üzere)
(5) Liman alanõnda emniyetin sağlanmasõ

2. Limanõn Kapasiteleri Yük elleçleme hacmi, yolcu hacmi, ve diğer hedef yõldaki kapasiteler
3. Liman Tesislerinin
  Ölçek ve Ayarlanmasõ

Su tesisleri (kanal, havuz, vs.), diğer tesisler (Dalgakõran, vs.), Rõhtõm
tesisleri, Erişim Ulaştõrma tesisleri (Yollar, raylar, vs.), Yük elleçleme
ekipmanõ, depolama, yolcu tesisleri, var ise

4. Liman alanõnda çevresel koruma
5. diğerleri

Kaynak: JICA ULİMAP Çalõşma Ekibi

7.4  Liman Otoritesi

7.4.1  Liman Otoritesinin Tanõmõ

�Liman Otoritesi� şu şekilde ele alõnmaktadõr: �Limanlarõ birleşik işlevsel birimler olarak
geliştiren ve bakõmõnõ yapan, ve kamu kullanõmõ için liman hizmetlerini güvenceye alan
hukuki birim�.

Her bir limanda uygun liman idaresinin sağlanmasõ gerekliliği vurgulanmalõdõr. Tarihsel
olarak liman otoriteler, ABD ve İngiltere�de, özel sektörün liman yönetiminin kõsõtlarõndan
kaynaklanarak, çeşitli liman faaliyetlerinden beklenen kamu çõkarlarõnõ güvenceye almak
amacõyla ortaya çõkmõştõr. ABD�deki özel sektör monopolündeki yönetimler sonucunda
yüksek fiyatlandõrma, ve düşük hizmetlerle, bazõ limanlarda fazla kapasite, bazõlarõnda ise
yetersiz kapasite ile karşõ karşõya kalõnmõştõr.

Şu anda Türkiye�de ihtiyaç duyulan, liman yönetimlerinin, merkezi hükümetin uygun
katõlõmõyla, kontrolünü sağlayacak bir sistemdir. Böylesi bir sistemde herbir liman işletmecisi,
limanlarõ merkezi hükümetçe yürürlüğe konulan mastõr planlar uyarõnca yönetir ve işletir.

7.4.2  Liman Otoritesinin İşlevi

Liman otoritesinin sorumluluklarõ yasalarla belirlenecektir. Başlõca maddeler şöyledir:

(1) Genel liman faaliyetlerini idare etmek
(2) Liman Gelişim Mastõr Planõ oluşturmak
(3) Liman gelişimine yönelik liman istatistikleri hazõrlamak
(4) Liman tesisleri üzerinde yapõm ve bakõm işlerini uygulamak (merkezi hükümet projeleri

de dahil)
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(5) Liman alanõ ve liman tesislerinin iyi durumda olmalarõnõ sağlamak
1) Düzensiz kullanõmõ sõnõrlayarak, liman kara ve su alanlarõnõn kontrolü buna dahildir.

Bu yetki, ilgili mahalli idarece gerekli yasal tedbirler alõnmak suretiyle kullanõlõr.
2) Liman faaliyetleri, liman-tesisleri sicili ile yönetilir. (merkezi hükümetçe yapõlacak

liman altyapõsõ bakõm çalõşmalarõ da dahil)
(6) Limanõn çevresel durumunu korumak.

Bu yetki, ilgili mahalli idarece gerekli yasal tedbirler alõnmak suretiyle kullanõlõr.
(7) Yeterli liman hizmeti verilmesini sağlamak

Liman otoritesinin her zaman her hizmeti kendisi vermek durumunda değildir.
(8) Liman tarifelerini hazõrlamak, liman kullanõcõlarõndan ücret ve ödemeleri tahsil etmek
(9) Limanõn ilerlemesi için araştõrma faaliyetlerinde bulunmak

7.4.3  Önerilen Liman Otoritesinin Sõnõflandõrmasõ

Liman otoritelerine kamu statüsü vererek tüzel birimler olarak kurulmalarõ önerilmektedir. Bu
otoriteler, şu an için, rahat bir geçiş süreci sağlanmasõ bakõmõndan, mevcut bulunan her bir
liman yönetim biriminin mevcut statüsüne dayalõ olarak sõnõflandõrõlmalõdõr. Liman otoriteleri
kategorileri şu şekilde sõnõflandõrõlabilir: Türk Liman Otoritesi (TLO), Mahalli Liman
Otoritesi (MLO), ve Özel Lima Otoritesi (ÖLO). Detaylar aşağõdaki tabloda gösterilmiştir.

Tablo 7.4.1  Liman Otoritesi Sõnõflamasõ

Mevcut Liman Yönetim Birimleri Yeni Liman Otorite Kategorisi
TCDD (Limanlar Müdürlüğü) TCDD

   Türk Liman Otoritesi (TLO) olarak
Mahalli İdare (liman bölümü)
Kamu İktisadi Teşekkülü
(özelleştirilmemiş)  (Liman bölümü)

Mahalli İdare, Kamu İktisadi Teşekkülü
(özelleştirilmemiş)
   Mahalli Liman Otoritesi (MLO) olarak

Kamu İktisadi teşekkülü
(özelleştirilmiş)   (Liman bölmü)
TDİ AŞ (Limanlar müdürlüğü)
Özel İşletme Firmalarõ (özelleştirilmiş TDİ limanlarõ)
Özel İşletme Firmalarõ (özel limanlar)

Kamu İktisadi Teşebbüsü (özelleştirilmiş),
TDİ AŞ
Özel İşletme Firmalarõ
   Özel Liman Otoritesi (ÖLO) olarak

Kaynak: JICA ULİMAP Çalõşma Ekibi

Genel olarak, bir liman bir liman otoritesi tarafõndan idare edilir. �Grup Liman� olarak
belirlenen bölgelerde, liman otoritesi statüsü, varsa bir temsilci kuruma verilir. Yok ise, liman
otoritesi olarak bir temsilci kurum oluşturulur. Temsilci kurum, limanõn her bir üysei ile
koordinasyon halinde, ve birleştirilmiş liman otoritesi olarak liman gelişim mastõr planõnõ
hazõrlar. Merkezi hükümet bu liman otoritesine, tavsiye ve öneride bulunabilir.
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7.4.4  Liman Otoritesinin Sorumluluklarõ

Liman otoritesi olan her bir tüzel yapõ 7.4.3 kõsmõnda açõklandõğõ üzere sorumluluk üstlenir.
Temel olarak sõnõflar arasõnda işlev farkõ yoktur, ancak limanõn kara ve su alanlarõnõn
kullanõmõ, ve limanda çevre koruma gibi bazõ sorumluluklar, yetkili makamlarõn liman
otoritesine bu görevleri vermesi halinde üstlenilir.

7.4.5  Devlet Limanlarõnda �Rekabete� Yönelik Liman Yönetimi

(1) Arka plan

Şu anda, stratejik olarak en önemli, ve en fazla yük elleçlenen limanlar TCDD tarafõndan
işletilenlerdir. Hükümet, yüksek hacimlerde konteyner yük elleçleyebilen ve yüksek kalitede
hizmetler sunabilen, uluslararasõ olarak rekabet edebilir limanlar, hub limanlar oluşturacak
tedbirler düşünmelidir.

(2) rekabet Gücü Yüksek Limanlar Yaratmak için Strateji

Bağõmsõz bir liman otoritesinin genel liman idaresi etkin ve esnek yönetimi destekler.

1) Liman tesislerinin yönetimi bir liman otoritesi tarafõndan yürütülmelidir. Eğer gerekli
olursa TCDD limanlarõ tesislerinin yönetiminin birleştirilmiş olarak, liman altyapõsõ ve
üstyapõsõ da Ulaştõrma Bakanlõğõndan yetki transfer edilmesi suretiyle dahil olmak üzere,
ve bir liman otoritesi olarak TCDD tarafõndan yürütülmesi düşünülebilir.Bu, liman
otoritesinin, kapsamlõ liman gelişim programõnda mali kaynaklarõnõ esneklikle
kullanabilesini mümkün kõlar.

2) Özellikle, �rekabet gücü yüksek liman� olarak belirlenen limanlarda, liman faaliyetlerinin
esasen yürütüldüğü alanda bulunan liman idare ve yönetiminin, liman yöneticilerine etkin
bir yönetim yönünde idari bir özgürlük sağlanmasõ yoluyla kuvvetlendirilmesi gereklidir.
Gerekli yetki ve sorumluluklar genel merkezden liman yöneticilerine aktarõlmalõdõr. Bu
arada, genel merkezler ise, özelleştirme ve eğitim gibi genel idare politikalarõ üzerinde
yoğunlaşmalõdõrlar.

3) Puanlama da dahil olmak üzere, yetenekli çalõşanlara orta yönetim sõnõflarõ ötesinde de
fõrsatlar açõlmalõdõr. Puanlama ile yetenekli personel alõmõna ihtiyaç vardõr.

4) elleçleme verimliliğini artõrmak için, bir başlangõç olarak düşünülebilecek bir alternatif de,
TCDD işletmesi ile özel işletmeler arasõnda rekabeti teşvik etmek üzere, özel sektör kõsmi
olarak işletmelere dahil edilmesidir.
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Bölüm 8  Liman Yatõrõmõ ve Finansmanõ

8.1  Mevcut Durum ve Kamu Liman Yatõrõmõ Hakkõnda Değerlendirme

Mevcut durumda liman gelişimi ve bakõmõ ile ilgili var olan maliye yapõsõ şu şekildedir:
Kamu limanlarõnda liman altyapõ inşaatlarõ ulusal bütçe içindeki deniz limanlarõ bütçesinden
karşõlanmakta, ancak bunlarõn üstyapõlarõnõn bakõmõ ilgil liman yönetimleri tarafõndan,
maliyeti kendilerin,n karşilamalarõ suretiyle gerçekleştirilmektedir. Üst yapõ ve yük elleçleme
tesisleri liman yönetim birimleri tarafõndan ve/veya özel işletici firmalar tarafõndan temin
edilmektedir.

Liman yatõrõmlarõ 1990�lõ yõllarõn başlarõnda 30 milyon ABD$�ndan fazla iken, bu miktar
daha sonra azalmõş, 1988 yõlõnda 20 milyon ABD$�na gerilemiştir. Deniz ulaştõrmasõ
içerisindeki pay yaklaşõk yüzde 40, ancak hükümet yatõrõmlarõ içindeki pay yüzde 0.5
seviyesindedir.

Liman yatõrõmlarõ miktarõ, hükümet yatõrõmlarõnõn yüzde 30�unu oluşturan yol yatõrõmlarõ ile
karşõlaştõrõldõğõnda son derece düşüktür. Bu miktar öngörülen talebi karşõlam konusunda
yetersizdir. Yetkililer bu miktarõ yükseltmek yolunda çaba harcamalõdõrlar.

Mahalli idareler, bütçelerinden iskele ve rõhtõmlara ulaşõm yatõrõmlarõ içinde bir kalem
bulunmasõna karşõn, son yõllarda limanlara yatõrõm yapmamõşlardõr.

Deniz dõş ticareti ile hazineye sağlanan gelir, devlet gelirlerinin yüzde 6�sõdõr, ve yõllõk gelir 2
milyar ABD$ seviyesine ulaşmõştõr. Ticaret hacminin yüzde 85�I ve ticaret değerinin yüzde
46�sõ limanlardan geçmiştir. Bu anlamda, yetkililer liman yatõrõmlarõna bir öncelik
tanõmalõdõrlar.

TCDD limanlar hesabõnda performans hõzla iyileşmektedir. İşletme oranlarõ ve çalõşma
oranlarõnda tatmin edici sõnõrlar içine girilmiştir. Bunun bir nedeni, 144 milyon
ABD$ tutarõnda bir yatõrõmõn limanlarda kapasite ve işletme verimliliğini artõrmayõ, ve bunun
üzerinden, 1990-1998 döneminde kabaca 468 milyon ABD$ işletme karõ elde etmeyi
mümkün kõlmõş olmasõdõr.

TDİ mali performansõ, hem işletme oranlarõ, hem iş oranlarõ bakõmõndan bir kötüleşme
göstermiştir, ve 1990�lõ yõllarõn başlarõndaki rakamlarõnõn %80�i seviyesinde bulunmaktadõr.

8.2  Mevcut Durum ve Özel Sektör Liman Yatõrõmõ Hakkõnda Değerlendirme

Özel yatõrõmlar 1980�lerde başlatõlan özel sektör katõlõmõnõn teşviki ve kamu teşekküllerinin
özelleştirilmelerini takiben yükselmiş, ve şu anda gayri safi sabit yatõrõmlarõn %70�ten
fazlasõnõ oluşturmaktadõr. Özel sektöre ait limanlardaki mevcut kapasite, ulusal liman
kapasitesi içinde yüzde ellinin üzerinde bir paya sahiptir. TDİ�nin limanlarõ özel sektöre
devredilmiş, ve Yap-İşlet-Devret projeleri uygulanmõştõr.

Ancak, mali ve hukuki teşviklerin yokluğuna bağlõ olarak, özel şirketler beklenen karlarõ



II-8-2

sağlamakta güçlüklerle karşõlaşmaktadõrlar.

Yap-İşlet-Devret ihale mevzuatõ ve yapõm mevzuatõ iyi bir şekilde hazõrlanmõş olup, liman
projeleri genel yerleşim durumu dikkatle incelenerek uygulanmaktadõr. Toprak doldurma
anlamõnda da projeler dikkatli bir programlama ile yürütülmektedir.

Yap-İşlet-Devret sözleşmeleri içerdikleri bir takõm açõk olmayan, yahut hakkaniyete uygun
bulunmayan hükümler içerdikleri için sözleşmeci taraflarõn ortaya çõkmak konusunda bir
takõm tereddütler duymalarõna neden olmakta, ve bu durum uluslararasõ sermayenin gelişini
engelleme ihtimali yaratmaktadõr. Yetkili merciler, tahkim, hesaplar, maliyet artõşlarõ, zaruri
haller, ve iptal ile ilgili hükümleri gözden geçirmeye başlamalõdõrlar.

İşletme haklarõnõn devri sözleşmelerindeki kimi hükümler sözleşmeciye mali yükler
getirebilecek niteliktedir. Yetkili merciler doğal afetlerden kaynaklanan hasarlarõn onarõmõ ve
yetkilendirme ile ilgili hükümleri yeniden değerlendirmelidirler.

Özel işletme şirketlerinden bir tanesi hõzla geliştirilemeyecek verimsiz performans sorunuyla
karşõ karşõyadõr. Özelleştirmeden bu yana hem TDİ�nin hem de sözleşmeci şirketlerin işletme
oranlarõnda gerilemeler olmuştur. Yetkili merciler bu durumun nedenlerini araştõrmalõ, ve bu
araştõrmanõn bulgularõnõ anlaşmalara, ve idari politikalarõna yansõtmalõdõr.

