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ONSOZ

Limanlar, bir iilkenin uluslararasi ticaretteki giiciinli ve ekonomik
dinamizmini yansitan kritik altyap1 unsurlaridir. Tiirkiye’nin jeopolitik konumu
ve bilyliyen ekonomisi gbz oniline alindiginda, Tiirk limanlariin stratejik dnemi
her gegen giin artmaktadir. Bununla birlikte, tilkemizde limanlarin yapisi, isleyisi
ve gelecekteki trafigi lizerine biitiinciil ve derinlemesine analizlerin sinirli oldugu
goriilmektedir. Tiirkiye'de Limancilik: Mevcut Durum ve Zaman Serisi Yaklasimi
ile 2029 Projeksiyonu adl1 bu kitap, s6z konusu ihtiyaca yanit vermek amaciyla
kaleme alinmistir. Kitabin yazilma amaci, Tiirkiye’de liman yapist ile limanlarin
ekonomik ve stratejik dnemine 151k tutmak ve liman trafiginin gelecege yonelik
tahminlerini zaman serisi yontemleriyle analiz ederek bu alana katki saglamaktir.
Boylece calisma, denizcilik sektorii ve limancilik alanindaki literatiire katki
sunmay1 hedeflemektedir.

Bu kitap, Tirkiye limancilik sektoriine dair kapsamli bir i¢erik sunmaktadir.
Ik boliimlerde denizcilik terimleri ve Osmanli Imparatorlugu’ndan giiniimiize
Tiirkiye’de limanciligin tarihsel gelisimi ele alinmis, tarihi siire¢ iginde
limanlarimizin geligimi ve doniislimii incelenmistir. Devaminda, farkli liman
tipleri ve bu limanlarda sunulan hizmetler ortaya konmustur. Ayrica, Tiirkiye
limanlarindaki yiik ve konteyner elle¢leme istatistikleri derlenmis, bu veriler
1s18inda liman faaliyetlerindeki egilimler analiz edilmistir. Kitabin ilerleyen
boliimiinde zaman serisi modellemesi ile liman trafiginin ve elle¢lenen yiik
miktarlarinin gelecekteki egilimlerine iligkin tahminler yapilmistir. Bu biitiinciil
yaklasim sayesinde ¢aligsma, okuyucuya hem tarihsel ve giincel bir perspektif hem
de gelecege yonelik ongoriiler sunulmaktadir.

Caligmanin hedef kitlesi, akademik ve profesyonel cevrelerin genis bir
kesimini kapsamaktadir. Akademisyenler i¢in bu eser, literatiirdeki bosluklari
doldurarak yeni arastirmalara zemin hazirlayacak oOnemli bir kaynak
niteligindedir. Ogrenciler, limancilik sektdriiniin temel kavramlarmdan ileri
seviye analiz tekniklerine kadar pek cok bilgiyi bu kitapta bulabilecek, teori ile
pratigi bir arada gérme imkam elde edecektir. Sektor profesyonelleri, kitapta
sunulan giincel istatistikler ve 6ngoriiler sayesinde operasyonel planlamalarini ve
stratejik kararlarini daha saglam bir veri temeline oturtabilirler. Politika yapicilar
da calismanin veri destekli bulgularindan faydalanarak ulusal limancilik
politikalarin1 olusturma ve gelistirme siireclerinde bu kitab1 yol gosterici bir
rehber olarak kullanabilirler. Kisacasi, kitabin sundugu analiz ve bulgular, farkli
okur gruplarmin kendi ihtiyaglarina gore degerli ¢ikarimlar yapmasina olanak
tantyacaktir.

Vi



Bu kitabin yazim siireci, benim i¢in 0gretici ve yeni bakis agilar1 kazandiran
bir deneyim olmugtur. Bu vesileyle, mesleki gelisimimde katkilar1 bulunan tiim
hocalarima igten tesekkiirlerimi sunuyorum. Ayrica, bu uzun ve yogun ¢aligma
maratonunda sabir ve fedakéarliklariyla bana gii¢ veren aileme minnettarim.

Eserin, Tiirkiye limanlarinin daha iyi anlasilmasina, gelisim egilimlerinin
yorumlanmasina ve gelecek odakli planlama tartigmalarina katki saglamasini;
yeni akademik g¢aligmalara ve saha uygulamalarina ilham sunmasini temenni
ediyorum.

Dr. Taner FILiZ
Burdur, 2025
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1. GIRIS

Denizcilik, diinya ticaretinin mekénsal orgiitlenmesinde merkezi bir rol
iistlenen stratejik bir faaliyet alanmidir. Kiiresel 6lgekte tasinan yiik hacminin
biiyiik bir kisminin denizyolu ile gergeklestirilmesi, deniz tagimaciligini
uluslararas1 mal ve hizmet akimlarmin omurgas: haline getirmektedir. Ozellikle
ylksek hacimli, diigiik birim degerli ve uzun mesafeli tasimalar séz konusu
oldugunda, denizyolu tagimacilig1 diger tasima tiirlerine kiyasla hem maliyet hem
de enerji verimliligi acisindan belirgin dstiinliiklere sahiptir. Bu durum,
denizciligi yalnizca teknik bir ulastirma alt dali olmaktan ¢ikararak, tilkelerin dis
ticaret politikalari, sanayilesme stratejileri ve bolgesel kalkinma hedefleriyle
dogrudan iliskili bir alan konumuna tagimaktadir.

Bunun yam sira denizcilik, jeopolitik gii¢ dengelerinin ve kiiresel dlgekli
jeoekonomik rekabetin de temel belirleyicilerinden biridir. Deniz yollar,
bogazlar ve kanallar iizerinden sekillenen deniz ulastirma koridorlari; enerji arz
giivenliginden hammadde tedarikine, gida giivenliginden lojistik maliyetlerin
belirlenmesine kadar uzanan genis bir yelpazede kritik etkiler tretmektedir.
Deniz ticaret filosunun biiyiikliigii, liman altyapilarinin kapasitesi ve denizcilik
sektoriinliin  kurumsal/teknolojik gelismiglik diizeyi, {tlkelerin uluslararasi
sistemdeki ekonomik ve stratejik konumlarimi giiclendiren temel unsurlar
arasinda yer almaktadir. Bu baglamda denizcilik, sadece mallarin bir noktadan
digerine taginmasini saglayan operasyonel bir siire¢ degil; ayn1 zamanda kiiresel
deger zincirlerine eklemlenme, bolgesel merkez olma ve siirdiiriilebilir kalkinma
hedeflerine ulagsma agisindan da anahtar nitelikte bir altyap1 ve politika alanidir.

Denizciligin kiiresel ticaret ve jeopolitik dengeler agisindan tasidigi bu kritik
rol, limanlar1 da uluslararasi ulastirma ve lojistik sistemlerin vazgecilmez diigiim
noktalar haline getirmektedir. Limanlar, denizyolu tasimacilig: ile kara, demir
ve havayolu gibi diger ulasim tiirleri arasinda fiziksel ve islevsel bir bag kurarak,
yiikk ve yolcu akimlarmin siirekliligini saglayan karmasik lojistik platformlar
olarak caligmaktadir. Yiiklerin gemilere yiiklenmesi, bosaltilmasi, gegici
depolanmasi, elleclenmesi ve giimriikk islemlerine tabi tutulmasi gibi temel
operasyonlarin yiriitiildiigii bu alanlar, aym1 zamanda katma degerli lojistik
hizmetlerin (ambalajlama, konsolidasyon, dagitim, ellegleme sonrasi basit
islemler vb.) iiretildigi mekanlardir. Bu yoniiyle limanlar, sadece transit birer
gecis noktasi degil, kiiresel ve bolgesel tedarik zincirlerinin verimliligini, maliyet
yapisini ve rekabetciligini dogrudan etkileyen stratejik altyapi bilesenleridir.

Limanlarm 6nemi, yalnmzca ulastirma ve lojistik fonksiyonlartyla smirli degildir;
ayni zamanda ulusal ekonomiler {izerinde ¢ok boyutlu etkiler yaratmaktadir.
Limanlar, dig ticaret hacminin biiyiikliiglinii ve yapisimi sekillendirmenin yani sira,
istthdam yaratma kapasitesi, sanayi ve hizmet sektorleriyle kurdugu ileri ve geri



baglantilar ve yerel/bolgesel kalkinma tizerindeki ¢arpan etkileriyle 6ne ¢ikmaktadir.
Liman hinterlandinda konumlanan organize sanayi bolgeleri, serbest bolgeler ve
lojistik koyler, tiretim ve dagitim faaliyetlerinin limanlarla biitiinlesik bir yapida
orgilitlenmesine imkan tanimaktadir. Bu biitiinlesme diizeyi arttikga, limanlar
yalnizca gemilerin ugradigi fiziki duraklar olmaktan ¢ikmakta; uluslararasi rekabette
avantaj saglayan, yatirim kararlarini yonlendiren ve bolgesel kalkinma dinamiklerini
doniistiiren stratejik lojistik merkezler olarak degerlendirilmektedir. Bu nedenle
liman sistemlerinin yapisal ozellikleri, kapasite diizeyi ve isleyis performansi,
giiniimiizde pek cok iilke i¢in temel bir ekonomik ve stratejik politika alan1 olarak ele
alinmaktadir.

Tiirkiye’de limancilik faaliyetleri, iilkenin ii¢ tarafinin denizlerle gevrili olmasi,
stratejik bogazlara (Istanbul ve Canakkale) sahip bulunmas ve dis ticaretinin dnemli
bir boliimiiniin denizyolu ile gerceklestirilmesi nedeniyle, ulastirma sisteminin en
kritik bilesenlerinden birini olusturmaktadir. Asya—Avrupa ekseninde yer alan
Tiirkiye, Karadeniz’i Akdeniz’e baglayan dogal bir gecit ve Dogu Akdeniz’deki ana
denizyolu akimlarmin kavsak noktasi konumundadir. Bu cografi konum, Tiirk
limanlari1 yalnmizca ulusal ekonomiye hizmet eden altyapilar olmaktan ¢ikarip,
bolgesel ve kiiresel dlcekte yiik akimlarinin yoniinii etkileyen stratejik lojistik kapilar
haline getirmektedir. Ozellikle konteyner tasimaciiginin yayginlasmasi, Ro-Ro
hatlarinin ¢esitlenmesi ve enerji/hammadde ticaretindeki artis, Tiirkiye’de limancilik
sektoriiniin hem kapasite hem de iglev bakimindan hizli bir doniisiim siirecine
girmesine neden olmustur.

Son yillarda Tiirk liman sistemi, Ozellestirme uygulamalari, yeni terminal
yatirimlari, derin su liman projeleri ve hinterlant baglantilarinin gii¢lendirilmesine
yonelik altyap1 caligmalan ile birlikte daha rekabetgi ve cok islevli bir yapiya
evrilmektedir. Geleneksel dokme yiik ve genel kargo odakli liman yapisindan,
konteyner, Ro-Ro, proje kargo ve kruvaziyer gibi farkli hizmet tiirlerini ayn1 ¢ati
alinda sunabilen ¢ok amagl liman modeline dogru bir gecis gozlenmektedir.
Bununla birlikte, limanlar arasindaki kapasite ve verimlilik farkliliklari, hinterlant
baglantilarmdaki yapisal eksiklikler ve planlama—yonetim siireglerindeki kurumsal
pargalanma gibi sorun alanlart da varligini siirdiirmektedir. Dolayisiyla Tiirkiye’de
limancilik olgusu, bir yandan cografi ve jeostratejik avantajlar sayesinde dnemli
firsatlar iretirken, diger yandan bu avantajlarin siirdiiriilebilir bigimde
degerlendirilebilmesi i¢in kapsamli bir planlama, yatirim ve yonetim perspektifine
ihtiya¢ duyulan dinamik bir alan olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Tiirkiye’nin denizcilik ve limancilik alaninda sahip oldugu jeostratejik avantajlar
ve son yillarda yaganan doniisiim siireci, limanlarin mevcut durumunun, tarihsel
gelisim ¢izgisinin ve gelecege doniik egilimlerinin biitiinclil bir bakis agisiyla
incelenmesini zorunlu kilmaktadir. Liman kapasitesindeki artiglar, yiik ve konteyner



ellegcleme hacimlerindeki degisim, hinterlant baglantilarinin  giiclenmesi ve
uluslararasi koridorlarla kurulan iliskiler, yalnizca tekil limanlar dl¢eginde degil,
ulusal liman sistemi 6lgeginde degerlendirilmesi gereken karmasgik bir yap1 ortaya
koymaktadir. Buna karsin, Tiirkiye’de limancilik alanindaki ¢alismalarin énemli bir
kismu1 ya belirli limanlara, belirli yiik tiirlerine ya da yalnizca tarihsel/kavramsal
cerceveye odaklanmakta; liman sistemini tarihsel, yapisal ve sayisal boyutlartyla bir
arada ele alan kapsamli analizler sinirl kalmaktadir.

Bu kitap s6z konusu ihtiyagtan hareketle, Tiirkiye’de limancilik sektoriinii tarihsel
kokenleri, kurumsal gelisimi, giincel durumu ve orta vadeli ongdriileriyle birlikte
biitlinciil bir ¢er¢evede analiz etmeyi amaglamaktadir. Bu baglamda kitabin temel
amaci, Tirk limanlarmin ulusal ekonomi ve uluslararasi lojistik aglar i¢indeki
konumunu ortaya koymak; limanlara gelen gemi trafigi ile limanlarda elleclenen yiik
hacimlerinin zaman i¢indeki seyrini istatistiksel yontemlerle inceleyerek 2029 yilina
kadar uzanan sayisal projeksiyonlar gelistirmektir. Bdylelikle c¢aligma, hem
akademik literatiire sistematik ve veri temelli bir degerlendirme sunmayi, hem de
politika yapicilar, sektdr temsilcileri ve yatinmeilar i¢in Tiirkiye limanciligin
bugiinkii durumunu ve gelecege iligkin olas1 egilimlerini gériiniir kilan analitik bir
zemin saglamay1 hedeflemektedir.

Kitabin yapist bu amag¢ ve kapsamla uyumlu olarak kurgulanmustir. Girig
boliimiinii izleyen ikinci boliimde, denizcilik ve liman kavramlari, liman tiirleri ve
limanlarda sunulan hizmetler ayrintili bigimde ele alinmakta; boylece okuyucuya
kuramsal ve kavramsal bir zemin sunulmaktadir. Ugiincii béliimde Osmanli’dan
Cumhuriyet’e ve 1950 sonrasi doneme uzanan siiregte Tiirkiye’de limanciligin
tarihsel gelisimi incelenmektedir. Dordiincii boliim, Tiirk limanlarmin mevcut
durumuna odaklanmakta; yiik ve konteyner ellecleme hacimleri, bolgesel dagilim,
giimriik rejimine gore kompozisyon gibi gostergeler 1s18inda kapsamli bir durum
analizi sunmaktadir. Besinci bdliimde Tiirkiye nin uluslararas1 koridorlardaki roli,
konteyner, Ro-Ro ve yolcu tasimaciligi ekseninde degerlendirilmekte; {ilkenin
Avrasya Olcegindeki lojistik aglar igindeki konumu arastirilmaktadir. Altinci
bolimde ise zaman serisi analizi kullanilarak gemi tonaji ve yiik ellegleme
miktarlarina iliskin 2029 projeksiyonlari iiretilmekte; son bdliimde bulgular biitiinciil
bir ¢ergevede Ozetlenerek politika dnerileri sunulmaktadir.



2. TEMEL KAVRAMLAR

Uluslararasi ticaretin en dnemli halkasini olusturan denizyolu tasimaciliginin
ve liman operasyonlarinin dogru anlagilabilmesi, temel kavramlarin net bir
sekilde ortaya konulmasina baglidir. Bu ¢alismanin ikinci boliimiinde; denizyolu
tastmaciligit ve liman kavramlarina yonelik literatiirdeki farkli tanimlar
incelenecek, limanlarin yapisal ve iglevsel siniflandirmalar1 yapilacak ve liman
sahasinda gemi, yiik ve diger paydaslara sunulan hizmetler kapsamli bir
cercevede aciklanacaktir.

2.1. Denizcilik ve Liman Kavramlar

Denizyolu tasimaciligl, insanlik i¢in tarihsel siirecte stratejik 6nem arz eden
bir ulagim tiirtiidiir. Denizler, kitalar arasinda en genis ve verimli ulagim yollarini
sunarak, uluslararas ticaretin gelismesinde hayati bir rol oynamaktadir. Biiylik
hacimli yiiklerin, uzun mesafelerde hizli ve ekonomik bir sekilde taginmasi,
denizyolu tagimaciligim kiiresel tedarik zincirlerinin temel yap1 taslarindan biri
haline getirmistir. Diinya ticaretinde mal ve hizmetlerin biiylik bir kismi
denizyoluyla tasindigindan, bu tagimacilik tiirii, kiiresel ekonomik iligkilerin
temel unsurlarindan biridir.

Denizyolu tasimaciliinin  tamimma yonelik ¢esitli  bakis agilan
bulunmaktadir. Unal (2017), denizyolu tagimaciligimi “tasinacak yiiklerin,
elleglenmesi, denizyolu aracma yliklenmesi ve yiikiin gidecegi noktaya kadar
biitiin siireclerde giivenli bir sekilde taginmasini saglayan tagimacilik tiirii” olarak
tanimlamaktadir. Unal’in taniminda, denizyolu tasimaciliginin giivenlik boyutu
6zellikle vurgulanmaktadir. Yiiklerin ve yolcularin tasinmasi siirecinde giivenlik,
her agamanin en iist diizeyde 6zenle gerceklestirilmesini gerektirir. Yiiklerin
taginacagi denizyolu aracina yiiklenmesi, tagima sirasinda meydana gelebilecek
herhangi bir hasar riskini minimize etmek i¢in dikkatlice planlanmalidir. Ayrica,
taginan malin hedef noktaya saglikli bir sekilde ulasmasi, bu siirecin en 6nemli
asamasidir. Bu gilivenli tasima siireci, denizyolu tasimaciliginin verimli bir
sekilde calisabilmesi i¢in vazgecilmez bir unsurdur.

Rodrigue ve Notteboom (2025), denizyolu tagimaciligini daha kapsamli bir
sekilde tanimlamaktadir. Onlara gore, denizyolu tasimaciligi, “yiiklerin ve/veya
yolcularin denizyoluyla tagmmmasini saglayan bir ulagim yontemi”dir. Bu tanim,
denizyolu tasimaciligin1 yalnizca okyanuslarda yapilan tagimacilikla sinirli
tutmaz, ayn1 zamanda i¢ su yollar1 izerinden gergeklestirilen tasimalari da kapsar.
Denizyoluyla tagimacilik, okyanuslar, denizler, goller ve nehirler gibi gesitli su
yollar1 {izerinde yapilan tagimaciligi ifade eder. Bu, deniz tagimaciliginin kiiresel
ticaretin sadece denizlerdeki tagima ile smirli kalmadigini, i¢ su yollarindaki



tasimacilikla da birlestigini gosterir. Bu kapsamli tanim, denizyolu
tasimaciliginin ne kadar genis bir alan1 kapsadigini ve bu tasimaciligin sadece
okyanus tagimaciligi degil, ayn1 zamanda i¢ su yollarindaki tagimacilikla birlikte
kiiresel tasima aglarini nasil olugturdugunu ortaya koymaktadir.

UNESCWA (t.y.)’da denizyolu tasimacilifini benzer bir perspektiften
tanimlamaktadir. UNESCWA'ya gore, denizyolu tagimaciligi, “ticaret gemileri
araciligiyla, yalnmizca denizyoluyla degil, okyanuslardan i¢ su yollarina kadar her
tiirlii su yolunu kullanarak, yiiklerin ve/veya yolcularin tasinmasini” ifade eder.
Bu tamim, denizyolu tagimaciligimin kapsamini sadece okyanuslarla smirli
tutmaz; denizden yapilan tasimanin ¢ok daha genis bir alan1 kapsadigini vurgular.
Ic su yollarindaki tasimaciik da denizyolu tasimaciligina dahil edilir.
UNESCWA'nin taniminda ayrica, deniz tasimaciliginin farkli cografi alanlardaki
su yollar1 lizerinde yapilan tagimalara olan etkisi de gozler dniine serilmektedir.
Okyanuslarda yapilan tasimacilikla i¢ su yollarinda yapilan tagimaciligin birbirini
tamamlayan unsurlar oldugunu ve bu iki tagima bi¢iminin kiiresel ticaretin daha
verimli hale gelmesinde nasil bir rol oynadigini anlamamiza yardimci olur.

Limanlar, denizyolu tagimaciliginin temel altyap1 unsurlarindan biri olarak,
kara ve deniz arasinda fiziksel bir arayiiz olusturur. Bu yoniiyle limanlar, sadece
gemilerin barinma yerleri degil, aynm1 zamanda tagima modlariin degistigi,
yiiklerin aktarildigi ve hizmetlerin sunuldugu stratejik merkezlerdir. Demircan
(2021), liman1 “kara tarafindan karayolu, demiryolu ve boru hatlar1 ile gelen
yiiklerin gemilere aktarildigi, tasima modlarinin degistirildigi alanlar” olarak
tanimlamaktadir. Bu tanim, limanin ulastirma zincirinde oynadigi doniistiiriicii
rolii vurgulamaktadir. Ayrica, limanlarin islevselligi sadece fiziksel altyapilariyla
sinirhl kalmaz; barinma, yiik ellecleme, depolama, bakim-onarim gibi birgok
hizmeti igerir. Agerschou vd. (1985), “Korunmus bolgelerde gemilerin gesitli
ihtiyaglan karsilaniyor, bakim-onarim yapiliyor, yiikkleme ve bosaltma hizmetleri
veriliyor ve depolama olanaklar1 saglaniyorsa bu tip bdlgelere liman
denilebilecegini” belirtmektedir. Bu tanim, limanin sadece ulastirma islevi degil,
ayn1 zamanda teknik, ticari ve lojistik hizmet liretme potansiyelini de yansitir.
Ayrica Alderton (1999) tarafindan liman, "karayolu tasimaciligr ile denizyolu
tagimacilig1 arasinda bir ara yiiz" olarak tanimlanirken; Talley (2009) ise limani
“denizden karaya yiik transferinin yapildigi alan” olarak nitelendirmektedir.
Bagka bir ¢alismada Yiiksel ve Cevik (2010:1) limanlar1 “gemilerin dalga, akinti,
riizgar, buz gibi ¢evresel ve meteorolojik etkenlere karst korundugu, rihtim,
iskele ve samandiralarina deniz tasima araclarinin yanasip baglayabildigi, demir
atarak signabildigi, gemi ve kiy1 aras1 yiikk ve insan naklinin yapilabildigi,
karadaki sahalarda yiiklerin muhafaza edilebildigi kara ve deniz alanlar’’



seklinde tanimlamigtir. Bu tanimlar, limanin intermodal tagima sistemleri
acisindan sahip oldugu kilit rolii ortaya koymaktadir.

