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Y Ö N E T İ C İ  Ö Z E T İ

Küresel büyüme ve ticaret, 2020 yılının tamamını ve 

2021 yılının ilk aylarını “Covid-19” pandemi krizi gölge-

sinde geçirmiştir. Halen de olumsuz etkileri devam 

eden bu pandemi ile 2020 yılında hem gelişmiş hem 

gelişmekte olan ülkelerin birçoğu GSYİH açısından 

küçülmek durumunda kalmıştır. Türkiye ekonomisi 

önemli ölçüde olumsuz etkilenmekle beraber bu du-

rumdan küresel anlamda pozitif ayrışmayı başarmış-

tır. 2021 yılında ise küresel çapta aşılama ve normale 

dönüş, dünya çapında ülkelerin hem para hem maliye 

politaların belirleyicisi olmaktadır. Bu çerçevede 2021 

yılı için beklentiler 2020’ye göre daha olumludur. 

Dünya deniz taşımacılığı, küresel ticarette yaşanan 

%7,5 daralmaya karşın 2020 yılında ton bazında sa-

dece %3,6 düşüş göstermiştir. Diğer taraftan dünya 

taşımacılığında deniz taşımacılığı payı ise artış gös-

tererek yılı %89,97 oranıyla kapatmıştır. 

1929 Büyük Buhran ile kıyaslanan 2008 Finansal Krizi 

ve ardından 2018 ABD-Çin ticaret savaşı, küreselleş-

me sürecini yavaşlatmış ve korumacı politakaların 

öne çıkmasına sebep olmuştur. Covid-19 salgını ile 

beraber bu korumacılık politikaları daha da üst se-

viyeye taşınmıştır.

Dünyada ve ülkemizde gündemde olan kapanma 

ortamı zincirleme reaksiyon şeklinde birçok sektörde 

gerilemeye neden olmuş, işsizliğin de artışıyla birlikte 

talepteki daralma daha çok hissedilir hale gelmiştir. 

Şüphesiz ki bu olumsuz ekonomik görünüm, pan-

deminin etkisinin azalmasıyla birlikte değişim gös-

terecektir. Bu düşünceden hareketle, İzmir’de deniz 

taşımacılığı ve limanların geliştirilmesine ilişkin olarak 

mevcut limanların ve deniz taşımacılığının geliştiril-

mesi yönünde adımlar atılmasının önemli olduğu 

açıktır.  

Tüm dünyada olduğu gibi Türkiye’de de liman kenti 

kavramının ulusal bir özellik kazanması, sürdürülebilir 

sosyo-ekonomik gelişimin gerçekleşmesi için önemli 

bir fırsat olacaktır. Liman kent örnekleri incelendiğin-

de, yapısal gelişim ve dönüşüm için limanların bu-

lunduğu kente ve ülkeye pek çok ekonomik, politik, 

sosyal, kültürel olanaklar sağladığı açıktır. Özellikle 

rüzgâr, güneş ve off-shore gibi alternatif enerji kay-

nakları, bölgesel ekonomiyi geliştirecek yeni iş ve 

istihdam olanakları ve yeşil büyüme konseptinin ya-

ratacağı yeni ekonomik fırsatlar bunlara örnek veri-

lebilir. İzmir limanları bölgesi bu yönüyle örnek bir 

dönüşümün alt yapısını göstermesi açısından avan-

tajlı bir seçenek olarak görülmelidir. 

Bulunulan konjonktür kapsamında hazırlanan bu ça-

lışmadaki amaç, dünya ekonomisinde mevcut du-

rumu ve gelecekteki olası gelişmeleri dikkate alarak 

Türkiye dış ticaretinin muhtemel rotası ışığında İzmir 

limanlarının gelişme potansiyelinin 2021-2033 yılları 

arası için tahmin edilmesidir. Dünyadaki güncel eği-

limler ve teknolojiler dikkate alınmış, İzmir’in sahip 

olduğu ticaret merkezi kimliğini güçlendirecek mev-

cut yapı ve kaynakların değerlendirilmesi suretiyle 

sürdürülebilir ekonomik büyümeye ilişkin gelişim 

senaryoları hazırlanmıştır.

Saha çalışmaları kapsamında farklı tarihlerde İzmir 

limanlarına ziyaretlerde bulunulmuş ve ilgili kurum, 

kuruluş ve kişiler ile görüşmeler yapılmış ve online 

olarak görüntülü toplantılar gerçekleştirilmiştir. Elde 

edilen bilgiler ve görüşler yine ilgili kurumlar ile pay-

laşılmış ve daha sonra kapsamlı analizler yapılarak 

modelleme safhasına geçilmiştir. 

Çalışmada, Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığı 

İstatistikleri, Uluslararası Para Fonu (International 

Monetary Fund-IMF), Birleşmiş Milletler Ticaret ve 

Kalkınma Konferansı (United Nations Conference 

on Trade and Development-UNCTAD), Clarksons, 

Dünya Ticaret Örgütü (World Trade Organization), 

Türkiye Cumhuriyeti Merkez Bankası (TCMB), Türkiye 

İstatistik Kurumu (TÜİK) veri tabanlarından da yarar-

lanılarak 1970-2020 yılları arasındaki veriler kullanılmış 

ve ekonometrik tahmin modelleri belirlenmiştir.  

Çalışmanın uygulama kısmında; son veri itibariyle 

yıllık 389,17 milyar dolar olan Türkiye dış ticaretinin 

projeksiyonlarını yapmak için oluşturulan modelde 

üç farklı senaryo belirlenmiştir. Her üç senaryoda da 
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yıllar itibariyle eşit bir büyüme hızı veya trend kulla-

nılmamıştır. Bu çalışmada temel kabul edilen ortala-

ma senaryo ile Türkiye ticaret hacminin 2033 yılında 

783,65 milyar dolar olması tahmin edilmiştir. Dalgalı 

ekonomiye ek olarak pozitif şokların geldiği ortalama 

üstü senaryoda, Türkiye ticaret hacminin 1,02 trilyon 

dolara kadar yükselebileceği tahminlenmiştir. Dışa 

açık olan Türkiye ekonomisinin fırsatları değerlendir-

mesi halinde bu ticaret hacmine ulaşması mümkün 

görülmektedir. 

İzmir’in dış ticareti 2020 yılı itibariyle 20,08 milyar do-

lardır. Kurulan ekonometrik modelin projeksiyonun-

da 2033 yılında beklenen ortalama senaryoya göre 

İzmir’in dış ticaretinin 31,41 milyar dolar, ortalama altı 

senaryoda 21,22 milyar dolar ortalama üstü senaryoda 

ise 49,22 milyar dolar olması tahminlenmiştir.

İzmir bölgesi limanlarının elleçlemesi için dünya tica-

reti, ekonomik büyüme, dünya deniz ticareti, Türkiye 

ticareti, büyüme ve elleçleme verileri baz alınarak 

kurulan ekonometrik model neticesinde 2020 yılında 

80,07 milyon ton kadar olan İzmir limanları elleçleme 

büyüklüğünün ortalama senaryoda 2033’te 152,4 mil-

yon tona; ortalama altı senaryoda 99,11 milyon tona 

ve ortalama üstü senaryoda ise 207,8 milyon tona 

ulaşabileceği tahminlenmiştir. Öngörülen ortalama 

senaryonun gerçekleşmesi ağırlıklı beklenmekle 

beraber; küresel gelişmeler genelde Türkiye ve özel-

de İzmir için fırsatlar içermekte, bu doğrultuda 200 

milyon ton üzeri bir elleçlemenin mümkün olduğu 

değerlendirilmektedir.  

Konteyner özelinde geliştirilen ekonometrik modele 

göre; 2020 yılında 1.711.906 TEU olan mevcut kon-

teyner elleçleme miktarının 2033 yılında ortalamada 

2.836.445 TEU, ortalama üstü senaryoda 3.496.254 

TEU, ortalama altı tahminde 2.194.565 TEU olacağı 

tahmin kapsamındadır. Ancak, özellikle son on yıldaki 

gelişmeler ve geleceğe yönelik konteyner ticaretine 

yönelim hızında artışın devam etmesi beklentilerin-

den dolayı, tahminlerin ağırlıklı olarak iyimser yönde 

olacağı öngörülmektedir. 

2033 yılı için mevcut 58.799 adet Ro-Ro elleçleme-

sinin %80’lik bir artış ile 106.887 adet olacağı tah-

minlenmiştir. Ro-Ro taşımacılığında, pozitif şokların 

geldiği ortalama üstü senaryoya göre 2033 yılında 

artışın %166 civarında olabileceği, negatif şokların 

gelerek ortalama altı senaryonun gerçekleşmesi 

durumunda ise %2,66 kayıpla mevcuda göre yatay 

bir seyir izleyerek 57.236 olabileceği tahminlenmiştir. 

Genel kanaat önceki açıklamalar ile uyumlu biçim-

de, özellikle Ro-Ro projeksiyonunun iyimser yönde 

gerçekleşebileceğidir. 

Bir Kuşak Bir Yol (OBOR) Projesi başta olmak üzere 

birçok faktör, bu çalışmada ortalama üstü yani iyim-

ser tahminin gerçekleşebileceğini işaret etmiştir. 

Giriş ve sonuç bölümleriyle toplamda beş bölümden 

oluşan bu çalışmanın giriş bölümünü takiben ikin-

ci bölümünde dünya ticaretinde deniz taşımacılığı 

ve limanlar hakkında mevcut duruma yer verilirken, 

üçüncü bölümünde özel olarak İzmir limanları in-

celenmektedir. Çalışmanın esas itibariyle uygula-

masını içeren dördüncü bölümünde İzmir limanla-

rının, Dünya ve Türkiye ticareti verileri baz alınarak 

2033 yılına yönelik projeksiyonları ayrıntılı olarak 

paylaşılmaktadır. Bu çerçevede kullanılan veri ve 

yöntem öncelikle açıklanmakta ardından bulgular 

ortaya konulmaktadır. Son bölümde de bu çalışma 

ile varılan temel sonuçlar özetlenmekte ve öneriler 

sunulmaktadır. 

İzmir limanları için yapılan bu çalışma, bölgenin deniz 

taşımacılığında sürdürülebilir ekonomik kalkınma 

hamlesini geliştirecek, mavi büyüme stratejilerini 

destekleyecek, liman operasyonlarının, yönetiminin, 

lojistik kümelenmelerin ve yeşil liman konseptinin 

bütüncül bir stratejide çok disiplinli olarak çalışılması 

gerektiğini göstermiştir. 