Özel liman idare şirketlerinden bir tanesi mali güçlüklerle karşõ karşõyadõr. Bu durumdaki
şirketler yeni projelere yatõrõm yapamazlar.

Devlet yatõrõm teşvik programõ iyi hazõrlanmõş bulunmaktadõr, ancak şirketlerin yararlandõğõ
teşvik miktarõ azalmõştõr

Küçük ölçekli şirketler için yeni bir ekipman yatõrõmõ yapmalarõ söz konusu olduğunda sadece
vergi muafiyeti tek başõna yeterli değildir.

Yerli mevduatõn GSYİH içindeki oranõ %20 şeklinde düşük bir seviyede bulunmakta, ve
miktar olarak 40 milyar ABD$ seviyesindedir. Öte yandan, borsadaki ticaret hacmi
GSYİH�nõn %35�I yani, 70 milyar ABD$ seviyesinde bulunmaktadõr. Ne var ki, pazardaki az
sayõda katõlõmcõ, girişimcilerin hakkaniyetli finansman konusunda engellenmeleri sonucunu
doğurmaktadõr.

Yerli bankalar ve borsada fonlarõn yetersizliği durumu ile karşõ karşõya bulunulmaktadõr.
Dolayõsõyla liman işine girmeye, yahut liman tesislerini yenilemeye niyetlenen özel sektör
açõsõndan fon oluşturulmasõnda güçlüklerle karşõlaşõlmaktadõr.

Türkiye�ye yabancõ doğrudan yatõrõm akõşõ 1998 yõlõ itibariyle 807 milyon
ABD$ seviyesine ulaşmõş, ancak ülke gelişmekte olan ülkeler arasõnda bu sermaye akõşõnda
1990�larda 22nci sõrada bulunmasõna karşõn sonradan 55nci sõraya kadar gerilemiştir.
Dolayõsõyla hükümet bu gerilemeden tedirginlik duymuş, ve bu konuda canlanmayõ sağlayõcõ
çabalarõna başlamõştõr.
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8.3  2020 Yõlõna Kadar İhtiyaç Duyulan Yatõrõm Miktarõ
bkz. Tablo 8.3.5

İhtiyaç duyulan yatõrõmlar hem var olan tesislerin iyileştirilmesi, hem de yeni tesis yapõmõnõ
kapsamaktadõr. Hesaplama bölge bazõnda, ve talep hacmi tahmini, mevcut liman kapasitesi,
ve standard tesislerin maliyet tahminlerinden uyarlanan birim maliyet gözönüne alõnarak
yapõlmõştõr. 2020 yõlõna kadar gerekli olan miktarõn, TCDD limanlarõ için 646.4 milyon ABD$,
diğer kamu limanlarõ için 195.4 milyon ABD$, ve özel limanlar için 637.2 milyon
ABD$ olacağõ hesaplanmõştõr. Gerekli olan toplam kaba miktar 2020 yõlõna kadar 1,479
milyon ABD$ olmaktadõr.

bkz. Tablo 8.3.6
2000-2010 yõllarõ arasõndaki dönemde, özel yatõrõm sadece Yap-İşlet-Devret sözleşmelerinden
beklenmektedir. Bu 0.5 ve 0.7�ye denktir, ve 2010 yõlõna kadar gerekli olan altyapõ özel sektör
yatõrõmõnõn %50, ve aynõ dönemde gerekli olan üst yapõ özel sektör yatõrõmõnõn %70
oranlarõnda gerçekleşeceği anlamõna gelmektedir. 2010-2020 yõllarõ arasõndaki dönem için
özel sektör yatõrõmõ beklenebilir, ancak, özel sektör yatõrõmcõlarõnõ çekecek net bir yaklaşõm
henüz ortaya çõkmõş değildir. Dolayõsõyla ileride ilginin artacağõ varsayõmõyla, 0.3 ve 0.7
beklenti olarak tahmin edilmektedir. Özel sektör yatõrõm açõğõ 2010 yõlõna kadar 140 milyon
ABD$, ve 2020 yõlõna kadar ise 281 milyon ABD$�dõr.

bkz. Tablo 8.3.7
Özel sektör yatõrõm açõğõna karşõ tedbirler örnek durum çalõşmasõ ile incelenmiştir. Durum-
1�de, diğer kamu limanlarõna yatõrõm 281 milyon ABD$ artõrõlarak, özel sektör
yatõrõmlarõndaki açõk kapatõlacaktõr. Durum-2�de ise, özel sektör yatõrõm açõğõnõ kapatmak
üzere TCDD limanlarõndaki yatõrõm 281 milyon ABD$ artõrõlacaktõr.

Durum değerlendirmesi, TCDD limanlar hesabõnõn gelirleri noktasõndan bakõlarak yapõlmõştõr.
Limanlar hesabõ doğrudan doğruya hükümet bütçesine girdi sağlamakta, özel sektöre fon
ayõrabilecek kapasiteye sahiptir. Bunun nedeni de hükümetin maliye yönetimini düzenlemesi
ve kara geçirmesi uluslararasõ toplum tarafõndan kendisinden beklenmektedir. Ayrõca, özel
sektör özel sermayeden fon bulmak konusunda zorluklarla karşõ karşõya bulunmaktadõr. Öte
yandan, diğer kamu yahut özel sektör limanlarõnda yük elleçlense bile doğrudan doğruya
hükümet bütçesine katkõ söz konusu değildir.

bkz. 8.3.11
2020 yõlõ itibariyle yõllõk ham karlar mevcut durumda yani Durum � 1�de 252 milyon ABD
Dolarõ, Durum � 2�de ise 288 milyon ABD Dolarõdõr. Yirmi yõllõk sürede ham karlar seviyesi
Durum � 1�de 3,706 milyon ABD Dolarõ olup bu dönem için yatõrõm seviyesi DLH için 289.1
milyon ABD Dolarõ, TCDD için ise 357.2 milyon ABD Dolarõdõr. Durum � 2�de ise, 4,045
milyon ABD Dolarõ ham karda DLH için 478.0 milyon ABD Dolarõ, TCDD için ise 449.6
milyon ABD Dolarõ yatõrõm sözkonusudur. Yatõrõm etkinliği Durum � 2�de Durum � 1�den bir
miktar düşük olmasõna karşõn ham karlar Durum � 2�de daha büyüktür.
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8.4  Liman Yatõrõmlarõ için Önerilen Stratejik Mali Yapõ

Önerilmekte olan fon sağlama stratejisi iki parçadan oluşmaktadõr. Bunlardan bir tanesi
TCDD Limanlar hesabõnõn etkin yönetimi olup diğeri limanlar sektöründe faal olan özel
sektörün faal hale gelmesidir.

TCDD limanlar hesabõnõn etkin yönetimi konusunda bu kurumun aşağõdaki koşullar altõnda
limanlar hesabõnõn demiryollarõ hesabõndan ayrõ olarak yönetilmesinin değerlendirmeye
alõnmasõna ihtiyaç vardõr.

1) Limanlar hesabõ bundan sonra da Maliye Bakanlõğõ bütçesine girdi sağlamaya devam
etmelidir. Maliye bakanlõğõna aktarõlacak yõllõk miktar, yõllõk ham karlarõn yüzde ellisidir.
20 yõllõk süre içerisinde Maliye Bakanlõğõna aktarõlacak miktar Durum � 2�de 2,022
milyon ABD Dolarõ olacaktõr.

Devletin, bu aktarõlan miktarõ, temel olarak, TCDD demiryollarõnõn rasyonelizasyonu ve
TCDD demiryollarõnõn kaybõnõ karşõlamak üzere kullanacak biçimde gerekli tedbirleri
alacağõ beklenmektedir.

2) Limanlar hesabõ, yatõrõm verimliliğini arttõracak şekilde yönetilmek durumundadõr.
Limanlar hesabõ alt-yapõ ve üst-yapõya yatõrõma dönüştürülmeli, kõsa vadede verimli
yapõm ve iyileştirme işleri gerçekleştirilmelidir. Buna bağlõ olarak TCDD limanlarõna
yapõlacak yatõrõmlar limanlar hesabõnda toplanmalõdõr. Yõllõk öz-yönetim fonu ham
karlarõn yüzde kõrkõ olmalõdõr. Bu miktarõn TCDD limanlarõndaki alt ve üst yapõya yatõrõm
olarak kullanõlmasõna olanak sağlanmalõdõr. Durum-2�de öz-yönetime ayrõlacak fon yirmi
yõlda 1,618 milyon ABD Dolarõ olacaktõr.

3) Limanlar hesabõ özel sektörü destekleyici kamu mali kaynağõ işlevini görmelidir. Zira
artan kargo talebinin tamamõnõn TCDD tarafõndan karşõlanabilmesinin mümkün
olmamasõnõn yanõsõra özel sektör artan kargo talebini karşõlayabilmek üzere borçlanmak
durumundadõr. Dolayõsõyla, bu hesabõn bir kamu fonu işlevi görmesi arzu edilmektedir.
Maliye Bakanlõğõ ve Ulaştõrma Bakanlõğõ�nõn bu kamu fonunu özel sektörü desteklemek
üzere yönetmesi ve TCDD�nin bu hesabõn sekretayasõ görevini görmesi beklenmektedir.
Bu işlev için ayrõlacak yõllõk miktar ham karlarõn yüzde onu olarak düşünülmektedir. Bu
miktar özel sektöre borçlandõrma olarak kullandõrõlacaktõr. Bu 20 yõllõk sürede, Durum-
2�de 404 milyon ABD dolarõ olacak, ve özel sektör fonlarõndaki açõğõn büyük bir kõsmõnõ
kapatacaktõr.

4) Bu TCDD fonunun sübvansiyon olarak değil, ticari temelde bir faizi olan bir borç olarak
kullanõlacağõ not edilmelidir.

Bu kurum, özel sektörün desteklenmesi ile ilgili olarak aşağõdaki hususlarõ tekrar gözden
geçirmeye başlamalõdõr.

1) Yap � İşlet - Devret sözleşmeleri ile ilgili olarak bu kurum, tahkimö bütçe, maliyet
artõşlarõ, kaçõnõlmaz durumlar (force majeur), sözleşmenin iptali ile ilgili maddeleri tekrar
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gözden geçirmeye başlamalõdõr. Cazip Yap � İşlet � Devret sözleşmeleri  oluşturmak için
bu kurum maliye ve hukuk gibi alanlarda uzmanlarõn görüşlerin almalõ, Yap � İşlet �
Devret modelinin finansmanõ ile ilgili teknik donanõmõnõ yükseltmelidir.

2) Liman işletme hakkõnõn devri sözleşmeleri ile ilgili olarak da bu kurum doğal afetlerden
kaynaklanan onarõm maliyetleriö ve sözleşme tarafõnõn haklarõnõ transferi ile ilgili
maddelerin tekrar gözden geçirilmesi gereği vardõr. Nitekim özel sektör işletmeleri mali
açõdan güçlükler içerisinde bulunmaktadõr.

3) Özel sermaye yatõrõmlarõ etkin durumda değildir. Etkin mali kaynaklar oluşturulmalõdõr.
Bu yapõlanma özel sektöre doğrudan borçlanma olanağõ, yahut borçlanabilme garantileri
sağlamalõdõr. Bu yapõlanma TCDD limanlar hesabõ içerisinde oluşturulacaktõr. Bu
yapõlanma özel sektörün fon bulma konusundaki yetersizliklerin büyük kõsmõnõ telafi
edecktir.

4) Vergi sistemi vergi muafiyetleri vasõtasõyla işletmelere fon sağlama işlevi görmelidir.
Limanlar alanõnda faal olan, yahut ileride bu alanda faal olmayõ tasarlayan işletmeler
küçük ölçekli olup hükümetin yatõrõmlarõ teşvik programlarõndan yararlanabilme
durumunda değillerdir. Bu nedenle, özel faizler yahut özel amortismanlar özel sektörün
canlandõrõlmasõ bakõmõndan mevcut araçlardõr ve özel sektör fonlarõndaki açõğõn
kapatõlmasõ konusunda faydalõ olacaklarõndan değerlendirmeye alõnmalõdõrlar.
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Tablo 8.3.5  İhtiyaç Duyulan Gross Yatõrõm Miktarõ

TCDD limanlarõ
(Milyon $)

2010�a kadar 2020�ye kadar
Toplam Alt Üst Toplam Alt Üst

Yapõm 239.8 135.4 104.4 524.0 260.6 263.4
Geliştirme 38.3 8.9 29.4 122.4 28.6 93.9
Toplam 278.1 144.3 133.8 646.4 289.1 357.2

Diğer kamu limanlarõ
(Milyon $)

2010�a kadar 2020�ye kadar
Toplam Alt Üst Toplam Alt Üst

Yapõm 85.1 66.2 18.9 153.7 109.3 44.3
Geliştirme 13.6 2.8 10.8 41.8 8.6 33.1
Toplam 98.7 69.0 29.7 195.4 118.0 77.5

Özel limanlar
(Milyon $)

2010�a kadar 2020�ye kadar
Toplam Alt Üst Toplam Alt Üst

Yapõm 282.1 198.0 84.2 491.4 297.4 194.0
Geliştirme 46.1 10.0 36.1 145.8 31.8 114.1
Toplam 328.2 208.0 120.2 637.2 329.2 308.0

Bütün limanlar
(Milyon $)

2010�a kadar 2020�ye kadar
Toplam Alt Üst Toplam Alt Üst

Yapõm 607.0 399.6 207.4 1,169.0 667.3 501.7
Geliştirme 98.0 21.8 76.3 310.0 69.0 241.1
Toplam 705.0 421.3 283.7 1,479.0 736.3 742.7
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Tablo 8.3.6  Özel Sektör Katõlõm Oranõ

2000 - 2010 2011 - 2020

Alt Üst Alt Üst
Oran 0.5 0.7 0.3 0.7

Not 1) 2000-2010 arasõ dönemde, özel sektör yatõrõmõ sadece Derince Limanõ, Filyos Limanõ YİD projeleridir. Bu 0.5 ve
0.7�ye denk gelmektedir

2) 2010-2020 arasõ dönemde, özel sektör yatõrõmõ beklenebilir. Bu 0.3 ve 0.7�ye denk gelmektedir.