Yapilan bazi ¢aligmalarda da limanlarin yalnizca mikro diizeyde isletme
performansi agisindan degil, ayn1 zamanda makro diizeyde uluslararasi pazarlara
entegrasyon ve rekabetciligin artirilmasi agisindan da ¢ok yonlii fonksiyonlar
tistlendigi vurgulanmaktadir (Esmer, 2010; Zorlu, 2005). Bu baglamda, limanlar
ayni zamanda iilke ekonomileri i¢in doviz girdisi yaratan, ihracat-ithalat
siireglerinde etkinligi belirleyen, stratejik altyap: yatirimlaridir.

Tim bu tanimlar 1s18inda liman; kara ve deniz ulagtirma modlar1 arasinda
fiziksel ve islevsel bir gecis alani olusturan, tagima zincirinin stratejik bir nodu
olarak islev goren ¢ok yonlii bir altyapidir. Mekansal birimler olarak barinma ve
ellegleme isleviyle 6ne ¢iksalar da limanlar ayn1 zamanda ekonomik deger iireten,
lojistik hizmetleri biitiinlestiren ve dig ticaret akisi saglayan biitiinlesmis
sistemlerdir. Bu yoniiyle liman, yalnizca bir ulagim noktas1 degil; ayn1 zamanda
iiretim, dagitim ve rekabet giiciiniin yeniden tiretildigi bir lojistik platformdur.

2.2. Liman Tiirleri

Gilinlimiizde, kurulus amaclari, miilkiyet yapilar1 ve uzmanlastiklar1 hizmet
tiirleri bakimindan 6nemli 6l¢iide farklilik gosteren ¢ok sayida liman isletmesi
faaliyet gostermektedir. Bu limanlar ¢esitli kriterlere gore birbirlerinden
ayrigmaktadir (Balik, 2014). Fakat liman bolgeleri literatiirde yaygin olarak
faaliyet alanlarma, hizmet verdigi yiik tiplerine, miilkiyet yapilarina ve verdikleri
hizmetin cesidine gore asagidaki sekilde smiflandirilmaktadirlar (Esmer ve
Karatag, 2013).

2.2.1. Faaliyet Alanlarina Gore Limanlar

e Uluslararast (Kiiresel Hub) Limanlar: Bu limanlar daha ¢ok uluslararasi
deniz ticaretine hizmet vermektedir. Bolgesel limanlara gére daha biiyiik
Olclide ve daha fazla sayida hizmet sunumunu gergeklestirmektedirler.
Singapur ve Hong Kong limanlari, bu siifa 6rnek teskil etmektedir.

e Ulusal Limanlar: Bu limanlar daha ¢ok ulusal gemi trafigine hizmet
etmektedir.

e Bbolgesel Limanlar: Ulke igerisinde yer alan belirli bir bolgeye hizmet eden
genellikle daha kiiciik bir alana sahip limanlardir.

e Yerel Limanlar: Bu limanlar agirlikli olarak mahalli trafige cevap veren
limanlardir.



2.2.2. Yiik Tiplerine Gore Limanlar

e Genel Kargo Limant: Paketli, paletli, cuvalli veya konvansiyonel yiiklerin
elleclendigi tesislerdir. Yiiklerin heterojen nitelikte olmasi nedeniyle
operasyonlarda farkli kapasitelerde ving, forklift, rihtim ekipmanlar1 ve

istifleme araglart kullanmilir. Bu limanlar, esnek yiik yapilarmin
elleglenmesine imkan tanimalar1 bakimindan 6nemlidir.

Sekll 1.Efesan Port leanl Kocaeli
e Konteyner Limani: Standardizasyonun yiiksek oldugu konteyner
tagimaciliina hizmet veren bu limanlar, uluslararasi ticaretin en 6nemli aktorleri
arasindadir. Konteyner terminalleri genellikle STS (Ship-to-Shore) vingleri,
RTG/ASC sistemleri, yiiksek kapasiteli depo sahalari, demiryolu ve karayolu
baglantilar1 ile donatilmig olup, modern lojistik sistemlerin merkezinde yer
almaktadir.

Sekil 2. Asya Port Limani-Tekirdag



e Cok Amach Liman: Birden fazla yiikiin elleglenmesine imkan veren
limanlardir. Bu tiir limanlar genellikle fakli tiirde gemilerin yiiklenip bosaltilmasi
icin ¢esitli tipte ekipmanlar ve rihtimlar1 bulunmaktadir.

e e 2y

Sekil 3. Mersin Limani
e Ro-Ro Limani: Bu limanlar, tekerlekli yiik tagima iinitelerinin (tir,
treyler, romork vb.) rampalar aracilifiyla gemilere yiiklenip bosaltildig:
limanlardir. Ara¢ temelli ticaretin hiz ve verimlilik acisindan en Kkritik
unsurlarindan biri olan Ro-Ro limanlari, Tiitkiye—Avrupa ve Karadeniz
hattindaki tagimacilikta 6nemli rol iistlenmektedir. Tiirkiye’de Pendik, Ambarli,
Cesme, Tasucu, Yalova, Samsun ve Zonguldak bu alanda 6ne ¢ikan limanlardir.
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Sekil 4. Pendik Ro-Ro Limani-Istanbul

e Dokme Yiik Limani: Komiir, tahil, ¢cimento, maden cevheri gibi dokme
kuru yiiklerin elleglendigi limanlardir. Bu limanlar yiiksek kapasiteli konveyor
sistemlerine, bunker eckipmanlarina ve Ozel depolama alanlarina sahiptir.
Yiiklerin homojen nitelikte olmasi ellegleme siireglerinin hiz ve hacim agisindan
avantaj saglamasina olanak tanir.



Sekil 5. Yilport Limani- Kocaeli
e  Sivi Yiik Limanlari: S1v1 yiik limanlari, ham petrol, rafine {iriinler, LPG,
LNG ve kimyasal sivilar gibi tehlikeli ve akiskan nitelikteki yiiklerin elleglendigi
Ozel giivenlik standartlaria sahip tesislerdir. Boru hatlar, tank ciftlikleri ve
yiiksek seviye giivenlik altyapilarina sahip olmalar1 nedeniyle diger liman
tirlerinden teknik olarak belirgin bigimde ayrigsmaktadirlar.

Sekil 6. BOTAS Ceyhan Terminali- Adana

2.2.3. Miilkiyet Yapisina Gore Limanlar

e Kamu Limanlari: Milkiyeti ve isletmesi tamamen kamuya ait olan
limanlardir. Tiirkiye’de TCDD tarafindan isletilen Izmir Alsancak Limam bu
kategoriye Ornek gosterilebilir (Haydarpasa Limanmi TCDD miilkiyetinde
bulunmasia ragmen ticari faaliyetleri biiylik 6l¢iide sonlandirildig: i¢in aktif
kamu limani niteligini tasimamaktadir).



L

Sekil 7. TCDD Alsancak Limany/izmir

e Isletme Hakki Devredilen (Kamu—Ozel Isletilen) Limanlar: Miilkiyeti
kamuya ait olup belirli bir siireyle 6zel sektor tarafindan isletilen limanlardir. Bu
model literatiirde “concession model” veya “imtiyaz devri” olarak tanimlanmakta
olup kamu varliklariin 6zel sektdr verimliligiyle isletilmesini hedeflemektedir.
Tiirkiye’de Mersin Liman1 (MIP), Derince Liman1 (Safiport), Bandirma Limani
(Celebi), Tekirdag Limani (Ceyport) ve Samsun Limani (Ceynak) bu kategoriye
ornektir. Sekil 8’de goriilen ve uzun yillar TCDD tarafindan isletilen Samsun
Liman1 36 yilligina Ceynak sirketine 125,2 milyon dolar bedelle kiralanmigtir
(UTIKAD, 2010).

W < —

Sekil 8. Ceynak SamsunPort

e Ozel Limanlar: Miilkiyeti ve isletmesi tamamen &zel sektdre ait olup
finansmamn 6zel yatirimlarla karsilanan limanlardir. Bu limanlar genellikle sanayi
tesisleriyle biitiinlesmis lojistik merkezler seklinde yapilandiriimakta ve
operasyonel esneklikleriyle 6ne ¢ikmaktadir. Evyapport, Yilport tesisleri ve
Limakport iskenderun bu kapsamda degerlendirilmektedir.
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Sekil 9. Evyap Port — Kocaeli

2.3. Limanlarda Verilen Hizmetler

Limanlar, kiiresel tedarik zincirlerinin kesintisiz isleyebilmesi agisindan hem
denizyolu tagimaciliginin hem de multimodal tasimacilik sisteminin merkezinde
yer alan kritik altyapi tesisleridir. Limanlarda sunulan hizmetler, yalnizca yiik
ellecleme ve gemi operasyonlari ile sinirh olmayip; giivenlik, ¢evre koruma,
lojistik entegrasyon, dijitallesme, idari siire¢ yonetimi ve altyapr hizmetleri gibi
genis bir kurumsal faaliyeti kapsamaktadir. Bu nedenle liman hizmetleri
literatiirde ¢ok boyutlu bir yapi olarak ele alinmakta ve genellikle gemiye sunulan
hizmetler, yiike sunulan hizmetler, depolama ve ardiye hizmetleri, destekleyici
(ancillary) hizmetler, altyapi ve lojistik entegrasyon hizmetleri, emniyet ve
giivenlik hizmetleri ile ¢evre yonetimi hizmetleri olmak {izere kapsamli bir
gergeve i¢inde incelenmektedir (UNCTAD, 2020; IAPH, 2019; Notteboom ve
Rodrigue, 2022). Asagida limanlarda verilen hizmetler bu genis gercevede
ayrintil olarak ele alinmaktadir.

2.3.1. Yiike Sunulan Liman Hizmetleri

Yiik ellecleme, liman operasyonlarinin en temel ve en yogun is giicii
gerektiren faaliyet alanini olusturur. UNCTAD’1n (2020) siniflandirmasina goére
yiik operasyonlar1 dort ana agamadan olusmaktadir: gemi—rihtim operasyonlari,
rthtim—terminal sahasi operasyonlari, terminal i¢i aktarma operasyonlar1 ve
terminal—kara tasit1 etkilesimi. Bu siireclerin her biri birbirine bagli faaliyetlerden
olusur.
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2.3.1.1. Temel Yiik Ellecleme Hizmetleri
Liman operasyonlarinin merkezinde yer alan temel yiik ellecleme hizmetleri,
liman verimliligini ve operasyonel hizi dogrudan etkileyen kritik faaliyetlerden

olusmaktadir.

Yiikleme ve Bosaltma Hizmetleri (Loading—Discharging): Gemi ile rthtim
arasindaki ana ellecleme faaliyeti olan yiikleme ve bosaltma, yiikiin tiiriine
gore farkli yontem ve eckipmanlarla gergeklestirilir. Konvansiyonel
ylklerin elle¢clenmesinde genellikle ving-kanca sistemi, forklift ve mobil
vingler kullanilirken; konteyner operasyonlarinda STS (Ship-to-Shore)
gemi vingleri, terminal traktorleri ve saha vingleri (RG/RTG/ASC) tercih
edilmektedir. Dokme yiiklerde konveyor sistemleri ve grab kepceler
(kavrayicilar) devreye girerken, proje yiklerinde ise &zel kaldirma
tertibatlart  kullanilmaktadir. Bu  faaliyetlerin  etkinligi, liman
performansinin en Onemli gostergelerinden biri olan "gemi operasyon
hiz1"n1 (moves per hour) dogrudan belirlemektedir.

Gemi Igi Yiik Aktarma (Shifting): Shifting, yiikiin gemi igerisinde bir
ambardan digerine veya giiverteye tasinmasi islemidir. Bu operasyon
genellikle; geminin denge (trim/list) optimizasyonu, ambar diizeni
gereklilikleri veya bir sonraki limanda yapilacak operasyon siralamasinin
planlanmasi amaciyla icra edilmektedir.

Gemiden Gemiye Aktarma (Ship-to-Ship Transfer — STS / Limbo): Liman
sahasinda veya agikta demir yerinde iki gemi arasmnda dogrudan yiik
transferine imkan saglayan bu islem, 6zellikle LPG/LNG, petrol iiriinleri
ve konteyner transferlerinde yaygin olarak kullanilmaktadir.

Terminal Hizmetleri: Kapsami olduk¢a genis olan terminal hizmetleri tek
tip bir faaliyetle sinirli degildir. Bu hizmetler; kap1 (gate) girig-¢ikis
islemleri, RFID veya OCR (optik karakter tanima) teknolojileriyle
konteyner tamimlama, TOS (Terminal Operating System) iizerinden
planlama ve yardimci saha operasyonlarini (yard operations) igermektedir.
S6z konusu siirecler, giinlimiizde limanlarin dijitallesme kapasitesini
belirleyen kritik fonksiyonlar olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Liman I¢i Tagima (Stevedoring & Internal Transfer): Stevedoring kavramu;
yiikiin gemiden alinmasi, terminal sahasina taginmasi ve istiflenmesi
stireclerinin tiimiinii kapsayan entegre bir faaliyettir.

Konteyner Dolum ve Bosaltim (Stuffing—Stripping): Konteynerin i¢inin
yiiklenmesi (stuffing) ve bosaltilmas1 (stripping) faaliyetlerini ifade eder.
Bu islemler, limanlarin depo sahalarinda veya CFS (Container Freight
Station) olarak adlandirilan 6zel alanlarda yiiriitiilmektedir.
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Ozel islem Gerektiren Faaliyetler: Limanlarm uzmanlik seviyesini
belirleyen bu hizmetler; proje kargolarda montaj-demontaj, hassas
(sensitif) yiiklerde 6zel koruma, canli hayvan tagimalarinda karantina
stirecleri ve otomotiv lojistiginde PDI (Pre-Delivery Inspection)
islemlerini kapsamaktadir.

2.3.1.2. Yardimcy/Biitiinleyici Yiik Hizmetleri
Bu hizmetler, yiikiin giivenli, sigorta kurallarina uygun ve ulusal/uluslararasi
mevzuata uyumlu bir sekilde taginmasini saglayan tamamlayici faaliyetlerdir.

Gozetim ve Kontrol Hizmetleri (Survey & Inspection): Uluslararasi sigorta
kurallar1 ve IMDG (Tehlikeli Mallarin Denizyoluyla Tasinmasi) kodu
geregi; yiikiin hasar durumu, tartim dogrulugu ve yiikleme uygunlugu gibi
kontrollerin yapilmasi zorunludur.

Tartim Hizmetleri (Weighing — VGM): SOLAS (Denizde Can Giivenligi
Uluslararas1 Sozlesmesi) diizenlemeleri uyarinca, gemiye yiiklenecek
konteynerlerin "Dogrulanmis Briit Agirliginin" (VGM) terminal tarafindan
teyit edilmesi yasal bir zorunluluktur.

Sogutmali Konteyner Hizmetleri (Reefer Monitoring): Soguk zincirin
kirilmasimi 6nlemek amaciyla; enerji baglantis1 saglanmasi, 24 saat
sicaklik izleme, alarm kontrolii ve veri kaydi tutulmasi gibi islemleri
kapsar.

Yanginla Miicadele ve Acil Miidahale: ISPS ve IMDG kodlar1 uyarinca
her limanda itfaiye birimi, egitimli personel ve acil durum planlamalarinin
(tehlikeli yiik tatbikatlar1 vb.) bulunmasi gerekmektedir.

Cevre Yonetimi ve Kirlilik Kontrolii: MARPOL sozlesmesine uygun
olarak; dokiilme kontrold, kiy1 temizligi ve tehlikeli atik yonetimi gibi
cevresel koruma hizmetleri yiiriitiilmektedir.

2.3.2. Gemiye Sunulan Liman Hizmetleri
Gemi hizmetleri, limanlarin deniz tarafi operasyonlarinin belkemigini
olusturmakta olup, IMO ve yerel mevzuatlar geregi bilyiik bir kism1 zorunlu

hizmet niteligi tasimaktadir.

2.3.2.1 Seyir ve Manevra Hizmetleri

Kilavuzluk Hizmetleri (Pilotage): Uzman kilavuz kaptanlarin gemiye
katilarak rota yonetimi, kiy1r yaklasma manevralari ile derinlik ve akinti
kosullarinin  giivenli sekilde idare edilmesini sagladigi hizmettir.
Tiirkiye’de bu hizmet, 5784 sayili "Tiirk Kilavuzluk ve Romorkérciilitk
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Yonetmeligi" uyarinca belirli biiyiikliikteki gemiler i¢in zorunlu
tutulmustur.

e Romorkaj Hizmetleri (Towage/Tug Assist): Romorkodrler vasitasiyla
gemilerin yanagma-ayrilma manevralari, dar kanal gecisleri ve acil durum
miidahalelerinde seyir glivenliginin saglanmasidir.

e Palamar Hizmetleri (Mooring Services): Geminin halatlar yardimiyla
rthtima veya iskeleye giivenli bir sekilde baglanmasini saglayan kritik bir
operasyondur.

e Demir Yeri ve Rihtim Tahsisi: Liman verimliligini dogrudan etkileyen bu
stirec; slot planlamasi, rihtim penceresi (berth window) uygulamasi ve
gemiler arasi siralama optimizasyonunu igerir. Ozellikle konteyner
terminallerinde rihtim planlamasi énemli bir rekabet unsuru olarak 6ne
cikmaktadir.

2.3.2.2. Gemi ikmal ve Operasyon Hizmetleri

Limanin bir "gemi servis merkezi" olarak nitelendirilmesini saglayan bu
hizmetler; su, kumanya ve yakit ikmali (bunkering) gibi temel ihtiyaglarin
karsilanmasin1 kapsar. Bununla birlikte, MARPOL (Ek I-V) geregi limanlarin
atik alim hizmeti sunmasi zorunludur. Bu kapsamda yagl atik (sludge/bilge),
¢cOp, pis su (sewage), kimyasal ve plastik atiklarin toplanmasi saglanir. Ayrica,
IMO Balast Suyu Yonetimi Sozlesmesi geregi limanlarda numune alma ve desarj
gozetimi islemleri de yapilabilmektedir.

2.3.2.3. Giivenlik Hizmetleri

Uluslararas1 Gemi ve Liman Tesisi Giivenlik Kodu (ISPS Code) geregi; erisim
kontrolii, kamera ile izleme, giivenlik devriyesi, acil durum planlarinin
hazirlanmasi, terdr ve sabotaj 6nlemlerinin alinmasi zorunludur. Bu standartlara
uygunlugun saglanamamasit durumunda liman uluslararasi gemi trafigine
kapatilabilmektedir.

2.3.3. Depolama ve Ardiye Hizmetleri

Ardiye hizmetleri, limanlarda yiikiin giivenliginin saglanmasi, lojistik
siireglerin planlanmasi ve tedarik zincirinin kesintisiz bir bi¢imde ilerlemesi
acisindan stratejik bir fonksiyona sahiptir. Yiikiin gemiden karaya (veya tam tersi
yonde) gegisi sirasinda dogru sekilde depolanmasi hem operasyonlarin etkinligi
hem de maliyetlerin kontrolii bakimindan kritik 6nem tasir. Bu nedenle ardiye
hizmetleri, modern limancilik literatiirlinde liman performansinin belirleyici
unsurlarindan biri olarak kabul edilmektedir.
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Liman sahasi igerisinde yiikiin niteligine ve operasyonel gerekliliklere gore
farkli depolama alanlar1 tahsis edilmektedir. Bu alanlar; genel yiikler ve
konteynerler i¢in agik depolama alanlari, hava kosullarindan etkilenebilecek
yiikler i¢in kapali depolar, glimriik islemleri heniiz tamamlanmamuisg yiikler i¢in
giimriiklii depolar ve parsiyel yiiklerin elleclendigi CFS (Container Freight
Station) sahalar1 olarak smiflandirilmaktadir. Ayrica, 1s1 kontrolii gerektiren
hassas ylikler i¢in reefer (sogutmali) depolar ve o&zel gilivenlik Onlemleri
gerektiren tehlikeli yiik depolama sahalar1 da bu kapsamda yer almaktadir.

Ardiye hizmetleri kapsaminda sunulan faaliyetler ise sadece fiziksel saklama
ile sinirlt degildir. Kisa ve uzun siireli depolama imkaninin yani sira, stok
yOnetimi, envanter takibi ve liman sahas1 verimliligi i¢in hayati énem tasiyan
konteyner istif planlamasi gibi katma degerli hizmetler de sunulmaktadir. Bu
hizmetler, glinlimiizde liman isletmelerinin gelir kalemleri arasinda énemli bir
paya sahiptir.