 

İZMİR K ALKINMA A JANSI 

GENEL SEKRETERLİĞİ

TÜRKİYE VE İZMİR DIŞ TİCARETİNİN 

GELİŞİMİ ANALİZİ

3



 İ Ç İ N D E K İ L E R

GİRİŞ 11

BÖLÜM 1. DÜNYA TİCARETİNDE DENİZ TAŞIMACILIĞI VE LİMANLAR 12

1.1. Ekonomi, Ticaret ve Deniz Taşımacılığı 13

1.2. Büyüme ve Deniz Taşımacılığı İlişkisi 15

1.3. Küresel Deniz Ticaretinin İzmir Limanlarına Yansıması 21

1.3.1. Dünya Deniz Ticaretinde Beklentiler 21

1.3.2.  Gelişen Deniz Ticaretine Bağlı Olarak Limanların İhtiyaçları 25

1.3.3. Tedarik Zincirlerinde Değişim 26

1.3.4. Küresel Değişim ve İzmir Limanları 27

1.4. Akdeniz’de Kısa Mesafe Deniz Taşımacılığı ve Fırsatlar 30

1.4.1. Bölge ve Ülke Bazında Kısa Mesafe Deniz Taşımacılığı 30

1.4.2. Yük Türüne Göre Kısa Mesafe Deniz Taşımacılığı 34

1.4.3.  Ro-Ro Taşımacılığı 36

1.4.4. Yüksek Performanslı Avrupa Limanları 40

1.4.5. Konteynerlerin Kısa Mesafe Deniz Taşımacılığı 41

1.4.6. Deniz ve Kruvaziyer Turizmi 43

1.5. Dış Ticaretin Gelişiminde Limanların Sürdürülebilirliği 44

1.5.1. imanların Gelişme ve Büyüme Planları 44

1.5.2. Liman Kentlerinin Sistem Odaklı Sürdürülebilirlik Çerçevesi 45

1.5.3. Enerji ve Çevresel Sürdürülebilirlik 50

TÜRKİYE VE İZMİR DIŞ TİCARETİNİN 

GELİŞİMİ ANALİZİ

4



BÖLÜM 2. İZMİR BÖLGE LİMANLARI DURUM TESPİTİ 52

2.1. Türkiye’nin Dış Ticareti ve Deniz Taşımacılığı 53

2.2. Deniz Ticareti ve Taşımacılığı Açısından İzmir 56

2.3. Limanlar 58

2.3.1. Genel Bakış 58

2.3.2. Konteyner Terminallerinin Kapasiteleri ve Elleçleme İstatistikleri 62

2.3.3. Ro-Ro Terminallerinin Kapasiteleri ve Elleçleme İstatistikleri 66

2.3.4. Türkiye Limanlarında Pik Dönemlerinin ve Etkisinin İncelenmesi 69

2.4. İzmir Limanları için Sürdürülebilirlik 74

BÖLÜM 3. TÜRKİYE VE İZMİR DIŞ TİCARET VE ELLEÇLEME PROJEKSİYONLARI 84

3.1. Projeksiyona Yönelik Temel Yaklaşım 85

3.2. Veri ve Yöntem 87

3.2.1. Veri 87

3.3. Bulgular 91

3.3.1. Türkiye Dış Ticareti Projeksiyonu 96

3.3.2. İzmir Dış Ticareti ve Elleçleme Projeksiyonu 97

3.3.3. İzmir Konteyner Elleçleme Projeksiyonu 100

3.3.4. İzmir Ro-Ro Elleçleme Projeksiyonu 102

3.3.5. Talep Projeksiyonları Bağlamında Arz Durumunun Değerlendirilmesi 105

SONUÇ 113

KAYNAKÇA 117

TÜRKİYE VE İZMİR DIŞ TİCARETİNİN 

GELİŞİMİ ANALİZİ

5



ŞEKİL 1. Küresel Gayri Safi Hasıla, Ticaret ve Deniz Taşımacılığı İlişkisi 14

ŞEKİL 2. Küresel Büyüme ve Türkiye Büyümesi 15

ŞEKİL 3. Türkiye’nin Dünya GSH’daki Payı 16

ŞEKİL 4. Dünya Taşımacılığında Denizyolunun Payı 18

ŞEKİL 5. Dünya Deniz Taşımacılığında Yük Bazında Dağılım 19

ŞEKİL 6. Deniz Ticareti Büyümesi 20

ŞEKİL 7. OBOR Projesi (Bir Kuşak Bir Yol) Haritası 22

ŞEKİL 8. Konteyner Taşımacılığında Arz ve Talepteki Gelişim (2007-2018) 24

ŞEKİL 9. Konteyner Taşımacılığında En Büyük 10 Şirket 29

ŞEKİL 10. Kısa Mesafe Deniz Taşımacılığı Payı (Ton Cinsinden % Pay, 2018) 32

ŞEKİL 11. Deniz Bölgelerine Göre Kısa Mesafe Deniz Taşımacılığı Payları (2018) 33

ŞEKİL 12. Deniz Bölgelerine Göre Deniz Taşımacılığı Hacimleri (milyon ton, 2018) 33

ŞEKİL 13. Yük Türüne Göre Kısa Mesafe Deniz Taşımacılığı Payları (2018) 34

ŞEKİL 14. Yük Türüne Göre AB Kısa Mesafe Deniz Taşımacılığı Payları 35

ŞEKİL 15. Çekirdek Ağ Koridoru Limanları ve Ro-Ro Hizmetleri 36

ŞEKİL 16. DFDS’nin Avrupa İçinde Kullandığı Trenyolu Hatları 39

ŞEKİL 17. Türkiye’nin Dış Ticaret Dengesi 55

ŞEKİL 18. Türkiye Konteyner Limanlarında İşlem Hacmi Artışı (2010-2013) 69

ŞEKİL 19. Türkiye Konteyner Limanlarında İşlem Hacmi Artışı (2014-2017) 70

ŞEKİL 20. Türkiye Konteyner Limanlarında İşlem Hacmi Artışı (2018-2020) 71

ŞEKİL 21. İzmir Limanları Kümülatif Verimlilik Potansiyelleri 75

ŞEKİL 22. İzmir Limanları Enerji Kullanım Özellikleri 76

ŞEKİL 23. İzmir Limanları Enerji Yönetim Performansı 77

ŞEKİL 24. İzmir Bölgesi Limanlarının Yeşil Liman Kriterleri Etki Dağılımları 78

ŞEKİL 25. İzmir Bölge Limanlarının Yeşil Liman İhtiyaç Önceliği 79

ŞEKİL 26. İzmir Bölge Limanlarının Yeşil Liman AHP Analizleri 80

Ş E K İ L L E R

TÜRKİYE VE İZMİR DIŞ TİCARETİNİN 

GELİŞİMİ ANALİZİ

6



ŞEKİL 27. Global Büyüme ve Ticaret Görünümü 91

ŞEKİL 28. Global Ticaret ve Global GSH İlişkisi 92

ŞEKİL 29. Global Denizyolu Ticareti ve Global Ticaret İlişkisi 92

ŞEKİL 30. Global Deniz Ticareti ve Global GSH İlişkisi 93

ŞEKİL 31. Türkiye Elleçleme ve Türkiye Ticaret İlişkisi 93

ŞEKİL 32. İzmir ve Türkiye Denizyolu Taşımacılığı İlişkisi 94

ŞEKİL 33. İzmir ve Türkiye Elleçleme İlişkisi 95

ŞEKİL 34. Türkiye ve İzmir Bölgesi Limanlarında Elleçlenen Yük Miktarı 95

ŞEKİL 35. Türkiye Dış Ticaret Projeksiyonu (milyar dolar) 96

ŞEKİL 36. Genel ve Özel Ticaret Sistemlerine Göre Dış Ticaret 97

ŞEKİL 37. İzmir’in GSYH’ndaki Payı 97

ŞEKİL 38. İzmir’in Yıllara Göre Dış Ticaret Hacmi (milyar dolar) 98

ŞEKİL 39. İzmir Dış Ticaret Projeksiyonu (milyar dolar) 98

ŞEKİL 40. İzmir Elleçleme Projeksiyonu (Ton) 99

ŞEKİL 41. İzmir ve Türkiye Konteyner Elleçleme (TEU) 100

ŞEKİL 42. İzmir Konteyner Elleçleme Projeksiyonu (TEU) 101

ŞEKİL 43. Türkiye ve İzmir Ro-Ro ve Otomobil Taşımacılığı Gelişimi 102

ŞEKİL 44. Türkiye ve İzmir Ro-Ro ve Otomobil Taşımacılığı 103

ŞEKİL 45. İzmir Ro-Ro ve Otomobil Elleçlemesi (Araç Adedi) 103

ŞEKİL 46. İzmir Ro-Ro Projeksiyonu (Adet) 104

ŞEKİL 47. Konteyner Gemi Kapasitelerine Göre Ortalama Gemi Draftları 107

ŞEKİL 48. Yük Türleri Açısından Talep ve Arz Projeksiyonu Karşılaştırılması 108

ŞEKİL 49. Konteyner Açısından Talep ve Arz Projeksiyonu  Karşılaştırılması 109

ŞEKİL 50. Ro-Ro Açısından Talep ve Arz Projeksiyonu Karşılaştırılması 110

TÜRKİYE VE İZMİR DIŞ TİCARETİNİN 

GELİŞİMİ ANALİZİ

7



TABLO 1. Türkiye’nin GSH’daki Sıralaması (2020, milyar dolar) 17

TABLO 2. Deniz Ticaretine İlişkin Büyüme Tahminleri 21

TABLO 3. Yıllara Göre Ülkelerin Kısa Mesafe Deniz Taşımacılığı (2008-2019) 31

TABLO 4. DFDS 2019 ve 2020 Ro-Ro Taşımacılığı Verileri 38

TABLO 5. Konteyner Kısa Mesafe Deniz Taşımacılığında İlk 5 AB Limanı 40

TABLO 6. Konteyner Kısa Mesafe Deniz Taşımacılığı (2010-2019) 41

TABLO 7. Liman Kent Gelişimi Analizi için Sistem Odaklı Sürdürülebilirlik 46

TABLO 8. Dünya Ticaretinde Türkiye 53

TABLO 9. Türkiye’nin İthalat ve İhracatında Denizyolu Payı 54

TABLO 10. İzmir Limanlarının Yük Türlerine Göre Yıllık Kapasiteleri 59

TABLO 11. İzmir ve Türkiye Limanları Yük Elleçleme İstatistikleri 2011-2020 (Ton) 60