Tablo 8.3.7  Gerekli Gros Yatõrõmlarõn Kurumlar Arasõnda Dağõlõmõ

Mevcut kota statüsü üzerine

2010�a kadar 2020�ye kadar
Toplam TCDD Lim. Diğerleri Özel Toplam TCDD Lim. Diğerleri Özel

DLH 213.3 144.3 69.0 407.1 289.1 118.0
TCDD 133.8 133.8 357.2 357.2
Özel Sektör 357.9 29.7 328.2 714.7 77.5 637.2
Toplam 705.0 278.1 98.7 328.2 1479.0 646.4 195.4 637.2

Durum 1  Diğer kamu limanlarõ kalan yükleri elleçler
Denizde kalan yükler için 281 milyon ABD$ yatõrõm gereklidir, ve bu yüklerin özel
limanlarda elleçlenmesi programlanmõş, ancak özel sektör yatõrõmõ yetersizliği
dolayõsõyla denizde kalmõştõr

2010�a kadar 2020�ye kadar
Toplam TCDD Lim. Diğerleri Özel Toplam TCDD Lim. Diğerleri Özel

DLH 317.3 144.3 173.0 595.9 289.1 306.8
TCDD 133.8 133.8 357.2 357.2
Özel Sektör 253.9 65.8 188.2 525.9 169.9 356.0
Toplam 705.0 278.1 238.7 188.2 1479.0 646.4 476.6 356.0

Durum-2  Denizde kalan yükleri TCDD limanlarõ elleçler
Denizde kalan yükler için 281 milyon ABD$ yatõrõm gereklidir, ve bu yüklerin özel
limanlarda elleçlenmesi programlanmõş, ancak özel sektör yatõrõmõ yetersizliği
dolayõsõyla denizde kalmõştõr

2010�a kadar 2020�ye kadar
Toplam TCDD Lim. Diğerleri Özel Toplam TCDD Lim. Diğerleri Özel

DLH 317.3 248.3 69.0 595.9 478.0 118.0
TCDD 169.8 169.8 449.6 449.6
Özel Sektör 217.8 29.7 188.2 433.4 77.5 356.0
Toplam 705.0 418.2 98.7 188.2 1479.0 927.6 195.4 356.0
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Tablo 8.3.11  TCDD Liman Karlarõ ve Yatõrõm

Mevcut kota statüsü üzerine

Toplam

1998 2000-2010 2010 2011-2020 2020 2000-2020 Açõklama

Yatõrõm

     DLH (Milyon$) 144.3 144.8 289.1

     TCDD (Milyon$) 133.8 223.5 357.2

Liman Kapasitesi (Bin ton) 44,258 59,401 83,995 Not 1)

Kaba kar (Miyon$/yõl) 133 178 252 Not 2)

Kaba kar ( milyon$) 1,555 2,151 3,706

Durum-1  Denizde kalan yükleri diğer kamu limanlarõ elleçler

Toplam

1998 2000-2010 2010 2011-2020 2020 2000-2020 Açõklama

Yatõrõm

     DLH (Milyon$) 144.3 144.8 289.1

     TCDD (Milyon$) 133.8 223.5 357.2

Liman Kapasitesi (Bin ton) 44,258 59,401 83,995 Not 1)

Kaba kar (Miyon$/yõl) 133 178 252 Not 2)

Kaba kar ( milyon$) 1,555 2,151 3,706

Durum-2  Denizde kalan yükleri TCDD limanlarõ elleçler

Toplam

1998 2000-2010 2010 2011-2020 2020 2000-2020 Açõklama

Yatõrõm

     DLH (Milyon$) 248.3 229.6 478.0

     TCDD (Milyon$) 169.8 279.8 449.6

Liman Kapasitesi (Bin ton) 44,258 64,756 95,920 Not 1)

Kaba kar (Miyon$/yõl) 133 194 288 Not 2)

Kaba kar ( milyon$) 1,635 2,410 4,045

Not
1) Liman kapasitesi hesaplamasõnda, 1TEU, 10 tona denktir.
2) TCDD limanlarõ mali performansõna göre kaba karlar ton başõna 3$ olarak alõnmõştõr.
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Bölüm 9  Kurumsal Çerçeve ile İlgili Strateji

9.1  Genel

Limanlar, ulusal ekonominin büyümesi için hayati olup, aynõ zamanda bölgesel gelişmenin de
çekirdeğini oluştururlar. Özel sektör eliyle liman gelişiminde de bu ilke rehber olmalõdõr.

Türkiye�de, ekonomik gelişmeye bağlõ olarak yük elleçleme talebinin de artacağõ, ve liman
gelişimine özel sektör katõlõmõnõn yükseleceği, bu açõdan da devletin gelecekteki ulusal liman
gelişiminde genel yönetimi sağlamasõ gerekliliği düşünülmektedir. Merkezi hükümetin
planlama ve koordinasyon fonksiyonunu desteklemek bakõmõndan her bir liman ilk aşamada
belirlenecek tüzel kurumlar tarafõndan idare edilmelidirler. Türkiye�nin uzun kõyõlarõ boyunca
pek çok liman bulunduğundan dolayõ, bölgeler arasõnda koşullar birbirinden oldukça
farklõdõr.Her bir liman otoritesi, bulunduğu limanõ, komşu limanlar, yahut şehir merkezine
olan mesafe gibi mevcut koşullara uygun bir şekilde idare etmek ve yönetmek durumundadõr.
Merkezi hükümet liman idaresi ile ilgili temeli olacak kurumsal çerçeveyi belirler. Buna ek
olarak, hükümet herbir liman otoritesini politika hedefleri doğrultusunda koordine eder ve
yönlendirir.

9.2  Öneri Politikalarõn Çerçevesi

Bölüm 7, liman idaresi, liman işletimi ve kurumsal çerçeve arasõndaki ilişkileri analiz etmiş
ve bir çok işlemi de tanõmlamõştõr. İdari çerçeveye ilişkin hemen hemen tüm işlemler merkezi
idare tarafõndan yapõlmalõdõr. Bu işlemler aşagõdaki gibi dört ayrõ politika demetine ayrõlabilir:

(1) Liman Master Planõ Koordinasyon Politikasõ

Bu politikalar aşağõdaki konularõ kapsamaktadõr.

- ulusal liman geliştirme master planõ yapõmõ,
- liman geliştirme master planõ için uyulmasõ geken hususlarõn tespit edilmesi,
- liman geliştirme master planõ formulasyonu için koordinasyonun organize edilmesi,
- liman idaresi tarafõndan sunulan liman geliştirme master planõnõn onaylanmasõ,
- İlgili kanun ve yönetmeliklere uygun olarak kõyõ tesislerin (liman tesisleri) gelişim

olanlarõnõn onaylanmasõ
- liman işletim hakkõnõn yeter organizasyonlara verilmesi.

(2) Organizasyon Politikalarõ

Bu politikalar aşağõdaki konularõ kapsamaktadõr.

- dünyadaki gelişmelere paralel olarak liman idare ve işletim organizasyonunun yeniden
yapõlandõrõlmasõ,

- merkezi idare içinde mevcut ilgili birim ile liman idaresi arasõndaki koordinasyonun ve
işbirliğinin güçlendirilmesi için liman idaresinin yeniden organizasyonu.
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(3) Liman İdaresi İşleyişi ile İlgili Politikalar

- Liman idaresinin insan kaynaklarõnõn geliştirilmesi ve verimliliiğin arttõrõlmasõ yönünde
uygun sisteme geçilmesi,

- Etkin liman idaresi oluşturmak çerçevesinde liman istatistiklerini de içerir çerçeveye
hukuki boyut kazandõrõlarak geçilmesi.

(4) Aşamalõ Ulusal Liman Geliştirme Politikalarõ

9.3  Öneri Liman Master Planõ Koordinasyon Sistemi

9.3.1  Temel Çerçeve

(1) Liman Geliştirme Master Planõ Yapõm Klavuzunun Hazõrlanmasõ

Merkezi idare, liman idareleri tarafõndan yapõlacak olan liman geliştirme master planõ ile ilgili
yapõm klavuzu ile uyulmasõ, yerine getirilmesi ve dikkat edilmesi gereken hususlarõ içerir
plan notlarõnõ formüle etmelidir.

(2) Liman Planlama Koordinasyon Komitesinin Kurulmasõ

Merkezi idare, limanlarla illgili bakanlõklarda mevcut personelden kurulu �Limanlar Planlama
Koordinasyon Komitesi� ni kurmalõdõr. Komite, liman inşaat planlarõndan master planlarõna
kadar olan konularda bakanlõklar arasõ koordinasyonu sağlamalõdõr.

Bu komiteden ayrõ olarak, merkezi idare Başbakanlõk altõnda bulunan limanlarla ilgili
birimlerin entegrasyonunu sağlamakla görevli bşr ekip oluşturulmalõdõr.

9.3.2  Koordinasyon için Gerekenler

Merkezi idare,liman idaresi tarafõndan sunulan liman geliştirme master planõnõ, temel
politikalarla uyumluğunu gözeterek onay vermelidir. Planõn değiştirilmesi durumunda liman
idaresi, merkezi idareden yeniden onay almak zorunda olmalõdõr. Onay alõndõktan sonra liman
otoritesi inşaat planõnõ yapmalõ ve merkezi idarenin gözettiği temel politikalarõ yansõtan
gelişim önceliklerini ve onaylanmõş master planõ gözetmelidir. Aşagõdaki şekil koordinasyon
akõş şemasõnõ göstermektedir. Sunulmuş bulunan inşaat planlarõna göre, merkezi idare, özel
sektör yatõrõmlarõnõ ve gelişme önceliklerini de içine alan ulusal liman gelişim planõnõ formüle
etmelidir.
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Şekil 9.3.1  Liman Planlama ve Uygulamasõ ile İlgili Prosedürler

LİMAN Politikasõndan Liman Otoritesi
Sorumlu Bakanlõk

     Kaynak: JICA ULIMAP Çalõşma Ekibi

9.4  Liman İdaresi Organizasyonu

9.4.1  Yerel Liman Kurulu Oluşturulmasõ

Önemli limanlarda merkezi idare tarafõndan atanmõş liman idareleri, danõşmak ve fikir ve
tavsiye almak amacõ ile Yerel Liman Kurulu�na sahip olmalõdõr. Kurulun arkasõnda yatan ana
düşünce, önemli limanlarõn ülke menfaatlarõyla birebir örtüşen yapõ arz etmelidir.

Tavsiye grubu olarak Yerel Liman Kurulu, idari ve işletim & operasyon olmak üzere iki
yapõdan oluşmalõdõr. Kurul yerel yönetimden, limanlarla ilgili merkezi idare birimlerinin yerel
teşkilatlarõndan gelen üyeler kurulun idari yapõsõnõ oluştururken; liman müşterilerinden,
odalardan, liman işletmecilerinden, tecrubeli kişilerden ve akademisyenlerden gelen üyeler ise
işletim & operasyon yapõsõnõ oluşturmalõdõr. Aşağõdaki şekiller öneri liman idaresinin anahtar
konseptlerini sunmaktadõr.

Temel Planlama Temel Planlama

Yerel
Liman
Kurulu

Liman Gelişim
Mastõr Planõ (Taslak)

Planlama Rehberi

İnceleme ve Onama Mahalli Resmi PlanKoordinasyon
Komitesi
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Şekil 9.4.1  Liman Otoritesinin Yapõsõ (ana limanlar için)

*Mahalli Liman Kurulu ana limanlar kategorisinde yasal çerçeve içinde kurulur.

Kaynak: JICA ULIMAP Çalõşma Ekibi

Şekil 9.4.2  Liman Otoritesi Örgütlenmesi

Liman Otoritesi Mahalli Liman Kurulu

 ( ♦ İdari Toplantõlar)

     Liman Faaliyetleri

   Kaynak: JICA ULİMAP Çalõşma Ekibi

9.4.2  Liman İdaresi ile Merkezi İdare Arasõndaki İlişki

Yeni yapõlanmada, en fazla sorumluluğu üstlenecek olan bakanlõk tespit edilmelidir. Bu
zamana kadar, liman gelişimine dayalõ sorumluluklar bakanlõklar arasõnda parçalõ olarak
dağõtõlmõştõr. Halen mevcut sistemin aksak işlemesinin ana nedenlerinden biri de budur.

Aşağõdaki şekil liman idaareleri ile merkezi idare arasõndaki ilişkiyi göstermektedir. Bu öneri
ile bölgesel sorunlar için insiyatif liman idarelerine geçerek ilgili bakanlõklarõn Yerel Liman

(Bugün) (Gelecek: 2020 --)

TCDD →

Mahalli İdare →

Özel Sektör →

Mahalli Liman
Kurulu*

Mahalli Liman
Kurulu*

Mahalli Liman
Kurulu*

TCDD
TLO olarak

Mahalli İdare
MLO olarak

Özel sektör
ÖLO olarak

Liman İdaresi

Liman İşletmesi
Ve Yönetimi

İlgili Bakanlõklar (Mahalli birimleri)

Mahalli İdare (DPT, Belediye, vd)

Danõşma Ve
Tavsiye (gerekli
prosedür olarak)

( ♦ Yönetim ve İşletme Toplantõlarõ)

Meslek Odalarõ

Gemiciler ve Konsiyeler

Limanla İlgili İşletmeler

Diğer Uzmanlar
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Kurulundaki temsilcileri vasõtasõ ile gerekli prosedurun tamamlanmasõ öngörülmektedir.
Bununla beraber ülkesel ölçekte liman idareleri limen geliştirme master planõnõ ilgili
bakanlõğa sunmakta Bakanlõk ise Planlama ve Koordinasyon Komitesi aracõlõğõyla illgili
Bakanlõklarõn görüşlerine başvurmaktadõr.

Öneride merkezi idarenin mali katõlõmõ ise halen mevcut sistem ile simdilik aynõ tutulmustur.
Bunun sebebi ise, gelecekte özel sektöründe katõlõmõnõ sağlamak amacõ ile acil olarak yeni bir
yapõlanmaya ihtiyaç duyulmasõdõr. Öneri ile farklõlõk yaratan sadece merkezi idarenin liman
öncelik politikalarõnõ oluşturmasõ ile liman gelişim önceliklerinin finansal olarak da
belirlenmesidir.

Şekil 9.4.3  Liman otoriteleri ile hükümet arasõndaki ilişkiler

LİMAN politikasõndan Planlama ve Koordinasyon
Mahalli Liman Kurulu sorumlu Bakanlõk Komisyon

İlgili Bakanlõklar A

Liman Otoritesi İlgili Bakanlõklar B

Kaynak: JICA ULİMAP Çalõşma Ekibi

9.4.3  Öneri Liman İdaresi Özellikleri

(1) Otonom Liman İdaresi

Liman idaresinin liman işletme birimlerine verilmesi otonom liman idarelerinin kurulmasõna
olanak sağlamaktadõr. Özellikle ana limanlar için bu ulusal gelişmeye önemli etki yapacak,
merkezi idare tarafõndan ise liman gelişimi master planõ ve yukarõda anõlan hususlar
doğrultusunda koordinasyon sağlamlaştõrõlacaktõr.