2.3.4. Yardimci ve Destek Hizmetleri

Limanlarda ana operasyonlar1 destekleyen, yiikiin glivenligini artiran ve ticari
akist kolaylagtiran ¢esitli yardimci hizmetler de sunulmaktadir. Bu hizmetler
asagida 6zetlenmistir:

e Tally (Sayim) Hizmetleri: Yiikiin miktar ve durumunun birim bazinda
kontrol edilerek kayit altina alinmasi islemidir.

e Ambalajlama ve Yeniden Ambalajlama: Yiik giivenligini saglamak, hasar
riskini azaltmak ve miisteri taleplerini karsilamak amaciyla yiiklerin
paketlenmesi veya mevcut paketlerin yenilenmesi faaliyetidir.

e Etiketleme ve Markalama: Ozellikle tehlikeli yiiklerin uluslararasi
standartlara (IMDG Code vb.) uyumunu saglamak ve lojistik takibi
kolaylastirmak i¢in yapilan isaretleme iglemleridir.

e Numune Alma: Giimriik mevzuati gereklilikleri veya ticari kalite kontrol
siirecleri kapsaminda, yiikten analiz edilmek iizere ornek alinmasi
islemidir.
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Yiik ve ligililerine Yonelik Hizmetler Gemi ve llgililerine Yonelik Hizmetler

Zenginlegtirici Zenginlestirici
Temel Destekleyici m’:,““n'g" Temel o etekleyici  atma Deger
Hizmetder Hizmetler -ﬂ.rﬂ.f.ltl] Hizmetl=r Hizmetler \.'aral.ln]
Hizmetler Hizmetler
- iikleme - Anirepa - Ol Hizmeti - Kilavuzluk - Tedarik - Offis Hizrmeti
- Boaltma Hizmel - Ulagirn - Rirmorkaj Hizratle - lage Hizrmeti
- lstiflarns - TehlikeliYok |- lage Hismetdleri | - Palamar - Bakum, - Enerji Tedariki
- ik Aktarrna EBeg | - Ara Makliye - Bannma Onarnm - lletigim
- Limba - Ekipman ve - Bibgi we li=tigirn | - Yokleme - Givenlik - Dtopark
- Puantaj Arsd Karalama | - Yok Barledtirme | - Bogaltma Hizrnetles
- Tartim - Komeynerle | - YokAymgbhrma | - Dstiflerne
- Gegii Dalum - Yok Baglarna - Limba
Depolama - Konteynerle | - YOk Sabitlerne | - Ambar
- g Makliye Bogaltim - Ambalajlama Kapag
- Givenkk - Komeynerlgi | - Paketleme Apmay
Hizrnatles Hizmetler - Etiketlema Kaparma
- Komeyner - Baskotlama - Atk Al
Yikama - llaglama
- Konteyner - MuayensTam
Soligodir rre Tespit
- Saduirmali - Konteyner
Konteyner Tamir ve Bakam
Enrji v - Kanteyner
lzleme Takip
Hizmel - Diexpark

Sekil 10. Liman Hizmetleri
Kaynak: Esmer, 2011, Yeni, 2017.

Akten ve Albayrak'n (1988) belirttigi iizere, limanlarda yasanacak olas1
tikanikliklar zincirleme reaksiyonlara neden olmaktadir. Bu durum oncelikle
malin piyasaya intikal siiresini uzatarak arz kesintilerine yol agmakta ve dolagim
hizim diistirmektedir. Tikaniklik nedeniyle artan bekleme siireleri, gemilerin
tastma maliyetlerini yiikseltirken, tarifeli (liner) sefer yapan gemilerin
programlarinda ciddi aksakliklara neden olur. Makro 6lg¢ekte ise hammaddesi
ithalata dayali sanayi kollarinda tiretim hiz1 diiser, malin piyasa degeri gereksiz
yere yiikselir ve sonug olarak hem liman isletmelerinin gelirleri azalir hem de
ulusal ekonomi bu siiregten olumsuz etkilenir.

Limanlar temel olarak hizmet iireten isletmeler olarak faaliyet
gostermektedirler. Limanlarda ¢ok sayida hizmetin sunulmasindan dolay1 farkli
gorevleri yerine getiren ¢ok sayida isletme liman alanlar1 icerisinde faaliyetlerini
siirdiirmektedir. Bunun yani sira iiriinlerin denizyolu ile taginmasinda yiike ve
gemiye iliskin ¢ok sayida hizmet gondericiler tarafindan ya da tasiyicilar
tarafindan talep edilebilmektedir. Bu agidan bakildigindan liman bolgelerinden
hizmet sunan bir arz tarafi ile hizmet alma ihtiyact olan talep tarafi
bulunmaktadir. Bu taraflar Sekil 11°de goriilmektedir.
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# Hizmeti Talep Edenler ™

Sekil 11. Liman Bélgelerindeki Taraflar
Kaynak: Anadolu Universitesi, 2019.
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3. TURKIYE’DE LIMANCILIGIN TARIHSEL GELiSiMi

Anadolu cografyasiin ticaret yollari lizerindeki stratejik konumu, denizcilik
ve limancilik faaliyetlerini tarih boyunca bu topraklar i¢in vazgegilmez kilmustir.
Tiirkiye'de limancilik sektoriinlin gelisimi, yalnizca altyapisal bir ilerleme degil,
ayn1 zamanda ekonomik bagimsizlik ve ulusal egemenlik miicadelesinin de bir
yansimasidir. Bu bélimde; Osmanli Imparatorlugu'ndan devralinan miras,
Cumhuriyet dénemindeki millilesme politikalar1 ve 1950 sonras1 modernlesme
cabalar1 kronolojik bir perspektifle incelenerek, Tiirk limanciliginin bugiinkii
yapisina ulasana dek gegirdigi yapisal doniisiimler ele alinacaktir.

3.1. Osmanh Déoneminde Limancihik

Osmanli Imparatorlugu, kurulusundan itibaren denizcilik faaliyetlerine dzel
bir énem vermistir. Marmara Denizi g¢evresinde baglayan siyasi ve askerl
genigleme stireci, devletin denizle olan iligkisini pekistirmistir. Osmanli'nin
denizcilikle kurdugu bu erken temas, sadece askeri zaferlerle degil, ayn1 zamanda
deniz tasimaciligi, tersane faaliyetleri ve liman yapilanmalariyla da
desteklenmistir  (Ozdemir, 2015). Ozellikle Orhan Gazi déneminde
Karamiirsel’de kurulan ilk tersane, Osmanli denizcilik kurumlasmasinin
baslangicini teskil eder.

Osmanli deniz giicliniin zirveye ulastigi donem, Kanuni Sultan Siileyman
zamaninda Barbaros Hayreddin Pasa’nin kaptan-1 deryalik gdrevine
getirilmesiyle baglamistir. Bu dénem, Osmanli’nin Akdeniz’deki hakimiyetini
pekistirdigi ve Piri Reis gibi denizcilerin katkilariyla haritacilik ve denizcilik
literatiiriine 6nemli katkilarin yapildig bir siireci temsil eder. Ancak bu ilerleme,
daha sonraki donemlerde siirdiiriilememis; teknolojik gelismelere ayak
uydurulamamasi, donanmanin zamanla zayiflamasina yol agmistir. 1571 inebahti
Deniz Muharebesi ve 1770 Cesme Baskini gibi olaylar, bu gerilemenin carpict
gostergeleridir (Ozdemir, 2015).

18. ve 19. yiizyillarda Osmanli deniz tagimaciligi, Bati’nin sanayilesme
stirecine kars1 koymakta zorlanmistir. Avrupa iilkeleri, denizcilikte teknolojik
ustiinliigii ele gecirmis ve Osmanli limanlarinda yogun ticari faaliyet gdstermeye
baglamistir. Bu dénemde Osmanli’ya verilen kapitiilasyonlar ve imtiyazlar, yerli
denizcilik faaliyetlerinin gelisimini olumsuz yonde etkilemistir. Ozellikle
Ingiltere ile yapilan 1838 tarihli Balta Limani1 Anlasmas1 sonrasinda, Osmanli
ekonomisi giderek disa bagimli bir yapiya biirlinmiis; dis ticaretteki gelir kayb,
devletin bor¢lanma siirecini baslatmistir (Ozdemir vd., 2016).

19. yiizy1l sonlarinda Osmanli limancilig: biiytik 6l¢lide yabanci sermayenin
etkisi altma girmistir. Devlet, liman ve rihtim isletmeciligini Avrupal sirketlere
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devretmis; Haydarpasa, Galata, Izmir, Derince ve Beyrut limanlar1 gibi énemli
limanlarin insa ve isletme imtiyazlari Fransiz, Alman ve Ingiliz sirketlerine
verilmistir. Ornegin, 1899’da Haydarpasa Limani’nin imtiyazi Anadolu
Simendifer Kumpanyasi’na verilmis ve liman 1904’te tamamlanmistir. Ayni
sekilde Beyrut Liman1 da 1857 tarihli bir fermanla bir Osmanli kumpanyasina
devredilmis ve 1894’ten itibaren gelir elde edilmeye baslanmistir (Yurtoglu,
2019). Bu yabanci imtiyazlar, liman faaliyetlerinde modernlesme saglasa da
Osmanli'nin ekonomik ve siyasi bagimsizligin1 olumsuz yonde etkileyen bir
stireci beraberinde getirmistir. Limanlardaki antrepo, dok ve giimriik alanlariin
isletilmesi, c¢ogunlukla yabanci sirketlerin kontroliine ge¢mistir. Osmanli
hiikkiimeti bu imtiyazlar karsiliginda belirli gelirler elde etmis olsa da uzun vadede
ticaretin denetimini kaybetmis ve limancilik faaliyetlerinden stratejik anlamda
uzaklasmistir (Bilge, 2024).

Tanzimat sonrasi donemde, devletin milli denizcilik politikalar1 gelistirme
cabalar1 dikkat ¢ekmektedir. Bu cabalar arasinda Tersane-i Amire, Hazine-i
Hassa Vapurlari Idaresi, Fevaid-i Osmaniye, Idare-i Aziziye ve Idare-i Mahsusa
gibi devlet destekli kurumlarmm kurulmasi yer alir. Bu kurumlar araciligiyla
Osmanli, kabotaj hakkini korumaya ¢alismis ve milli tagimaciligi tesvik etmistir
(Bilge, 2024; Kuran, 1995). Ancak bu girisimler gerek teknolojik yetersizlik
gerekse yogun dis rekabet nedeniyle sinirli basari elde etmistir.

19. ylizyilin sonlarinda denizcilik idaresinde kurumsallasmaya gidilmis ve
1867°de Bahriye Nazirligi kurulmustur. Bu kurum, denizcilik islerinin merkezi
bir yap1 altinda toplanmasini saglamistir. Sultan II. Abdiilhamid doéneminde
Osmanli deniz giiclini yeniden insa etme ¢abalart yogunlagsmis; ancak bu
gayretler, Trablusgarp ve Balkan savaslar gibi siyasal krizler nedeniyle sekteye
ugramistir (Ozdemir, 2015).

3.2. Cumbhuriyet Doneminde Limancilik

Anadolu yarimadasinin jeopolitik konumu, tarih boyunca bolgesel ve
uluslararasi ticaretin kesisim noktasinda yer almasini saglamig; bu durum Tiirkiye
acisindan deniz tasimaciligi, liman faaliyetleri ve deniz ticaret filosunun
gelistirilmesini stratejik bir zorunluluk haline getirmistir (Yurtoglu, 2019).
Osmanl Imparatorlugu’ndan devralman denizcilik yapisi ise bu hedefler
acisindan oldukga sorunlu bir miras niteligindeydi. Osmanli limanlarinda genis
imtiyazlara sahip yabanci sirketler faaliyet gostermekte, 1911 yili verileri
ylikleme ve bosaltma islemlerinin biiyiik 6l¢iide (%90) yabanci bayrakli gemiler
tarafindan yiritildigini gostermekteydi (Sevimay, 1992). Yeni kurulan
Cumbhuriyet, bu tabloyu ekonomik bagimsizligin 6niindeki temel engellerden biri
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olarak degerlendirmis ve denizciligi ulusal kalkinma vizyonunun merkezine
yerlestirmistir.

Mustafa Kemal Atatiirk’{in denizciligi Tiirk milletinin “biiyiik milli tilkiisi”
olarak nitelendirmesi, bu alanin yalnizca askeri giivenlik acisindan degil, ayni
zamanda ticaret, iiretim ve sanayilesme hedefleri agisindan kritik bir rol
oynadigin1 gostermektedir (Kol, 2010). Bu dogrultuda Cumhuriyetin ilk
yillarindan itibaren liman politikalar1 iki temel eksende sekillenmistir:

» Hukuki diizenlemeler yoluyla yabanci imtiyazlarinin sona erdirilmesi ve

milli egemenligin kurulmasi,

» Liman hizmetlerinin ulusal sermaye ve kamu yonetimi g¢ergevesinde

yeniden yapilandiriimasi.

a) Millilesme ve Hukuki Cercevenin Olusturulmasi

Cumbhuriyet yonetimi, liman ve iskele faaliyetlerine iligkin hukuki bosgluklari
hizla gidererek, limanlarin idaresi, giivenligi ve hizmet sunumuna dair tiim
yetkileri devletin uhdesinde toplamistir. Bu siirecin en kritik adimi, Lozan
Antlagmasi’nin sagladigi mali ve idari bagimsizligin tamamlayici unsuru olarak
kabul edilen 1926 tarihli 815 sayili Kabotaj Kanunu olmustur (Kabotaj Kanunu,
1926). Kanun, Tiirkiye kiyilar1 arasinda yiik ve yolcu tasimaciligi ile pilotaj,
romorkaj ve tiim liman hizmetlerini yalnizca Tiirk bayrakli gemilere ve Tiirk
vatandaslarina tahsis etmis; yabanci gemilerin yalnizca uluslararast yiiklerin
giris-cikistyla smirhi faaliyet gostermesine izin verilmistir. Boylece deniz
ticaretine ulusal bir kimlik kazandirilmis, hinterlant—liman iliskilerinin ulusal
kontrol altina alinmasi saglanmistir.

Kabotaj Kanunu’nun yiirirliige girmesinden kisa siire Once, yabanci
sirketlerin elindeki liman hizmetleri 1925 yilinda kurulan Tiirk anonim
sirketlerine devredilmis; Istanbul, Izmir ve Trabzon gibi stratejik limanlarda yerli
sermayeli isletmeler faaliyete gecmistir (Yurtoglu, 2019; Songur, 2022).

b) Kurumsallasma ve Devlet Tekeli Donemi

1930'lu yillara gelindiginde, liman ve rihtim hizmetlerinin kamu hizmeti
niteliginde oldugu anlayisi benimsenmeye baslanmistir. Bu gegisin temel
nedenleri arasinda, milli sirketlerin faaliyet donemlerinde hissedar menfaatini 6n
planda tutmasi, hizmetlerde ucuzluk, kolaylik ve cabukluk eksikligi ile kullanilan
araclarin eski ve sik sik arizalanmasi gibi sorunlar yer almaktaydi. Devlet, bu
sorunlar1 gidermek amaciyla liman isletmelerini asamali olarak kendi biinyesine
katmustir. 1932 yilinda izmir Rihtim Sirketi, 1935 yili basinda ise Istanbul Liman
Sirketi hiikiimetce satin alinmistir. 1934 tarihli 2521 sayili Kanun ile
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sermayesinin  biiyiilk ¢ogunlugu Hazine'ye gecen sirketlerin tasfiyesi
kararlastirilmistir (Songur, 2022; Zorbaci, 2023).

Bu donemin en onemli kurumsal hamlesi ise 1938 yilinda Denizbank’in
kurulmasidir. Amag, denizcilik alanindaki tiim isletme, yatirrm ve finansman
faaliyetlerini tek ¢at1 altinda toplamak; Denizyollar1 Isletmeleri, havuz ve fabrika
idareleri ile Istanbul, Izmir ve Trabzon Liman Isletme Idareleri arasinda
koordinasyon saglamakti (Songur, 2022; Kardas, 2016).

Ancak Denizbank kisa omiirlii olmus; 1939 yilinda c¢ikarilan Kanun ile
kapatilarak yerini daha genis yetkilere sahip iki dnemli kuruma birakmistir:
Devlet Denizyollar1 Isletme Umum Miidiirliigii ve Devlet Limanlar1 isletme
Umum Miidiirligi.

Devlet Limanlart Isletme Umum Miidiirliigii, rthttm isletmeciliginden
ylkleme-bosaltma hizmetlerine, antrepo isletmeciliginden yolcu salonlarinin
tesisine kadar liman faaliyetlerinin tamamini iistlenmistir. Son agamada, 1944
yilinda yapilan yeniden yapilanma ile bu birimler Devlet Denizyollar1 ve
Limanlar1 Isletme Umum Miidiirliigii adi altinda birlestirilmis; altis1 yabanci
sirket kokenli olmak {izere yirmi tesekkiil tek cati altinda toparlanmistir (Kiy1
Emniyeti Genel Midirliigi, ty.; Yurtoglu, 2019). Bu siire¢, limancilik
hizmetlerinde daginik yapmin ortadan kaldirilmasi ve merkezi yonetim
anlayisiin yerlesmesi acisindan 6nemli bir doniim noktasi olmustur.

Cumbhuriyetin ilk ¢eyregi, liman altyapisinin modernlestirilmesine yonelik
yogun yatirim ¢abalarinin goriildiigii bir donemdir. 1923—1950 arasinda merkezi
biitceden liman insasi, iyilestirilmesi ve genisletilmesi i¢in diizenli 6denek
ayrilmis; stratejik konumu yiiksek bolgelerde kapsamli projeler baglatilmistir
(Yurtoglu, 2019).

Onemli yatirimlardan bazilar1 sunlardir:

» Eregli Limant: 1933’te yapimina baslanmis, dalgakiran ve rihtim insaati

icin biiyiik bir biit¢e ayrilmistir.

> Iskenderun Limani: Dért yillik insaat siirecinin ardindan 8 Ocak 1945°te

isletmeye ac¢ilmig, Dogu Akdeniz—Giineydogu Anadolu hattinin ticari
kapisi olarak degerlendirilmistir.

» Trabzon Limani: 1944’te yeni bir liman insasi i¢in &denek ayrilmig;

projenin 1951°e kadar tamamlanmasi planlanmistir.

> Kiiciik liman ve iskeleler: Amasra, Inebolu, Alanya ve Sinop’ta iskele

yapimina yonelik calismalar 1940’11 yillarda hiz kazanmistir.

Bununla birlikte istanbul, izmir, Mersin ve Samsun gibi biiyiik limanlarmn
modernizasyon projeleri, kredi temini ve miihendislik planlarmin gecikmesi
nedeniyle biiyiik dl¢iide 1950 sonrasina devredilmistir. Ornegin Samsun Limani
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icin 1926’da kanun ¢ikarilmasina ragmen beklenen ilerleme saglanamamistir
(Samsun Limanimin Insas1 Hakkinda Kanun, 1926).

Cumbhuriyetin ilk yillarinda Tiirk ticaret filosu, ¢ogunlukla yash gemilerden
olusmakta ve ulusal ticaret hacmini karsilayamayacak durumda bulunmaktaydi.
Ancak Kabotaj Kanunu’nun yiiriirliige girmesi ve devlet politikalar1 sonucunda
filo tonaj1 kisa siirede artig gostermistir. 1938’e gelindiginde Tiirk deniz ticaret
filosu 250.000 tonun iizerinde kapasiteye ulagmis, fakat gemilerin yas
ortalamasinin yiiksek olusu sorun olmaya devam etmistir. Bu cercevede Ingiltere,
Hollanda ve Italya’dan yeni gemi siparisleri verilmis; mevcut gemilerin
onarimina yonelik ¢alismalar hizlandirilmis ve nitelikli denizcilik personeli
yetistirilmesi i¢in egitim politikalar gelistirilmistir (Songur, 2022).

Genel olarak bakildiginda 1923-1950 yillar1 arasi Cumhuriyet Donemi
limancilik politikalari, millilesme ve devlet¢i kurumsallagma cabalariyla
sekillenmistir. Baglica basari, Kabotaj Kanunu ile deniz ticaretinin hukuki ve
ulusal temellerinin atilmasi ve yabanci imtiyazlarin ortadan kaldirilmasidir.
Liman hizmetleri, yerli sirketler {izerinden gecerek kademeli olarak Devlet
Denizyollar1 ve Limanlar Isletme Umum Miidiirliigii ¢atis1 altinda birlesmis ve
devlet tekeline almmustir. Bu donemde Eregli ve Iskenderun gibi énemli liman
ingaatlar1 baslatilmis, Iskenderun Limani1 hizmete agilmistir. Bu calismalar, sinirl
mali kaynaklara ragmen, ihracati kolaylastirmay1 ve milli ekonomiye katki
saglamay1 hedeflemistir. Ancak biiyiik limanlarin modernizasyonu ve filonun
tam kapasiteyle yenilenmesi gibi kapsamli altyap: ihtiyaglar1 sonraki doneme
sarkmistir. Bu siireg, gelecekteki biiylik yatirnm hamlelerine zemin hazirlayan,
hukuki ve idari diizenlemelerin 6ncelendigi bir hazirlik evresidir.

3.3. 1950 Sonrasi Gelisim

1950 sonras1 donemde Tiirkiye’de denizcilik ve limancilik politikalari hem i¢
ekonomik doOniisimlerin hem de wuluslararasi tasimacilik sistemindeki
degisimlerin etkisiyle 6nemli bir evrim gecirmistir. Demokrat Parti’nin iktidara
geldigi 1950 yilinda, genel iktisadi anlay1s liberal bir ¢cergeveye dayanmis olsa da
denizcilik sektoriinde kurumsal yapilanma ve modernizasyon g¢abalar1 sinirli
kalmistir. Buna ragmen bu dénemde iki énemli gelisme 6ne ¢ikmaktadir. Ilki,
denizcilik sektoriine finansal destek saglamak amaciyla Denizcilik Bankasi’nin
1952°de yeniden yapilandirilmasidir. Banka, limanlarin gelistirilmesi, mevcut
tersanelerin modernize edilmesi ve 6zel sektoriin yatirimlarma kredi saglanmasi
gibi islevler iistlenmis; boylece denizcilik altyapisinin giliclendirilmesinde
merkezi bir rol oynamustir (Cevik ve Yildiz, 2014). ikinci énemli gelisme ise
1954 yilinda kabul edilen Deniz Is Kanunu’dur. Bu kanun ile denizde ¢alisan
is¢ilerin ¢alisma kosullar1 ve sosyal haklar1 diizenlenmis, deniz emek piyasasi
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hukuki bir ¢er¢eveye kavusturulmustur (Kog, 2010). Bununla birlikte Demokrat
Parti’nin son déneminde hazirlanan raporlar, Tiirk deniz ticaret filosunun diinya
piyasasinda geri kaldigini, gemi sayisinin artirilmasi gerektigini ve yeni
tersanelerin kurulmasinin zorunlu hale geldigini ortaya koymus; ayrica gemi yan
sanayinin gelistirilmesi, donanma icin yardim gemileri ve denizaltilarin temini
gibi ihtiyaclara vurgu yapilmistir (Cevik ve Yildiz, 2014).