TABLO 12. Küresel, Türkiye ve İzmir Limanları Kıyaslaması 61

TABLO 13. Konteyner Elleçleme İstatistikleri 2011-2020 (TEU) 65

TABLO 14. İzmir ve Türkiye Limanları Ro-Ro İstatistikleri 2011-2020 (Araç Adedi) 67

TABLO 15. Yeşil Liman Enerji Kullanım Ölçütleri 76

TABLO 16. Yeşil Liman Kriterleri 78

TABLO 17. Enerjinin Çevresel Sürdürülebilirliği İçin Etkin Yönetim Stratejileri 81

TABLO 18. Verilerin Tanımlayıcı İstatistikleri 87

TABLO 19. Türkiye Dış Ticaret Projeksiyon Değerleri 96

TABLO 20. İzmir Dış Ticaret Projeksiyon Değerleri 99

TABLO 21. İzmir Elleçleme Projeksiyon Değerleri 100

TABLO 22. Türkiye ve İzmir Elleçlemesindeki Son Yıllardaki Değişim 101

TABLO 23. İzmir Konteyner Elleçleme Projeksiyonu 102

TABLO 24. İzmir Ro-Ro Projeksiyon Değerleri 104

TABLO 25. Tablo 25: İzmir Limanlarının Tüm Yük Türleri İçin Toplam Kapasitesi  106

TABLO 26. İzmir Konteyner Limanları Elleçleme Kapasiteleri (2021-2033) 106

TABLO 27. İzmir Limanlarının Yük Türlerine Göre Arz Tahmini (2033) 108

TA B L O L A R

TÜRKİYE VE İZMİR DIŞ TİCARETİNİN 

GELİŞİMİ ANALİZİ

8



K I S A L T M A L A R

ACF : Autocorrelation Function - Otokorelasyon Fonksiyonu

ADF : Augmented Dickey Fuller - Genişletilmiş Dickey Fuller

AHP : Analytic Hierarchy Process - Analitik Hiyerarşi Süreci

AR : Autoregressive - Otoregresif

ARMA : Autoregressive Moving Average - Otoregresif Hareketli Ortalama

BTK : Bakü-Tiflis-Kars

CNC : Core Network Corridor

CRS : Reach Stackers - Dolu Konteyner Forklifti

DESOP : Deniz Ekonomisi Sonuç Odaklı Programı

DF : Dickey Fuller 

DT : Dwell Time - Konteyner Bekleme Süresi

ECM : Error Correction Model - Hata Düzeltme Modeli

EKK : En Küçük Kareler 

GSH : Gayri Safi Hasıla

GSYİH : Gayri Safi Yurtiçi Hasıla

GT : Gros Ton

IMF : International Monetary Fund

IMO : International Maritime Organization-Uluslararası Denizcilik Örgütü

ISPS : International Ship and Port Facility Security

İDÇ : İzmir Demir Çelik

İZKA : İzmir Kalkınma Ajansı

MA : Moving Average - Hareketli Ortalama

MHC : Mobile Harbour Crane - Mobil Liman Vinç

MKE : Makine Kimya Endüstrisi 

OBOR : One Belt One Road - Bir Kuşak Bir Yol

OPEC : Petrol İhraç Eden Ülkeler Örgütü

P : Pik Faktörü

PACF : Partial Autocorrelation Function - Kısmi Otokorelasyon Fonksiyonu

RF : Rusya Federasyonu

RMG : Rail Mounted Gantry Crane - Raya Monte Edilmiş Vinç

RTG : Rubber Tyred Gantry Crane - Lastik Tekerlekli Gezer Vinç

SECA : Sulphur Emission Control Area

STS : Ship to Shore

TCMB : Türkiye Cumhuriyeti Merkez Bankası

TEU : Twenty foot Equivalent Unit

TÜİK : Türkiye İstatistik Kurumu

UNCTAD : United Nations Conference on Trade and Development

YBBO : Yıllık Bileşik Büyüme Oranı-Compound Annual Growth Rate (CAGR) 

WTO : World Trade Organization

WTTC : World Travel and Tourism Council 

TÜRKİYE VE İZMİR DIŞ TİCARETİNİN 

GELİŞİMİ ANALİZİ

9



10 TÜRKİYE VE İZMİR DIŞ TİCARETİNİN 

GELİŞİMİ ANALİZİ



G İ R İ Ş

Bu çalışma İzmir Kalkınma Ajansı’nın (İZKA) TR31 

İzmir Bölgesi’nde, 2021 yılı Çalışma Programı Deniz 

Ekonomisi Sonuç Odaklı Programı (DESOP) kap-

samında hazırlıklarını yürüttüğü İzmir Limanları 
Mevcut Durum Analizi ve Gelişim Perspektifi ça-

lışmasına, dış ticaret projeksiyonları ve deniz taşıma-

cılığına etkileri anlamında katkı vermesi amacıyla  

yürütülmüştür.

Covid-19 pandemisinin neden olduğu yeni ekonomi 

ve ticaret ortamında, deniz taşımacılığı ve ayrılmaz 

parçası olan limancılık dünya ekonomisinin diğer ak-

törlerine oranla çok daha farklı etkilenmiştir. Pandemi 

sonrası dönemde ekonomideki beklentilerin yüksek 

olması nedeniyle limanlar özelinde daha büyük bir 

rekabet ortamı beklentisi oluşmaktadır. Birim taşıma 

maliyetlerinin düşürülmesine yönelik olarak gemi 

boyları ve ebatlarının giderek büyüme eğiliminde 

olduğu süreçte limanlar da altyapılarını bu gelişmeye 

uygun olarak geliştirmek ve hizmet kalitelerini artır-

mak durumunda kalmaktadır. 

Nüfus olarak ülkemizin üçüncü, Ege Bölgesi’nin ise 

en büyük şehri olan İzmir, özellikle son on yılda özel 

limanların gösterdiği atılım ile dış ticaretteki payını 

artırma eğiliminde olmakla birlikte geçmişte ulaştı-

ğı rakamların uzağındadır. Dünya ticaretindeki ge-

lişime ayak uydurulması ve proaktif bir yaklaşımla 

geleceğe yönelik doğru kararların alınması, İzmir li-

manlarının Türkiye’deki pazar payının artırılmasının 

yanı sıra Akdeniz ticaretinde de ön plana çıkmasını 

sağlayabilecektir.

Bu çalışmada İzmir limanlarının Akdeniz ticaretinde 

daha güçlü bir konuma ulaşması, daha rekabetçi bir 

yapıya sahip olması için ihtiyaç duyulan stratejilere 

ışık tutmak amacıyla bölgesel ve ülkesel düzeyde 

liman ve dış ticaret analizleri yapılmıştır. 

Bu kapsamda dünya ekonomisindeki gelişmeler 

ve Türkiye’nin dış ticaretinin gelecekteki olası geli-

şimi dikkate alınarak İzmir limanlarının 2033 yılına 

kadar olan süreçteki gelişme potansiyelleri tahmin 

edilmiştir. Söz konusu analizlerde Dünya, Türkiye ve 

İzmir’in dış ticarete yönelik verileri temel alınmıştır. 

Liman kenti olan İzmir’in, Türkiye ekonomisindeki 

payı göz önünde bulundurularak, ekonomik sürdürü-

lebilirliğe altyapı olacak özellikle dış ticaretteki etkisi 

değerlendirilmiştir. 

Çevresel riskleri ve ekolojik kıtlıkları azaltarak deniz ve 

kıyı potansiyelinin geliştirilmesine yönelik seçenekler 

sunulmasını sağlayan mavi ekonomi, limanların sür-

dürülebilir gelişimini kapsamaktadır. Mavi ekonomi 

deniz yaşamı, turizm, balıkçılık, deniz teknolojileri ve 

liman ekonomileri olmak üzere çok yönlü ekonomik 

gelişim eksenlerine sahiptir. Çalışmada mavi ekono-

minin güçlendirilmesi yaklaşımı ile uyumlu biçimde 

İzmir’de deniz taşımacılığı ve limanların geliştirilme-

sine ilişkin olarak öncelikle Türkiye’nin dış ticaretinin, 

küresel ekonomi ve dış ticaret bağlamında incelen-

mesi ve projeksiyonunun yapılması hedeflenmek-

tedir. İzmir’in nasıl konumlanması gerektiğine dair 

stratejilere altyapı olması bakımından uygun mo-

dellere dayanarak İzmir odaklı deniz ticaretinin talep 

projeksiyonu hazırlanmıştır. Bu bağlamda talep pro-

jeksiyonlarına karşılık arzın ne şekilde gelişebileceği 

veya gerekebileceği de ele alınmıştır. Netice itibariyle, 

buradaki projeksiyonların karar vericiler için yeterli bir 

şekilde bilgi girdisi olabilmesi amaçlanmıştır. 

İzmir Bölgesi Limanları Mevcut Durum ve Gelişim 

Perspektifi hazırlanması faaliyetine destek sağlaya-

cak bu çalışma, İzmir’de deniz taşımacılığı, limanların 

geliştirilmesi ve sürdürülebilirliğinin sağlanması ama-

cı doğrultusunda, Türkiye’nin dış ticaretinin gelişimi 

dikkate alınarak hazırlanmıştır. Bu kapsamda; çalış-

manın giriş bölümünü takiben ikinci bölümde dünya 

ticaretinde deniz taşımacılığı ve limanlar hakkında 

mevcut duruma yer verilirken, üçüncü bölümde özel 

olarak İzmir limanları incelenmektedir. Çalışmanın 

esas itibariyle uygulama içeren dördüncü bölümün-

de İzmir limanlarının, Dünya ve Türkiye ticareti veri-

leri de baz alınarak 2033 yılına yönelik projeksiyon-

ları yapılmaktadır. Bu çerçevede kullanılan veri ve 

yöntem öncelikle açıklanmakta ardından bulgular 

ortaya konulmaktadır. Son bölümde de bu çalışma 

ile varılan temel sonuçlar özetlenmekte ve öneriler 

sunulmaktadır.
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1.1. Ekonomi, Ticaret ve Deniz Taşımacılığı 

OECD’nin Uluslararası Ulaştırma Forumu (ITF, 2021) 

tarafından öne çıkarılan öncelikler; ulaşımda bağla-

nabilirlik (connectivity), karbonsuzlaştırma, erişim 

ve kapsayıcılık, emniyet ve güvenlik, dijitalleşme 

ve yenilik kavramları aslında dünya ekonomisinde 

insanlık refahını artırmaya yönelik önemli sinyalleri 

barındırmaktadır. Dünyanın çok daha hızla entegre 

olmaya doğru ilerlediği günümüzde, ekonomi-tica-

ret-ulaştırma-limanlar silsilesini anlamak çok daha 

kolaylaşmaktadır. 