(2) Esnak Liman İşletimi

Sistem, Yerel Liman Kurulu�ndan gelen öneri ve görüşleri yansõtacağõndan liman işletim
birimlerinin verimli ve müşteri merkezli çalõşmasõnõ sağlayacaktõr.

(3) Finansal Bağõmsõzlõk

Finansal özgürlük her limanda geliştirilen politikalara dayanmaktadõr. Merkezi idare,
limanlara önem sõrasõna göre finansal öncelik tanõmakta (örneğin ana limanlar/yerel limanlar
vs.). Halen bir çok liman idaresi finansal olarak bağõmsõz degildir (fakat bazõ özel liman
idareleri gibi istisnalar mevcuttur).
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(4) Bölgesel Kalkõnma ile beraber giden Liman Gelişimi

Yerel yönetimler (il ve belediye yönetimleri), tercihan yasa zorunlu hale getirilmesi gereken
Yerel Liman Kurulu vasõtasõ ile ana limanlarõn geliştirilmeleri ve mevcut arazi kullanõmlarõ ile
eklemlenmeleri çevrenin korunmasõ gibi uygulamalara katõlabilmektedirler. Gerekli
koordinasyon liman idaresince esnek biçimde yapõlabilir. İlgili yerel yönetimler bu şekilde
liman idaresine liman alanõ çevresinin yönetimi konusunda gerekli olduğunda
güvenebileceklerdir.

9.5  Liman İşletimi için Alt Çerçevenin Oluşturulmasõ

9.5.1  Liman İstatistik Sisteminin Güçlendirilmesi

Liman istatistikleri, ulusal liman gelişimi için çok önemlidir. Temel politikalarõn
oluşturulmasõna temel oluşturacak liman aktiviteleri ile ilgili mevcut durumun tanõmlanmasõ
için liman istatistikleri gerekmektedir. Liman istatistikleri; liman iidaresi, kargo elleçleme
hacmi ve elleçleme metodu ile alakalõ liman işletimi ve çalõşmasõ hakkõnda bilgilerden
oluşmaktadõr. Özellikle kargo elleçleme bilgileri, liman fasilitelerinin değerlendirilmesi,
elleçleme ekipmanõ sağlanmasõ ve aşan düzenlenmesi ve vs. için çok önemlidir.

(1) Mevcut Durum

Türkiye�de temel liman istatistikleri kaynak kurumuna göre üç temel kategoriye ayrõlabilir.
Bunlar Başbakanlõk Denizcilik Müsteşarlõğõ, Gümrükler ve Liman İşletme birimleridir. Ne
yazõk ki bu değişik bilgi kaynaklarõ arasõnda bir çok farklõlõklar vardõr.

İlk olarak, Başbakanlõk Denizcilik Müsteşarlõğõ liman istatistiklerinde geçen liman sayõsõ ile
mevcut liman sayõsõ birbirini tutmamaktadõr. Çünkü istattistik tutan liman merkez bürolarõ
sadece ana limanlarda kurulmuştur. Buna ek olarak, kargo elleçleme hacmi de Denizcilik
Müsteşarlõğõ ile liman işletme birimlerinin tuttuğu istatistiklerde birbirlerin tutmamaktadõr.
Müsteşarlõk bilgilerini gümrük giriş işlemi yapan kaptanlarõn beyanlarõna göre toplamakta,
buna karşõn liman işletme birimlerinin bilgileri ise alanda işlem yaptõklarõ kargo hacmine
dayanmaktadõr.

İkinci olarak, konvansiyonel kargo çeşitleri Denizcilik Müsteşarlõğõ ve her liman işletim
birimi arasõnda degişmektedir. İşin gerçeği, her liman işletim birimi kendi kullanõmõ için
gerekli bilgiyi toplamaktadõr. Bunun nedenlerinden birisi de istatistiki bilginin standart
biçimde toplanmasõnõ gerektiricek yasal düzenleme eksikliğidir.

(2) Öneri

● Liman İstatistiklerinin Liman İdaresi Tarafõndan Toplanmasõ
Halen Türkiye�de, en sistematik ve doğru bilgi Denizcilik Müsteşarlõğõ tarafõndan
toplanan Liman İstatistikleridir. Kargo elleçleme bilgileri liman gelişimi ve promosyon
açõsõndan yetersiz kalmaktadõr. Denizcilik Müsteşarlõğõ tarafõndan toplana kargo
elleçleme ile ilgili bilgileri karşõlaştõrmak için bir başka kaynak tamamlayõcõ olmasõ için
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korunmalõdõr. Bu açõdan, liman işletim birimlerine daha fazla önem verilmelidir. En
azõndan, ulusal yarar açõsõndan bu birimler devamlõ olarak merkezi hükümete yasa ile
karara bağlanmõş düzenli bilgi aktarõmõ yapmalõdõr.

● Birleştirlmiş İstatistik Kategorisi
Denizcilik Müsteşarlõğõ istatistikleri, kodlama sistemini dünya standartlarõna göre
ayarlamalõdõr. İtattistik kategoriler ulusal tüm limanlar arasõnda standartlaştõrõlmalõdõr. AB
nin ve diğer uluslararasõ kuruluşlar gelecekte rekabeti devam ettirmek için yakõndan
incelenmelidir. Birleştirilmiş bilgi ile ulusal tüm limanlar, liman işletim birimlerinin
tipleri dikkate alõnmadan karşõlaştõrõlabilecektir. Bu ulusal liman geliştirme politikalarõ
için önemli bir aşamadõr.

● Ülke Çapõnda Fiziki Dağõlõm Araştõrmasõ
Ülke çapõnda kargo akõşõ na dair esas bilgi, ulke çapõnda liman geliştirme stratejileri için
kullanõşlõ olmaktadõr. Konteyner kargolar için periodik BB (Başlangõç-Bitiş) anketiö
kargo elleçleme hacmini yakalamaya yönelik destekleyici bilgi olabilecektir.

9.5.2  Liman Tesisleri İşletimi

Bir çok limanda liman fasiliteleri işletimi, liman işletim birimi ile birlikte yapõlmamaktadõr.
Çünkü liman altyapõsõ devlet tarafõndan yapõlmõs ve işletilmektedir. Diğer yandan üst yapõ ise
liman işletim birimi tarafõndan yapõlõp işletilmektedir. Bilgi toplanmasõnõ da içeren liman
fasilitelerinin işletimi liman idaresi tarafõndan yapõlmalõdõr. Bu yolla liman fasilitelerininin
yenilenmesi ihtiyacõ daha iyi anlaşõlabilinir.

9.5.3  Personel Eğitim Sistemi

(1) Mevcut Durum

Mevcut liman yönetim sisteminde fonksiyonel anlamda uzmanlaşma acil problemlerşn
çözümünde iyi çalõşmaktadõr. Çünkü her alana ait uzman kendi alanõ ile ilgili problemi hemen
kavrayabilmektedir. Bununla beraber, liman yönetimi çeşiitli saayõda alanõn hepsiyle aynõõ
anda etkin olarak ilgilenmeyi gerektirmektedir.

İkinci olarak, liman yönetimi ve gelişiiimi ile ilgili personelin şimdiden sonra Türkiye�de
artacak olan konteyner tasõmacõlõğõ ile ilgili bilgilerini arttõrmalarõ gerekmektedir. Dakik
zaman yönetimi, kapõdan-kapõya ulaştõrma and çok türlu-çok bağlantõlõ ulaştõrma gibi temel
kavramlar liman fasiliteleri inşaatõnda ve liman işletimi ve işlemesi esnasõnda düşülmesi
gerekmektedir.

(2) Öneri

● Limanlarla ilgili Bakanlõklar arasõ Personel Değişimi
İletişimin ve bilgi paylaşõmõnõn sağlanmasõ için bakanlõklar arasõ personel değişimi
düşüünülmelidir. Etkin liman yönetimi ve işlemesini bürokrasinin engellediği göz önünde
bulundurulmalõdõr.
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● Limanlar Kurulunun Kurulmasõ
Limanlar ile ilgili politõkalarõn oluşturulmasõnda tecrübeli ve akademisyen kişilere
başvurulmalõdõr. Türkiye�de iş dünyasõnda konteyner ulaşõmõ ve liman yönetimi ile ilgili
tecrübeli bir çok kişi vardõr. Bu kişilerin fikirlerinin alõndõğõ bir sistem acil olarak
kurulmalõdõr. Liman inşaatõ, liman yönetimi, işlemesi ve diğer konularda tecrübeli
kişilerden oluşan Limanlar Kurulu, merkezi idareye gerektiğinde oneri ve yorumlarõnõ
aktarmak üzere kurulmalõdõr.

9.6  Ülke Çapõnda Liman Gelişimi İçin Aşamalõ Hazõrlõk

Ülke çapõnda liman gelişimi stratejilerinin realize edilmesi için, aşağõdaki aşamalar
önerilmektedir. Dõş çevredeki deeğişikliklerle ilgilenme gerekliliğini düşünerek, bir an önce
yeni kurumsal çerçeveden başlanmasõ daha õyi olacaktõr sonrasõnda düzenleyici politikalarla
sistemi sağlamlaştõrõlmasõ gerekmektedir.

(1)   Hazõrlõk Safhasõ: ( - 2002)

● Ülke çapõnda limanlarõn gelişiminden sorumlu ana bakanlõğõn belirlenmesi,

● Ana bakanlõkça, ülke çapõnda liman gelişim planõ için temel politikalarõnõn taslak
çerçevesininin belirlenmesi,

● Limanlar Planlama Koordinasyon Komitesinin; acil, birleştirici, ve limanlar üzerinde
kapsamlõ tümcül idaresi amaclarõyla Ana bakanlõk bünyesinde kurulmasõ,

● Ülke çapõnda liman gelişiminde Başbakanlõk altõnda Etkin Görev Kuvveti idarelerin ve
organizasyonlarõn yeniden yapõlandõrõlmasõ için kurulmasõ, bu kuvvetin elemanlarõnõn
ilgili bakanlarca atanmasõ, ve bu görev kuvvetinin aynõ zamanda temel politikalarõn
oluşturulmasõnda taslak çerçeveyi hazõrlamasõ,

● Liman hesabõnõn tren yolu hesabõndan ayrõştõrõlmasõ olasõlõğõnõn TCDD ile Ulaştõrma
Bakanlõğõ arasõnda görüşülmesi,

● Limanlarla ilgili bakanlõklar arasõ personel değişiminin incelenmesi.

(2)   Politika Oluşturma Safhasõ (2003-2005)

● Ana bakanlõk tarafõndan Görev Kuvvetinin tartõşmalarõndan ortaya cõkmõş temel politika
alanlarõnda spesifik politikalar üretilmesi, bu spesifik politikalarõn uyygulanamsõ amacõ
ile ana bakanlõk tarafõndan ilgili yasa ve düzenlemelerinin hazõrlanmasõ,

● Ana bakanlõk tarafõndan, temel politikalara dayanan ve liman iidarelerince yapõlacak olan
liman gelişimi master planõnõn yapõmõna yönelik ilkelerş belirlerö

● Görev kuvvetinin, limanlar ile ilgili otoritenin ilgili bakanlõklar arasõnda dağõtõlmasõ
konusu gibi konularõ içine alan yeniden yapõlandõrma politikalarõnõ kurmasõ,

● Liman idaresi ile ilgili kanun ve düzenlemelerinin revizyon edilmesi
1) İşletilmesi gereken LİMANõn tanõmõ
2) LİMAN İDARESİnin açõklanmasõ
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3) Liman Geliştirme Master Planõ ve Koordõne Sistem
4) Belediyeler Kanunu, Büyüşsehir Belediyeler Kanunu, İmar Kanunu gibi mevcut ilgili

kanunlarõn yeniden incelenmesi

● Finansal çerçeve ve tahsis şemasõnõn TCDD ile yapõlan görüşme sonucuna dayanarak
ilgili bakanlõklarca tarõsõlmasõ

● Uzmanlarõn görüşlerinin alõnmasõna yönelik yeni sistemin denenmesi,

● Ana bakanlõk görev kuvveti takõmõ kurarak, Başbakanlõk Denizcilik Müsteşarlõğõ ile
çalõşarak birleştirilmiş liman istatistikelrinin kurulmasõç

(3)   Uygulama Safhasõ (I): (2006-2008)

● Liman idaresinin entegrasyonu için ilk yeniden yapõlanma organizasyonunun yapõlmasõ,

● Liman İdare Sistemininin TCDD ve Özel Limanlara uygulanmasõ,

● Liman İdaresinin Yerel belediyeye tanõştõrõlmasõ (personel, iş yükleme, personel eğitimi)
için hazõrlõk çalõşmalarõnõn yapõlmasõ,

● Her liman idaresince yapõlan liman gelişimi master planõ ile illgili koordinasyon
sisteminin kurulmasõna kõsmen başlanmasõ (dene-yanõl safhasõ)

● İlgili bakanlõklarca yapõlabilecek onemli hatalarõn giderilmesi ve etkilerinin azaltõlmasõ
amacõyla çeşitli alt sistemlerin kurgulanmasõ

● Yeni finansal şemanõn deneysel olarak başlatõlmasõ,

● Limanlar Kurulunun ana bakanlõk bünyesinde kurulmasõ

● Görev kuvveti takõmõnõn birleştirilmiş liman istatistikleri ile ilgili olarak liman
istatistikleri politikasõ üzerinde çalõşmasõ.

(4)   Uygulama Dönemi II. Aşama (2009-2010)

● Ana bakanlõk bir sonraki döneme ait liman geliştirme planõnõ hazõrlar,

● Sistemin ikinci kez yeniden yapõlandõrõlmasõ son safha olarak uygulanõr,

● Liman idaresi sistemi belediye limanlarõna da yaygõnlaştõrõlõr,

● Her liman tarafõndan yapõlmõş bulunan liman gelişiimi master planõ ile Koordinasyon
sistemi uygulanõr,

● Yeni başlatõlan sistem için Değerlendirme komitesi ilgili bakanlõklarõn katõlõmõ ile
oluşturulur, PLANLA ve GÖR süreci ulus çapõndaki liman gelişmesi değerlendirilir,
uygun olmayanlar hakkõnda karşõ yöntemler çõkarmasõ,

● Yani finansal şema uygulanõr,

● Liman istatistiklerinin liman idaresince belirlenmesi.