1960 sonrasinda baglayan planl kalkinma dénemi, denizcilik politikalarinin
daha sistematik ve devlet merkezli bir yaklasimla ele alinmasini saglamistir. Bu
cercevede hazirlanan Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani, zellikle ticaret filosunun
yaslanmast sorununa dikkat ¢ekmis ve “gemi gencglestirme” programlarini
ongormistiir. Tiirkiye’de bu donemde yeterli kapasiteye sahip tersanelerin
bulunmamasi, gemi ithalatim gerekli kilmistir; nitekim plan, yerli {iretimin
ekonomik acidan istenilen seviyede olmamasi nedeniyle ithalatin gegici bir
¢Oziim olarak kullanilmasini benimsemistir (T.C. Devlet Planlama Teskilati
Miistesarligi, 2018a). Karayolu ve havayolu tasimaciligmin hizla gelismesi
nedeniyle yolcu tagimaciliginda hedeflerin altinda kalinmuis, yiik tagimaciliginda
ise beklenen artisin yalnizca siirl diizeyde saglandigi goriilmiistiir. Bu donemde
Tiirkiye, liman altyapisinin giiclendirilmesi yoOniinde ¢esitli girisimlerde
bulunmus; o6zellikle yeni tersanelerin kurulmasi igin fizibilite caligmalari
yapilmustir.

Uciincii Bes Yillik Kalkinma Plan1 doneminde uluslararasi tasimacilikta
denizyolunun artan 6nemine vurgu yapilmis ve Tiirkiye’nin bu yapiya uyum
saglayabilmesi icin tersane kapasitesinin artiritlmast hedeflenmistir. Bu
dogrultuda Pendik Tersanesi’nin ingasi stratejik bir yatirim olarak belirlenmis ve
gemi inga sanayinin alt sektdrlerinin gelistirilmesi gerektigi ifade edilmistir. Ozel
sektoriin tanker tipi gemilerde daha etkin bir rol oynadigi, kamu kuruluslarinda
ise kuru yiik gemilerinin agirlik kazandig1 goriilmiistiir; bu durum, sektdrde gorev
ve uzmanlasma ayrigmasinin bagladigini gostermektedir (T.C. Devlet Planlama
Teskilati Miistesarligi, 2018b). Ayrica bu donemde Denizcilik Bankasi’nin
olumlu performansi, finansman ve igletme siireclerinde kurumsal kapasitenin
gliclenmesine katk1 saglamistir.

Dérdiincti Bes Yillik Kalkinma Plani ise siyasi istikrarsizliklarin belirgin
oldugu bir doneme denk geldiginden, onceki planlarda ongoriilen hedeflerin
siirlt diizeyde hayata gecirildigi bir siire¢ olmustur. Buna ragmen deniz ticaret
filosunun gelistirilmesi, gecikmeler yasanan Tuzla Tersanesi'nin altyap1
caligmalarinin hizlandirilmas:1 ve tasimacilik kapasitesinin artirilmasi  gibi
konularda ilerlemeler saglanmis; yolcu ve yiik tagimaciliginda kiigiik olgekli
artislar kaydedilmistir (T.C. Devlet Planlama Tegkilat1 Miistesarligi, 2018c).
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1980 sonrasi donem, Tirkiye’de denizcilik sektdriiniin temel kirilma
noktalarindan biridir. Turgut Ozal liderligindeki hiikiimetin disa acilma ve serbest
piyasa politikalari, denizyolu tasimaciliginda 6nemli bir ivme yaratmis;
Tiirkiye’nin ihracatindaki artis, deniz tasimaciliginin ekonomik sistemdeki
roliinli giiglendirmistir (Isik, 2016). 1980°1i yillar ayn1 zamanda uluslararasi
denizcilik rejimine uyum donemidir. Bu siirecte Tiirkiye, Uluslararasi Denizcilik
Orgiitii (IMO) tarafindan hazirlanan giivenlik ve standart diizenlemelerini
yakindan takip etmis; ulusal liman devleti kontrolii sistemi ve gemi giivenlik veri
tabani gibi uygulamalar1 hayata gegirerek deniz giivenligini giiglendirmistir.
Limanlarin modernizasyonu, trafik izleme sistemlerinin devreye alinmasi ve
balik¢1 gemilerinin giivenligine iliskin diizenlemeler, bu donemin karakteristik
unsurlaridir. Ayrica deniz kazalarinin arastirilmasi ve Onlenmesine yonelik
gelismis prosediirler olusturulmus, denizcilerin egitim kalitesi artirilmistir
(Tiirkiye Cumhuriyeti Digisleri Bakanligi, 2024).

Tirkiye’nin Avrupa Birligi ile uyum siirecine paralel olarak hazirlanan
kalkinma planlarinda da denizcilik sektoriiniin 6nceliklendirildigi goriilmektedir.
Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani ¢evre dostu liman altyapisina ve 6zellestirme
politikalarina odaklanmis; Sekizinci Plan Tiirkiye’nin denizyolu tagimaciliginda
bir transit merkez olmasi i¢in liman kapasitelerinin artirilmasini ve
modernizasyonun hizlandirilmasini hedeflemistir. Dokuzuncu Plan’da 6zellikle
Karadeniz limanlarinda yapilan yatirnmlarla Tiirk devletleriyle ticaretin
artirilmas1 amaglanmig, Onuncu Kalkinma Plami ise Tiirk bayrakli gemilerin
tesvik edilmesi, gemi insa sanayinin gii¢lendirilmesi ve Mersin, Filyos, Candarli
gibi bilylik 6lgekli liman projelerinin tamamlanmasini 6ncelikli hedefler arasina
almistir (T.C. Kalkinma Bakanligi, 2023).

2000’11 yillar itibariyla Tiirkiye’nin AB iiyelik siireci, denizcilik alaninda
insan kaynaklarinin gelistirilmesi, filo yenileme ¢aligmalar1 ve mevzuat uyumu
gibi gereklilikleri giindeme getirmistir. Egitim standartlarinin yiikseltilmesi,
modern gemi teknolojilerinin kullanilmas: ve rekabet giiciinil artirmaya yonelik
hukuki diizenlemeler, Tiirkiye nin uluslararas1 denizcilik pazarinda daha giiglii
bir konuma ulasmasini amaglamaktadir. Bu cercevede sektorde uluslararasi
standartlara uyum saglanmasi, ¢cevre duyarliligi, liman giivenligi ve siirdiiriilebilir
tagimacilik gibi konular giderek daha fazla 6nem kazanmustir.
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4. TURK LIMANLARININ MEVCUT DURUMU

Tiirkiye, cografi konumu itibariyla Asya, Avrupa ve Afrika kitalarinin kesigim
noktasinda yer alarak deniz ticareti agisindan stratejik bir avantaja sahiptir. Ug
tarafi denizlerle g¢evrili olan {ilkemiz, Karadeniz, Marmara, Ege ve Akdeniz’e
kiyis1 olan limanlariyla uluslararasi lojistik aglarda onemli bir koprii islevi
gormektedir. Liman altyapilari, dis ticaret hacminin artmasiyla birlikte stirekli
gelismekte; konteyner, dokme yiikk ve Ro-Ro tasimaciligi gibi farkli alanlarda
hizmet veren limanlar ekonomik biiylimenin lokomotiflerinden biri haline
gelmektedir. Asagidaki haritada Tiirkiye’deki baslica limanlarin cografi dagilimi
gosterilmektedir.

K A R A DEWNIZ

[ cuncisrau .

EGEDENKZI

SURIYE

e __KiTC ¢
=

Sekil 12. Tiirkiye nin Onemli Limanlar
Kaynak: Milliyet, 2020.

Tablo 1’de sunulan 2012-2024 doénemine ait limanlarda elle¢lenen yiik
verileri hem diinya genelindeki hem de Tiirkiye 6zelindeki gelisimin benzer
yonlii bir seyir izledigini ortaya koymaktadir. Diinya toplam yiik ellecleme hacmi
$0z konusu dénemde 9,9 milyar tondan 12,6 milyar tona yiikselmis ve yaklagik
yilizde 27’lik bir artig gostermistir. Bu artis egilimi, kiiresel ticaret hacmindeki
genislemeye, tasimacilik teknolojilerindeki iyilesmelere ve limanlarin kapasite
artirici yatirimlarina paralel bir gorliinim sunmaktadir. Tirkiye limanlarinda
elleclenen toplam yiik miktari ise ayni1 donemde 387 milyon tondan 531,7 milyon
tona ylikselmis ve yaklasik ylizde 37’lik bir artisla diinya ortalamasinin {izerinde
bir biiylime performansi sergilemistir. Bu goriiniim, Tirkiye’'nin jeostratejik
konumunun yani sira dis ticaret hacmindeki artis, 6zel limanciligin yayginlasmasi
ve liman altyapisina yapilan yatirimlarin etkisini gostermektedir.

25



Tiirkiye’nin diinya liman yiik ellecleme hacmi i¢indeki pay1 incelendiginde,
2012’de ylizde 3,9 seviyesinden 2022’de yiizde 4,5’e¢ kadar yiikseldigi, ancak
2023 ve 2024 yillarinda smirli bir gerileme ile yiizde 4,2 seviyelerinde
gerceklestigi goriilmektedir. Paydaki bu artis ve stabilizasyon, Tiirkiye nin
kiiresel denizyolu tagimaciligi sistemindeki konumunun giiclendigini, 6zellikle
2017 sonras1 donemde rekabet giiciinde kayda deger bir iyilesme yasandigini
gostermektedir. 2023 ve 2024’te gozlenen simirh diisiisler ise kiiresel tedarik
zincirlerindeki pandemi sonrasi1 dalgalanmalar, Rusya-Ukrayna savasi nedeniyle
Karadeniz ticaret hatlarinda yasanan degisimler ve navlun piyasasindaki oynaklik
gibi disgsal faktorlerle iligkilendirilebilir.

Veriler genel olarak degerlendirildiginde, Tiirkiye nin liman ellegleme hacmi
artis oranlarmin kiiresel ortalamay1 geride biraktig1 ve {ilkenin lojistik merkez
olma iddiasini giiglendirdigi goriilmektedir. Ozellikle 2020 sonrasi donemde
Tiirkiye’nin paymin artmasi, limanlarin pandemi kosullarina ragmen operasyonel
esneklik gostermesi ve tedarik zinciri yeniden yapilanmalarindan olumlu
etkilenmesiyle aciklanabilir. Bununla birlikte, 2023 ve 2024 yillarinda
kaydedilen diislis egiliminin siirdiiriilebilir bir yapisal sorun mu yoksa
konjonktiirel bir dalgalanma m1 oldugu, ilerleyen yillardaki veri egilimleriyle
daha net bicimde ortaya ¢ikacaktir. Bu nedenle, liman kapasite yatirimlarinin,
dijitallesme siireclerinin ve intermodal tasimaciligi destekleyen politikalarin
devamlilig1 Tiirkiye’nin kiiresel payini artirmada kritik 6nem tagimaktadir.

Tablo 1. Limanlarda Elleglenen Yiik (Milyon Ton)

Yillar Diinya Tiirkiye Pay (%)
2012 9.959 3874 39
2013 10.201 384,9 38
2014 10.560 383,1 3,6
2015 10.788 416 39
2016 11.117 430,2 39
2017 11.571 471,1 4,1
2018 11.889 460,1 39
2019 11.949 484,1 4,1
2020 11.538 496,6 4,3
2021 11.951 526,3 4.4
2022 11.983 542,6 4,5
2023 12.269 521 4,2
2024 12.630 531,7 4,2

Kaynak: TURKLIM, 2025.
Tablo 2’de yer alan 2012-2024 donemine iligkin konteyner ellecleme verileri,

diinya genelinde konteyner tagimaciliginin siirekli bir artig egilimi igerisinde
oldugunu gostermektedir. Diinya konteyner hacmi 2012 yilinda 630,1 milyon
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TEU iken 2024 yilinda 900 milyon TEU seviyesine yiikselerek yaklasik ytlizde
43’liikk bir biiyiime gergeklestirmistir. Bu artis, kiiresel tedarik zincirlerinde
konteynerlesmenin  artan roliinii, standardizasyonun sagladigi maliyet
avantajlarin1 ve kiiresel {iiretim aglarmin derinlesmesini yansitmaktadir.
Konteyner tasimaciligi, 6zellikle 2010 sonrasi donemde kiiresel ticaretin en
dinamik segmentlerinden biri olmus; liman yatirimlari, gemi kapasite artiglar1 ve
otomasyon teknolojilerindeki ilerlemeler bu biiyiimeyi desteklemistir.

Tirkiye limanlarinda elleglenen konteyner hacmi ise aymi donemde 7,3
milyon TEU’dan 13,5 milyon TEU’ya ylikselmis ve yaklasik yiizde 85’lik bir
artisla diinya ortalamasinin oldukc¢a {izerinde bir performans gostermistir. Bu
durum, Tiirkiye’nin hem transit hem de dis ticaret kaynakli konteyner talebinde
onemli bir biiyiime yasadigini ortaya koymaktadir. Ozellikle 2017 sonrasinda
konteyner hacmindeki belirgin artis, Marmara Bolgesi’'ndeki biiyiik Olcekli
limanlarin kapasite artirimlar;, Mersin ve Izmir gibi aktarma merkezlerinde
yapilan genislemeler ve Tiirkiye’nin iiretim-tedarik yapisinda konteynerlesmenin
artmastyla iligkilendirilebilir.

Tiirkiye’nin diinya konteyner hacmi i¢indeki pay1 incelendiginde, 2012°de
ylizde 1,2 seviyesinde olan paym 2024 yil itibariyla yiizde 1,5’e yiikseldigi
goriilmektedir. Paydaki bu artis smirli gdriinmesine ragmen, konteyner
tagimaciligi gibi yogun rekabetin yasandigi ve Asya limanlarinin baskin oldugu
bir pazarda Tiirkiye’nin payini istikrarli bi¢imde artirmasi 6nemli bir stratejik
gostergedir. Ozellikle 2020 sonrast dénemde paym 1,4-1,5 seviyelerinde
sabitlenmesi, Tiirkiye limanlarmin kiiresel soklara (pandemi, navlun krizleri,
tedarik zinciri kopmalar1) karsi dayamiklilik sergiledigini gdstermektedir.
Bununla birlikte, paydaki artig hizinin sinirh kalmasi Tiirkiye’ nin biiytik 6lgekli
aktarma liman1 olma potansiyelini yeterince kullanamadigini ve daha fazla
altyap1, derinlik ve dijitallesme yatirimi yapilmasi gerektigini de ima etmektedir.

Genel olarak degerlendirildiginde, Tiirkiye’nin konteyner ellecleme
performansi ulusal lojistik kapasitenin giiclendigine, dig ticaretin daha fazla
konteyner bazli tasimaya kaydigma ve limanlarm bolgesel rekabet giicliniin
arttigina isaret etmektedir. Tiirkiye’nin diinya konteyner hacminden aldig1 payin
yiikselmesi, iilkenin kiiresel denizyolu lojistik aglarindaki konumunun
giiclendigini, ancak bu konumun siirdiiriilebilir bir sekilde gelistirilmesi i¢in
liman derinliklerinin artirilmasi, demiryolu baglantilarinin giiglendirilmesi ve
liman operasyonlarinda otomasyon-dijitallesme yatirimlarinin yayginlastiriimasi
gerektigini gostermektedir.
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Tablo 2. Limanlarda Elle¢lenen Konteyner (Milyon TEU)

Yillar Diinya Tirkiye Pay (%)
2012 630,1 73 1,2
2013 661,4 8 12
2014 694,2 8,4 1,2
2015 705,6 8,2 1,2
2016 716,4 8,9 1,2
2017 771,7 10,2 1,3
2018 810,1 11,1 1,4
2019 825,3 11,6 1,4
2020 815,6 11,7 1,4
2021 868,6 12,5 1,4
2022 862,4 12,2 1,4
2023 866,1 12,7 1,4
2024 900 13,5 1,5

Kaynak: TURKLIM, 2025.

Tiirkiye limanlarinda elleclenen toplam yiikiin bolgesel dagilimi
incelendiginde, Marmara Bolgesi’nin 2012-2024 dénemi boyunca belirgin
bi¢cimde iilkenin liman faaliyetlerinde lokomotif rol iistlendigi goriilmektedir.
2012 yilinda 165,8 milyon ton olan Marmara Bolgesi ellecleme hacmi, 2024 yili
itibartyla 215,2 milyon tona yiikselerek yaklasik yiizde 30’luk bir artig
gostermigtir. Bu artig; bolgenin Tiirkiye sanayi iiretiminin merkezi olmasi, ana
ihracat pazarlarina yakinlhgi, bilylk oOlgekli 6zel liman yatirimlariin
yogunlasmasi ve uluslararas1 konteyner hatlarmin biiyiik boliimiiniin Marmara
limanlarint tercih etmesi gibi faktorlerle agiklanabilir. Marmara’nin toplam
Tiirkiye ylik ellecleme hacmindeki pay1 yillar boyunca yiizde 38—41 araliginda
seyrederek, bolgenin yapisal istiinliigiiniin kalicit nitelikte oldugunu ortaya
koymaktadir.

Akdeniz Bolgesi ise donem boyunca Tiirkiye’nin ikinci biiyiik liman yiik
merkezidir. 2012 yilinda 128,2 milyon ton olan ellegleme hacmi, 2024 yilinda
166,1 milyon tona ulasmustir. Ozellikle 2015 sonrast dénemde Mersin,
iskenderun ve Antalya gibi limanlarda yapilan kapasite artirimlari; enerji
tiriinlerindeki tagimacilik hacmi, Dogu Akdeniz’deki jeopolitik gelismeler ve
bolgenin Orta Dogu baglantili ticarette aktarma merkezi rolii Akdeniz’in
biliyiimesini desteklemistir. Ancak 2023 ve 2024 yillarinda kaydedilen diisiisler,
kiiresel talep daralmasi, demir-gelik ve enerji iiriinlerindeki hacim daralmasi ile
Dogu Akdeniz ticaret rotalarinda yasanan belirsizliklerle iliskilendirilebilir.

Ege Bolgesi’nde ise 2012-2024 dénemi boyunca dikkat ¢ekici ve istikrarli bir
biiyiime egilimi ortaya ¢ikmaktadir. 2012°de 58,6 milyon ton olan yiik hacmi,
2024 yilina gelindiginde 105,9 milyon tona ulasarak yaklasik yiizde 80’in
{izerinde bir artis gdstermistir. Bu giiclii artis egilimi; Izmir limanlarinda yapilan
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modernizasyon ¢alismalari, Aliaga bdlgesindeki rafineri ve petrokimya
yatirimlarinin  artisi, konteyner ve dokme yiik kapasitesinin genislemesi ve
Ege’'nin dis ticaret igindeki payinin yiikselmesiyle agiklanabilir. Ozellikle 2019
sonrast donemde Ege Bolgesi’nin Tiirkiye toplami i¢indeki payin1 diizenli olarak
artirdig1 goriilmektedir.

Karadeniz Bolgesi ise diger bolgelere kiyasla daha simirli bir biiylime
gostermektedir. 2012°de 34,6 milyon ton olan ellegleme hacmi, 2024 yilinda 44,4
milyon ton seviyesine yiikselmis olsa da artig orani yaklasik yiizde 28 ile gorece
smirlt kalmigtir. Bolgenin biiylime hizinin sinirli olmasi, hinterlandin sanayi
iiretimi bakimindan zayif olmasi, Rusya-Ukrayna savasi sonrasi Karadeniz ticaret
rotalarinda yasanan belirsizlikler ve transit tasimacilik imkanlariin smirl
kalmasiyla iliskilendirilebilir. Karadeniz limanlarmin Tiirkiye toplami i¢indeki
payr yillar boyunca yiizde 7-9 araliginda seyrederek duragan bir yapi
sergilemektedir.

Genel olarak degerlendirildiginde, Tiirkiye’nin bolgesel liman yiik dagilimi
yapisal bir istikrar gostermektedir. Marmara ve Akdeniz bdlgeleri toplam hacmin
yaklagik ticte ikisini olustururken, Ege’nin orta vadede yiikselen bir trend
yakaladig1, Karadeniz’in ise daha sinirli ve duragan bir biiyiime sergiledigi
goriilmektedir. Bu dagilim, Tiirkiye’nin ekonomik cografyasini yansitmakta;
sanayi liretiminin Marmara’da yogunlasmasi, ihracat ve ithalatin agirlikli olarak
bat1 ve gliney limanlarindan yapilmasi ve Karadeniz hinterlandinin nispeten zayif
kalmas1 sebebiyle uzun vadede degisimin smirli olacagi oOngoriilmektedir.
Bununla birlikte, Ege Bolgesi’nin giiclii yiikselisi ile Marmara iizerindeki yogun
baskinin azalmasi ve bolgesel yiik dagiliminin daha dengeli bir yapiya kavusmasi
beklenmektedir.
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Tablo 3. Tiirkiye Limanlarinda Elleclenen Yiikiin Bolgesel Dagilimi (Ton)

Yillar Marmara Akdeniz Ege Karadeniz Toplam

2012 165.808.652 128.262.908 58.680.870 34.673.802 387.426.232
2013 163.739.271 127.599.853 57.294.558 36.297.076 384.930.758
2014 159.856.938 128.568.843 59.565.203 35.129.635 383.120.619
2015 160.810.595 153.070.251 65.478.727 36.677.122 416.036.695
2016 166.553.197 158.551.034 67.819.303 37.277.628 430.201.162
2017 184.699.191 169.902.567 74.098.504 42.473.634 471.173.896
2018 185.186.598 160.652.426 72.281.772 42.032.764 460.153.560
2019 184.661.739 174.723.830 83.923.544 40.859.299 484.168.412
2020 191.203.199 175.560.233 85.889.153 43.990.066 496.642.651
2021 207.554.085 181.889.799 93.257.920 43.604.980 526.306.784
2022 211.707.897 186.452.430 99.793.264 44.656.692 542.610.283
2023 210.169.062 169.462.853 97.326.421 44.094.468 521.052.804
2024 215.274.899 166.125.751 105.920.589 44.416.119 531.737.358

Kaynak: TURKLIM, 2025.