Limanlara yönelik talebi oluşturan temel açıklayıcı 

değişken denizyolu taşımacılığıdır. Denizyolu taşı-

macılığının gerçekleşmesi için de doğal olarak ülkeler 

arası ihracat ve ithalat gerekmektedir. Bu noktada 

küresel ekonomik büyüklük olarak ülkelerin gayri 

safi hasıla (GSH) toplamları, küresel toplam ihracat 

(=ithalat) ve denizyolu ile taşınan toplam yük miktarı 

gelişimleri ilişkilidir. Özellikle küresel GSH’nın yüksel-

diği ve düşüş yaptığı yıllar dikkat çekicidir (Şekil 1).

Ekonomide canlanmanın belirginleştiği 1986-1992 

arası ile 2002-2008 arası yıllarda küresel ekonomi ve 

ticaret eş anlı olarak hızlı büyüme göstermiştir. 2009, 

2016 ve 2020 yıllarında her ikisinde de belirgin daral-

ma yaşanmıştır.  Her ikisine benzer hareket gözlenen 

deniz taşımacılığında ise dikkat çeken husus parasal 

değer ile ölçülen gayri safi hasıla ve ticaret gelişimine 

göre büyüme hızının daha yavaş olmasıdır.  Öyle ki; 

1970 yılından 2020 yılına kadar GSH 24,5 ve küresel 

ticaret 55 katına ulaşırken denizyolunda taşınan yük 

miktarı ton olarak 4,4 katına yükselebilmiştir. Nitekim, 

taşınan malların miktarının ötesinde, fiyat seviyesin-

de ciddi yükselme olduğu açıktır. 

Yukarıdaki açıklamalar bağlamında; İzmir limanları 

özelinde yapılacak bir projeksiyon çalışmasının nüvesi 

de küresel ekonomiyi tahminlemek ile başlamaktadır. 

Ekonomi aktörlerinin üretim-tüketim eğilimlerindeki 

gelişmeler, ticari faaliyetleri tetiklemekte; ticaretteki 

gelişmeler de ulaştırma ve deniz taşımacılığını etkile-

mektedir. Tarihi gelişime bakıldığında, silsile etkisiyle 

yeni rotalar, yeni limanlar, liman kentler ve yeni uy-

garlıklar ortaya çıkmaktadır. 

Ekonomi ve ticari gelişmeleri doğrudan etkileyen şok 

etkisi yaratan bazı olaylar ise doğal afetler ve salgın-

lardır. Bunların ne zaman ve hangi şiddette olacağı ve 

hangi bölgeleri etkileyeceği ise projeksiyonları ciddi 

şekilde saptıran nitelikte olmaktadır. Dünya ekonomi-

sindeki eğilimler için en azından geçmiş verilere göre 

inceleme yaptığımızda, ekonometrik olarak ortalama, 

ortalama üstü ve ortalama altı gibi kabul edeceğimiz 

tahminlere ihtiyaç duyulmaktadır. 

2019 yılı Eylül ayında Financial Times gazetesinin ka-

pağı “Capitalism; Time to Reset” (Kapitalizm; Yeniden 

Düzenleme Zamanı) şeklindeydi. Bu başlık Covid-

19’un gündemde bile olmadığı bir dönemde küresel 

ekonomide ciddi bir değişim ihtiyacını vurgulamıştı. 

Covid-19 ile beraber bu değişim ihtiyacı çok daha net 

ve kapsamlı bir boyuta ulaşmıştır. Küresel ekonomide 

değişim ihtiyacı doğuran diğer konuları birkaç başlık-

ta sıralamak mümkündür: Bunlar, yüksek borçluluk, 

gelir dağılımı sorunları, teknolojik değişim, ticaret 

savaşları ve iklim değişikliği olarak sıralanabilir. 

2020 yılı sonu itibarıyla küresel toplam borç stoku, 

IMF verileri itibariyle küresel GSYİH’nın 4 katına yak-

laşmaktadır. Oysa, yaklaşık 15 yıl önce toplam borç, 

gelirin 2 katı kadardı. Çok kısa sürede büyük bir artış 

gerçekleşti. Covid-19 ile dünya ekonomisi, tarihi bir 

daralma yaşadı. Yaşanan gelir kayıpları bu borçların 

geri ödenememe riskini ve yüksek borçların getirdiği 

riskleri artırdı. Önümüzdeki yıllar ciddi borç yapılan-

dırmasının devam edeceğini göstermektedir. Öte 

yandan, gelir dağılımındaki bozukluk devam etmek-

tedir. Küresel anlamda mevcut sorunların çözümü 

için kapsamlı bir eğitim ve sağlık reformu ile planlı ve 

doğru önceliklendirilmiş maliye politikasına ihtiyaç 

duyulmaktadır. 

Son yıllarda daha da büyük bir hızla hayatı etkile-

mekte olan teknolojik değişimin bu etkisini artırdı-

ğını görmekteyiz. Biyoteknoloji, robotlar, yapay zeka, 
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nanoteknoloji gibi alanlar ve bunların alt kırılımlarında 

büyük bir değişim yaşanmakta, toplumsal yaşantımız 

etkilenmekte ve bu sürecin devam edeceği görül-

mektedir. Dijitalleşme her alanda ilerlemekte ve nes-

nelerin birbirine bağlantısını artırmaktadır. Pandemi 

beklenen teknoloji değişimini daha öne çekmiş ve 

hızlandırmıştır. Uzaktan çalışmadan, uzaktan eğitime, 

sağlıktan, lojistiğe her alanda iş yapma biçimlerini 

değiştirmeye başlamıştır.

ABD ile Çin arasında özellikle 2018 yılı itibaren suyüzü-

ne çıkan ticaret savaşı bir hegemonya mücadelesinin 

sonucu kabul edilebilir. Dolayısıyla yaşananları Trump 

dönemine özgü geçici bir gelişme gibi görmeyip, 

uzun vadeli bir sürecin parçası olarak değerlendirmek 

uygun olacaktır. Ticaret savaşı, muhtemelen bir dijital 

para savaşı, bir teknoloji savaşı ile birlikte devam et-

mektedir. Bu sürecin ticaret yolları ve tedarik zincirleri 

üzerine etkisi güçlü olmaya adaydır. Pandemi döne-

minin dinamikleri de tedarik zincirleri ve ticaret yolları 

üzerinde değişim dinamikleri yaratmıştır. 

Küresel iklim değişikliği meselesi uzun süredir gün-

demde bulunuyor. İş hayatını, hem mikro hem makro 

anlamda etkileyecek çok önemli değişimleri de bera-

berinde getireceği görünmektedir. Daha önce ifade 

edildiği üzere, borç meselesi küresel ekonomide is-

tikrar açısından aşılması gereken zor bir süreç olarak 

bizleri beklemektedir. Bu iki konu, Türkiye ekonomi-

sindeki tüm sektörleri ve bölgeleri ilgilendirmektedir. 

İzmir bölgesi ve limanları açısından bakıldığında da 

tüm bu faktörlerin etkisi dikkate alınmalıdır. 

ŞEKİL 1. Küresel Gayri Safi Hasıla, Ticaret ve Deniz Taşımacılığı İlişkisi

Veri kaynağı: IMF, UNCTAD. Hesaplamalar yazar tarafından yapılmıştır.
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1.2. Büyüme ve Deniz Taşımacılığı İlişkisi

Artan uluslararası ticaret ve sermaye hareketleri, fi-

nansal liberalleşme ve dolayısıyla artan küreselleşme, 

ekonomilerin karşılıklı bağımlılığının artmasına ne-

den olmaktadır. Bu kapsamda, deniz taşımacılığı ile 

ticaret hacmi arasındaki dinamik etkileşim, portföy 

çeşitlendirmesinde, yatırım kararlarında ve piyasa 

tahminlemesinde çok önemli bir yapıdadır. Finansal 

piyasalar ve denizcilik piyasaları arasındaki ekonomik 

bilgi yayılımının varlığı da denizcilik piyasaların tah-

mini için kullanılabilen önemli bir bulgudur (Erdoğan 

vd., 2013). 2020 yılı itibariyle dünya ticaretindeki ta-

şımacılığın  %89,97’lik kısmını denizyolu taşımacılığı 

oluşturmaktadır (Clarksons, 2020). Clarksons tahmin-

lerine göre bu oran 2021 ve 2022 yıllarında sırasıyla 

%87,47 ve %84,79 olarak ifade edilmiştir. Artan dünya 

nüfusunun tüketim talebi ve işgücü arzının üretim, 

tarım, endüstri sektörlerine yönelmesi, gelecekte ar-

tacak ihtiyaçlar dahilinde ulaşım ve enerji ihtiyacını 

şekillendirmesi ile lojistik ve taşımacılık sektörünün 

belirleyici göstergeleri olacağı düşünülmektedir.

Mevcut pandemi krizi daha önce Büyük Buhran’dan 

beri en kötü kriz olarak nitelenen 2008-2009 krizin-

den de kötü bir gidişata yol açmıştır. Bunu arttıran 

sebepler arasında, iktisadi ve ticari faaliyetlerde yaşa-

nan korumacı politikaların da rolü vardır. Ancak temel 

olarak 2009’dan beri süregelen ve genişletici para 

politikalarının da çok az etki edebildiği talep azlığı, 

mevcut durumun nedenleri arasında yer almakta-

dır. Sadece yerel çapta değil, uluslararası alanda da 

olan kapanmalar birçok sektörü zincirleme etkiyle 

geriletmiştir. İşsizlik rakamlarının da yükselmesiy-

le talepteki daralma daha da önemli hale gelmiştir. 

Toparlanmanın başlangıcı için öngörülen 2021 yılı 

başındaki pandemi ile ilgili çalışmalar belirleyici ola-

caktır. Bu kapsamda beklenen küresel reel büyüme 

dağılımı yüzde olarak Şekil 2’de verilmiştir. 2020’de 

pandemi etkisiyle hızla düşüş gösteren ekonomilerde 

baz etkisiyle de 2021’de artış beklenmektedir. 2020 

yılını %5 daralma ile kapatan Türkiye için 2021 yılında 

%5 büyüme beklenmektedir.