II-9-10

Şe
ki

l 9
.6

.1
  

U
Lİ

M
A

P�
õn

 G
er

çe
kl

eş
m

es
i P

ro
se

dü
rü

B
ir 

So
nr

ak
i T

em
el

 P
ol

iti
ka

Li
m

an
 M

as
tõr

 P
la

nl
am

as
õ i

le
 K

oo
rd

in
as

yo
n

Ta
sla

k 
Te

m
el

 P
ol

iti
ka

nõ
n 

H
az
õrl

an
m

as
õ 

  
 *

Sp
es

ifi
k 

Po
lit

ik
al

ar
  

  
  

  
  

  
  

  
  

  
  

  
  

  
  

  
  

 *
M

as
tõr

 P
la

nl
ar

 R
eh

be
ri

  
  

  
  

  
  

 T
em

el
 L

im
an

 P
ol

iti
ka

la
rõn
õn

 O
lu
ştu

ru
lm

as
õ

Te
m

el
 P

ol
iti

ka

H
az
õrl
õk

 A
şa

m
as
õ

(~
20

02
)

U
yg

ul
am

a 
A
şa

m
as
õ I

 &
 II

20
06

~2
00

8 
  

  
  

20
09

~2
01

0

Po
lit

ik
a 

B
el

irl
em

e 
A
şa

m
as
õ

(2
00

3~
20

05
)

Po
lit

ik
a 

Be
lir

le
m

e 
A
şa

m
as
õ

II 
(2

01
1~

)

İç
in

 H
az
õrl
õk

Et
ki

n 
Li

m
an

 İd
ar

es
i G

ör
ev

B
iri

m
i

Li
m

an
 P

la
nl

am
a 

ve
K

oo
rd

in
as

yo
n 

K
om

ite
si

Ye
ni

de
n 

Ya
põ

la
nm

an
õn

 U
yg

ul
an

m
as
õ

*Y
en

id
en

 Y
ap
õla

nm
a 

Po
lit

ik
as
õ

O
rg

an
iz

as
yo

n

H
az
õr l
õk

Ç
al
õş

m
al

ar
õ

Li
m

an
 O

to
rit

es
i S

is
te

m
i (

TC
D

D
, Ö

ze
l)

Li
m

an
 O

to
rit

el
er

i
(B

el
ed

iy
el

er
)

D
iğ

er
 A

lt-
Po

lit
ik

al
ar

İn
ce

le
m

e

Si
st

em
i

İlg
ili

 K
an

un
 v

e 
Y

ön
et

m
el

ik
le

rd
e 

D
eğ

iş
ik

lik
le

r
Ya

sa
l K

ur
um

Pe
rs

on
e l

 D
eğ

iş
im

i

D
en

em
el

er
i

Ye
ni

 si
st

em
in

 in
ce

le
nm

es
i

U
zm

an
 g

ör
üş

le
in

in
 a

lõn
m

as
õ

Li
m

an
 is

ta
tis

tik
le

ri 
gö

re
v 

bi
rim

i

Pr
os

ed
ür

le
rin

 g
öz

de
n 

ge
çi

ril
m

., 
ye

tk
i

D
ev

irl
er

i, 
vs

.

K
o l

ay
la
şt
õrõ

cõ
 p

ol
iti

k

*O
lu
şt

ur
ul

m
uş

 p
ol

iti
ka

  
  

 *
U

yg
ul

am
a

D
eğ

er
le

nd
irm

e 
ve

 İz
le

m
e

K
om

is
yo

nu

Li
m

an
la

r K
ur

ul
u

M
al

iy
e,

 B
üt

çe
Ay

ar
la

m
al

ar
õ

T C
D

D
 h

es
ab
õ d

a 
da

hi
l o

lm
ak

 ü
ze

re

Li
m

an
 S

ek
tö

rü
 b

üt
çe

sin
in

 g
öz

de
n

ge
çi

ril
m

es
i

Li
m

an
la

r s
ek

tö
rü

 fi
na

ns
m

an
 v

e
da
ğõ

lõm
õn
õn

 g
öz

de
n 

ge
çi

ril
m

es
i

Ye
n i

 m
al

i p
ro

gr
am

 d
en

em
e 

uy
gu

la
m

as
õ

Ye
ni

 m
al

i ş
em

an
õn

uy
gu

la
nm

as
õ



II-10-1

Bölüm 10  Liman İşletimi İçin Strateji

10.1  Temel Kavramõn Oluşturulmasõnõn Önemi

10.1.1  Genel

Liman işletimi için stratejiyi araştõrõrkeö mevcut fasilitelerin etkin olarak kullanõmõ kamu
fonlarõnõn yetersizliği nedeniyle giderek önem kazanmaktadõr. Yüksek kargo elleçleme
verimliliği, terminal alanõnda ek yatõrõma gitmeden müşteriye yüksek kalitede hizmet sunmak
için gerçekleştirilmesi gerekir. Liman işletmecileri içinde yüksek verimlilik sağlayan
sistemlerin kullanõlmasõ da ayrõca bir zorunluluktur. Ek olarak, Elektronik Data Değişimi�nin
girişi and gümrük işlemlerinin basitleştirilmesi, liman verimliliğini zincirleme arttõrmaktadõr.

Türkiye�de genel olarak, dünyanõn diğer limanlarõ ile karşõlaştõrõldõğõnda kargo elleçleme
verimliliği fazla değildir. Yukarõda bahsedilen görğşlerdenö stratejinin detaylarõ şu şekilde
özetlenebilir. Bu bölümde, tartõşma ağõrlõklõ olarak Türkiye�nin ana limanlarõnõ oluşturan
TCDD limanlarõndaki işlemler üzerine olacaktõr.

1) Verimli Liman İşlemi İçin Temel Kavramõn Kurulmasõ,
2) Konteyner İşleme İşleminin İyileştirilmesi,
3) Konvansiyonel Kargo İşleme Sisteminin İyileştirilmesi,
4) Kuru Hantal Kargo İşleme İşleminin İyileştirilmesi
5) Elektronik Data Değişim Sisteminin Sunulmasõ

10.1.2  Verimli Liman İşletimi İçin Temel Kavramõn Kurulmasõ

Kargo elleçleme verimliliğini iyileştirmek için, Türkiye limanlarõ için aşağõdaki temel
kavramlara bakõlmalõdõrç

1) Mevcut Fasilitelerin Etkin Kullanõmõ
2) Land-lord Liman Tipi Kavramõ
3) Yarõşma Ortamõnõn Teşvik Edilmesi
4) Müşterilerin Tatmini (Kullanõcõ Liman)
5) Operatorlerin Performansõnõn İzlenmesi
6) İyi Performans için Teşvik Verilmesi
7) Yeteneğe Bağlõ Ücretlendirmenin Başlatõlmasõ

10.2  Konteyner Elleçleme İşleminin İyileştirilmesi

10.2.1  Mevcut Konteyner Elleçleme Verimliliğinin Değerlendirilmesi

(1) Türkiye�nin Ana Limanlarõnda Konteyner Elleçleme Verimliliği

Bir takõm limanlardan alõnan bilgilere göre, gantri vinç kullanan TCDD nin çeşitli
limanlarõnda kargo elleçleme verimliliği saatte 20-25 TEU iken bu rakam hareketli vinçleri
olan özel limanlarda saatte 18-19 TEU ya inmektedir. Bu rakamlar kötü değildir. Bununla
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beraber, TCDD istatistiklerinde (Limanõ Aylõk İstatistik Cetveli, 1998) kargo hacmine-rõhtõm
yanaşma zamanõ analizine göre, konteyner elleçleme verimliliği (gross zaman) 10,11-
10,17kutu/saat/vinç (yaklaşõk 15 TEU/h/c) dir.

Çalõsõlmayan zamanõ düşündüğümüzde, yükleme boşaltma hazõrlõklarõnõ, çeşitli işlemleri,
çõkõş hazõrlõklarõnõ (genellikle 2-3 saat), verimlilik 12-13 kutu/saat/vinç (gross zaman) a
çõkacaktõr. Net zaman verimliliği ise 15-17 kutu/saat/vinç (yaklaşõk %30 fazla). Herne kadar
verimlilik az az artsa da, diğer dünya limanlarõ ile karşõlaştõrdõğõmõzda yavaş kaldõğõ
anlaşõlmaktadõr.

Tablo 10.2.1  Yük Hacmi-Rõhtõma Yanaşma Zamanõ Analizine Dayalõ Olarak 3 Ana Limanda
Konteyner Elleçleme Verimliliği

Madde Hayderpasa Izmir Mersin

◯1 Yük Hacmi (TEU) 322,596 398,619 241,865

◯2 Yük Hacmi (kutu) 221,881 281,001 161,385

◯3 Toplam rõhtõma yanaşma saati (saat) 21,812 27,628 15,949

◯4 Verimlilik (①/③)(TEU/vinç) 14.78 14.42 15.16

◯5 *Gross verimlilik (②/③)(kutu/saat/vinç) 10.17 10.17 10.11

◯6 *Revize edilmiş gross verimlilik(kutu/saat/vinç) 11.93 11.75 12.63

◯7 *Net verimlilik (kutu/saat/vinç) 15.50 15.27 16.41
Kaynak: TCDD
*Not
�Gross verimlilik� içinde boş zamanlar da vardõr. �Net verimlilik� içinde ise boş zamanlar (mola, vinç hareketi, ve
ambarlama işlemleri, vd.) katõlmamõştõr.

(2) Konteyner Elleçleme Verimliliği Karşõlaştõrmasõ

Tablo 10.2.2  3 Ana Konteyner Limanõnda Konteyner Elleçleme Verimliliği

Madde Hayderpasa Izmir Mersin

◯1 Uzunluk (m) * 650 1,050 980

◯2 Rõhtõm Sayõsõ 4 5 4

◯3 Maksimum derinlik (m) -12 -13 -10 ～ -14

◯4 Rõhtõm gantry vinç 4 (50t) 5 (40t) 3 (40t)

◯5 Transfer vinci 9 9 11

◯6 Kaldõrma kapasitesi (TEU) 8,800 11,072 8,474

◯7 Konteyner alanõ (m2) 179,040 211,017 266,130

◯8 TEU (1998) 322,596 398,619 241,865

◯9 ⑧/① (TEU/m) 496 379 246

◯10 ⑧②(TEU/rõhtõm) 80,649 79,723 60,466

◯11 ⑧④(TEU/vinç/yõl) 80,649 79,723 80,621

◯12 ⑧⑥(yõlda kez) 36.65 36.00 28.54
* Rakam, gemi vinci bulunan konteyner terminalini (250m) kapsamamaktadõr.
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Tablo 10.2.3  Başka Ana Limanlarla Karşõlaştõrma Sonuçlarõ

Tanõm Birim 3 Türk Ana Limanõ
(1998)

Diğer Ana Limanlar
(1997)

Konteyner elleçleme verimliliği TEU/m 246 - 496 773 - 1,919
Rõhtõm vinci operasyonel verimliliği TEU/vinç/yõl 79,723-80,649 88,888 - 150,000
Depolada konteyner skoru Yõlda defa 28.54 - 36.65 39.18 - 344.37

10.2.2. no. lu Tablo, büyük Türk Limanlarõndaki verimliliği özetlemektedir (1998) 10.2.3 no.
lu Tablo ise büyük Türk limanlarõnda verimlilik (Haydarpaşa, İzmir, Mersin) ve dünya
limanlarõndakş verimliliği karşõlaştõrmaktadõr.

Tüm Türk limanlarõnõn konteyner elleçleme verimliliği (246-496 TEU/m) diğer dünya
limanlarõndan azdõr. Bu, daha kargo alacak kapasite olduğunu göstermektedir. Rõhtõm vinci
operasynel verimliliği durumunda, İzmir (99,654) daha iyi gözükmekte bu arada Haydarpaşa
(36,65) & İzmir (36,00) alandaki konteynerlerde yüksek verimlilik göstermektedirler.

(3) Düşük Performansõn Sebebleri

TCDD limanlarõnda konteyner kargo elleçlemesinde düşük verimliliğin sebebleri aşağõdaki
gibidir. Her şeyden önce, �yarõşmasõz çevre� (monopolistik yapõ) göze çarpmaktadõr. Ek olarak
aşağõdaki nedenler fiziki bakõş açõsõndan görülebilir.

◯1 Kapasite azlõğõ limanda trafik yoğunluğu yaratmaktadõr. Gemilerden bosaltõlan
konteynerler çekicileri beklemektedirler,

◯2 Limanõn altyapõsõ zayõf durumda, bunun araçlar ve de ekipman üzerine negatif
etkisi vardõr,

◯3 Bazõ limanlarda, alanõn tabanõ zarar görmüştür ve bu da konteynerlerin kolay
ulaşõmõnõ engellemektedir,

◯4 Kargo elleçleme ekipmanõ çok yaşlõ ve verim azalmasõna neden olan sõk sõk bakõm
istemektedir,

◯5 konteyner elleçleme ekõpmanõnõn yedek parçalarõ yetersizdir,

◯6 Pilot servisini TDİ ve çekme servisiini TCDD yapmakta olup bu işlerin yetersiz
birbirlerien bağlanmalarõ gecikmelere sebebiyet vermektedirç

 

10.2.2  Hedeflenen Verimliliğin Sağlanmasõ

10.2.4 no.lu Tablo komşu büyük limanlardaki konteyner elleçleme verimliliklerini
göstermektedir. Ortalama konteyner elleçleme verimlliği Algericas &Gioia tauro limanlarõnda
23-26 kutu/saat tõr.
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Tablo 10.2.4  Komşu Ana Limanlarda Konteyner Elleçleme Verimliliği

Liman Konteyner Trafiği Kontyner Elleçleme Verimliliği (Gross Zaman)

* Algeciras (İspanya) 1,825,614 TEUs (1998)
Ort.25kutu/saat (gemi operasyonlarõ)
Ort.27kutu/saat(alan operasyonlarõ)

* Gioia Tauro (İtalya) 2,125,640 TEUs (1998) Ort.26kutu/saat (gemi operasyonlarõ)
* Marsaxlokk (Malta) 720,000 TEUs (1998) Ort.23kutu/saat (gemi operasyonlarõ)

* Damietta (Mõsõr) 610,000 TEUs (1997)
Ort.14.3kutu/saat (gemi operasyonlarõ)
337,494kutu ÷ 23,593saat= 14.3

* Port Said (Mõsõr) 312,454 TEUs (1997)
Ort.16.4kutu/saat (gemi operasyonlarõ)
312,454kutu ÷ 19,009saat= 16.4

* Alexandria (Mõsõr) 188,000 TEUs (1997)
Ort.16.9kutu/saat (gemi operasyonlarõ)
133,031kutu ÷ 7,890saat= 16.9

* El Dekheila (Mõsõr) 151,622 TEUs (1997)
Ort.18.6kutu/saat (gemi operasyonlarõ)
112,446kutu ÷ 6,032saat= 18.6

Kaynak: * Büyük İskenderiye Limanõ Mastõr Plan ve Rehabilitasyon Şemasõ (OCDI,  Kasõm 1999)

** Suriye Arap Cumhuriyeti Liman Gelişim Planõ Çalõşmasõ (OCDI, Ağustos 1996)

Genel konuşmak gerekirse, mevcut dünya trendleri hedeflenen konteyner elleçleme
verimliliğini 24-25 kutu/saat/vinç olarak göstermektedir. Gelecekteki konteyner trafiğinin
mevcut fasilitelerde kalmasõ isteniyorsa hedeflenen verimliliğin yakalanmasõ gerekmektedir.
Bu hedef bir vinç operatörü için bir turluk işini 2 dakika 30 saniyede tamamlamasõ anlamõna
gelmektedir.