Tiirkiye limanlarinda elleclenen yiiklerin glimriik rejimine gore dagilimi
incelendiginde, 2012-2024 donemi boyunca ithalat rejiminin toplam yiik hacmi
icinde belirgin bicimde en biiyiik paya sahip oldugu goriilmektedir. 2012 yilinda
192,4 milyon ton olan ithalat hacmi, 2024’te 257,1 milyon tona ulasarak yaklagik
ylizde 34’liik bir artis géstermistir. Bu durum, Tiirkiye’nin sanayi liretiminde ithal
girdilere olan bagimliligini, enerji ve ara mali ithalatinin yiiksek hacmini ve
limanlarin dis ticaretin tedarik tarafindaki kritik roliinii ortaya koymaktadir.
Ithalat hacmindeki istikrarli artis egilimi, 6zellikle enerji, maden, kimya ve
makine-techizat sektorlerinden kaynaklanmaktadir. 2023 ve 2024 yillarinda
payin yiiksek seviyelerde devam etmesi, kiiresel ekonomik yavaslamaya ragmen
Tiirkiye’nin ithalat talebinin gii¢lii kaldigin1 géstermektedir.

Thracat rejimine iliskin verilerde ise 2012-2024 déneminde daha dalgal fakat
uzun vadede artan bir egilim gozlenmektedir. 2012°de 91,3 milyon ton olan
ihracat hacmi, 2024°te 142,2 milyon tona yiikselerek yaklasik yiizde 56’lik bir
genisleme gostermistir. Ozellikle 2017-2021 déneminde giiglii bir artis egilimi
ortaya cikmis; bu artis Tirkiye’nin sanayi {iretimindeki biiylime, ihracat
pazarlarimin ¢esitlenmesi ve liman altyapisindaki kapasite artislariyla
desteklenmistir. 2023 yilinda ihracat hacminde gdzlenen diisiis ise kiiresel talep
daralmasi, Avrupa pazarindaki ekonomik yavaslama ve navlun piyasalarindaki
dalgalanmalarin etkisiyle agiklanabilir. 2024 yilinda ise ihracat hacminin
toparlanma egilimi gosterdigi dikkat cekmektedir.

Kabotaj rejimi kapsaminda elleglenen yiik miktarlari ise son derece istikrarlt
bir yap1 arz etmektedir. 2012’de 46,9 milyon ton olan kabotaj hacmi, 2024 yilinda
63,2 milyon tona ulasmis ve yaklasik yiizde 35°lik bir artis gostermistir. Ancak
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bu artig, diger rejimlere kiyasla daha yavas ve diizenli bir sekilde gerceklesmistir.
Kabotaj tasimaciliginin biiylimesinin sinirli kalmasi, Tiirkiye’de i¢ deniz
tagimaciliginin karayolu agina kiyasla daha diisiik paya sahip olmasindan, kabotaj
filolariin yas ve kapasite bakimindan smirliliklarindan ve kiy1 i¢i tasimacilik
talebinin ekonomik yapiya daha bagimli olmasindan kaynaklanmaktadir.

Transit rejimi verileri ise 2012—2024 déneminde hacim olarak énemli bir artig
gostermistir. 2012°de 56,7 milyon ton olan transit yiik elle¢leme miktar1, 2024°te
69 milyon ton seviyesine ulagsmistir. 2017 sonras1 donemde transit hacimdeki
yiikselme, Tiirkiye'nin bolgesel lojistik koprii roliiniin giiglenmesi, Orta Koridor
ve Bakii-Tiflis-Kars hattinin etkinlesmesi ve Dogu Akdeniz’deki aktarma
merkezlerinin gelismesiyle iligkilendirilebilir. Bununla birlikte, 2023 yilinda
transit hacimde meydana gelen gerileme, Karadeniz ticaret rotalarinin savas
nedeniyle daralmasi, uluslararasi hat operatorlerinin rota degisiklikleri ve kiiresel
lojistikte yasanan aksamalara bagli gecici bir etki olarak degerlendirilebilir.

Genel olarak degerlendirildiginde, Tiirkiye limanlarinda elle¢lenen ytiklerin
glimriik rejimi bazinda dagilimi {ilkenin dis ticaret yapisini giiglii bicimde
yansitmaktadir. Ithalat rejiminin siirekli iistiinliigii iiretim yapisindaki ara mali ve
enerji bagimliligini gosterirken, ihracat hacmindeki artis Tiirkiye'nin kiiresel
deger zincirlerindeki yerini giiglendirdigini isaret etmektedir. Kabotaj ve transit
rejimlerinde ise diizenli fakat sinirli bir biiyiime goriilmekte; kabotajin gelisimi
yapisal engeller nedeniyle yavas ilerlerken transit tasimacilik Tiirkiye’nin
jeopolitik konumu sayesinde stratejik 6nemini korumaktadir. Bu veriler 15181nda,
Tiirkiye’nin liman politikalarinda dis ticareti destekleyen altyap1 yatirimlarinin
yani sira kabotaj ve transit tasimaciligl c¢esitlendirecek adimlarin atilmasi,
bolgesel rekabet giiciiniin siirdiiriilebilirligi agisindan kritik goriinmektedir.
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Tablo 4. Tiirkiye Limanlarinda Elle¢lenen Yiikiin Glimriik Rejimi Dagilimi (Ton)

Yillar Ihracat ithalat Kabotaj Transit Toplam

2012 91.307.486 192.474.928 46.919.387 56.724.431 387.426.232
2013 89.553.990 187.781.615 53.937.938 53.657.215 384.930.758
2014 88.544.792 194.771.428 50.731.578 49.072.821 383.120.619
2015 92.152.622 208.326.308 52.472.668 63.085.097 416.036.695
2016 94.805.120 215.132.519 53.300.216 66.963.307 430.201.162
2017 113.692.068 233.656.024 60.396.079 63.429.725 471.173.896
2018 110.424.635 218.544.820 59.555.845 71.628.260 460.153.560
2019 131.676.578 221.404.812 56.112.724 74.974.298 484.168.412
2020 138.902.823 226.539.472 58.797.384 72.402.972 496.642.651
2021 153.763.658 232.633.060 61.901.122 78.008.944 526.306.784
2022 150.172.902 243.917.119 67.501.276 81.018.986 542.610.283
2023 135.510.681 256.206.627 62.627.093 66.735.403 521.079.804
2024 142.278.137 257.136.420 63.258.440 69.064.361 531.737.358

Kaynak: TURKLIM, 2025.

Tiirkiye’de konteyner ellegleme faaliyetlerinin bolgesel dagilimi 2012-2024
donemi boyunca incelendiginde, Marmara Bolgesi’nin iilkenin konteyner
tasimacilig1 altyapisinin agik ara merkezi oldugu goriilmektedir. 2012°de 4,5
milyon TEU diizeyinde olan Marmara Bdlgesi ellecleme hacmi, 2024 yilinda
8,26 milyon TEU ya ¢ikarak yaklasik yiizde 83’liik bir artig gstermistir. Bu artis,
boélgenin yogun sanayi yapisi, ihracat odakli iiretimin kiimelendigi Marmara
havzasi, biiyiik 6lgekli terminal yatirimlari (Ambarl, Kumport, Marport, DP
World Yarimca, Asyaport vb.) ve uluslararast ana hat (mainline) gemilerinin
onemli boliimiiniin Marmara limanlarini tercih etmesiyle yakindan iliskilidir.
Tiirkiye toplam konteyner trafiginin yaklasik yiizde 60’min siirekli olarak
Marmara Bolgesi’'nde gerceklesmesi, bolgenin yapisal bir konteyner lojistik
merkezi oldugunu ortaya koymaktadir.

Akdeniz Bolgesi, donem boyunca Tirkiye'nin ikinci biiyilk konteyner
ellegleme bolgesi olarak konumunu korumustur. 2012°de 1,51 milyon TEU olan
Akdeniz ellegleme hacmi, 2024 yilinda 2,74 milyon TEU’ya yiikselmistir. Bu
artisin temel belirleyicileri arasinda Mersin Uluslararasi Limani’nin kapasite
artiglar;, Dogu Akdeniz bdolgesinin transit ve aktarma limani potansiyeli,
Iskenderun Korfezi’ndeki demir-gelik sektdrii kaynakli tagimalar ve Ortadogu
pazarlarina yonelik konteyner trafigi yer almaktadir. 2023’te yasanan diisiis ise
deprem sonrasi bolgesel lojistikte meydana gelen aksakliklar ve kiiresel navlun
hareketlerindeki dalgalanmalara bagli gegici bir etki olarak degerlendirilebilir.

Ege Bolgesi konteyner hacmi, 2012 yilinda 1,1 milyon TEU seviyesinden
2024’te 2,38 milyon TEU’ya yiikselerek yaklagik yiizde 115°lik bir artig
gostermigtir. Bu dikkat g¢ekici biliyiime; Alsancak ve Aliaga limanlarindaki
kapasite gelisimi, petrokimya ve enerji sektorlerine bagh yiik artisi, Nemrut
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Korfezi’'nde yeni terminal yatirimlar1 ve Ege Bdlgesi’nin dis ticaret rotalarinda
giderek daha 6nemli bir rol iistlenmesi ile agiklanabilir. 2018 sonras1 donemde
Ege Bolgesi’nin Tirkiye toplamindaki paymin artmasi, Marmara iizerindeki
konteyner yogunlugunun kismen dengelenmesi agisindan 6nemli bir yapisal
dontisltim isareti olarak degerlendirilebilir.

Karadeniz Bolgesi ise konteyner tasimaciliginda diger bolgelere kiyasla
olduk¢a simirli bir paya sahiptir. 2012°de yalnizca 59 bin TEU olan hacim,
2024’te 133 bin TEU’ya yiikselmis olsa da artig orani yiiksek goriinmesine
ragmen hacimsel biiyiikliik diger bolgelere gore oldukga siirlidir. Karadeniz’de
konteynerlesmenin diisilk seviyede seyretmesi; hinterlant sanayisinin zayif
olmasi, limanlarim biiyiilk ana hat gemilerine uygun derinlik ve kapasite
sunamamasi, Rusya-Ukrayna savasi nedeniyle 2020 sonras1 Karadeniz ticaret
rotalarinin daralmasi ve bolgesel terminal yatirimlarinin yetersiz kalmasiyla
iligkilidir.

Genel olarak degerlendirildiginde, Tiirkiye konteyner tasimaciliginin
mekansal dagilimi giiclii bir bolgesel asimetri gostermektedir. Marmara
Bolgesi’nin tilkenin konteyner trafiginde baskin konumu siirdiiriilebilir nitelikte
olup, Akdeniz ve Ege boélgeleri yiikselen ancak daha yavas biiyiiyen aktorler
olarak one c¢ikmaktadir. Karadeniz ise yapisal nedenlerle sinirli bir biiyiime
potansiyeline sahiptir. Bu cercevede, Tirkiye’de konteyner tagimaciliginin
gelecekte daha dengeli bir bdlgesel yapiya kavusmasi i¢in liman derinliklerinin
artirllmasi, demiryolu baglantilariin giiclendirilmesi ve ozellikle Ege ile
Akdeniz’de  aktarma  liman1  niteligini = pekistirecek  yatirimlarin
onceliklendirilmesi gerektigi degerlendirilebilir.
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Tablo 5. Tiirkiye Limanlarinda Elleclenen Konteynerin Bolgesel Dagilimi (TEU)

Yillar Marmara Akdeniz Ege Karadeniz Toplam

2012 4.510.561 1.513.431 1.109.372 59.034 7.192.398
2013 4.963.615 1.731.399 1.149.618 55.305 7.899.937
2014 5.210.325 1.858.236 1.215.273 67.289 8.351.123
2015 5.007.726 1.834.986 1.230.025 73.663 8.146.400
2016 5.419.372 1.953.696 1.322.746 66.160 8.761.974
2017 6.299.111 2.201.827 1.432.255 77.346 10.010.539
2018 6.843.524 2.365.581 1.555.613 79.282 10.844.000
2019 7.159.361 2.685.110 1.674.159 73.209 11.591.839
2020 7.034.053 2.768.691 1.711.906 112.000 11.626.650
2021 7.670.831 2.902.350 1.905.742 112.545 12.591.468
2022 7.414.284 2.788.227 1.894.085 118.673 12.215.269
2023 8.048.454 2.695.136 1.883.136 141.126 12.767.852
2024 8.267.909 2.747.347 2.381.136 133.338 13.529.729

Kaynak: TURKLIM, 2025.

Tiirkiye limanlarinda elleglenen yiik tiirlerinin 2012-2024 dénemi arasindaki
dagilimi incelendiginde, yiik kompozisyonunun yillar itibariyla énemli yapisal
ozellikler tasidigi ve {ilkenin iiretim-ticaret yapisini dogrudan yansittigl
goriilmektedir. Donem boyunca sivi dokme yiikler, toplam yiik hacmi i¢inde en
biiyiik paya sahip yiik tiirii olmus; 6zellikle petrol, petrol tiriinleri, kimyasallar ve
LNG tagimalarmin yiiksek hacmi bu kategorinin liman faaliyetlerinde stratejik
bir 6neme sahip olmasina yol agmistir. 2012 yilinda 132,7 milyon ton olan sivi
dokme yiik hacmi, 2022 yilinda 171,2 milyon ton ile donemin en yiiksek
seviyesine ulasmis, 2024 yilinda ise 162,2 milyon ton ile yiiksek seyrini
korumustur. Sivi dokme yiiklerdeki bu artis, Tiirkiye’nin enerji ithalat
bagimlilig, rafineri kapasite artiglar1 ve kimya sektoriindeki biiylime ile paralel
ilerlemistir.

Kuru dokme yiikler ise donem boyunca diizenli ve gii¢li bir artis egilimi
gostermigtir. 2012°de 107,1 milyon ton olan kuru dékme yiik ellecleme hacmi,
2024’te 152,1 milyon ton seviyesine yiikselmistir. Bu artis, 6zellikle demir
cevheri, komiir, tahil ve c¢imento gibi temel emtia kategorilerindeki talep
artisgindan kaynaklanmaktadir. Dénem boyunca en gii¢li artis 2019-2021
arasinda yasanmig, bu donemde yiliksek c¢elik iiretim kapasitesi, komiir
ithalatindaki artig ve kiiresel tahil ticaretindeki dalgalanmalar etkili olmustur.
Kuru dékme yiiklerde Tiirkiye limanlarinin gosterdigi istikrarli yiikselis, sanayi
ve enerji sektorlerinin liman talebini artirdigini gostermektedir.

Konteyner ellecleme hacmi, Tirkiye’de tasimaciligin konteynerlesme
egilimini dogrular niteliktedir. 2012°de 79,3 milyon ton olan konteyner yiik
hacmi, 2024 yilinda 143,3 milyon ton seviyesine ulasarak yaklasik yiizde 80°lik
bir artig gostermistir. Bu biiyiime; Tiirkiye nin dis ticaretinin giderek daha fazla
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konteyner bazli yapilmasi, Marmara ve Ege’de yeni konteyner terminallerinin
devreye girmesi, lojistik maliyetlerde diisiis saglayan konteyner
standardizasyonu ve transit tagimaciliktaki artis ile agiklanabilir. 2020 sonrasi
donemde konteyner hacmindeki artis pandemiye ragmen devam etmis; Tiirkiye
limanlarinin operasyonel dayaniklilik diizeyini ortaya koymustur.

Genel kargo yiikleri ise donem boyunca dalgali bir seyir izlemistir. 2012°de
60,1 milyon ton olan genel kargo hacmi, 2019 yilinda 52,6 milyon ton ile
donemin en diisiik seviyesine gerilemis, 2024’te ise 62,1 milyon ton seviyesine
yeniden yiikselmistir. Genel kargo yiiklerindeki dalgalanmalar; proje kargo
tagimalari, sanayi irilinlerinin sevkiyat takvimleri ve limanlarin genel kargo
yerine konteynerlesmeye yonelmesi gibi faktorlerle iligkilidir. Genel kargo
kategorisinin paymin uzun vadede azalmasi Tirkiye'nin lojistik yapisinin
konteynerlestigini gosteren yapisal bir doniigiime isaret etmektedir.

Arag tagimalari (Ro-Ro/Ro-Pax) ise donem boyunca nispeten diisiik fakat
istikrarli bir biiylime gostermistir. 2012°de 8 milyon ton olan arag¢ ellecleme
hacmi, 2024 yilinda 11,8 milyon ton seviyesine ulasarak yaklasik ylizde 47°lik
bir artig gerceklestirmistir. Ara¢ tasimalarindaki artig, Tirkiye’nin otomotiv
iiretim ve ihracatinda Avrupa pazarina entegre konumundan, 6zellikle Marmara
Bolgesi’ndeki Ro-Ro hatlarmin giiglenmesinden ve italya-Tiirkiye hatlarindaki
diizenli tasimacilik faaliyetlerinden kaynaklanmaktadir.

Genel olarak degerlendirildiginde, 2012-2024 doneminde Tiirkiye
limanlarindaki yiik tiirii dagilimi; sivi dokme ytiklerin ve kuru dokme yiiklerin
ana yiik kategorileri olarak baskiligini siirdiirdiigiinii, konteyner tasimaciliginin
hizl1 bir yiikselis ivmesi yakaladigini, genel kargo yiiklerinin uzun vadeli bir
gerileme egilimi igerisinde oldugunu ve ara¢ tasimalarinin ise istikrarli bir
gelisme gosterdigini ortaya koymaktadir. Bu yapisal dagilim, Tiirkiye’ nin enerji
bagimliligi, sanayi tiretiminin kompozisyonu, lojistik altyapt yatirimlar1 ve
kiiresel tasima trendleri ile biiyiik 6l¢lide uyumlu bir goriiniim sergilemektedir.
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Tablo 6. Tiirkiye Limanlarinda Elleglenen Yiik Tiirlerinin Dagilimi (Ton)

Yillar Kuqu]i)ﬂ(()kme Genel Kargo Slv1ﬁl{?§(kme Konteyner Arag Toplam

2012 107.119.426  60.168.663  132.700.887  79.310.916 8.036.768  387.336.660
2013 103.655.819  66.093.252  122.560.729  84.656.192 7.964.766  384.930.758
2014 108.744.680  61.183.191  116.934.088  88.138.345 8.120.313  383.120.617
2015 110.701.538  63.505.731  146.554.192  87.025.857 8.249.377  416.036.695
2016 116.516.338  65.564.619  145.024.367  94.928.597 8.167.241  430.201.162
2017 128.842.715  72.147.186  152.897.347 107.917.908 9.368.740  471.173.896
2018 133.653.221  63.977.765  139.717.069  114.231.465 8.574.040  460.153.560
2019 150.344.563  52.672.991  155.253.914 118.768.010 7.128.934  484.168.412
2020 164.479.123  54.627.400  146.652.396  121.710.948 9.172.785  496.642.652
2021 170.629.055  61.462.127  150.531.376  131.859.620  11.824.606  526.306.784
2022 165.295.741  64.567.384  171.201.149  130.244.809  11.301.200  542.610.283
2023 153.714.732  54.864.485  167.788.070  133.467.400  11.245.117  521.079.804
2024 152.196.648  62.100.115  162.214.988  143.357.666  11.867.941  531.737.358

Kaynak: TURKLIM, 2025.

Tirkiye’de en fazla yiik ellegleyen liman baskanliklarinin 20122024
dénemindeki performansi incelendiginde, limanlar arasindaki hacim dagiliminin
hem yapisal hem de sektorel dinamikler nedeniyle belirgin bir ¢esitlilik gosterdigi
goriilmektedir. Aliaga, Kocaeli ve Iskenderun liman baskanliklari dénem
boyunca en yiiksek yiik hacmine sahip ii¢ biiyiik liman olarak konumlarini
korumus, oOzellikle enerji, petrokimya, maden ve genel sanayi {iriinlerinin
taginmasina yonelik yogun faaliyetleriyle ulusal limancilik sektdriinde stratejik
bir rol iistlenmislerdir.

Aliaga Limani, donem boyunca dikkat cekici bir biiylime sergilemis ve
2012°de 43,2 milyon ton olan yiik hacmini 2024 yilinda 85,5 milyon tona
cikararak yiizde 98’e yakin bir artis gostermistir. Bu giiclii artis, Aliaga Nemrut
Korfezi’ndeki yogun sanayi faaliyetleri, STAR Rafinerisi’nin devreye girmesi,
petrokimya iiriinlerine olan talep artis1 ve bolgedeki 6zel limanlarin genisleme
yatirnmlariyla agiklanabilir. Aliaga’nin 2024 yil itibariyla Tiirkiye’nin en fazla
yiik ellegleyen limani héline gelmesi, Ege Bolgesi’nin ulusal lojistik agindaki
Ooneminin giderek arttigimi gostermektedir.

Kocaeli Limani, Tiirkiye’nin sanayi iiretiminin merkezine hizmet eden
yapisiyla donem boyunca yiiksek hacimli ellecleme faaliyetlerini siirdiirmistiir.
2012’de 61,5 milyon ton olan yiikk hacmi, 2024 yilinda 83,8 milyon tona
ulagsmugtir. Kocaeli’nin yiik hacmi, 6zellikle otomotiv, kimya, metal ve konteyner
tagimalariyla desteklenmektedir. 2017 sonras1 donemde Kocaeli’nin yillik yiik
hacmi 70—83 milyon ton araliginda istikrar kazanmis olup, bolgenin giiclii lojistik
altyapis1 ve demiryolu baglantilar1 hacmin kalict olmasini saglamaktadir.

Iskenderun Limani, 2017 sonrasinda 6nemli bir sigrama kaydetmis ve 2012°de
28,7 milyon ton olan yiik hacmini 2024’te 68,6 milyon tona yiikseltmistir. Bu
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artisin  temel kaynaklart bolgedeki demir-gelik sektoriiniin  yogunlagmasi,
gelmesi ve deprem sonrasi yeniden yapilanma siireglerinde malzeme akiginin
artmasidir. 2023’te kisa stireli bir diislis yasanmasina ragmen 2024’te yeniden
yiikselis goriilmesi, limanin hizla toparlandigini gostermektedir.

Ceyhan Limani, donem boyunca sivi dokme yiik (ham petrol, petrol iiriinleri)
tasimalarinin agirlikta oldugu bir liman olup, 2012-2024 arasinda dalgali bir
hacim seyri gostermistir. 2015 ve 2016 yillarinda 78 milyon ton seviyelerine
ulasan ellegleme hacmi, 2024 yilinda 45,7 milyon tona diigmiistiir. Bu diisiis;
bolgedeki  enerji  koridorlarinda  yasanan  yeniden  yapilanmalarla
iligkilendirilebilir.