ŞEKİL 2. Küresel Büyüme ve Türkiye Büyümesi 

Veri kaynağı: IMF. Grafik yazarlar tarafından hazırlanmıştır.
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Türkiye özellikle hizmet sektöründe yaşanan daral-

manın diğer sektörlere de yansımasıyla kendi payı-

na düşen gerilemeyi yaşamıştır. Bunun sonucunda 

dünya ekonomisindeki yeri de %1,2’lerden %1’in altına 

düşmüştür. Türkiye’nin dünya gayrisafi hasılası (GSH) 

içindeki payının yıllara göre değişimi incelendiğinde 

Türkiye’nin payının kriz dönemlerinde azaldığı görül-

mektedir (Şekil 3). 

ŞEKİL 3. Türkiye’nin Dünya GSH’daki Payı

Veri kaynağı: IMF’den sağlanan veriler ile grafik yazar tarafından hazırlanmıştır.
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IMF 2020 verilerine göre dünya GSH değeri 83,8 trilyon 

dolar iken; Türkiye, Dünya GSH’sının %0,77’sini oluş-

turarak, 649,4 milyar dolarlık GSYİH seviyesindedir 

(Tablo 1). 2020 yılının verilerine göre ülkelerin GSYİH 

sıralamasında Türkiye 20. sırada yer almaktadır. 

TABLO 1. Türkiye’nin GSH’daki Sıralaması (2020, milyar dolar)

No Dünya 83.845,00

1 Amerika Birleşik Devletleri 20.807,30

2 Çin 14.860,80

3 Japonya 4.910,60

4 Almanya 3.780,60

5 Birleşik Krallık 2.638,30

6 Hindistan 2.592,60

7 Fransa 2.551,50

8 İtalya 1.848,20

9 Kanada 1.600,30

10 Güney Kore 1.586,80

11 Rusya 1.464,10

12 Brezilya 1.363,80

13 Avustralya 1.334,70

14 İspanya 1.247,50

15 Endonezya 1.088,80

16 Meksika 1.040,40

17 Hollanda 886,3

18 İsviçre 707,9

19 Suudi Arabistan 680,9

20 Türkiye 649,4

Veri kaynağı: IMF’den alınan verilerle yazarlar tarafından oluşturulmuştur.
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Küresel ticaret, 2008-2009 döneminde olduğu gibi 

bu pandemi sürecinde de önemli bir düşüş yaşamış-

tır. 2009 yılında ton bazında dünya taşımacılığında 

%11,9 düşüş yaşanırken, denizyolu taşımacılığında 

%4,1 düşüş yaşanmıştır. 

Clarksons verilerine göre, 2019 yılında 11.937,56 milyon 

ton olan dünya deniz taşımacılığı %3,6 düşüş göste-

rerek 2020 yılını 11.506,45 milyon ton ile kapatmıştır. 

2019 yılında %84,75 olan deniz taşımacılığının dünya 

taşımacılığındaki payı ise 2020 yılında artış göstere-

rek %89,97 olarak tamamlamıştır (Şekil 4).

ŞEKİL 4. Dünya Taşımacılığında Denizyolunun Payı

Veri kaynağı: Clarksons. Grafik yazarlar tarafından oluşturulmuştur.

Dünya taşımacılığında dikkat çeken yük taşıma kom-
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leri ve konteynerde değişiklikler meydana gelmiştir. 

Ham petrol ve petrol ürünlerinin taşınmasında düşüş 

yaşanırken, konteynerde artış olmuştur. 2019 yılına 

kıyasla 2020 yılında, demir cevheri, kömür, minor kuru 

yük, ham petrol, petrol ürünlerinin taşınmasında azal-

ma; tahıl ve kimyasalda artış gözlenirken; konteyner, 

kuru yük ve diğer kuru yük ürünlerinde ise kayda 

değer bir değişim gözlenmemektedir.
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ŞEKİL 5. Dünya Deniz Taşımacılığında Yük Bazında Dağılım

Veri kaynağı: Clarksons. Grafik yazarlar tarafından oluşturulmuştur.
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2000’li yılların başında Çin’in Dünya Ticaret Örgütü’ne 

üye olmasından sonra dünya ticaret hacmi çok 

hızlı bir büyüme sürecine girmiştir. 2008 Küresel 

Krizi’nden sonra bir kırılma yaşanmış ve ortalama 

büyüme hızı düşmüştür. 2018 yılından itibaren de 

ABD ile Çin arasındaki ticaret savaşının başlamasıyla 

dünya ticaretinin büyüme hızı gerilemeye başlamıştır. 

2019 sonunda ortaya çıkan pandemi ile beraber 2020 

yılında küresel ticaret hacmi yüzde 10 civarında tari-

hi bir daralma yaşamıştır. Uluslararası kuruluşların 

(World Bank, 2021) beklentilerine göre uluslararası 

ticaret hacminin 2019 seviyelerine dönmesinin 2022 

yılı sonuna sarkacağı tahmin edilmektedir. 

ŞEKİL 6. Deniz Ticareti Büyümesi

Küresel taşımacılığın yüzde 90’ını gerçekleştiren 

deniz ticareti, 2017 yılında yüzde 4,1 büyüdükten 

sonra ticaret savaşının etkisiyle 2018 yılında yüzde 

2,7 büyüyebilmiştir (Şekil 6). 2019 yılında yüzde 0,44 

büyüyebilen deniz ticareti 2020 yılında yüzde 3,41 

daralma göstererek 11.537,44 milyon ton olarak ger-

çekleşmiştir (Clarksons, 2021). Dünya ekonomisinin ve 

özellikle de ticaretin lokomotifi haline gelen Çin, kuru 

yük ve konteyner taşımacılığının büyüme hızının ya-

rısını gerçekleştirmektedir. Ticaret savaşının özellikle 

imalat sanayi ürünleri ihracatı ile tahıl ve demir-çelik 

gibi ürünlerin ticaretini oldukça olumsuz etkilediği 

izlenmiştir. Bunun yanında, jeopolitik gelişmeler ile 

ABD’nin İran’a olan yaptırımları ve petrol fiyatlarını 

dengeleme amacıyla OPEC (Petrol İhraç Eden Ülkeler 

Örgütü)’in petrol üretimindeki kısıntıları tanker tica-

retini olumsuz yönde etkilemiştir. Deniz ticaretinde-

ki daralma oldukça sert olsa bile, dünya ticaretinde 

yüzde 10’ları bulduğu tahmin edilen (UNCTAD, 2019a, 

2020) toplam ticaret hacmi daralmasının altındadır.
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1.3. Küresel Deniz Ticaretinin İzmir Limanlarına 
Yansıması

1.3.1. Dünya Deniz Ticaretinde Beklentiler

Deniz ticaretine ilişkin araştırmalar yapan ve gele-

ceğe yönelik büyüme tahminlerinde bulunan çe-

şitli kurumların, yakın ve orta vadeyi kapsayan Yıllık 

Bileşik Büyüme Oranı (YBBO) tahminleri Tablo 2’de 

görülmektedir. Kurumların 2019 yılına ait çalışmala-

rında orta vadeli tahminler izlenmekle birlikte, 2020 

yılına ait çalışmalarında sadece kısa vadeli tahmin-

ler görülmektedir. Ancak, pandeminin etkisine bağlı 

olarak 2020 yılında beklenen küçülmenin ardından, 

daha önce tahmin edilen büyüme oranlarının uzun 

vadeye yayılması beklenmektedir.

TABLO 2. Deniz Ticaretine İlişkin Büyüme Tahminleri

Tahminleyen Dönem Deniz yoluyla ticaret türleri YBBO (%) Kaynak

UNCTAD 2019-2024

Deniz ticareti (genel) 3,4

Review of Maritime 
Transport, 2019

Konteyner ticareti 4,5

Kuru yük 3,9

Sıvı yük 2,2

Lloyd’s List Intelligence 2019-2026

Deniz ticareti (genel) 3,1
Review of Maritime 
Transport, 2019  

(Lloyd’s List Intelligence 
research, 2017) 

Konteyner ticareti 4,6

Kuru yük 3,6

Sıvı yük 2,5

UNCTAD
2020

Deniz ticareti (genel)

-4,1

Review of Maritime 
Transport, 2020

2021 4,8

Clarksons Research 
Services

2020 -4

2021 4,7

Küresel denizyolu taşımacılığını inceleyen UNCTAD 

(2020) raporunda yer alan tahminlere baktığımızda, 

pandeminin etkisiyle negatif değişim gösteren deniz 

ticaretinin 2020 yılı için yaklaşık %4 oranında küçüle-

ceği görülmekte, ancak normalleşmenin beklendiği 

2021 yılı içinde daha büyük oranda bir büyümenin 

oluşacağı yönünde UNCTAD ve Clarksons Research’e 

ait öngörülerin olduğu anlaşılmaktadır. Pandeminin 

etkisinden önce, UNCTAD (2019) raporunda ise orta 

vadede konteyner ticaretinin genel denizyolu taşı-

macılığına nazaran %1 ile %1,5 oranında daha fazla 

büyüme göstereceği yönünde UNCTAD ve Lloyd’s 

List Intelligence tahminleri mevcuttur.
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Türkiye dış ticaretinin gelişiminde İzmir›in konumunu 

incelerken son yirmi yılda adeta dünya deniz ticare-

tinin merkezi haline gelen uzak doğudaki gelişme-

lerin dikkate alınması gerekmektedir. Artık küresel 

bir güç durumuna gelen Çin›in ekonomik politika-

ları ve projeleri önem kazanmaktadır. Bu kapsamda 

Çin Bir Kuşak Bir Yol (One Belt One Road – OBOR) 

adıyla ilk kez 2013’te açıkladığı proje ile Asya-Avrupa 

hattındaki önemli ekonomiler arasında bir ulaştır-

ma altyapısı, ticaret ve yatırım bağlantısı kurmayı 

hedeflemiştir. Bu projede karadan ve denizden iki 

önemli uluslararası ticaret yolu bulunmaktadır. Bunlar 

Tarihi İpek Yolu Ekonomik Kuşağı (Belt) ve Deniz İpek 

Yolu (Road)’dur. Projedeki “Kuşak” kavramıyla Orta 

Çin’den başlayarak Orta Asya üzerinden Moskova, 

Rotterdam ve Venedik’e kadar uzanan birden fazla 

seçeneği kapsayan karayolu, demiryolu, petrol ve 

doğal gaz boru hatlarından oluşan kara ulaştırma 

ağlarının tesis edilmesi amaçlanmıştır. Türkiye, bu 

kara ulaştırma ağ sisteminde “Orta Koridor” olarak 

adlandırılan Çin-Merkez ve Batı Asya Koridoru hattın-

da bulunmaktadır. Her ne kadar denize en kısa çıkış 

noktası Beyrut ve Lazkiye olmakla birlikte bölgenin 

mevcut durumu bağlamında Türkiye aynı zaman-

da İran üzerinden gelen Güney Koridor’da da yer al-

maktadır. Projenin ikinci ayağı olan “Yol” kavramıyla 

amaçlanan denizyolu hattı Güney ve Güneydoğu 

Asya’dan Doğu Afrika ve Akdeniz’in kuzeyine kadar 

uzanan deniz bölgesindeki limanları kapsamaktadır. 