Her nekadar konteyner yükleme/boşaltma işlemi vinç operatörünün becerisine baksa da,
yõğma alanõnõn verimliliği de kolay ve hõzlõ çalõşma için önemlidir.

10.2.3  Konteyner Elleçleme İşlemi için Etkin Yöntemler

Hedeflenen verimliliği yakalamak için aşağõdaki yaptõrõmlar pratik açõdan desteklenmelidir.

(1) Boşaltma İşlemi

1) Boşaltma durumunda, vinç operatörü kaldrõlacak konteynerlerin depoda ya da
güvertedeki yerini bilmelidir,

2) Rõhtõm tarafõndaki vinç operatörü, kaldõrmak için konteyner ararken yayõcõyõ
durdurmamalõdõr,

3) Operatör bir  konteyner üzerine tam da oturan yayõcõ koymalõ ve bu yayõcõya ya da
diğer konteynerlere karşõ konteynere çarpmamalõdõr,

4) Bir vinç operatörü bir yayõcõyõ uygun ve sabit hõzda haket ettirmelidir ki
konteynerlerin sallanmalarõnõ önlemelidir,

5) Alan traktörlerinin sürücüleri, rõhrõm vinci ile yõğma alanõ arasõnda hareket ederken
vinç operatörü ile koordineli çalõşmalõ ve gecikmeleri en aza indirmelidirler,
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6) Bir rõhtõm vinci için üç treyler çalõşmaktadõr. Yõğma alanõ ile rõhtõm arasõnda
gecikmenin olmasõ durumunda takõm daki treyler sayõsõnõn arttõrõlmasõ
gerekmektedir.

  

(2) Diğer İşlemler

1) Yükleme işleminde geminin gelmesinden önce, konteynerleriin bir araya
getirilmeleri gerekmektedir,

2) Konteynelerin alõcõlara dağõtõlmasõnda, ilk önce yõğõn içinden isimli olanlarõn
çõkarõlmasõ gerekmektedir

3) Verimli ve doğru işlemler için gelecek bölümde anlatõlan bilgi sisteminden
faydalanõlmalõdõr

 

(3) İşaretçinin Rollerinin Önemi

Hedeflenen verimliliğe erimek için, vinçoperatörünü desteklemek için işaretçinin rolü çabuk
ve kolay işlem için çok önemlidir. Kõyõdaki işaretçi traktör/treyler sürücüsüne yol göstererek
ve durma pozisyonunu ayarlayarak rõhtõm vinci ya da RTG nin konteynerleri yüklemelerinde
kolaylõk sağlar. Vinç operatörlerine uygun sinyali vermek içinö bir vinç operatörü işaretçi gibi
çalõşmak zorunda kalõr ki bu da kendisini asõl yapmasõ gereken isden eder.

(4) Konteyner Elleçleme Ekipmanõndaki Arõza Zamanõnõn En Aza İndirilmesi

Hedeflenen verimliliği yakalamak için, konteyner elleçleme ekipmanõndaki arõzanin en aza
indirilmesi önemlidir. Arõzalarõn önlenmesi için düzenli olarak bakõm yapõlmalõdõr.

(5) Traktör Akõşõ (Bir Tur Zamanõ) için Hedeflenen Zamanõn Yakalanmasõ

Dünyadaki gelişmiş konteyner terminalleri müşterinin talebini karşõlamak için traktör akõşõ
için hedeflenen verimliliği vardõr. Bu verşimliliğe �tur zamanõ� denir. Tur zamanõ yapõlan
işleme göre değişmektedşr. En populer tur zamanõ traktörler için içeriden dişarõya 30
dakikadõr. TCDD limanlarõ içinde aynõ süre bulunan durumun içeriiğine göre tavsiye
edilebilir.

10.2.4  İleri Teknolojinin Girişi

Konteyner elleçleme işlemini iyileştirmek için, vinç operatörleri ile kontrol merkezindeki
suprevisor arasõndaki etkin bilgi değişimi ve komunikasyon çok önemlidir. Türk konteyner
limanlarõnda ofis ile vinç operatörleri arasõnda �walky talky� ler kullanõlmaktadõr. Bununla
beraberö çoğu işlemler insan gücü ile yapõlan iletişimle sağlanmaktadõr. Aşağõdaki dört sistem
hali hazõrda konteyner limanlarõnda bilgi aktarõmõ için kullanõlmaktadõrö Tablo her sistemin
özelliklerini anlatmaktadõrç
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Tablo 10.2.5  Gelişmiş Sistemin Özellikleri

Ürün Kullanõlma Yollarõ Özellikleri
(1) Walky Talky Kontrol merkezinden vinç

operatörleri arasõndaki tek yönlü
iletişim

◯1 Görece eskimiş sistem
◯2 Sistem küçük ölçekli CT ye

uyumlaştõrõlmõştõr.
(2) Araç Sisteminde Mobil

Radyo Terminali
Kontrol merkezi ile vinç
operatörleri arasõndaki iki yönlü
iletişim

◯1 Gerçek zamanlõ bilgi değişimi
◯2 Sistem yaygõn olarak

kullanõlmaktaç
(3) PHS Kontrol merkezi ile vinç

operatörleri arasõndaki iki yönlü
iletişim

◯1 Sistem küçük ölçekli CT ye
uyumlaştõrõlmõştõr

◯2 Az yatõrõm
(4) GPS Araçlarõn yerini belirten ve

araçlara takõlan cihaz
◯1 Elleçleme ekipmanõnõn tam

yerinin belirlenmesi ve
belirtilmesi

◯2 Sistem, operatörlere kesin
talimatlar verilmesini olanaklõ
kõlarç

10.2.5  Bilgisayar Sistemlerinin Girişi

(1) Döküm Alma

1) Mevcut Durum

TCDD limanlarõnda mevcut bulunan bilgisayarlar belirli muhasebeö istatistikö personel
gibi idari aktiviteler için kullanõlmaktadõrlarç Bilgisayarlar halen dõşarõda bulunan
kullanõcõlara bağlanmõş değildir. Haydarpaşa limanõndaö bazõ belirli aktiviteler
(konteynerlerin yerlerinin kontrolüö konteyner alan planõ ve personel bilgileri) bilgisayar
ortamõnda yapõlmaktadõr. Bu sebeble, TCDD bilgisayarlarõn sunduğu potensşyeli tam
olarak kullanmamaktadõr.

Bilgisayar sisteminin diğer faaliyet alanlarõna da girişi ile örneğin döküm alma, yanaşma
yeri tayini, muhasebe, idari işler ve personel yönetimi, istatistik gibi alanlarda işlem hõzõ
artacak ve liman kullanõcõlarõnõn işleri de az zamanda bitirilmiş olacak, işlem zamanlarõ
azalacaktõr. Böylece kargolarõn yatma süreleri azalacak, liman kapasitesş de
artmõsolacaaktõr.

2) Bilgisayara Geçmenin Önemi

Bilgisayar sistemi ile aynõ döküman üzerinde yer aşan bilgilarin diğer dökümanlarda
aranmasõ önlenecek aynõ bilgi bilgisayardan istenildiği kadar çoğaltõlabilinecektir.
Bununla beraber istatistiki bilgilerin toplanmasõ da kolaylõk kazanacaktõr.

Bu sebeble ilk elden, TCDD Liman Yönetim Birimini bilgisayar ortamõna geçirmeli
sonrasõnda ise bilgisayarda yapõlan işlem saayõsõnõ her geçen gün arttõrmali ve bilgisayar
sistemini diğer alanlara da yaymalõdõr. Sonuç olarak bilgisayar sistemi taraflarõn istediği
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zaman girebileceği açõk bir sistem olacaktõr. Aşağõdaki uygulamalar konteyner elleçleme
işleminin geliştirilmesi için yapõlacaklarõ tarif eder.

◯1 Liman Ynetim Biriminin bilgisayar ortamõna geçmesi sağlanmalõdõr,

◯2 Fonksiyonlar yenilenmeli ve bilgisayar sistemi ile görülen işler genişlemeli

◯3 Kontayner Stok Sistemi, Dağõtõm/Alma Kontrol Sistemi ve Yükleme/Boşaltma
Kontrol Sistemi gibi bilgisayara dayali sistemlere geçilmeli,

◯4 Vinç operatöerleri ile kontrol merkezindeki supervizör arasõndaki iletişiimi etkin
düzeylere çõkarmak iç,n ileri teknoloji getirilmeli,

◯5 Elektronik Data Değişimi yapõlmalõdõr.

(2) Konteyner Stok Kontrolü

1) CY de saklanan konteynerlerin stok kontrolleriö konteyner terminal işlemindeki en
önemli işlevdir. CY de saklanan konteynerlerin yerlerinin ve türlerinin bilinmes,
konteyner terminalinin işletilmesininde önemlidir.

2) Haydarpaşa limanõnda, konteyner stok kontrolu çoğunlukla �stok kartlarõ� ile
yapõlmaktadõr buna karşõn konteyner hacmi de 322.596 TEU ya varmaktadõr.

3) Kapõ ofiisleri, alan kontrol merkezi ve konteyner elleçleme ekipmanõ birbirleri ile
irtibatlandõrõlmalõ ve bilgi değişimi yapõlmalõdõr ve konteynerler hakkõndaki bilgi
kusursuz olmalõdõr. Yukarõdaki bilgi kapõ ofiidindeki terminal bilgisayarõna girilir ve aynõ
anda kontrol merkezine gönderilir. Alan kontrol merkezi de konteyner elleçleme
operatörlerine konteyneri alõp önceden öngörülen yere koymalarõnõ sağlar.

(3) Konteyner Dağõtõmõ/Alõmõ Kontrol Sistemi

1) Konteyner terminalindeki kapõ ofisleri konteynerin kabulunde ve dağõtõmõnda önemli
görevler üstlenir. Konteynerlerin daağõtõmõ, konteyner terminalinin en önemli
işlevleridnen birisidir. Kapõ taşõyõcõşar ve alõcõlar ile konteyner terminali arasõndaki sõnõrõ
belirtmektedir.

2) İhraç edilen bir konteynerin alõmõnda , CY de konteynerin optimum yerinin neresi olmasõ
gerektiği konteynerin bilgilerine göre değerlendirilmektedir.

3) İthal konteynerin dağõtõmõnda ise treyler ya da traktör sürücüsünün konteyneri yerinden
almasõ için bilgilendiirilmesi gerekmektedşr

4) Konteyner hakkõndaki bilgilerin terminal bilgisayara girilmesi ile aynõ zamanlõ olarak
işlemleri de yapõlabilir
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(4) Operasyon Kontrol Sistemi Yüklenmesi/Boşaltõlmasõ

1) Operasyon planõnõn hazõrlanmasõ önemlidir. Bir vincin yaptõğõ işe diğerinin karõşmamasõ
sağlanõr. Gemiler yüklenmesi esnasõnda, konteynerlerin ağõrlõklarõ, indirilecek liman,
denge için koyteyner büyüklüğüne dikkat edilir.

2) Konteynerler hakkõndaki bilgilerin gemi şirketlerinden ya da ajentalardan önceden
alõnmasõ önemlidir. Bilginin önceden alõnmasõ terminal operatörünün konteynerlerin
yüklenmesi boşaltõlmasõ ve operasyon zamanõnõn en aza indirilmesi açõsõndan çalõşma
düzeni önemlidir.

3) Koyteynerlarin yüklenmesinden sonraki en önemli iş konteylerin gemideki dizilişini
gösterir plandõr. Gelişmiş limanlarda bu işlem bilgisayar ile yapõlmaktadõr. Türkiye�de ise
bunu ajentalar yapmak zorunda kalmakta olup bu durum �müşteri yönelimli� liman
anlayõşõna tamamõ ile terstir.

10.2.6  Kargo Elleçleme Ekipmanõnõn Bakõmõ ve Uygun Kullanõmõ

(1) Eski Kargo Elleçleme Ekipmanõnõn Değiştirilmesi

Daha önce de bahsedildiği gibi, genel olarak Türkiye�de kargo elleçleme ekipmanõ oldukça
eskidir. Eski ve yetersiz kargo elleçleme ekipmanõnõn kullanõmõ verimsiz kargo işlemlerine
sebeiyet vermektedir. Bu sebeble Türk limanlarõ içiin ekipmanõn değiştirilmesi zorunludur.
Eski ekpmenõn kullanõmõ sadece verimsiz işlemlerle son bulmaz ölümlü kazalara da sebebiyet
verebilmektedir.

(2) Devamlõ Bakõmõn Önemi

Elleçleme makinalarõnõn devamlõ iyi durumda olmalarõnõ sağlamak için; 1,6 ve 12 aylõk süre
zarflarõnda kontrol edilmemeleri gerekmektedir. Bir konteyner terminalinde gemilerin
yülenmesi ve boşaltõmõnda bir arõzanõn meydana gelmemesini sağlamak en önemli
görevlerden birisidir.

(3) Yedek Parçalarõn Hazõrlanmasõ

Elleçleme ekipmanõnõn her parçasõnõn iyi kosulda olmasõnõ sağlamak için, uygun ve geniş
yedek parça nõn elde bulundurulmasõ ve gerekli olduğunda sağlanmasõ önemlidir. Bu
envanteri yine elle yapmak zor olacağõndan bilgisayar ile yapõlmasõ daha uygun olacaktõr.