Tekirdag Limani, 2012°de 19,8 milyon ton olan yiik hacmini 2024°te 48,2
milyon tona tagimis ve yaklasik yiizde 143’liik bir biiyiime oraniyla en hizl
ylkselen limanlardan biri olmustur. Bu artis, Marmara Denizi’nin kuzey
kiyisinda intermodal tasimaciligin gliglenmesi, demiryolu baglantilarinin
gelismesi ve Tekirdag’in Ro-Ro hatlari i¢in 6nemli bir merkez haline gelmesiyle
agiklanabilir.

Mersin Limani, donem boyunca 30-40 milyon ton araliginda istikrarl bir yiik
hacmi sergilemistir. Tiirkiye’nin en biiyiik konteyner limanlarindan biri olmasina
karsin, toplam yiik hacminin gorece daha yavas artmasinin nedeni yik
cesitliliginin diger biiyiik limanlara kiyasla daha dengeli olmasidir. 2024
itibartyla 40,5 milyon tonluk hacmiyle {ilkenin 6nemli kombine tagimacilik
merkezlerinden biri olmaya devam etmektedir.

Ambarli Limani, konteyner yogunluklu yapisi nedeniyle toplam yiik hacmi
bakimindan diger biiyiik dokme yiik limanlarinin gerisinde kalmis, ancak 2012—
2024 arasinda 30—41 milyon ton arali§inda istikrarli bir performans gostermistir.
2024 yilinda 31,1 milyon tonluk hacim, Marmara Bolgesi konteynerlesme
stirecinin agirlikli olarak Ambarli ¢evresinde yogunlastigini gdstermektedir.

Gemlik Limani, 6zellikle otomotiv sektorii kaynakli Ro-Ro tagimalar1 ve
dokme ytiklerin etkisiyle donem boyunca istikrarli bir artig gostermistir. 2012°de
13,7 milyon ton olan yiik hacmi, 2024’te 16,8 milyon tona yiikselmistir.
Gemlik’in biiylime performansi, Bursa bolgesindeki sanayi iiretiminin lojistik
taleplerini dogrudan yansitmaktadir.

Samsun ve Karabiga Limanlar ise donem boyunca daha smirli hacimlerle
Tiirkiye’nin ilk 10 liman baskanlig1 arasinda yer almistir. Her iki liman da 10-15
milyon ton bandinda istikrarl bir yiik ellegleme seviyesine sahip olup, bolgesel
sanayi ve enerji uriinlerine hizmet eden yapilariyla bulunduklar1 bolgelerde
stratejik onem tagimaktadir.
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Genel olarak degerlendirildiginde, Tiirkiye’nin en fazla yiik ellegleyen
limanlarinin 2012-2024 dénemindeki performansi hem bolgesel uzmanlagsmayi
hem de limanlarin farkli yiik tiirlerinde sahip olduklar1 rekabet avantajlarini
acikca yansitmaktadir. Aliaga’nin liderlige yiikselmesi, Kocaeli’nin sanayi
hinterlandina dayali giilii yapisi, Iskenderun ve Tekirdag’in hizla artan
kapasitesi ve Mersin—Ambarli gibi konteyner odakli limanlari istikrarli konumu,
Tiirkiye limancilik sektorliniin  biiyiime stratejilerinin  hangi eksenlerde
sekillendigine dair 6nemli ipuglar1 sunmaktadir.

Tablo 7. Tiirkiye’de En Fazla Yiik Ellegleyen ilk 10 Liman Baskanlig

(Milyon Ton)
Yillar Aliaga Kocaeli Iskenderun Ceyhan Tekirdag Mersin Ambarli Gemlik Samsun Karabiga
2012 432 61,5 28,7 61,2 19,8 30,7 39,5 13,7 8,9 8,9
2013 40,0 61,1 31,2 56,1 16,1 32,3 40,8 12,5 9,6 10,0
2014 424 59,0 32,1 57,0 12,5 32,2 41,5 12,6 9,4 10,4
2015 488 64,6 36,1 78,1 15,0 32,0 36,2 12,7 9,8 9,2
2016 50,5 66,4 40,2 78,5 20,8 31,7 33,0 13,3 10,0 11,1
2017 55,6 73,2 55,5 70,9 24,3 33,8 36,4 14,5 12,3 13,2
2018 54,0 73,1 57,7 60,7 25,8 33,0 35,2 14,3 11,8 14,9
2019 65,8 72,2 62,2 66,9 29,9 36,4 34,6 13,9 11,2 13,0
2020 68,9 76,5 61,0 66,8 32,3 37,8 31,9 14,3 13,0 13,9
2021 73,9 81,3 67,8 63,2 38,8 39,7 32,0 16,0 13,2 13,9
2022 81,1 82,8 67,6 68,2 44,2 38,9 30,7 15,4 13,6 13,7
2023 81,4 81,3 63,7 52,1 45,1 38,9 32,6 14,6 14,2 12,5
2024 85,5 83,8 68,6 45,7 48,2 40,5 31,1 16,8 12,7 13,0

Kaynak: TURKLIM, 2025.

Tiirkiye’de konteyner tagimaciliginin mekansal dagilimi 2012-2024 donemi
boyunca belirgin bir bdlgesel yogunlagsma gostermektedir. Veriler, toplam
konteyner hacminin biiylik kisminin Marmara Boélgesi’nde yer alan Ambarl,
Kocaeli ve Tekirdag liman bagkanliklarinda toplandigini ortaya koymaktadir. Bu
durum, Tiirkiye’nin ihracat odakli sanayi {lretiminin Marmara Bolgesi’nde
yogunlasmasi, ana konteyner hatlarinin bolgeyi tercih etmesi ve hinterlant
baglantilarinin giiglii olmasi gibi faktorlerle yakindan iliskilidir.

Ambarli Limani, donem boyunca Tiirkiye’nin en fazla konteyner ellegleyen
limani olmay1 siirdiirmiis; 2012 yilinda 3,02 milyon TEU olan elle¢cleme hacmi
2023 yilinda 3,31 milyon TEU ile tepe noktasina ulagmistir. 2024 itibariyla hafif
bir disiisle 3,00 milyon TEU seviyesine gerilese de Ambarli, Tirkiye’nin
konteyner trafiginde merkez liman (hub) niteligini korumaktadir. Limanin
biiyiime dinamikleri, 6zel terminal isletmeciliginin etkinligi, genis sahalar,
yiiksek ving kapasitesi ve Marmara Bolgesi’nin iiretim yapisina dayanmaktadir.
Ancak 2018 sonras1 donemde limanda zaman zaman yasanan kapasite baskisi ve

38



saha yogunlugu, yiikiin kismen Tekirdag ve Kocaeli gibi alternatif limanlara
kaymasina neden olmustur.

Kocaeli Limani, 2012’de 630 bin TEU olan konteyner hacmini 2024°te 2,32
milyon TEU ya ¢ikararak yaklasik ylizde 268 oraninda biiyiime gostermistir. Bu
artis, Kocaeli’nin sanayi yogunlugu, otomotiv ve kimya sektorlerinin dis ticaret
performansi, yeni konteyner terminal yatirimlari ve giiglii intermodal baglantilar
nedeniyle Tirkiye’nin en hizli yiikselen konteyner limanlarindan biri haline
geldigini gostermektedir. 2021 sonras1 donemde yillik 2 milyon TEU seviyesini
asmasi, limanim Marmara Bolgesi konteynerlesmesinde Ambarli’nin alternatif
yilik merkezi haline geldigini kanitlamaktadir.

Mersin Limani, Akdeniz Bolgesi’nin lider konteyner limani olarak dénem
boyunca istikrarli bir biiylime gostermistir. 2012°de 1,25 milyon TEU olan
hacim, 2021°de 2,10 milyon TEU ile en yiiksek seviyesine ulasmis, 2024°te ise
1,88 milyon TEU olarak ger¢eklesmistir. Mersin’in stratejik 6nemi, Orta Dogu
ve Kuzey Afrika pazarlarina yakinligi, biiyiik aktarma operasyonlari ve kombine
tasimacilik kabiliyetiyle giliclenmektedir. 2022-2024 donemindeki kismi
gerileme, kiiresel navlun piyasasindaki diisiisler ve bolgesel ticari yavaslamalarla
iliskilendirilebilir.

Tekirdag Limani, verilerde en dikkat ¢ekici sigramay1 gosteren limanlardan
biridir. 2012’de yalnizca 1,6 bin TEU olan elle¢cleme hacmi, 2024 yilinda 2,03
milyon TEU seviyesine ulagsmistir. Bu olaganiistii biiylime, Tekirdag’in Marmara
Denizi kuzey koridorunda ana konteyner limani haline geldigini gostermektedir.
Ozellikle Asyaport’un devreye girmesiyle mega gemilerin bolgeye cekilmesi,
Tekirdag’in kisa siirede Tiirkiye’nin ilk dort biiyiikk konteyner limanindan biri
haline gelmesine neden olmustur. 2024°te ilk kez 2 milyon TEU sinirinin agilmasi
Tiirkiye konteynerlesme yapisinin degistigini gosteren 6nemli bir gostergedir.

Aliaga Limani, konteyner bazinda da giiglii bir yiikselis yasamistir. 2012°de
413 bin TEU olan hacim, 2024’te 2,11 milyon TEU’ya ulagarak yaklasik bes kat
artmistir. Aliaga Nemrut Korfezi’'nde genigleyen konteyner terminal kapasitesi,
petrokimya ve sanayi iiriinlerine dayali dis ticaret hacmi ve Izmir limanindaki
sikisikligin yiikii Aliaga’ya yonlendirmesi bu artisin temel belirleyicileridir. 2024
itibariyla Aliaga, Tirkiye’nin ligiincii veya dordiincii biiyiik konteyner limani
konumuna ytikselmistir.

Gemlik Limani, otomotiv sektorii basta olmak {izere diizenli konteyner
tasimalariyla istikrarli bir biiylime gostermistir. 2012°de 694 bin TEU olan
ellegleme hacmi, 2024’te 889 bin TEU seviyesine ulagmistir. Bursa bolgesi
sanayisinin dis ticarete yiiksek bagimliligi Gemlik’in yiik profilini artiran temel
unsurdur.
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Diger limanlar arasinda:

Iskenderun, 20122024 arasinda 83 bin TEU’dan 783 bin TEUya ¢ikarak
onemli bir biiyiime gostermistir. Demir-celik sektorii, lojistik merkez
yatirimlari ve cografi konumu bu artis1 desteklemistir.

[zmir Limani, konteyner yiikiiniin biiyiik boliimiiniin Aliaga’ya kaymasi
nedeniyle donem boyunca siirekli gerilemistir. 2012’de 695 bin TEU iken
2024’te 261 bin TEU seviyesine diigmiistiir.

Samsun, Karadeniz’in en yiiksek konteyner hacmine sahip limani olup
sinirl fakat diizenli artis gostermistir.

Antalya, turizm ve genel kargo agirlikli bir liman oldugu icin konteyner
hacminde yillar i¢inde diisiis egilimi gdstermektedir.

Genel olarak degerlendirildiginde, Tiirkiye’de konteyner trafigi 2012-2024
déneminde ii¢ temel yapisal doniisiim sergilemistir:

1.

Marmara Bolgesi’nde konteynerlesme siirecinin genislemesi: Ambarl
hakimiyetini korurken Kocaeli ve Tekirdag ¢ok hizli biiylimistiir.

. Ege ve Akdeniz bolgelerinin yiikselen rolleri: Aliaga ve Mersin,

Tiirkiye’nin yeni stratejik konteyner merkezleri haline gelmistir.

. Karadeniz ve Ege’de tek liman merkezli gelisim (Samsun ve Izmir): Bu iki

liman Tiirkiye konteyner aginda smirli ancak stratejik noktasal roller
uistlenmistir.

Bu veriler 1s1ginda, Tiirkiye’nin konteyner liman yapisi giderek daha fazla

cesitlenmekte, ancak Marmara Bdolgesi'nin iilke konteyner ticaretindeki baskin
rolii devam etmektedir.

Tablo 8. Tiirkiye’de En Fazla Konteyner Ellegleyen ilk 10 Liman Baskanlig

(Bin TEU)

Yillar

Ambarli Kocaeli Mersin Tekirdag Aliaga Gemlik Iskenderun Izmir Samsun Antalya

2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024

3.024,0 630,2 1.250,9 1,6 413,6 6942 83,2 695,8 273 179,4
3.318,1 807,8 1.367,1 1,6 466,0  673,5 148,0 683,6 33,4 216,2
3.4449 899,1 1.483,9 0,8 536,5 717,6 185,4 678,8 48,4 188,9
3.061,5 9889 14283 1293 580,3 6840 2283 649,6 55,0 178,4
2.780,2 1.143,0 1.4064 6803 641,8 6922 375,0 679,9 52,1 172,1
3.122,5 1.316,0 1.553,8 936,5 7943 8044 448,1 637,9 65,9 199,9
3.169,5 1.597,6 1.662,4 1.084,2 9447  856,6 5123 610,9 69,2 190,8
3.1049 1.7152 1.854,3 1.414,0 1.132,5 8533 680,1 541,7 67,4 150,7
2.887,8 1.800,6 1.948,7 1.444,0 1.2755 82838 710,6 436,4 106,3 109,4
2.942,5 19679 2.106,9 1.812,0 1.389,4 911,6 678,5 516,4 1009 117,0
2.867,2 20593 1989,6 1.773,2 1.493,8 88838 659,3 390,3 106,6 92,9
33149 2.180,2 1.949,9 1.719,4 1.588,2 814,0 660,8 294,9 1249 84,5
3.009,7 23222 1.889,9 2.032,7 2.119,2 889,5 783,7 261,9 90,2 72,6

Kaynak: TURKLIM, 2025.
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5. TURKIYE’NIN ULUSLARARASI KORIDORLARDAKI ROLU

Tiirkiye, kitalararasi gecis giizergahindaki konumu sayesinde uluslararasi
tasimacilik koridorlarinin kesisim noktasinda yer almaktadir. Ulkenin bu
avantajli cografi yapisi, konteyner trafiginden Ro-Ro tagimaciligma ve
kruvaziyer turizmine kadar genis bir yelpazede denizcilik sektoriine dinamizm
kazandirmaktadir. Asagida, Tiirkiye’nin bu stratejik konumunun farklh
tasimacilik modlarina yansimalar ve uluslararasi koridorlardaki mevcut durumu
ele alimmaktadir.

5.1. Konteyner Tasimacihigi

Konteyner standardizasyonunun kiiresel ¢apta yayginlagmasi, bu tiiniteleri
elleclemeye uygun ozel liman tesisleri ile terminal altyapilarinin iilkeler icin
stratejik bir yatirnm alani haline gelmesine yol agmistir (OECD,2018).
Uluslararas: ticarette etkili ve hizli erisim imkan1 saglayan konteyner limanlar
ve bu limanlar arasinda calisan diizenli hat tagimaciligi, modern denizyolu
aglarmin temel bilesenleri olarak degerlendirilmektedir (Giirol ve Acar, 2019).
Bu aglarin etkin isleyisi, iilkelerin kiiresel deger zincirlerine entegrasyonunda ve
ekonomik kalkinmalarinda belirleyici bir rol iistlenmektedir (Notteboom, 2012).

Sekilde de goriilebilecegi iizere, kiiresel konteyner trafiginin 6nemli bir kismi,
diinya deniz ticaretinin siirekliligini saglayan stratejik su yollar1 iizerinden
yonlendirilmektedir. Bu kanallarin agilmasi ve kapasite artirimlari, konteyner
gemilerinin boyutlariin biiyiitiilmesine ve daha uzak mesafeler arasinda diizenli
hat tasimaciligmin gelismesine katki saglamigtir. Sekilde gosterilen kiiresel
dolagim sistemi, esas olarak dogu—bati ekseninde uzanan ekvatoral rota ile buna
dik olarak isleyen kuzey—giiney baglantilarindan olugsmaktadir. Giintimiizde en
yogun kullanilan ve kiiresel ¢apta en kisa dolasimi miimkiin kilan giizergah,
Panama Kanali, Cebelitarik Bogazi, Siiveys Kanali ve Malakka Bogazi’ni1 igeren
ekvatoral rotadir (Notteboom ve Rodrigue, 2009).

Kuzey—giiney yoniindeki baglantilar ise Amerika kitalar1, Avrupa—Afrika ve
Asya—Avustralya arasindaki hammadde odakli ticari iliskileri yansitmaktadir.
Trans-Okyanus hatlari, biiyiik okyanuslari agsan diizenli hat tasimaciliginin temel
aglarmi olusturmakta olup Trans-Pasifik, Asya—Avrupa (Hint Okyanusu
tizerinden) ve Trans-Atlantik olmak iizere ii¢ ana baglantidan meydana
gelmektedir. Asya’nin, ozellikle Cin’in hizli endiistrilesme siireci bu hatlarin
tagidig1 stratejik Onemi artirmigtir. Buna ek olarak, son yillarda kutup
bolgelerindeki buz erimeleri sonucunda giindeme gelen Kuzey Deniz Rotalari,
Dogu Asya ile Avrupa ve Kuzey Amerika arasindaki potansiyel yeni bir
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denizyolu koridorunu ifade etmektedir; ancak bu rotalar iklimsel belirsizlikler
nedeniyle uzun vadeli riskler barindirmaktadir (Chen vd., 2024).

~ Circum Equatorial Route
North-South Connector
Transoceanic Connector
Potential Polar Route
—— Landbridge Route

Sekil 13. Kiiresel Denizyolu Konteyner Dolasim Halkalar1
Kaynak: Notteboom ve Rodrigue, 2009.

Tiirkiye, Asyaile Avrupa arasinda gergeklesen ana konteyner akimlarinin kesigim
noktasinda yer almasi nedeniyle, kiiresel denizyolu tagimacilii sistemlerinde kritik
bir “gecis mekani” islevi gormektedir. Siiveys Kanali’ndan ¢ikan yiiklerin Akdeniz’e
yoneldigi ilk genisleme alanimi olusturmasi, tilkeyi hem dogu-bati eksenli ticaret
akimlarinin hem de kuzey—giiney yonlii hammadde ve yar1 mamul hareketlerinin
kavsak noktasina yerlestirmektedir. Bu cografi avantaj, Tiirkiye limanlarinin siradan
bir ugrak limani olmanin 6tesinde; aktarma tasimaciligi, ellecleme, depolama ve
tedarik zinciri entegrasyonu gibi yiiksek degerli lojistik hizmetlerin yiiriitildiigii
stratejik merkezler olarak dne ¢ikmasini saglamaktadir (Kabadurmus vd., 2020).

Dogu Akdeniz havzasinda Tiirkiye’nin rolii, yalnizca transit konteyner trafigi
acisindan degil, iiretim ve tiiketim merkezlerinin yeniden 6l¢eklenmesi baglaminda
da giderek kritik hale gelmektedir. Ozellikle Asya merkezli tedarik zincirlerinde
cesitlendirme egilimlerinin artmasi, Avrupa Birligi'nin yakin cografyadan tedarik ve
“friend-shoring” stratejileri ile uyumlu bigimde Tiirkiye’yi yiikselen bir lojistik odak
noktasi haline getirmektedir. Enerji iletim hatlarmin ve boru hatlarinin Tiirkiye
iizerinden Avrupa’ya aktarilmasiyla giiclenen bu altyapi temelli baglanabilirlik,
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tilkenin konteyner tagimaciligina dayali lojistik kapasitesini daha da pekistirmektedir.
Boylece Tiirkiye, hem Asya—Avrupa tasima ekseninin dogal bir uzantis1t hem de
Dogu Akdeniz igerisinde ticaretin yeniden dagitiminda merkezi bir koordinasyon
alan1 haline gelmektedir (Atlantic Council, 2024).

Kiiresel deniz tasimacilig1 aglarmin son yillarda yeniden yapilandirilmasi, Siiveys
Kanali’'ndan gegen biiylik oOlcekli yiik akimma bagimliligi artirmakta ve bu
giizergahtaki herhangi bir gecikme veya kesintinin alternatif yonlendirme ihtiyacim
dogurmasina neden olmaktadir. Bu baglamda Tiirkiye limanlari, 6zellikle Mersin,
Ambarli ve izmit Kérfezi boyunca yer alan kapasitesi yiiksek terminaller sayesinde,
yikk akiglarimin yeniden yonlendirilmesinde “tampon” ve “esik” fonksiyonu
iistlenebilecek niteliktedir (Acer ve Yanginlar, 2017). Ayrica Karadeniz’e kiyisi olan
onemli bir tilke olarak Tiirkiye hem Akdeniz hem Karadeniz denizcilik aglarmin
birbirine baglanabildigi yegane genis 6lgekli lojistik gecis bolgesini olusturmaktadir.
Bu benzersiz konum, Tiirkiye’nin ¢ok modlu tasimacilik sistemleri iginde stratejik
bir baglayici halkaya doniismesini saglamaktadir (Avrupa Komisyonu, 2014).

Genel perspektiften bakildiginda Tiirkiye, uluslararasi konteyner tagimaciligi
aglarinda yalmizca cografi agidan avantajli bir konumda degildir; ayn1 zamanda
O6nemli liman altyapisi, gelisen hinterlant baglantilart ve denizyolu—karayolu—
demiryolu entegrasyonuna dayali ¢cok modlu tagima yetenekleriyle kiiresel lojistik
koridorlarinin bdlgesel aktorlerden biri olarak degerlendirilmektedir.

TEU (2015), Note: Transshipment traffic in‘orange
*  Lessthan 500K
® 500Kto15M
@ 15t30M

© o0tbom
. More than 6.0 M

Deviation from main shipping route
250 nautical miles
100 nautical miles

Sekil 14. Akdeniz Konteyner Limanlar1 ve Ana Nakliye Rotalarina Uzakliklar
Kaynak: Notteboom vd., 2023.
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5.2. Ro-Ro Tasimacihi@i

Tiirkiye'nin uluslararast Ro-Ro (Roll-on/Roll-off) tasimaciligi agi, iilkenin
stratejik cografi konumu ve kombine tagimacilik politikalar1 dogrultusunda
Avrupa, Karadeniz ve Akdeniz olmak iizere {i¢ ana havzada yogunlagmaktadir.
Ro-Ro tagimaciligi, tekerlekli araglarin (6rnegin kamyon, treyler) karayolundan
limana kendi olanaklartyla ulasip, denizyolu gecisinin ardindan varis noktasina
yine kendi giiciiyle devam etmesini mimkiin kilan, "kapidan kapiya" hizmet
sunan bir tasima modelidir (Unal vd., 2022). Tiirkiye, 2025 yil1 itibarryla 28 aktif
Ro-Ro hatti ile faaliyet gdstermektedir (Uraloglu, 2025). Bu sistem, yiiklerin kisa
sirede elleclenmesi, ek ving/ekipman ihtiyacinin asgariye indirgenmesi ve
multimodal lojistik zincirlere entegrasyonu agisindan stratejik Onem
tagimaktadir.