Dünyanın ilk beş lojistik şirketinden biri olan Çin’in 

COSCO işletmesinin Türkiye’nin en önemli konteyner 

limanlarından biri olan yük elleçlemede Türkiye üçün-

cüsü durumundaki Kumport’u satın alması Türkiye’yi, 

OBOR’un deniz rotası üzerinde gördüğünü göster-

mektedir (Utikad, 2021; Şekil 7). 

ŞEKİL 7. OBOR Projesi (Bir Kuşak Bir Yol) Haritası

Kaynak: Google Görsel Haritaları, 2021
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Bugün itibariyle 126 ülke, Çin’in en büyük ekonomik 

ve küresel iş birliği projesi olan, Modern İpek Yolu 

Projesi olarak nitelendirilebilecek Bir Kuşak Bir Yol 

Projesi’ne katılmak istemektedir. Proje kapsamındaki 

ülkelerin önemli bir kısmının Çin’e ekonomik anlam-

da borçlu oldukları dikkate alındığında projenin ger-

çekleştirilmesinin kaçınılmaz olduğu düşünülmek-

tedir. Diğer taraftan proje kapsamında son yıllarda 

Çin ile Türkiye arasında birkaç ekonomik anlaşma 

yapılmış ve Çin’in Türkiye yatırımları önemli ölçüde 

artmıştır. Türkiye ile Çin arasında son 5 yıllık dönemde 

126,08 milyar dolar tutarında ticaret gerçekleşmiştir. 

Bunun 13,18 milyar dolarlık kısmı ihracat, 112,9 mil-

yar dolarlık kısmı ise ithalattır. Türkiye yıllık 25 milyar 

dolarlık ticaret hacmiyle Çin’in Rusya’dan sonra en 

büyük ticaret hacmine ulaştığı ikinci ülkedir. Bu yıllık 

ticaret hacminin önce 50 milyar dolara daha sonra 

ise 100 milyar dolara çıkarılması hedeflenmektedir 

(Estate Nation, 2021). Çin’in Ankara Büyükelçisi Deng 

Lİ, Türkiye›deki yatırımlarını 6 milyar dolar hacmine 

çıkarmayı hedeflediklerini açıklamıştır (Daily Sabah, 

2020).

UNCTAD (2019) raporuna göre, konteyner taşımacılı-

ğında arz ve talebin 2007-2018 yılları arasındaki geli-

şimi incelendiğinde, 2009 ve 2010 yıllarında sırasıyla 

talepteki aşırı düşüş ve artışın dışında genel olarak arz 

ve talebin birbirine yakın bir seyir izlediği görülmek-

tedir (Şekil 8). Aynı raporda deniz ticareti görünümü 

2019-2024 başlığı altında dünya deniz ticaretinin yıllık 

ortalama %3,4 büyüyeceği tahmin edilmiştir.

Dünya deniz ticaretinde beklenen bu büyümeye 

paralel olarak birinci öncelikte konteyner ve ikin-

ci öncelikte ise Ro-Ro trafiğinde artış olabileceği 

öngörülmektedir. Türkiye’nin jeopolitik konumu 

OBOR projesinde önemli bir avantaj sağlamaktadır. 

Pandemi koşullarına rağmen diğer ülkelerden farklı 

olarak genç nüfusa ve güçlü bir KOBİ sistemi avanta-

jına sahip olan Türkiye’nin üretim gücünde dünya ile 

kıyaslandığında önemli bir kayıp yaşamadığı görül-

mektedir. Pandemiden sonra üretim potansiyelinin 

daha fazla artacağı öngörülmektedir. Türkiye’nin bu 

cazip potansiyeli doğrultusunda, deniz taşımacılığı 

şirketlerinin bölgemize ilgisinin artacağı da öngörü-

lebilir. Örneğin, DFDS şirketi 7 Şubat 2021 tarihinden 

itibaren İzmir’den TCDD İzmir Limanı ile İspanya’nın 

Tarragona Limanı arasında düzenli hat seferlerine 

başlamıştır. Ayrıca Karadeniz limanlarına yönelik kon-

teyner trafiğinin de artış göstereceği düşünüldüğün-

de denizyoluyla taşınan yükler açısından Akdeniz ve 

Ege limanlarımız önemli bir aktarma avantajına sa-

hiptir. Bu bakış açılarıyla OBOR için Türkiye önemli 

bir konumdadır. Ancak rekabet gücünün artırılması 

açısından İzmir bölgesi limanlarının bütüncül bir ba-

kış açısıyla ele alınmadığı söylenebilir.

Limanlar ve deniz taşımacılığına dair küresel eği-

limler ve güncel gelişmeler kapsamında; IMO 2018-

2023 Stratejik Planı (Resolution A.1110-30), UNCTAD 

Deniz Ulaştırması 2019 Raporu, AB Mavi Ekonomi 

2020 Raporu, UDHB Limanlar Geri Saha Karayolu ve 

Demiryolu Bağlantıları Master Plan Çalışması Sonuç 

Raporu, Denizcilik Genel Müdürlüğü Konteyner 

ve Yük İstatistikleri 2020 Bültenleri, İZKA Deniz 

Ekonomisi Sonuç Odaklı Programı Raporu (2020), 

AB Deniz Limanları ve Tesisleri Yeşil Belgesi (Green 

Paper), AB Komisyonu Deniz Limanları ve Tesisleri 

Yeşil Belge Değerlendirmeleri, AB Avrupa Liman 

Öncelikleri 2019-2024 Memorandumu, AB Limanlar- 

Trans European Transport Network Belgesi ve DTO 

Sektör Raporu 2020 dokümanı incelenerek mevcut 

durumun değerlendirilmesi yapılmıştır. Elde edilen 

bulgular kapsamında, “Koronavirus, iklim değişikliği 

ve akıllı deniz taşımacılığı, Denizcilikte Üç Senaryo 

2020-2050 (Stopford, 2020), Deloitte Akıllı Limanlar 

Çalışması, Deloitte Küresel Liman Trendleri 2030, 

Lloyd’s Register Küresel Denizcilik Trendler 2030, S&P 

Küresel Denizcilik güncel değerlendirmeleri incele-

nerek geleceğe yönelik incelemeler de yapılmıştır. 

Yakın zamanda gerçekleşen önemli değişikliklerin 

birçoğu – Panama ve Süveyş kanallarının genişleme-

si, taşıyıcı şirketlerin stratejik birleşme ve ittifakları, 

rekabetçi yeniden yapılandırmalar, değişken yakıt 

fiyatları ve 5.000 TEU’dan büyük konteyner gemileri-

nin yaygın şekilde kullanımının artması – tüm taşıma 

zinciri üzerinde önemli bir etkiye sahiptir. COVID-19 

pandemisinin de etkisiyle DGM Temmuz 2020 ista-

tistiklerine göre 2020 yılı Temmuz ayında limanları-

mızda elleçlenen konteyner miktarı bir önceki yılın 

aynı ayına göre %11,9 azalarak 886 bin 994 TEU olarak 
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gerçekleşmiştir. 2020 yılı Ocak-Temmuz döneminde 

ise limanlarımızda elleçlenen konteyner miktarı bir 

önceki yılın aynı dönemine göre %4,1 azalarak 6 mil-

yon 379 bin 300 TEU olmuştur. Yunanistan, 2020 yılı 

Temmuz ayında 107 bin 985 TEU ile en fazla konteyner 

elleçlemesi yapan ülke olmuş, Yunanistan’ı sırasıyla 

79 bin 979 TEU ile Mısır ve 76 bin 388 TEU ile İsrail 

takip etmiştir. Doğu Akdeniz’de deniz yetki alanları 

anlaşmazlığı kapsamında 2020 yılında yaşanan son 

gelişmeler bağlamında bu taşımacılığın sürekli de-

ğerlendirilmesi gerekli görülmektedir.

Günümüzde pandeminin yarattığı ilave sorunların 

da etkisiyle ekonomik koşullarda yaşanan sıkıntılar, 

gerileyen üretim ve ihracat, deniz taşımacılığında 

Türkiye’nin azalmakta olan payı ve bölgedeki siyasi 

gelişmeler dikkate alındığında Türkiye limanlarının en 

azından transit taşımacılığına hizmet verme yönünde 

ön plana çıkması ve ülkenin vazgeçilmez özelliklerini 

ortaya koyacak yeni yaklaşımlar bulması gerektiği 

değerlendirilmektedir. Azalan alım gücü ve önemli 

bir pazar olma durumu da ortadan kalktığı takdirde 

terminal liman olma olanakları da kaybedilebilecektir. 

Bu nedenle rekabet analizini çok iyi yapmak gereke-

cektir. Günümüzde Pire Limanı AB’nin de desteğiyle 

en önemli rakip olma özelliğini korumaktadır. Doğu 

Akdeniz’deki gelişmelerin de yol açtığı güvensizliğin 

Pire’yi daha da ön plana çıkaracağı dikkate alınarak 

rekabet analizini daha çok taşıma modları, liman im-

kânları ve kapasitesi açısından yapmanın daha faydalı 

olacağı değerlendirilmektedir.