10.2.7  Eğitim Sisteminin Zenginleştirilmesi

Sofistike bilgisayar sistemleri Türkiyede�ki limanlarõn iyileştirilmelerinde önemlidir. Uygun
eğitim ile TCDD limanlarõndaki tüm personele bilgisayar kullanõmõ öğretilmelidir. Eğitim
proğramlarõnõn zenginleştirilmesi servis seeviiyesini iyileştirecektir.
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10.3  Konvansiyonel Kargo Elleçleme İşleminin İyileştirilmesi

10.3.1  Mevcut Konvansiyonel Kargo elleçleme Verimliliğinin Değerlendirilmesi

10.3.1 no. lu Tablo TCDD tarafõndan hesaplanan konvansiyonel kargo verimliliğini
vermektedir. Ortalama verimlilik özel firmalar dõşarõda bõrakõldõğõnda 19,50-26,82 ton/saat
olmaktadõr. Genel olarak, verimlilik fazla değildir. Verimliliğin az olmasõnõn bazõ nedenleri;
gümrük işlemleri, direk yükleme boşaltma, kamyon, forklift ya da eski elleçleme ekipmanõnõn
olmamasõ vs. Bu şekilde bekleme işlem verimliliğini aşağõya çekmektedir. Türk limanlarõnõn
verimliliği arttõrmak için gerekli önlemleri almasõ gerekmektedir.

Tablo 10.3.1  TCDD Limanlarõnda Konvansiyonel Yükler Elleçleme Standart Verimliliği

Paketleme biçimi Yük çeşitleri Başlõca elleçleme türü Verimlilik (ton/saat)
Şeker 16.6 t/hÇuval (hububat)
Pirinç

Çengel ve askõlõ kõyõ vinci
16.6 t/h

Gübre 19.3 t/h
Sülfür 9.9 t/h

Çuval (kimyasal)

Çimento

Çengel ve askõlõ kõyõ vinci

19.9 t/h
Zeytinyağõ 12 t/h
Turunçgiller 12 t/h

Kutu

Dondurulmuş et & balõk

Çengel ve askõlõ kõyõ vinci

13 t/h
Kimyasallar 15.9 t/hPalet
Turunçgiller

Çengel ve palet askõlõ kõyõ vinci
15.3 t/h

Balya Kağõt Çengel ve askõlõ kõyõ vinci 20.6 t/h
Küçük varil 18.6 t/hVaril
Zeytinyağõ ve şarap

Çengel ve özel askõlõ kõyõ vinci
18.6 t/h

Rulo kağõt 20.6 t/h
Kraft kağõt 37.3 t/h

Rulo

Çelik çubuk

Çengel ve ip askõlõ kõyõ vinci
Çengel telli gemi tertibatõ

23.3 t/h
Kesilmiş kereste 31.3 t/h

Kalas

Kõyõ veya mobil vinç

28.6 t/h

Yõğõn

Çelik kangal Çengel ve kõvrõk askõlõ kõyõ vinci 49.9 t/h

Kaynak: TCDD   Not: Standart tonaj / 7.5 saat (1 vardiya)

10.3.2  Hedeflenen Verimliliğin Tespit Edilmesi

Türk limanlarõnda verimliliği arttõrmak için konvansiyonel kargo işlemlerinde hedeflenen
verimlilik tespit edilmesi gerekmektedir. Verimlilik operatörün kabiliyeti, iklim, fasiliteler,
ekipman gibi çeşitli koşullara bağlõdõrç Ek olarak, verimlilik kargonun gemiden rõhtõma
rõhtõmdan da depolama alanõna (açõk alanlar ya da depolar) transferi sõrasõndaki verimliliklere
de dayanõr.
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Aşağõdaki tablo gemiden rõhtõma olan hedeflenen verimliliği göstermektedir. 2010 yõlõna
kadar verimliliği %20-25 2020 yõlõna kadar da %45-50 oranõnda verşimliliği arttõrmak
mümkün görünmektedir.

Boşaltõm sistemini düşündüğümüzde, rõhtõmdan depo alanõna kargolarda (kutulanmõş kargo,
çelik ürünleri, kütük, kağõt ürünleri vs.) hedeflenen verimlilik belirlenmelidir. Hedef
belirlendiğinde ise, tüm etkin yöntemler hedefin tutmasõ için denenmelidir.

Tablo 10.3.2  TCDD Limanlarõnda Konvansiyonel Yüklerde Hedeflenen Verimlilik

Gelecekteki Verimlilik (ton/saat)
Paketleme stili Yük çeşitleri

Mevcut Standart
Verimlilik
(ton/saat)

2010
(%20-25artõş)

2020
(%45-50 artõş)

Çuval (hububat) Şeker,pirinç 16.6 20 25
Çuval (kimyasal) Gübre,Çimento 19.3 24 28
Kutu Zeytinyağõ,Meyve 12 15 18
Rulo Rulo kağõt 20.6 25 30

Kesilmiş kereste 31.3 39 46

Kalas 28.6 35 42

Yõğõn

Çelik kangal 49.9 62 75

OCDI tarafõndan hazõrlanmõştõr

10.3.3  Konvansiyonel Elleçleme İşlemlerinde Etkin Yöntemler

(1) Konvansiyonel Kargo İşlemlerine özel Sektörün Katõlõmõ

Verimliliğin arttõrõlmasõ için, Türk limanlarõnda know-how teknolojilerden ve özel sektörğn
tecrübelerinden faydalanõlmalõdõr. Konvansiyonel kargo işlemleri, özel sektörün emek yoğun
özelliğinden dolayõ en fazla katõlabileceği alanlardan bir tanesidir. Özel sektörünö TCDD nin
limanlarõnõn çeşitli rõhtõmlarõnda belli koşullar altõnda iş görebilmesi için imkanlar gelecekte
açõlabilir. Kamu ve özel seektör arasõndaki rekabet verimliliğin artmasõ için yararlõ olacaktõr.

(2) Konvansiyonel Terminaller İçin Kapsamlõ Terminal Operatörleriinin Kurulmasõ

Bu gelişmiş Avrupa limanlarõnda çok yaygõndõr. Konvansiyonel terminaller çeşitli bölümlere
ayrõlmõştõr ve her ayrõlan bölüm terminal operatörlerine verilmiştir. Her terminal
konvansiyonel kargo elleçlenemsi için yeterli büyüklüğe sahip olmalõ ve açõk depolama
alanlarõ ile kapalõ depolarõnõn olmasõ gerekmektedir. Ayrõca terminal operatörleri kendi
saahalarõ önünde bulunan rõhtõmõ tercihliolarak kullanabilme imkanlarõna da sahiptirler. Daha
verimli işlemleri temin etmek için kargo elleçlemeden depolamaya kadar olan işlemleri
yürüten kapsamlõ terminal operatörlerinin kurulmasõ gereklidir.
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(3) Direk Yükleme/Dağõtõmdan Kaçõnma

Konvansiyonel kargolarda, yükleme/boşaltma işlemleri genellikle rõhtõm ya da gemi vinçleri
ile yapõlmaktadõr. Mersin limanõnda, kargolarõn %90õ kamyonlar üzerine indirilmektedir ya da
üzerinden yüklenilmektedir. Her nekadar bu işlem sõrasõnda kargo hasarõnõ azaltsa da,
verimlilik rõhtõma bosaltmadan daha azdõr. Kargolarõn kamyonlarõn ya da treylerlerin küçük
platformlarõna indirilmesi tur zamanõnõ fazlalaştõrmaktadõr. Kargonun elden çõkarõlmasõ
kamyonun geliş zamanõna ve aprondan çõkamsõna kadar geçen süreyi kapsamaktadõr. Bu
yöntem verimlilik azaltõcõ olduğundan sadece dikkat gerektiren kargolarda uygulanmasõ diğer
zamanlarda uygulanmamasõ daha iyi olacaktõr.

(4) Genel Kargo Forklifts and Depo Kullanõmõ

Genel olarak kargo forklifts and depolar rõhtõmlarda rõhtõmlarda poozşştşf olarak
kullanõlmamaktadõr. Bunun ana sebebi depolama alanlarõndaki yer azlõğõdõr. Yukarõda da
bahsedildiği gibiö direk olmayan yükleme ve boşaltma yapõlmasõ gerekmektedir. Bunu
yapabilmek için de TCDD rõhtõmlarda fazlasõyla forklift kullanmalõ ve mallarõn depolama
alanlarõn ahemen transferini sağlamalõdõr.

(5) Palet Sisteminin Desteklenmesi

Kargolarõn inidirilmesinde paletlerin kullanõlmasõ forkliftlerin verimli çalõşmalarõnõ
sağlayacak, kaldõrma, taşõma, ayõrma gibi işlemlerini çabukça yapabilecektir. Ayrõca
paletlenmiş kargo gemiler için de yararlõ olmaktadõrlar. Gübre, şekerö kartonlar gibi
paketlenmiş kargolarda, kargonun hemen çõkarõlmasõ sağlamaktadõr.

(6) Yeterli ve Yeni Kargo Elleçleme Ekipmanõ Sağlanmasõ

Kargonun zarar görmesi genelde yükleme ve boşaltma esnasõnda olmaktadõr. Bunun ana
nedenlerinden birisi uygun kargo elleçleme ekipmanõnõn (ip, kablo, forkliftler için eklemeler)
olmamasõdõr.

Dahasõ, genel kargo için elleçleme ekipmanõ kontayner elleçleme ekipmanõ ile
karşõlaştõrõldõğõnda daha eskidir. Bu tür eski ve yetersiz kargo elleçleme ekipmanõnõn
kullanõlmasõ yetersiz kargo işlemleri ile sonuçlanmaktadõr. Eski elleçleme ekipmanõ en yeni
tipleri ile deeğiştirilmelidir. Bu genel verimliliği arttõrmaya yardõmcõ olacaktõr.

10.4  Kuru Dökme Yük Elleçleme İşleminin İyileştirilmesi

10.4.1  Kuru Dökme Yük Elleçleme İşlemininin Değerlendirilmesi

TCDD tarafõndan sağlanan dataya göre (Limanõ Aylõk İstatitik Cetveli, 1998), kuru dökme
yük için tõrnaklõ kepçe ile boşaltõldõğõnda ortalama verimlilik 33 ton/saat (Mersin) ten 65
ton/sat (Bandõrma); pnömatik boşaltõcõ ile boşaltõldõğõnda 126ton/saat (İzmir) ten 169,55
ton/saat çõkmaktadõr. Her ne kadar TCDD nin 3 limanõnda 2 adet pnömatik boşaltõcõsõ (160t/s)
ve 10 adet tõrnaklõ kepçesi varsa da, boşaltõm kapasitesi fazla değildir.



II-10-12

Kuru dökme yük elleçlemenin verimli olduğu söylenemez. Genel olarak, kuru dökme
yüklerde verimlilik kargo elleçleme ekipmanõna bağlõdõr. Bu sebeble, az verimlilik eski
elleçleme ekipmanõ ve bu ekipmanõn az kapasitesi sonucu ortaya çõkar. Gelecekte, bazõ Türk
limanlarõ için kuru dökme yük için uzun ve derin (15 metre deerin, 300 metre uzun)
terminaller gerekecektir. Diğer yandan verimliliğin artmasõ elleçleme ekipmanõnõn
değiştirilmesine bağlõdõr.

10.4.2  Avrupa Ülkelerinden ve Japonya� dan Örnekler

(1) Kuru Dökme Yük Elleçleme Ekipman Tipleri

Genel olarak 3 adet kuru dökme yük elleçleme eküpmanõ vardõr. Tõrnaklõ kepçe, pnömatik
boşaltõcõ ve devamlõ tip. Aşağõdaaki Tablo 10.4.1 her birinin karşõlaştõrmasõnõ vermektedir.

Avrupa ülkelerinde, demir cevheri ve kömür için çoğu ağõr kargo terminalleri tõrnaklõ tip
kullanmaktadõr. Ana sebebi ise bakõm maliyetleri devamlõ tipe göre daha azdõr. Pnömatik
boşaltõcõ ise daha çok kum boşaltmalarõnda kullanõlõr. Bununla beraber pömatik boşaltõcõnõn
kötü enerji verimliliğinden dolayõ çoğu liman mekanik tipe dönüştürmeyi düşünmektedir.

Avrupa ülkelerinden ayrõlan ve bir çok özel limanõ bulunan Japonya, devamlõ tipi tõrnaklõ
olana tercih etmektedir. Devamlõ boşaltõcõ verimlilik, enerji sarfiyatõ ve çevresel etkisinin az
olmasõ nedeniyle avantajlõ gözükmektedir.

Tablo 10.4.1 Tiplerin Karşõlaştõrmasõ

Tarif Kõskaçlõ Kepçe Tipi Pnömatik Tip Sürekli Tip (Mekanik)
Dip temizleme × ○ ×　～　Δ

Enerji verimliliği Δ × ○

Çok amaçlõlõk ○ × ×

Kir deşarjõ × ○ ○

  *  ○ (Mükemmel),    Δ (Orta),    × (Zayõf)

Tablo 10.4.2  Avrupa Ülkeleri ve Japonya�da Kuru Dökme Yük Elleçleme Ekipmanõ ile ilgili
Genel Tercihler

Madde Kuru Dökme Yük Türleri Elleçleme Ekipmanõ
Demir cevheri & kömür Kõskaçlõ Kepçe BoşaltõcõÇoğu Avrupa Ülkesi
Hububat Pnömatik Boşaltõcõ
Demir cevheri & kömür Sürekli boşaltõcõJaponya

Hububat Sürekli boşaltõcõ ve pnömatik boşaltõcõ
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10.4.3  Gelişmiş Elleçleme Ekipmanõna Geçiş

En yeni yüksek kapasiteli elleçleme ekipmanõna geçişile verimlilik birden düzelecektir (Tablo
10.4.3 e bakõnõz) mesela pnömattik tip (300-400t/s) ve mekanik tip (400-800 t/s) olacaktõr.
TCDD nin 2020 ye kadar artan kuru ağõr kargo talebi karşõsõnda en yeni ekimanõ almasõ
istenen bir durumdur.

Tablo 10.4.3  Kuru Dökme Yük Elleçleme Verimliliğinin Gelişmesi

Liman Yük çeşitleri Mevcut verimlilik (1998)
(ton/saat)

Gelecek verimlilik (2020)
(ton/saat)

Mersin Hububat & Cevher 33.07 300 - 400
Bandõrma Cevher 65.10 400 - 800
İzmir Hububat 48.21 300 - 400

10.4.4  Kuru Dökme Yük Elleçlemesine Uygun Özel Sektör Katõlõmõnõn Gerekliliği

Hem Avrupa ülkelerinde hem de Japonya� da, kuru dökme yük, işin özelliğinden dolayõ
çogunlukla özel sektör tarafõndan ele alõnmaktadõr. TCDD limanlarõ içinde tavsiye edilebilir.
Zamanla bu kargo çeşidi için limanlarõnõ özel sektöre açarak hem verimliliği arttõrmõş hem de
artan talebi karşõlamõş olacaktõr. Bunu yapabilmek için deregulasyon gereklidir. TCDD,
limanlarõnda özel sektöre kira karşõlõğõnda yer açtõğõnda hem kendi ekipmanõnõ yenileyecek
kaynak bulmuş da olacaktõr.