Avrupa yonli hatlar, Tiirkiye'nin Ro-Ro tagimaciliginda en yogun baglant:
kiimelenmesini olusturmaktadir. 2024 verilerine gore, uluslararast Ro-Ro
trafiginin yaklasik %69 u Avrupa hatlari tizerinden gerceklesmektedir (Uraloglu,
2025). Bu trafigin %68’i Italya’ya yénelik olup, 6ncii hatlardan biri 2000 y1linda
acilan Cesme—Trieste hattidir (Celen ve Kalkan, 2018). Ardindan Pendik—Trieste,
Ambarli-Trieste ve Mersin—Trieste gibi hatlar devreye girmistir. Bununla birlikte
Yalova—Séte ve izmir—Séte gibi Fransa baglantili hatlar da ag1 genisletmistir.

Karadeniz havzasindaki Ro-Ro hatlari, toplam tasimaciligin %15,2’sini
olusturmaktadir. Zonguldak, Trabzon ve Samsun limanlar1 bu bélgede 6ne ¢ikan
merkezlerdir (Basar vd., 2015). ilk hat 1991°de Trabzon-Sochi arasinda
kurulmus, ancak ticari trafik daha sonra ozellikle narenciye ihracatinin kolay
erigsimi nedeniyle Samsun’a kaymistir. Mevcut hatlar arasinda Samsun—Tuapse,
Samsun—Novorossiysk (Rusya) ile Karasu/Zonguldak/Haydarpasa—
Chornomorsk (Ukrayna) baglantilart bulunmaktadir (Rekabet Kurumu, 2020).

Akdeniz yonlii hatlar ise Ro-Ro tagimaciliginin %15,5’ini karsilamakta ve
ozellikle Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti (KKTC) ile olan baglantilarla 6ne
¢cikmaktadir. Mersin—Gazimagusa hatt1 bu bolgede tasima hacmi ve sefer sayisi
bakimindan lider konumdadir. Ayrica Tagsucu—Girne ve Mersin—Girne hatlar da
diizenli olarak isletilmektedir (Keskinol, 2025). Ug denize agilim saglayan
Tiirkiye, bu yapisiyla gelecekte Dogu Akdeniz ve Avrasya arasinda aktarma
merkezi olma potansiyeline sahiptir (Unal vd., 2022).
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Sekil 15. Akdeniz Ro-Ro Tasimacilig1 Hatlar1
Kaynak: Kerbiriou ve Serry, 2021.

5.3. Yolcu Tasimacihigi

Akdeniz kruvaziyer pazari, ¢ok merkezli yapisiyla bolgesel alt-pazarlar
arasinda belirgin islevsel farkliliklar sergilemektedir. Bati Akdeniz’in yogun
liman trafigi ve kapasite baskisi, kruvaziyer sirketlerini Dogu Akdeniz’de yeni
destinasyon arayiglarina yonlendirmektedir. Tiirkiye, ti¢ tarafi denizlerle ¢evrili
yapisi ve 8.300 km’ye yaklasan kiy1 uzunlugu ile bu baglamda 6nemli bir cografi
avantaja sahiptir. Ancak Deniz (2017), bu avantajin heniliz yeterince
degerlendirilemedigini; liman altyapisi, hizmet kalitesi ve kalifiye personel
eksikligi gibi nedenlerle Tiirkiye’nin uluslararas1 kruvaziyer rekabetinde geri
planda kaldigini vurgulamaktadir. Yine de Galataport gibi projeler ve artan
destinasyon cesitliligi sayesinde Tiirkiye’nin bu pazarda yeniden ivme kazanma
potansiyeli bulunmaktadir (Nemlioglu Koca ve Erdogan, 2023).

Akdeniz kruvaziyer agmin yeniden olgeklenmekte oldugu bir donemde
Tiirkiye, hem yatay (bolgesel rota cesitliligi) hem de dikey (¢ok modlu lojistik
entegrasyonu) anlamda giiglenen bir koridor iilke konumuna sahiptir. Bati
Akdeniz’deki sikigikligin alternatif giizergéh arayislarini hizlandirmasi, Dogu
Akdeniz limanlarinin islevsel roliinii genigletme potansiyeli yaratmakta; Tiirkiye
ise bu a¢ilimin merkezine yerlesen en biiylik kiy1 devleti olarak bolge i¢i yeniden
dengelenmenin ana belirleyicilerinden biri héline gelmektedir. Cografi konum,
¢ok modlu baglantilar, altyapi kapasitesi ve turistik cazibenin ayni ¢ati altinda
birlestigi bu yapi, Tiirkiye’nin uluslararasi kruvaziyer ve lojistik koridorlarinda
yiikselen bir aktdr olarak degerlendirilmesini miimkiin kilmaktadir.
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Sekil 16. Akdeniz Limanlarindaki Kruvaziyer Yolcu Hareketleri
Kaynak: Notteboom vd., 2023.
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6. ZAMAN SERISI YAKLASIMI ILE 2029 PROJEKSIYONU

Bu béliimde, Tirkiye denizcilik sektoriiniin gelecek donem performansimi
ongdrmek amaciyla nicel tahminleme yontemlerine bagvurulmustur. Caligmada,
gecmis veri setlerinin igerdigi trend ve mevsimsellik gibi yapisal bilesenler
istatistiksel olarak c¢o6ziimlenerek 2029 yilina kadar uzanan projeksiyonlar
olusturulmustur. Uygulanan zaman serisi analizi, veriye dayali ve model merkezli
bir yaklasimla, sektoriin gelecekteki olasi seyrini metodolojik bir ¢ergevede
sunmay1 hedeflemektedir.

6.1. Veri

Bu calismada kullanilan veri setleri, Ulastirma ve Altyapt Bakanlig:
tarafindan yayimlanan ve kamu erisimine agik olan denizcilik istatistik
portalindan temin edilmistir (UAB, 2024). Arastirmanin temel amaci
dogrultusunda, 2011-2024 doénemine ait aylik gemi briit tonaj verileri ilk
asamada zaman serisinin trend ve mevsimsellik bilesenlerini anlamak ve deniz
trafigi dinamiklerini ¢6ziimlemek amaciyla analiz edilmistir. Bu analiz,
denizyolu tagimaciligindaki donemsel dalgalanmalarin ortaya konulmasina ve
uygun tahmin stratejisinin belirlenmesine metodolojik bir zemin saglamistir.

Calismanin ikinci asamasinda ise, liman operasyonlarinin ekonomik boyutunu
gelecege doniik olarak degerlendirmek amaciyla Tiirkiye limanlarinda elleglenen
yiik miktar1 (milyon ton) verileri kullanilarak zaman serisi tahmini uygulanmaistir.
Bu ilerleyen ongoriileme siireci, liman yiik hacminde gbzlenen yapisal egilimleri
modellemek ve 2025 ve sonras1t donem i¢in yiik ellecleme kapasitesi, yatirim
planlamas1 ve uluslararasi ticaret potansiyeli acisindan veri temelli ¢ikarimlar
sunmak amaciyla gergeklestirilmistir.

Resmi kaynaklardan elde edilen bu iki veri seti; deniz trafigi ile liman yiik
ellegleme siireglerinin birlikte analiz edilmesine imkén taniyarak, hem
tahminlerin dogrulugunun gilivence altina alinmasmmda hem de caligmanin
yontemsel gecerliliginin  gii¢clendirilmesinde biitiinciil ve analitik temel
sunmaktadir.

6.2. Yontem

Bir tahmin yonteminin belirlenmesine gecilmeden dnce, ¢alismada kullanilan
zaman serisinin yapisal bilesenleri ayrintili bicimde c¢oziimlenmistir. Bu
cercevede Ozellikle mevsimselligin varligi ve niteligi lizerinde durulmustur; zira
mevsimsel dalgalanmalar hem modelleme stratejisinin se¢iminde hem de
tahminlerin dogruluk diizeyinde belirleyici bir rol oynamaktadir. Zaman
serilerinde mevsimsellik, belirli ve diizenli araliklarla yinelenen dalgalanmalar
olarak tanimlanmakta olup, ekonomik dongiiler, iklimsel etkiler veya sektoriin

47



dogasina 6zgii donemsel hareketlerden kaynaklanabilmektedir. Bu nedenle,
uygun bir tahmin modeli gelistirilmeden Once, seride mevsimsellik bulunup
bulunmadiginin, varsa ne 6l¢iide ve hangi periyotta ortaya ¢iktiginin belirlenmesi
zorunludur.

Bu kapsamda, 2011-2024 doneminde Tiirk limanlarina gelen gemilere ait
aylik briit tonaj ve 2012-2024 doneminde Tiirk limanlarinda elleglenen yillik yiik
miktar1 (milyon ton) veri setleri kullanilarak ayni mevsimsel ayristirma ve
tahminleme siireci iki farkli seri iizerinde uygulanmstir. Ilk asamada, Python
programlama dili kullanilarak mevsimsel bilesen ayristirma (seasonal
decomposition) yontemi c¢alistirilmig ve her iki zaman serisi de {i¢ temel bilesene
ayrilmistir: uzun donemli egilim (trend), mevsimsel varyasyon ve rastlantisal
(artik) hareketler. Boylelikle serilerin altinda yatan yapisal orlintiiler daha agik,
yorumlanabilir ve tahmin modellerine elverisli hale getirilmistir.

Devam eden agamada ise, ayni analiz ¢ercevesinde her iki seri i¢in uygun
mevsimsel tahmin yontemi uygulanarak gelecek donem ongoriileri tiretilmistir.
Bu biitiinciil yaklasim hem gemi trafik egilimlerinin hem de liman yiik ellecleme
hacminin mevsimsel ve trend temelli modellerle tutarli bicimde tahmin
edilmesini, yontemsel gecerlilik ve karsilastirilabilirlik agisindan giivence altina
almigtir.

Bu baglamda, zaman serisinin temel yapisal bilesenleri asagidaki sekilde
kavramsallastirilmaktadir:

e Trend (T): Zaman serisinin uzun déonemde izledigi genel yonii ifade eder.
Serideki kalic1 artig, azalis veya duraganlasma bigimindeki yapisal
hareketleri yansitarak temel egilimi ortaya koyar.

e Mevsimsellik (S;): Belirli araliklarla diizenli bicimde tekrar eden dongtisel
dalgalanmalar1 temsil eder. Aylik, iic aylik ya da yillik donemlerde
gozlenen bu periyodik oriintiiler; ekonomik faaliyet dongtileri, iklimsel
etkiler ve sektorel ritim gibi faktorlerden kaynaklanabilir.

e Rastlantisal Bilesen / Artik Terim (E;): Model tarafindan agiklanamayan,
ongoriilemeyen ve diizensiz kisa donemli dalgalanmalar igerir. Seride
rastgele soklar veya gecici etkiler seklinde ortaya ¢ikar.

Bu bilesenler arasindaki iliski asagidaki bicimde formiile edilmektedir:

Yt =Tt X St X Et
Burada:
e Y, t anindaki gbzlenen zaman serisi degerini,
e T, serinin uzun dénemli hareketini ifade eden trend bilesenini,
e S, belirli araliklarla diizenli olarak tekrar eden mevsimsel bileseni,
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e E, ise artik (hata) terimini gostermektedir.

Bu formiilasyon, mevsimsel ve diizensiz (artik) dalgalanmalarin trend
bileseniyle orantili olarak degistigi durumlarda kullanilan ¢arpimsal ayristirma
modelini yansitmaktadir. Boyle bir yapida, zaman serisinin diizeyi yiikseldikce
dalgalanmalarm genligi de artmakta; tersine, seri diisiik seviyelere indiginde bu
dalgalanmalar daralmaktadir. Dolayisiyla carpimsal model, trendle birlikte
6lgeklenen mevsimsel ve rastlantisal etkilerin s6z konusu oldugu seriler i¢in daha
uygun bir temsil saglamaktadir.

Sekil 17, Tiirkiye limanlarina gelen gemilere ait aylik briit tonaj verilerinin
zaman serisi mevsimsel bilesenlerine ayristirilmis bi¢imde sunulmaktadir.
Ayristirma silirecinde ¢arpimsal (multiplicative) model kullanilmistir. Bu
modelde gozlenen zaman serisi degeri, trend, mevsimsel ve artik bilesenlerinin
carpimi seklinde ifade edilmektedir.

Birinci panelde, serinin uzun doénemli hareketini yansitan trend bileseni
goriilmekte olup, zaman igerisinde genel bir artis egiliminin belirgin sekilde
ortaya c¢iktig1 gozlenmektedir. Bu durum, Tiirkiye’nin denizyolu tasimaciligi
faaliyetlerinde briit tonaj bazinda yapisal bir biiylimenin varligina isaret
etmektedir. Ikinci panel, serinin mevsimsel bilesenini gdstermekte ve agik bir
dongiisel orlintii ortaya koymaktadir. Yaz aylarinda briit tonaj diizeylerinin
belirgin bicimde yiikseldigi, kis aylarinda ise daha diisiik seviyelere geriledigi
goriilmektedir. Bu durum, seride giiclii ve diizenli araliklarla tekrarlanan bir
mevsimsellik yapisinin bulundugunu kanitlamaktadir. Ugiincii panelde yer alan
artik bileseni, trend ve mevsimsel bilesenler tarafindan agiklanamayan
rastlantisal kisa donemli dalgalanmalar1 kapsamaktadir. Artik terimlerin diigiik
genlikli olmasi, modelin veri lizerindeki agiklama giiciiniin yiiksek olduguna ve
ayristirma isleminin basarili bir sekilde gerceklestirildigine isaret etmektedir.
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Sekil 17. Tiirkiye Limanlaria Gelen Gemilerin Briit Tonajina Ait Zaman
Serisinin Mevsimsel Ayristirmasi

Sekil 18’de Tiirkiye limanlarinda elleglenen yillik yiikk miktar1 verilerinin
zaman serisi analizi kapsaminda mevsimsel bilesenlerine ayristirilmig bigimi
sunulmaktadir. Ayristirma  siirecinde g¢arpimsal (multiplicative) model
kullanilmistir. Bu modelde goézlenen seri degeri; trend, mevsimsel ve artik
bilesenlerinin ¢arpimi seklinde ifade edilmektedir.

Trend bileseninin yer aldigi birinci panelde, limanlarda elleglenen toplam yiik
hacminin 2011-2024 déneminde uzun donemli ve belirgin bir artis egilimi
sergiledigi goriilmektedir. Bu bulgu, Tiirkiye limanlarinin yiik ellecleme kapasite
ve kullanim diizeyinde yapisal bir biiyiime dinamiginin bulundugunu ortaya
koymaktadir.

Mevsimsel carpanlarin gosterildigi ikinci panel, liman yiik hacimlerinde yil
icinde diizenli bicimde tekrar eden giiclii bir mevsimsellik yapisi bulundugunu
dogrulamaktadir. Grafik, 6zellikle yaz ve erken sonbahar donemlerine karsilik
gelen periyotlarda yiik hacminin goreli olarak yiikseldigini, kis ve yilin ilk
aylarinda ise nispi bir diislis egiliminin ortaya ¢iktigini gostermektedir. Bu
dongiisel yapi, serideki mevsimsel dalgalanmalarin sistematik ve modellemeye
elverisli oldugunu kanitlamaktadir.

Artik terimlerin yer aldig1 {i¢iincii panelde ise, trend ve mevsimsel bilesenler
tarafindan agiklanamayan rastlantisal dalgalanmalarin diisiik genlikte ve diizensiz
bir yapida oldugu gézlenmektedir. Bu durum; (i) elleclenen yiik hacmi serisinin
biiyiik 6lclide trend ve mevsimsellik tarafindan agiklandigimi, (ii) ayristirma
siirecinin yiikk hacmi verileri tizerinde basarili bir sekilde uygulandigini ve (iii)
modelin aciklama giiciiniin yiiksek oldugunu gostermektedir. Bu nedenle Sekil
18; Tirkiye limanlarindaki yiik ellecleme serisinin ¢arpimsal bilesen yapisina
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uygun oldugunu ve gelecege doniik tahmin uygulamalarina saglam bir temel
sundugunu ortaya koymaktadir.
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Sekil 18. Tiirkiye Limanlarinda Elleglenen Yiik Miktarlarina Ait Zaman
Serisinin Mevsimsel Ayristirmasi

Bu ayristirma sonuglari, limanlarda elleglenen yiik miktar1 serisinin
mevsimsel zaman serisi modelleriyle ileriye doniik tahminlemeye uygun bir
yapida oldugunu dogrulamis hem uzun donemli egilimleri hem de yil iginde
tekrar eden kisa donemli dongiisel dalgalanmalari agik ve yorumlanabilir bigimde
ortaya koymustur. Mevsimselligin varligini istatistiksel olarak sinamak ve
Python’da seasonal decompose() ile elde edilen bulgular1 desteklemek amaciyla
ikinci asamada Otokorelasyon Fonksiyonu (ACF) ve Kismi Otokorelasyon
Fonksiyonu (PACF) analizleri uygulanmistir. Bu ydntemler, serinin kendi
gecikmeli degerleriyle olan dogrusal bagimlilik yapisini ¢éziimleyerek donemsel
ortintiilerin diizenli ve sistematik bir tekrar davranisi sergileyip sergilemediginin
test edilmesine imkan tanimaktadir. ACF ve PACF grafiklerinde belirgin ve
periyodik olarak tekrar eden zirvelerin gézlenmesi, liman yiik ellegleme serisinde
giiclii, diizenli ve model tarafindan yakalanabilir bir mevsimsellik etkisi
bulundugunu analitik olarak kanitlamis; boylece tahminleme asamasina gegis
icin metodolojik giivence saglayan ampirik bir dogrulama adimi1 olugturmustur.

Otokorelasyon, bir zaman serisinin mevcut degeri Y, ile serinin k dénem
onceki gecikmeli degeri Y« arasindaki iligkiyi 6lgmektedir. Bu iligki, asagidaki
sekilde formel olarak tanimlanmaktadir:

_ Cov(Yy, Yi_i)

Pk 52
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Burada:

e py k gecikme diizeyindeki otokorelasyon katsayisini,

e Cov (Y, Yi_x) zaman serisinin mevcut degeri ile k donem gecikmeli degeri
arasindaki kovaryanst,

e 0 ise serinin varyansim ifade etmektedir.

Kismi Otokorelasyon Fonksiyonu (PACF), bir zaman serisinin mevcut degeri
Y, ile k donem gecikmeli degeri Y« arasindaki iligkiyi, tiim ara gecikmelerin
etkisini kontrol ederek 6l¢mektedir. Bagka bir ifadeyle, PACF yalnizca belirli bir
gecikmenin mevcut deger iizerindeki dogrudan etkisini yakalamakta; daha kisa
gecikmeler araciligiyla ortaya ¢ikan dolayl etkileri dislamaktadir. Bu yoniiyle
PACEF, serinin yapisindaki saf gecikmeli iligkiyi belirlemek i¢cin ACF’ye kiyasla
daha ayirt edici bir 6lgiit sunar.

Bu iligki formel olarak su sekilde tanimlanmaktadir:

(I)kk = COI‘I‘(Yt, Yt—k | Yt_l, Yt—Z’ ""Yt—(k—l))

Zaman serisinin mevsimsel yapisin1 daha acik bigimde ortaya koymak
amactyla ACF ve PACF analizleri gergeklestirilmistir (bkz. Sekil 19). ACF
grafiginde 12. gecikmede gozlenen yiiksek ve istatistiksel olarak anlamli
otokorelasyon katsayisi, Tiirkiye limanlarinda elle¢lenen yiikk hacminde yillik
periyotlarla tekrar eden mevsimsel dongiilerin varligini agik¢a gostermektedir.
Ayni mevsimsel Oriintiillerin 24. ve 36. gecikmelerde de giiclii bigimde
yinelenmesi, mevsimselligin istikrarli ve devamli bir yillik tekrar davranisi
sergiledigine iliskin saglam ampirik kanit sunmaktadir. Bu sonuclar, seride
belirgin ve diizenli bir yillik mevsimsel bilesen bulundugunu dogrulamakta ve
tahminlemeye yoOnelik model seg¢iminde 12 aylik periyodun kritik bir rol
oynadigini ortaya koymaktadir.

PACF grafiginde de 12. gecikmede arindirilmis ve dogrudan bir etki
sigramasinin gézlenmesi, serinin bir yil 6nceki (12 ay 6nceki) yiik ellecleme
degerlerinin mevcut donem yikk hacmi iizerinde dogrudan bir gecikmeli
bagimlilik etkisi yarattigini gostermektedir. Bu bulgu, mevsimselligin yalnizca
genel korelasyon yapisinda (ACF) degil, ayn1 zamanda dogrudan ve diger
gecikmelerden bagimsiz bir etki mekanizmasiyla da (PACF) seriye yansidigini
kanitlamaktadir. Boylelikle zaman serisinin mevsimsel otokorelasyon yapisi,
ACF ve PACF sonuglartyla karsilikli olarak tutarli ve tamamlayici bigimde
tanimlanmig; yoOntemsel olarak ayrigtirma-tani-tahmin seklinde kurulan

52



modelleme akisinin liman yiik hacmi verileri ig¢in uygun oldugu metodolojik
olarak giivence altina alinmustir.
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Sekil 19. Tiirkiye Limanlarina Gelen Gemilerin Briit Tonajina Ait Zaman
Serisinin ACF ve PACF Analizi

Sekil 20’de, Tiirkiye limanlarinda elleglenen yiik miktari zaman serisinin
otokorelasyon yapis1 ACF ve PACF grafikleri araciligiyla sunulmaktadir. Zaman
serilerinde ACF, gozlenen degiskenin gecmis degerleri ile olan kiimiilatif
dogrusal bagimlilik yapisini gosterirken; PACF, serinin belirli bir gecikme
diizeyindeki etkisini, arada kalan diger gecikmelerin etkisinden arindirilmis
bigimde ortaya koymaktadir.