ŞEKİL 8. Konteyner Taşımacılığında Arz ve Talepteki Gelişim (2007-2018)

 Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport 2019. Grafikte dikey eksen yüzde olarak yıllık değişim oranıdır. 
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Çin, değişen dünya düzeni içerisinde artık kendisine 
uzak bölgelerde daha çok daha etkili rol almaya yö-
nelmektedir. Çin kendi ekonomik gelişimi, iç siyasi çe-
kinceleri ve bölgesel sorunlar nedeniyle yeni reform 
ve politikalar geliştirmeye yönelmiş ve OBOR, March 
the West gibi stratejiler bunun sonucu olarak ortaya 
çıkmıştır. Bütün bunların sonucu olarak, Çin dış politi-
kası büyük dönüşüm dönemine girmiştir. Çin, Levant 
ve Körfez bölgesinin de dâhil olduğu altyapı projeleri 
ile Ortadoğu’daki görünürlüğünü ve varlığını artır-
mıştır. Bu bölge aslında güçlü bir anti-ABD kimliğine 
sahiptir ve bu husus Çin’in bölgedeki varlığı açısından 
olumlu zemin yaratmaktadır. Rakiplerinin zayıflatıl-
ması açısından daha önceleri ihtiyacı olan petrolün 
büyük kısmını Suudi Arabistan’dan almakta iken 
Çin artık bu ithalat kaynağını Rusya Federasyonu’na 
kaydırmış, tarihte ilk kez Rusya Federasyonu petrol 
ihraç eden ülkeler sıralamasında Suudi Arabistan’ı 
geçebilmiştir. Nitekim, Çin, ABD’yi geçerek AB’nin 
en büyük ticaret ortağı olmuştur. 2020 yılında Çin 
ile AB arasındaki ithalat ve ihracatın toplam değeri 
709 milyar dolara ulaşmıştır. Aynı dönemde AB ile 
ABD arasındaki ticaret ise 671 milyar dolarda kalmıştır 
(BBC News, 2021). AB-Çin ticareti deniz taşımacılığı 
tarafından domine edilmektedir (deniz yoluyla AB-
Çin: ithalatı %90,8; ihracatı %96,4). Çin’deki bir depo-
dan bir konteynerin Polonya’da bir depoya ulaşması 
havayolu ile 3 gün (40.000 $), tren ile 2 hafta (10.000 
$), deniz yolu ile ise 6 hafta (5.000 $) kadar sürmek-
tedir. Kuzey yolu rotası da (Çin-Kazakistan-Rusya 
Federasyonu-Belarus-Polonya-Almanya) giderek 
daha çok ilgi odağı olmuştur.

Gelişen ve büyüyen Türkiye-Çin ticaretine Bakü-
Tiflis-Kars (BTK) demiryolu hattı katkı sağlayabilecek 
potansiyeldedir. Ağırlıklı olarak bir üretim merkezi 
olan Çin ile Avrasya kıtasının Batı yakasının bir araya 
getirilmesini sağlayacak alternatiflerden biri olarak 
BTK demiryolu hattının etkisi konusunda öne çıkan 
hususlar ise şu şekildedir:

 ▶ Demiryolu ulaşımı denizyoluna göre daha pahalı 
olmasına rağmen sürat avantajından dolayı özel 
eşyaların özellik arz eden yerlere ulaştırılmasında 
etkin olarak kullanılmaktadır.

 ▶ Bu hattan beklenti; yıllık olarak asgari 6,5 milyon 
ton yük ve 1 milyondan fazla turisttir. 

 ▶ Marmaray ve 3. köprü ile birlikte Avrupa’ya kesin-

tisiz bir ulaşım sağlanabilecektir.

 ▶ Hazar bölgesi karbon yatakları açısından zengin bir 

bölgedir. Bu denize sahili olan 5 ülke (Azerbaycan, 

İran, Kazakistan, Rusya Federasyonu ve Türkme-

nistan) Hazar Denizi’nin hukuki durumu üzerine 

12 Ağustos 2018 tarihinde anlaşmaya varmışlardır. 

Bu durum yakın gelecekte daha çok kargo hare-

ketlerine ulaşılmasını sağlayacaktır. 

 ▶ Bakü (Alat dahil) ve Türkmenbaşı limanları kulla-

nıma açılmışlardır. Bu kapsamda, Azerbaycan ve 

Türkmenistan, Hazar için feribot filosu kapasitele-

rini artıracaklardır.

 ▶ Türkiye ve Çin bölgeye yönelik e-ticaret için birlikte 

çalışmaya başlamışlardır. Bu kapsamdaki kargo 

taşımacılığı için Çin-Türk ortak girişim firmalarının 

faaliyet göstermesi beklenmektedir.

 ▶  İki ülke arasında 2016 yılında imzalanan Demiryolu 

Projesi, Orta Koridor ve Kervansaray Projeleri, Tür-

kiye ve Çin’in ortak ajandası içinde yer almaktadır. 

Ayrıca, Edirne-Kars Demiryolu projesi de iki ülkenin 

ortak gündemi olmuştur. 

1.3.2.  Gelişen Deniz Ticaretine Bağlı 
Olarak Limanların İhtiyaçları

Konteyner taşımacılığında, sürdürülebilir rekabet 

açısından depolama kapasitesini en üst düzeye çı-

karmak ve konteyner elleçleme maliyetlerini en aza 

indirmek büyük önem taşımaktadır. Yarı ve tam 

otomatik sistemler de dâhil olmak üzere rıhtım ve 

terminal vinç teknolojisindeki en son gelişmelerin 

izlenmesi, rıhtım derinliklerinin, konteyner elleçleme 

ekipmanının ve bağlama sistemlerinin daha büyük 

modern gemilere hizmet verebilecek kapasiteye çıka-

rılması ve buna bağlı olarak artan konteyner trafiğinin 

maliyet etkin ve verimli bir şekilde optimize edilmesi 

önem kazanmaktadır. 

İntermodal kargo taşımacılığı, konteynerlerin her-

hangi bir noktada ambalajlarını açmadan, demiryolu, 

gemi ve kamyonla transferinde yükün birden fazla 

aşamada taşınmasını kapsamaktadır. Kargo taşıma-

cılığında iyi bir planlama ile modların azaltılarak, gü-

venlik ve taşımacılığın hızı artırılırken, hasar ve kayıp 

potansiyelini de düşürmek sağlanabilmektedir. 
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DGM İstatistiklerine göre 2020 yılı Ocak-Temmuz dö-

neminde dış ticaret amaçlı denizyolu taşımacılığında 

elleçlenen toplam yük miktarı bir önceki yılın aynı 

dönemine göre %3,9 artışla 209 milyon 885 bin 680 

ton olmasına rağmen 2020 yılı Temmuz ayında liman-

larımızda denizyolu ile yapılan transit yük taşımaları 

bir önceki yılın aynı ayına göre %15 azalarak 5 milyon 

683 bin 658 ton olmuştur. Temmuz ayında kabotajda 

taşınan yük miktarı da 4 milyon 792 bin 878 ton ile bir 

önceki yılın aynı ayına göre %6,6 azalma göstermiştir.

Kuru ve sıvı dökme malzemeler, yükün taşınması 

ve depolanması için daha farklı çözümler gerektirir. 

Yakıtlar, petrokimyasallar, tahıllar ve diğer emtialar 

gemilerde veya terminal üzerinde boru tesisatı veya 

konveyör taşıması gerektirdiğinden, bu tür sistem-

ler büyük önem taşımaktadır. Gemi yükleme ve bo-

şaltma için karayolu taşıma ve depolama ekipmanı 

büyük ölçüde değişir ve hatta belirli kargolar için son 

derece özelleştirilmiş bir çözüme ihtiyaç duyulabilir. 

Bu, tek tek dökme rıhtım konfigürasyonları için sık-

lıkla ihtiyaç duyulan mekanik ve elektrik hizmetlerin 

yanı sıra tren ve kamyondan gelen dökme yüklerin 

elleçlenmesi, liman içi depolama, gemi yükleme, li-

man rıhtımları ve seyir planlaması için farklı yaklaşım-

lar içerir. Konteyner ve intermodal terminallerin son 

derece spesifik gereksinimlerinin aksine, dökme yük 

kargo, standart olmayan doğası ve değişen boyutu 

ile karakterize edilir, rıhtım ve taşıma ucunda yüksek 

düzeyde kaynak gerektiren, açık ve kapalı depola-

ma, özel taşıma ekipmanı gemi servisi ve terminal 

transferi ve zaman zaman ağır kaldırma yetenekleri 

gerekebilir.

Otomobil limanları ve Ro-Ro tesisleri ise düşük yo-

ğunluklu kargoların depolanabileceği geniş alanlar 

gerektirir. Otomobiller ve tekerlekli ekipmanlar tipik 

olarak bir park alanına benzer şekilde ne kadar sıkı 

depolanırlarsa, hasar oluşumu o kadar yüksek olur. 

Ro-Ro kargo ayrıca pahalı park yapıları inşasını ge-

rektirir, bu da bu tesislerin en yüksek ve en iyi arazi 

kullanımı yanı sıra diğer kargo terminalleri ile rekabe-

te sokar. Bu nedenle bu tip kargo terminallerinin tipik 

olarak rekabetin minimum olduğu veya konteyner ve 

diğer terminal operasyonlarıyla bir arada bulunma-

dığı niş limanlarda inşa edilmesi gerekir.

Günümüzde denizlerin insan taşımacılığı ve sportif 

alanlarda giderek artan kullanımı denizcilik sektörü-

nün yerel ve küresel ekonomik büyümenin önemli bir 

itici gücü olduğunun bir başka göstergesidir. Ticari ve 

askeri operasyonlarla müdahaleyi önlemek için deniz 

alanının rekreasyonel kullanımı dikkatli bir şekilde 

yönetilmelidir. 

Öte yandan, feribot endüstrisi bir bütün olarak önemli 

bir büyüme yaşamaktadır. Feribotlar sadece yerel 

taşıtları ve turistleri bir konumdan diğerine taşımakla 

kalmaz, aynı zamanda yük ve karayolu tıkanıklığını 

giderirken alternatif yakıt imkanları ile daha sürdürü-

lebilir bir ikame sağlar. Bu terminallerin planlamasın-

da özellikle diğer taşıma modlarına göre daha uygun 

imkanlar sağlanması dikkate alınmalıdır.

1.3.3. Tedarik Zincirlerinde Değişim

Pandemi sürecinin getirdiği büyüme sorunları tüm 

dünyada korumacı eğilimleri artırdığından genel 

anlamda bir korumacılık ve ticaret savaşından da 

bahsetmek mümkün görünmektedir. Ticaret sava-

şı, tedarik zincirleri ve lojistik merkezleri konusunda 

bir değişimi zaten başlatmıştı. Pandemiyle gelen arz 

yönlü şoklar da Çin merkezli yoğun imalat sanayi üre-

timinin getirdiği riskleri ortaya koyarak tedarik zincir-

lerinin yeniden yapılandırması sürecini hızlandırmış 

durumdadır. 

Bu çerçevede, yeni tedarik ve lojistik merkezlerinin 

oluşturulması ön plana çıkmış görünmektedir. Bu de-

ğişiminin, ürün ve bölge bazında olacağı beklenmek-

tedir. Yeni bölgelerin ortaya çıkması ve bazılarının 

güçlenmesi sadece küresel anlamda değil, ticaret sa-

vaşının bölgesel ticareti geliştireceği beklentisinden 

de kaynaklanmaktadır. Covid-19, tedarik zincirlerinde 

başlamış olan değişim dinamiklerini etkileyen çok 

daha önemli bir faktör olarak karşımıza çıkmaktadır. 