10.5  Elektronik Data Değişimi Sistemine Geçiş (EDI)

10.5.1  Genel

Gelecekte daha gelişmiş bilgi sistemine geçmeye Türkiye düşünmelidir. Singapur ve
Roterdam gibi gelişmiş limanlar sadece liman bilgi sistemi geliştirmekle kalmõyorlar terminal
otomasyonuna gecmekteler. Yakõn zamanda bazõ deniz aşõrõ önemli limanlar EDD kullanarak
limana giriş cõkõş gibi işlemleri kağõt kullanmadan yapmaya başlamõşlardõr. Bu limanlarda bu
sşstemler kağõtsõz işlemler, tek durmalõ servis gibi adlarla adlandõrõlmaya başlanmltõrç

Türkiye�de bu rekabetin geliştiği ortamda kendi limanlarõnõ EDD ile donatmasõ ihtiyacõ ortaya
çõkmõştõr. Bu amaçla ileri ülkelerin ana rekabetçi limanlarõndaki örneklerden Türkiye� nin
öğrenmesi gereklidir.
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10.5.2  EDI�de gelişim

(1) EDI� nõn tanõmõ

1) Bilgisayar ortamõnda ticaret için standartlaştõrõlmõş bilginin değişimi,

2) Değişik organizasyon tarafõndaan kullanõlmaktadõr,

3) Genel kabul görmüş tasarõma dayanõrç
  
Liman işlemlerinde EDI sistemi çeşitli işlemleri yapmaya, diğer devlet kuruluşlarõna
bağlanarak ya da dõş kullanõcõlara servis sağlayarak hõzlõca bilgi değişimine olanak
vermektedir.

Örneğin, bir gemi limana girdiği vakit gemi ajentalarõ ilgili devlet kurum ve kuruluşlarõna bşr
sürü belge vermek zorundadõr (gümrük ofisine, liman başkanlõğõna, karantinaya, visaya, liman
işletme birimine vs.) EDI�nin olduğu ortamda ise bu işlemlerin hepsinin elektronik ortamda
yapõlmasõ büyük kolaylõk sağlamaktadõr.

(2) EDI nin Faydalarõ

EDI çeşitli uluslararasõ dağõtõm içinde değişen koşullarla ortaya çõkan konularõ çözer, ticareti
içine alan bilgi değişimi sağlar, devlet kurumlarõ ve liman kullanõcõlarõ arasõnda bilgi
değişimini sağlar.

EDI nin faydalarõ aşağõdaki gibi sõralanabilir

1) Liman kullanõcõlarõnõn gerekli prosedürleri elektronik ortamda yapmalarõna ve tüm
belgeleri tek bir idareye göndermesini sağlar,

2) Kağõt dolaşõmõnõ en aza indirirerek iletişimde meydana gelebilecek sorunlarõ ber
taraf eder ve hõzlõ cevap alõnõr,

3) Bilginin bir kaç değişik kuruluşca paylaşõlmasõnõ sağlar ve gerekli bilgiyi en kõsa
zamanda çõkarõr,

4) İşlemlerin basitleşmsi ile ve idarenin elektronikleşmesi ile idari verimliliği artõrõr,

5) Kullanõcõlar için servis kalitesini arttõrõr, masraflarõ azaaltõr, limanlara giriş ve çõkõş
zamanlarõnõ azaltõr,

6) Limanlarõn uluslararasõ rekabetini arttõrõr.
 

10.5.3  Singapur Örneği

(1) Ileri Sistemin özeti

Singapur limanõ, 1998 yõlõnda 15 milyon TEU işleyen dünyanõn en büyük konteyner limanõdõr.
Bu miktarõn yaklaşõk %80 i transit konteynerlerdir. Limanda, terminalin otomasyonu hem
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çalõşan azlõğõndan hem de hacmin çok büyük olmasõndan kaynaklanmaktadõr. Singapur
dünyadaki en ileri EDI sistemine sahiptir. Müşterilerin değişen ihtşyaçlarõnõ karşõlamak
amacõylaö uygulamalar mevcut teknolojik gelişmelerle birebir ilerlemiş ve giderek kullanõcõ
rahat sistemler olmaya başlamõşlardõr. �TRADENET�, �PORTNET� ve �MAINS�  EDI
sisteminin içerisinde bulunan sistemlerin bir kaçõdõr. EDI sistemleri gemi şirketlerine ve
göndericilere yardõmcõ olmaktadõr. EDI sistemi UN/EDIFACT (dünya standartõ) na
dayanmaktadõr.

(2) TRADENET (Ticaret ve Gümtük İşlemleri İçin)

Singapur da �TRADE NET� (ticaret ve gümrük) �PORTNET� ( liman idaresşen başvuru)
sistemlerine 1989 yõlõnda geçildi. TRADE NET ile ithalat ve ihracat bildirimleri
yapõlabiilmektedirö bunun yanõnda istatistiklere de ulaşõlabilmekte. Bugün ithalat ve
şhracatõn %95 i bu kanal vasõtasõ ile yapõlmaktadõr. Eskiden 1 ila 4 gün arasõnda tutan işlemler
15 dakiyaya inmiştir.

(3) PORTNET (Liman Yönetim Birimlerine yöelik)

PORTNET 1989 da kurulmuştur ve 24 saat on line servis vermektedir. PORTNET e 1400 den
çok kullanõcõ girmektedir. Bu kullanõcõlarõn çoğunluğu gemi şirketleri, alõcõlar, göndericiler ve
kamyon firmalarõdõr.

(4) MAINS

MAINS denizcilik bilgi sistemleridir. PORTNET ve TRADENET i birbirine bağlamõştõr. 1992
yõlõndan beri kullanõmdadõr. Bu sistem ile değişik kullanõcõlar birbirleri ile bilgi alõşverişi
yapabilmektedirler.

10.5.4  Türkiye�de EDI Sistemine Geçilmesi

(1) Dokümantasyon İçin Bilgisayar Sistemine Geçiş

Her ne kadar en son hedef EDD olsa daö bu hedefe ulasmak uzun soluklu olmasõ sebebi ile ilk
önce bilgisayarlaştõrma yapõlmalõdõr. Çeşitli işlemler bilgisayar ortamõnda yapõlmalõ ve
giderek de yaygõnlaştõrõlmalõdõr. Sonunda ise bilgisayar sistemi açõk bir sistem olacak ve
içerisinde taraflar bulusabilecektir.

(2) Tek Durmalõ Servis Sistemi

Bilgisayar kullanõmõnõn dokümentasyona ve bir sürü diğer alana kaymasõndan sonra liman
işletim birimiş tüm uluslararasõ limanlarda tek durmalõ servis sitemien geçmelidir. Bu sistem
liman kullanõcõlarõ bir sürü idare dolaşmak yerine sadece bir tek yere basvurusunu
vermektedir. Bu sşstemşn arkasõndan EDI sistemine geçmek daha rasyonel olacaaktõr.
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(3) Devletin EDI yi Desteklemedeki Lider Rolü

Merkezi hükümet EDI sistemine (aşağõda tanõmlõ) geçişte güçlü liderlik gösterecektir.

1) Devlet kaygõlõ olan taraflar arasõnda consensus ve işbirliği için  çalõşmalõdõr

2) Devlet liman kullanõcõlarõnõ,kullanõcõ birliklerini olabildiiiğince dinlemelidir,

3) Devlet ilgili dünya organizasonlarõ ile ilişkiye geçmelidir

4) Devlet gerekli yasal değişikliklere gitmelidir

5) Maliyet yükseek olacağõndanö ilgili iş çevreleri maliyetin bşr kõsmõnõkarşõlayabilir
  
Bununla birlikte devlet bilgi teknolojisine yatõrõm yapmaktan korkmamalõdõr. Kamu ve özel
sektörlerce uygun ve çabuk bilgi yatõrõmõ olmazsa, bir çok rakip limanõn gerisine düşecektir.

(4) EDI Sisteminin Uygulanmasõ

EDI sistemini her kontayner limanõnda uygulamaya sokmalõdõr. Bununla beraber devlet genel
kabul görmüş ptotokollerde yatõrõm yapmalõdõr.

1) İş Protokol Standartlarõ

EDI kullanacağõ formatlarõ standartlaştõrmalõdõr. EDI için tek standartlaştõrõlmõş formatõ
dunaynõn her tarafõndaki katõlõmcõlara aynõ şekilde çõkacakktõr.

2) Diğer Standartlar

Ek olarak diğer önemli konular (data yollanmanõn yollarõ, iş operasyonu&kontrat maddeleri)
standartlaştõrõlmalõdõrç

Bu durumda,standartlaştõrma 4 sektör kontratõna dönüşmektedir.

(a) İletişim Protokolü (data nasõl gonderilmelidir)

(b) İş Protokolu (datayõ nasõl temsil eden)

(c) İş Manuel Protokolü (iş işlemleri)

(d) Temel İş Protokolü (sözleşme hükümleri hakkõnda)
  
Bugün, EDIFACT (Ulasõm Ticaret ve İdare için EDD) standardizasyonu bir sürü devlet
tarafõndan çalõşõlmaktadõr.
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10.5.5  Gümrük İşlemlerinin Basitleştirilmesi

(1) Bugün dünya üzerindeki bir sürü rekabetçi limanlar gümrük işlerini kullanõcõ arkadaşca
olmak için basitleştirmişlerdir. Bu çabalar basitleştirilen fiziksel arama, doküman sayõsõnõn
azaltõlmasõ, gerekli olan formlarõn birleştirilmesi ve EDD sistemine giriş.

(2) Türkiye de konteyner kutusu konteyner olarak kabul edilmediğinden kargo olarak ele
alinmaktadõr. Bu sebeble boş konteynerler gümrük işlemlerine tabiidir  ayrõca kontaynerler
õthal mal olarak düşünüldüğünden vergilendirilmektedir. Bu da konteynerlerin limanlarda çok
bekleme sebeblerinden bir tanesidir. Bu beklemeleri azaltmak için boş  konteynerlere fiziksel
aramadan vaz vazgeçilmeli ve gereksiz beklemelerden kurtulunmalõdõr.

(3) Bazõ liman kullanõcõlarõ örnek kontrollerinden şikayetçidirler. Gümrük kontrollerini
hõzlandõrmak için, örnek kontrol yüzdesi %5 e kadar sõnõrlandõrõlmalõdõr. İlk önce gümrük
memurlarõ bir konteyner seçmeli ve onu incelemelidirler, bir şey çõkmadõğõ halde de geri
kalanõnõ incelemeyi bõrakmalõlar.

(4) Bazõ liman kullanõcõlarõ gümrük kanunlarõndan ve mevzuat Gümrük Birliği ne girilmiş
olunmasõna rağmen halen değiştirilmemiştir. Hükümetin 5 Şubat 2000 tarihinden itibaren
Gümrük Prosedürlerinin basitleştirilmesi yönünde Yeni  Gümrük Kanunu nu uygulamaya
koymasõ gerekiyordu.
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Bölüm 11  Çevre Boyutu

11.1  Limanlar Çevresinde Çevre Konusu

11.1.1  İdari Boyut

Çevre konusu ile ilgili en önemli faaliyetlerden birisi su kalitesinin, hava kalitesinin, gürültü
seviyesinin, ve diğer gerekli hususlarõn periyodik olarak ölçülmesidir. Türkiye�de bu tür
ölçümler ilgili bakanlõklar, bunlarõn mahalli teşkilatlarõ, ve belediyeler tarafõndan
yapõlmaktadõr. Bir liman idare biriminin, bulunduğu liman alanõnda dahi bu periyodik
ölçümlerle bir ilgisi bulunmamakta, ve bunun istisnasõnõ oluşturan durumlar ise sadece liman
idare birimi tarafõndan yapõm işleri yapõldõğõ, yahut ilgili kanunlar ve mevzuatõn liman idare
birimini çevre kalitesi kontrolü yapmakla sorumlu tuttuğu hallerden ibarettir.

11.1.2  Limanlar Çevresinde Çevre Kalitesi

(1) Su kalitesi

Aşağõdaki alanlarda çevresel durumun ciddiyeti pek çok çevre raporu tarafõndan ortaya
konmuştur:

1) İskenderun Körfezi
2) İzmir Körfezi
3) Çandarlõ Körfezi
4) İzmit Körfezi
5) Gemlik Körfezi
6) Haliç Körfezi

(2) Hava kalitesi

Liman bölgelerinde hava kalitesi ölçümleri başka kuruluşlar tarafõndan yapõlmakta
olduğundan, liman idare birimleri hava kaliteleri analizi yapabilecek verilere sahip değildir.

(3) Gürültü seviyesi

Liman bölgelerinde gürültü seviyesi ölçümleri başka kuruluşlar tarafõndan yapõlmakta
olduğundan, liman idare birimleri gürültü seviyesi analizi yapabilecek verilere sahip değildir.

11.1.3  Mevcut bir Çevre Etki Değerlendirme Raporu İncelemesi

Çalõşma Ekibi, mevcut bulunan, ve yeni bir terminal projesi için hazõrlanmõş olan bir Çevre
Etki Değerlendirme Raporunu incelemiştir. Bu ÇED raporu inşa ve işletme aşamalarõnda
karşõlaşõlacak çeşitli hususlarõ incelemektedir.
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11.1.4  Ağõrlõklõ Olarak Karayollarõna Bağõmlõ Taşõmacõlõk Sistemi

Mevcut Beş Yõllõk Kalkõnma Planõ Döneminde yurtiçi yük hareketlerinde karayollarõnõn payõ
sürekli olarak artõş göstermektedir.

11.2  Öneriler

(1) Deniz çevresinin tahribatõnõ ve kirlenmesini engellemek üzere gerekli tedbirlerin alõnmasõ

(2) Liman yönetim birimlerine çevre kalitesini izleme, ve çevre konusunda projeler
uygulama yetkilerinin sağlanmasõ

(3) İlgili özel ve kamu sektörü kuruluşlarõnõn katõlõmõyla kapsamlõ bir petrol kirliliğiyle
mücadele sistemi oluşturulmasõ

(4) Liman gelişiminde çevre değerlendirmesinin sadece liman liman tesisleri ve
faaliyetleriyle sõnõrlõ kalmayõp hinterlanddaki ilgili ekonomik faaliyetleri de kapsayacak
şekilde yapõlmasõ

(5) Yurtiçi deniz taşõmacõlõğõnõ destekleme politikasõ oluşturulmasõ.
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