ACEF grafiginde, 6zellikle 12. gecikmede gozlenen istatistiksel olarak anlamli
ve yiiksek korelasyon katsayisi, elleclenen yiik hacminde yillik (12 aylik)
periyotlarla tekrar eden gii¢lii bir mevsimsel dongii bulundugunu gostermektedir.
Bu 6Oriintiiniin 24. ve 36. gecikmelerde de benzer giic ve kararlilikta tekrar etmesi,
yiik ellecleme serisinin istikrarli ve siirdiiriilebilir bir mevsimsel bagimlilik yapisi
sergiledigine dair tanisal kanit sunmaktadir. Katsayilarin gecikme ilerledikge
kademeli bi¢imde azalmasi ise, serideki bagimliligin mevsimsellik merkezli olup
uzun donemli trend tarafindan da desteklenen, ancak patlayici olmayan
(explosive olmayan), modellenebilir bir yap1 oldugunu dogrulamaktadir. PACF
grafiginde de 12. gecikmede keskin ve pozitif bir sigrama gozlenmis; bu bulgu,
limanlarda elleglenen yiik miktarinin bir yil dnceki degerlerinin mevcut dénem
yiik hacmi iizerinde dogrudan ve giicli bir belirleyici etkisi oldugunu
kanitlamigtir. Diger gecikmelerde PACF katsayilarinin  gorece diisiik ve
cogunlukla giiven araligi iginde kalmasi, mevsimsel etkinin temel olarak 12 aylik
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periyotta yogunlastigini ve dolayli gecikme etkilerinin smnirli oldugunu
gostermektedir.

Bu dogrultuda, ACF ve PACF analizleri birlikte degerlendirildiginde, Tiirkiye
limanlarinda elle¢lenen yiik miktar1 serisinin giiglii, diizenli ve dogrudan bir yillik
mevsimsellik igeren; carpimsal mevsimsel tahmin modelleriyle tutarli bigimde
tahminlenebilir bir yapiya sahip oldugu istatistiksel olarak dogrulanmistir. Bu
tespit, calismanin sonraki asamasinda gergeklestirilen gelecek donem
tahminlemeleri i¢in metodolojik bir giivence ve ampirik temel saglamaktadir.

ACF - Otokorelasyon Grafigi (Elleglenen Yuk Miktar)
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PACF - Kismi Otokorelasyon Grafigi (Elleclenen Yuk Miktar)
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Sekil 20. Tiirkiye Limanlarinda Elleglenen Yiik Miktarlarina Ait Zaman
Serisinin ACF ve PACF Analizi

Bu calismada 2011-2024 donemine ait liman verileri kullanilarak
gergeklestirilen 6n analizler, her iki zaman serisinin de dogrusal olmayan ancak
kararli bigimde artan bir trend ile gii¢lii ve diizenli bir yillik (12 aylik) mevsimsel
dongii igerdigini ortaya koymustur. Serilerin bu bilesen yapisi, klasik dogrusal
modellerin 6tesinde, trendi ve mevsimselligi ayn1 anda ve etkilesimli sekilde
modelleyebilen bir tahminleme yaklasimini gerekli kilmaktadir. Bu gereklilik
dogrultusunda Holt-Winters Mevsimsel Ustel Diizeltme Yontemi tercih
edilmistir.  Holt-Winters’in  se¢ilme nedeni; (i) serideki mevsimsel
dalgalanmalarin sabit bir fark (eklemeli) degil, trend biiyiidiikkce genligi de
degisen carpimsal bir etki sergilemesiyle uyumlu olmasi, (ii) modelin trend
diizeltmesini ¢ift parametreli (Holt trendi) olarak yaparken mevsimsel ¢arpanlari
12 aylik periyotla yinelemeli bicimde giincellemesi ve (iii) 14 yillik analiz
ufkunda parametrelerin bozucu soklara duyarli olup asir1 tepki {iretmeden
yumusak uyarlanabilirlik saglamasidir. Ayrica veri frekansinin yiiksek (aylik) ve
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uzun donemli (2011 baslangicl) olmasi, Holt-Winters’in seviye - trend -
mevsimsel ¢carpan giincellemelerine dayanan rekiirsif yapisini daha avantajli hale
getirmektedir. Bu ozellikleriyle Holt-Winters, serinin ge¢mis davranigindaki
trend siirekliligini koruyabilme, mevsimsel carpanlar1 sistematik bigimde
yakalayabilme ve hata terimini minimize ederek giivenilir ileri donem 6ngoriileri
uretebilme kapasitesi nedeniyle, 2011-2024 liman verilerinin igsel
dinamikleriyle en uyumlu tahminleme yontemi olarak degerlendirilmistir.

Holt-Winters yontemi, zaman serilerini ii¢ temel bilesen {izerinden
modelleyen parametrik bir yaklagimdir. Bu bilesenler sunlardir:

Yesn = (Le + hTY) X Styn-mxq

Burada:

e L; t anindaki diizey (level) bilesenini ifade etmekte olup, serinin o
dénemdeki temel veya baz degerinin tahminini temsil eder.

e T, serinin zaman icindeki artis veya azalig yOniinii yansitan trend
bilesenidir.

e S; seride diizenli araliklarla tekrar eden mevsimsel etkileri gosteren
mevsimsel bileseni ifade eder.

e m mevsimsel periyodu gostermekte olup, bu caligmada 12 ay olarak
alinmigtir.

e h tahmin ufkunu (forecast horizon) belirtmekte; yani kag donem sonrasina
iliskin tahmin iiretildigini ifade eder.

h-1 . . . . . : .
o k= |T| tahmin ufku mevsimsel periyodu astiginda mevsimsel indeksin

dogru sekilde hizalanmasini saglayan katsayidir.

6.3. Bulgular

6.3.1. Tiirkiye Limanlarina Gelen Gemilerin Briit Tonajinin Zaman
Serisi Dinamikleri ve Tahmin Bulgulari

Asagida sunulan grafik (bkz. Sekil 21) gézlem donemine iliskin ham zaman
serisi verilerinin gelisimini gostermektedir. Gorsel inceleme, briit tonaj
degerlerinde belirgin bir yukar1 yonlii trendin var oldugunu ve bu trendin her y1l
diizenli olarak tekrar eden mevsimsel dalgalanmalar ile birlikte seyrettigini ortaya
koymaktadir. Ozellikle yaz aylarinda (Haziran-Agustos) tonaj seviyelerinde
belirgin zirveler goriliitken, kis aylarinda—ozellikle Ocak ve Subat
donemlerinde—dikkate deger diisiisler meydana gelmektedir. Bu oriintiiler, veri
setinde hem uzun donemli bir trend bileseninin hem de istikrarli bir mevsimsel
yapinin bulunduguna iligkin ampirik kanitlar1 daha da giiglendirmektedir.
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Sekil 21. Tiirkiye Limanlarina Gelen Gemilerin Briit Tonajina Ait Zaman
Serisi ve Tahmin

Tablo 9, 2025-2029 dénemine iliskin olarak Tiirkiye limanlara gelen gemilerin
briit tonajina ait aylik tahmin degerlerini gostermektedir. S6z konusu tahminler, Holt-
Winters {iistel diizeltme yontemi kullanilarak {retilmistir. Tarihsel veriler
incelendiginde, Tiirkiye limanlarma gelen gemilerin yillik ortalama briit tonajmin
2011 yilinda yaklagik 50,6 milyon ton oldugu goriilmektedir. Bu deger, yillar
icerisinde istikrarli bir artig egilimi izlemis ve 2024 y1ili sonunda yaklagik 75,5 milyon
ton seviyesine ulagsmistir. Bu dogrultuda, model tarafindan firetilen tahminler de
yukar1 yonlii egilimi siirdiirmekte olup, 2029 yili itibartyla yillik ortalama tonajin
yaklagik 83,3 milyon ton diizeyine ¢ikacagi ongoriilmektedir. Bu artig, liman
operasyonlarinin yogunlagmasina, Tirkiye’nin denizyolu ticaretindeki roliiniin
giiclenmesine ve liman kapasitesindeki siirekli geniglemeye isaret etmektedir.

Zaman serisinin mevsimsel bileseni hem tarihsel verilerde hem de tahmin edilen
degerlerde acgik bicimde gozlemlenmektedir. Analizle ortaya konan mevsimsel
dongii, her yilin ilk ¢eyreginde (6zellikle Ocak—Mart déneminde) tonaj seviyelerinin
gorece diisiik seyrettigini; buna karsilik ikinci ve {iglincii geyreklerde—ozellikle
Mayis—Ekim aylar1 arasinda—belirgin bir artis yasandigini gostermektedir. Yaz
aylarinda gozlenen bu yogunluk, sezonsal ticaret dinamikleri ile -elverigli
meteorolojik kosullara bagli olarak artan gemi trafigi ve yiik hareketine isaret
etmektedir.

2023 ve 2024 yillarinda gdzlenen giiglii performans, pandemi sonrasi toparlanma
stirecinin  etkisiyle model Ongoriilerini olumlu yonde desteklemistir. Bu
donemlerdeki biiylime, izleyen yillar i¢in de artis egiliminin siirecegine dair giiglii
sinyaller sunmaktadir. 2025 sonrasinda yillik ortalama briit tonajdaki siirekli artig ise
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Tiirkiye nin dis ticaret hacmindeki genislemeye ve son yillarda gerceklestirilen liman
altyapisi yatirimlarmin etkisine igaret etmektedir.

Tablo 9. 2025-2029 Dénemine Ait Tiirkiye Limanlarina Gelen Gemilerin
Aylik Briit Tonajinin Gelecek Tahminleri

Aylar 2025 2026 2027 2028 2029
01 70.017.077 71.638.939 73.260.800 74.882.662 76.504.523
02 68.442.247 70.024.575 71.606.903 73.189.232 74.771.560
03 74.678.198 76.401.376 78.124.554 79.847.732 81.570.910
04 75.469.987 77.208.094 78.946.200 80.684.306 82.422.413
05 81.471.449 83.344.177 85.216.906 87.089.634 88.962.363
06 79.852.184 81.684.183 83.516.181 85.348.179 87.180.177
07 80.100.387 81.934.573 83.768.759 85.602.945 87.437.130
08 80.173.228 82.005.585 83.837.942 85.670.300 87.502.657
09 76.664.789 78.413.630 80.162.471 81.911.313 83.660.154
10 84.296.198 86.215.474 88.134.751 90.054.028 91.973.305
11 73.152.184 74.814.577 76.476.970 78.139.363 79.801.756
12 76.363.269 78.095.354 79.827.440 81.559.525 83.291.610

6.3.2. Tiirkiye Limanlarinda Elleclenen Yiik Miktarinin Zaman Serisi
Dinamikleri ve Tahmin Bulgular

Asagida sunulan grafik (bkz. Sekil 22), 2011-2024 dénemine ait gergeklesen
degerler ile 2025-2029 donemi i¢in 6ngodriilen degerleri birlikte gostermektedir.
Gergeklesen kisim (mavi) ile tahmin edilen kisim (kirmizi) bir arada
incelendiginde, Tiirkiye limanlarinda elleglenen yiik miktarinin hem tarihsel
donemde hem de tahmin ufkunda yukar1 yonlii ve istikrarli bir artis egilimi
sergiledigi goriilmektedir.

Sekil 22. Tiirkiye Limanlarinda Elleglenen Yiik Miktarinin Zaman Serisi
Dinamikleri ve Tahmin Bulgular
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Tablo 10°da yer alan aylik tahminler, bu artis egilimini nicel olarak ortaya
koymaktadir. Tabloya gore, 2025 yilinda limanlarda elle¢lenen toplam yiik miktar1
yaklasik 550,9 milyon ton diizeyindedir. Bu toplam hacmin 2026°da 580,1 milyon
tona, 2027°de 609,2 milyon tona, 2028’de 638,4 milyon tona ve 2029°da 667,5
milyon tona yiikselmesi beklenmektedir. Béylece yillik toplam yiik hacminin 2025—
2029 arasinda her yil yaklasitk %4,5-%5,5 bandinda artis gosterecegi
ongoriilmektedir. Ortalama aylik elleglenen yiik miktar1 da 2025°te yaklagsik 45,9
milyon ton iken, 2029’da 55,6 milyon ton seviyesine ¢ikmaktadir; bu da hem yillik
toplamlarda hem de aylik ortalamalarda genisleyen bir kapasite kullanimini isaret
etmektedir.

Mevsimsel 6riintii, tahmin degerlerinde de agik bigimde korunmaktadir. Her yilin
en diisiik degeri subat ayinda, en yiiksek degeri ise aralik ayinda gergeklesmektedir.
Ornegin 2025 yilinda subat ay1 i¢in dngoriilen deger 41,6 milyon ton iken, aralik ay1
icin bu deger 48,9 milyon tondur; 2029 yilinda ise ayn aylar igin dngoriilen degerler
sirastyla 50,5 milyon ton ve 59,0 milyon tona yiikselmektedir. Benzer sekilde, yiik
hacminin belirgin bigimde arttig1 aylar yilin ortasina denk gelmekte; Mayis—Ekim
doneminde 2025°te 47,0-47,8 milyon ton araliginda seyreden tahminler, 2029°da
ayni dénemde 57,1-57,8 milyon ton bandina yiikselmektedir. Bu durum, limanlarda
yaz ve sonbahar aylarinda yaganan yogunlugun gelecek yillarda da korunarak daha
yiiksek seviyelere taginacagini gostermektedir.

Sonug olarak, Tablo 10’daki tahminler; Tiirkiye limanlarinda elleglenen yiik
miktarmim 2025-2029 déneminde hem genel trend olarak artmaya devam edecegini,
hem de mevcut mevsimsel dongiiniin (kis aylarinda dip, y1l ortas1 ve yil sonunda
zirve) benzer bir yapida tekrar edecegini ortaya koymaktadir. Bu bulgular, limanlarda
kapasite planlamasi, altyap1 yatirimlar1 ve operasyonel kaynak tahsisi agisindan orta
vadede artan ve mevsimsel olarak yogunlagan bir is yiikiine hazirlik yapilmasi
gerektigine isaret etmektedir.

Tablo 10. 2025-2029 Doénemine Ait Tiirkiye Limanlarinda Elleglenen Yiik
Miktarinin Gelecek Tahminleri

Aylar 2025 2026 2027 2028 2029
01 44.700.715 47.125.450 49.550.184 51.974.918 54.399.652
02 41.558.830 43.802.992 46.047.154 48.291.317 50.535.479
03 46.108.422 48.587.107 51.065.791 53.544.476 56.023.160
04 45.337.146 47.763.499 50.189.852 52.616.204 55.042.557
05 47.033.732 49.539.707 52.045.681 54.551.656 57.057.630
06 45.631.364 48.051.873 50.472.381 52.892.890 55.313.399
07 46.819.811 49.292.431 51.765.050 54.237.670 56.710.290
08 46.265.168 48.697.790 51.130.413 53.563.035 55.995.657
09 45.571.326 47.957.013 50.342.700 52.728.387 55.114.074
10 47.831.077 50.324.186 52.817.296 55.310.406 57.803.516
11 45.204.054 47.550.045 49.896.036 52.242.027 54.588.018
12 48.858.476 51.383.204 53.907.932 56.432.661 58.957.389
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7. SONUC

Bu calismada, Tiirkiye limanlarina gelen gemilerin briit tonaji ile limanlarda
elleglenen yiik miktarinin zaman serisi dinamikleri analiz edilerek, 2025-2029
donemi i¢in tahminler iiretilmistir. Elde edilen bulgular, her iki gdstergenin de
belirgin ve istikrarli bir artig egiliminde oldugunu ortaya koymaktadir. 2011
yilinda 50,6 milyon ton olan aylik ortalama briit tonaj, 2024 yili sonunda 75,5
milyon tona ulagmis; 2029 yili itibariyla ise 83,3 milyon tona c¢ikmasi
ongoriilmektedir. Benzer sekilde, limanlarda elleglenen aylik ortalama yiik
miktar1 2011 yilinda yaklagik 30,2 milyon ton diizeyindeyken, bu hacmin 2024
yilinda 44,3 milyon tona yiikselmistir. 2029 yilia gelindiginde ise Tiirk
limanlarinda elleglenen yiikiin yaklasik olarak aylik ortalama 55,6 milyon ton
diizeyine ulasmasi beklenmektedir.

Zaman serisi analizleri, her iki degiskende de gii¢lii bir mevsimsel yapinin
bulundugunu gostermektedir. Briit tonaj acisindan yaz aylarinda zirvelere
ulasilirken, kis aylarinda 6zellikle Ocak ve Subat donemlerinde gozle goriiliir
diistisler yasanmaktadir. Elle¢lenen yiik miktarinda ise subat aylar1 en diisiik
degerleri, aralik aylari ise en yiiksek seviyeleri igaret etmektedir. Bu dongiisel
yapilarin, denizyolu tasimaciligindaki sezonsal talep dalgalanmalari ile iligkili
oldugu degerlendirilmektedir.

Bulgular, Tiirkiye limanlarinda 2011-2024 déneminde gozlenen uzun vadeli
yiik ve gemi trafigi biiylimesi ile yillik mevsimsel dongiiniin birlikte olusturdugu
operasyonel baskiin, 2025 ve sonrasi donemde de giiglenerek siirecegini
gostermektedir. Ozellikle tahmin edilen ufukta yiik hacminin trend seviyesine
gore genisleyen zirve genlikleri tiiretmesi, limanlarda ekipman kullanim
oranlarinin (ving, rihtim, saha depolama, kap1 giris/gikis akislar1) yilin belirli
aylarinda sistematik bicimde kapasite smirlarina yaklasma riski tasidigini
sezdiren giiclii bir sinyal sunmaktadir. Mevsimselligin subat ayinda kararl dip,
yaz ve yil sonuna dogru tekrarlayan zirve davranisi sergilemesi ise, liman
operasyonlarinin talep takvimi tarafindan ydnlendirilen dongiisel bir kapasite
kullanim karakteri tagidigin1 dogrulamaktadir. Bu durum, liman isletmelerinin
sadece toplam kapasiteyi artirmalarini degil, kapasiteyi zamana gdre yonetme ve
esnek bigimde uyarlama geregini de 6n plana ¢ikarmaktadir.

Bu ¢ercevede daha derinlemesine degerlendirildiginde; limanlarda mevsim-
duyarl vardiya planlamasi, 6zellikle yaz doneminde artan yiikk gemi hacmindeki
yiikselise onceden insan giicii ve is-zaman tasarimiyla yanit verebilmek igin
stratejik bir gereklilik olarak goriinmektedir. Bu yalnizca personel sayisinin
artirllmasi degil, yogun donemlerde vardiya sikliginin, mola siirelerinin, saha
ekip dagilimimin, gece-giindiiz is boliislimiiniin optimize edilmesi anlamini
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tasimaktadir. Benzer sekilde, rthtim ve yanagma planinin mevsimsellige gore
gliclendirilmesi; ayn1 anda hizmet veren gemi sayisinin yil i¢i yogunluk bandina
gore rihtima akici sekilde dagitilmasi, tikaniklik riskinin azaltilmasini
saglayabilir.

Diger taraftan, yiik piklerinde hinterlant akislarinin da eszamanli artig
gosterme potansiyeli, liman-karayolu-demiryolu ve dagitim hatlarmin ¢apraz
gecikme tiretmeden genisleyen talebe yanit verebilecek esneklige sahip olmasi
gerektigini ortaya koymaktadir. Bu aylar 6nceden tahmin edilebildigi icin,
limanlarin g¢evresindeki tagima aglarinin—karayolu ve demiryolu baglantilart
dahil—bu yogun doénemde olusan artis1 gecikme yaratmadan karsilayabilecek
esneklikte olmasi gerekmektedir. Yani liman kapilarindan giris—¢ikis yapan
kamyonlar, liman sahasindaki tagima hareketi ve limandan iilke i¢ine dogru giden
yiik akisi, 2011-2024 déneminde oldugu gibi 12 aylik dongiiye gore planlanabilir
olmalidir. Bu nedenle liman tahminleri, sadece gelecekte kag ton yiik olacagini
sOylemez; ayn1 zamanda yiikiin hangi aylarda daha fazla artacagini da gosterdigi
icin, isletme ve yatinm planlar1 agisindan hazir bir yol haritasi (operasyon
takvimi) sunmaktadir.

Limanlarda yiik ve gemi hareketlerinin diizenli tekrar eden mevsimsel yapisi,
limanlarin veriyi anlik (ger¢ek zamanli) olarak takip eden ve hizli karar almay1
destekleyen sistemlere ihtiyag duydugunu da gostermektedir. Buradaki takip
yalnizca bilgi toplamak degildir; rihtimin doluluk orant, vincin kullanim seviyesi,
liman sahasinda biriken yiik miktari, bekleme siireleri ve kapi1 girisindeki
gecikmeler gibi kritik gostergelerin siirekli izlenmesi anlamima gelir. Bu
gostergeler, liman performansinin aylara gore degisen yogunluk davranigini net
sekilde takip edebilmemizi saglar. Bu nedenle ilerleyen yillarda liman kapasitesi
ve ulusal liman politikalar1 konusulurken, planlamanin temelini “ani degisimlere
asir1 tepki vermeyen, ama trendi ve mevsimsel dongliyli koruyabilen bir bakig
acis” olusturmalidir. Ciinkii veriler, Tiirkiye limanlarinda hem biiylimenin
siirdliglinii hem de yillik dongiiniin kararli sekilde tekrar ettigini gostermektedir.
Bu da tahminlere goére zamansal kapasite planlamasinin miimkiin ve gerekli
oldugunu kanitlamaktadir.

Bu ¢aligma kapsaminda elde edilen bulgular, orta vadeli planlamada iki temel
ihtiyact acik bigimde gostermektedir:

(1) liman kapasitesinin hem aylik dalgalanmalara hem de yillik trende gore
esnek yonetilebilmesi,

(2) yil iginde tekrarlayan mevsimsel yogunluk donemlerinin 6nceden
goriilerek operasyonel siireglerin bu takvime gore optimize edilmesi.

Bu dogrultuda sonuglar, liman isletmeciliginde is giicli, yanagsma/kap1 giris
akist ve terminal-hinterlant baglantilarinin diizenli 12 aylik dongiiye gore
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proaktif ve es zamanli planlanmasi gerektigine isaret etmektedir. Boylece yiik ve
gemi trafiginde olusabilecek darbogaz ve tikaniklik riskleri, ortaya ¢ikmadan
once onlem alinabilen bir yonetim ¢ergevesi iginde azaltilabilir.
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