Pandemi, tedarik zincirlerinin az sayıda merkezde 

toplanmasının risklerini önemli oranda ortaya çıkar-

mıştır. Risk yönetimi açısından farklı tedarik zincirleri-

ne sahip olmak daha öne çıkmıştır. Online alışverişler 

ve tüketicinin farklılaşmış ürün talebi, tedarik zincir-

lerinin olabildiğince yakın olmasını gerektirmekte-

dir. Ürünlerin olabildiğince hızlı ulaştırılması önem 
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kazanmış, hatta, stratejik öneme sahip ürünlerin ülke 

sınırları içine taşınması gerekliliği öne çıkmıştır. Bu 

gelişmeler uluslararası literatürde (UNCTAD, 2020) 

“offshore” yerine “reshore” ve “near shore” kavramları 

olarak adlandırılmaktadır.

Pandemi döneminin ortaya çıkardığı şirket strate-

jilerinden biri, firmaların daha fazla stokla çalışma 

isteğidir. Tedarik zincirlerindeki aksamalar üretim sü-

reçlerini kesintiye uğratmıştır. Küresel ekonomide 

düşük enflasyonlu ve talebin hemen karşılanabildiği 

teknolojik ve lojistik yeterlilik, firmaları stoksuz, talep 

üzerine çalışma yöntemlerine daha fazla yönlendir-

miştir.  Bu üretim yöntemi uluslararası literatürde 

“tam zamanında üretim (just in time)” olarak da adlan-

dırılıyordu. Pandemi döneminde, tedarik zincirlerin-

deki sıkıntılar nedeniyle stoksuz çalışmanın getirdiği 

riskler firmaları daha fazla stokla çalışmaya da yön-

lendirmiştir. Özellikle küresel imalat sanayi verilerinde 

görülmeye başlanan bu değişim uluslararası litera-

türde “tam zamanında (just in time)” üretimden “her 

ihtimale yönelik (just in case)” üretim biçimine kayma 

şeklinde adlandırılmaktadır. Uluslararası şirketlerin 

üretim ve dağıtım stratejileri, yeni merkezlerin oluş-

ması konusunda belirleyici etkenlerin en önemlile-

rinden biri olacaktır. Söz konusu merkezlerin orta-

ya çıkması açısından diğer önemli bir faktör, Çin’in 

özellikle Bir Kuşak Bir Yol projesindeki değişimler ve 

önceliklendirmeler olacaktır.

1.3.4. Küresel Değişim ve İzmir Limanları

Türkiye ekonomisi, Avrupa Birliği, Afrika ve Orta Doğu 

Bölgesi’ndeki ticaretin merkezinde olan bir ülke 

olarak, pandemi ve ticaret savaşının dinamikleriyle, 

önemli bir lojistik ve üretim üssü olma potansiyeli 

taşımaktadır. AB, bölge olarak dünyanın en büyük 

ikinci ekonomisini oluşturmaktadır. Afrika ve Orta 

Doğu dünya nüfusunun en hızlı arttığı ve gelecek yıl-

larda en hızlı büyümeye aday bölgelerdir. Yeni tedarik 

zincirlerine olan ihtiyaç ve uluslararası ticaretin daha 

bölgesel ve yakın mesafelere yönelme eğilimi Türkiye 

ekonomisinin önemini artırmaktadır. Bu çerçevede, 

Türkiye ekonomisinin ihracatını artırabilecek üç ana 

yol olabileceği düşünülmektedir. Birincisi, tedarik 

zincirlerinin değişimi ile Türkiye’nin mevcut üretim 

yapısında geleneksel ürünleriyle küresel ekonomiden 

daha fazla pay almasıdır. İkincisi, üretim yapısında 

yüksek teknolojili ürünlerin payını artırarak ihracat 

kapasitesini genişletmektir. Üçüncüsü ise menzili 

artırmak yani sadece bulunduğumuz bölgeye değil, 

uzak mesafelere de daha fazla ihracat yapabilme-

nin yolunu bulmaktır. Bu sayede Çin’den Kanada’ya, 

Brezilya’dan Avustralya’ya kadar ihracat kapasitesi 

büyütülebilecektir. Her ne kadar küresel ticaretin 

ağırlığı kısa mesafelere daha fazla kayacak olsa da 

uzak mesafe ticaret ortadan kalkmayacak, küresel 

ekonominin büyümesine bağlı olarak o da büyüme-

ye devam edecektir. Ticaret savaşının dinamikleri ve 

pandemi Türkiye ekonomisinin payını artırabilecek 

etkenlerdir. Yüksek teknolojinin ihracatımızdaki payı-

nı artırmak ve daha uzak menzile gidebilmek Türkiye 

ekonomisinde uygulanacak politikalarla alakalıdır. 

Türkiye’nin, tüm bu potansiyeli harekete geçirmesi 

durumunda ihracatının dünya ihracatındaki payı ilk 

etapta yüzde 1’lerden 1,5’lere, daha sonra yüzde 2’lere 

doğru hareketlenebilir. Bugünkü verilerle, bunun 

anlamı 169,6 milyar dolarlık ihracatımızın çok daha 

yüksek seviyelere çıkma potansiyelidir.

Yeni dünya düzeninde, Türkiye ekonomisinin bir üre-

tim ve lojistik merkezi olması hem kendi potansiyelini 

daha fazla kullanması hem de dışarıdan gelecek yatı-

rımlarla mümkün olabilir. Tedarik merkezlerinin başta 

Çin olmak üzere Asya’dan başka merkezlere kayması 

doğrudan yatırımları artıracaktır. Türkiye, başta Çin 

olmak üzere hem Asya’dan hem de Avrupa’dan doğ-

rudan yatırım çekebilir. Bu yatırımlar sıfırdan yeşil alan 

yatırımı olabileceği gibi, satın alma şeklinde de olabilir. 

Her ikisi de Türkiye’nin dış ticaret potansiyelini ciddi 

boyutta artırmaya adaydır. Bu çerçevede gelen yatı-

rımların bir kısmı yüksek teknolojili nihai ürünler ve 

onların girdilerine yönelik de olabilir. Bu tür doğrudan 

yatırımların çekilebilmesi için Türkiye ekonomisinin 

büyüme potansiyeli önemli bir avantajdır. 

Türkiye ekonomisi için tüm bu olası değişim potansi-

yellerini dikkate aldığımızda, İzmir bölgesi ve liman-

larının da önemi daha fazla artmaya ve büyümeye 

adaydır. TÜİK verilerine göre İzmir 2020 yılındaki 

20,08 milyar dolarlık yıllık toplam ticaret hacmiyle 

en büyük 5 ilden biridir. İzmir’in ihracatında Avrupa 
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ülkeleri öne çıkarken ithalatta başta Çin olmak üze-
re Asya öne çıkmaktadır. İzmir Asya’dan Avrupa’ya 
ticaret hareketliliğinin olduğu bir bölge olarak hem 
ihracat hem ithalatı artırmakta ciddi bir potansiyel 
barındırmaktadır (İzmir Ticaret Odası, 2021). Çin’den 
Avrupa’ya kara, deniz ve demiryolu bağlantısını güç-
lendirmeye çalışan Bir Kuşak Bir Yol projesinde ağırlık 
doğal olarak denizyollarındadır (Şekil 7).

Türkiye Bir Kuşak Bir Yol projesinde bugüne kadar 
istediği gücü elde edememiştir. Bölgenin ihracat artış 
hızı Türkiye ortalamasının üzerine çıkmaya adaydır. 
Bu çerçevede, İpek Yolu projesinde demiryolu ve 
denizyolu bağlantısını artırma potansiyeli zaten bu-
lunmaktadır. Bir Kuşak Bir Yol projesinde aktif olarak 
iki kara güzergâhı Çin’den Avrupa’ya ulaşmaktadır. 
Bunlardan Kuzey Koridoru, Çin, Kazakistan, Rusya, 
Belarus, Polonya üzerinden bugüne kadar 11 bin blok 
trenin geçtiği, taşınan yük miktarının 600 bin TEU’ya 
ulaştığı bir aşamadadır. Bu güzergâh 12 günde geçil-
mekte ve denizyolundan demiryoluna aktarılan yük 
anlamına gelmektedir. Bugünlerde denizyoluyla kırk 
günde ulaşılan bu mesafe, birim maliyet açısından 
biraz fazla olsa da, süre açısından büyük katkı ortaya 
koymuş durumdadır. 

Türkiye ile Çin’i bağlayan ve Orta Yol olarak bilinen hat 
2019 yılında devreye girmiş, Aralık 2020 döneminde 
Kocaeli (Köseköy)-Xian güzergâhını yine 12 günde 
tamamlayan ilk ihracat treni yolculuğunu gerçek-
leştirmiştir (Esmer, 2021). Bu güzergâhın gelişme-
siyle ticaret hacmi çok daha artacaktır. İzmir-Kocaeli 
(Köseköy) bağlantısıyla demiryolu – denizyolu bir-
leştirilebilir ve çok daha büyük ticaret hacimlerine 
ulaşılabilir. Konuya mikro ölçekte bakıldığında, liman-
ların yapısı ve önümüzdeki dönem değişime ayak 
uydurması tedarik ve lojistik merkezi olmak açısından 
ayrıca önemli olacaktır. Bu anlamda limanların verim-
liliğinin nasıl artırılacağı önemli bir soru olmaktadır. 
Her şeyden önce limanların en gelişmiş teknolojileri 
yoğun biçimde kullanması ve gemilerin limanda kal-
ma süresinin kısaltılması gerekmektedir. Dijitalleşme, 
yapay zeka, blockchain gibi teknolojilerin kullanımı 
öne çıkmaktadır. Teknoloji yoğunluğunun artması 
liman çalışanları arasında kadın çalışan sayısını artı-
rarak pozitif ayrımcılık için daha fazla imkân yarata-
bilecektir. Verimli ve kalma süresinin kısaltılabildiği 
limanlar bağlantı noktalarını artırarak merkez olma 
konusunda şanslarını artırabilirler.

Denizcilik sektörüne ilişkin bir başka gelişme, küresel 

ölçekte konteyner taşımacılığı yapan deniz taşıma-

cılığı şirketlerinin sektörde yoğunlaşma, işbirliği ve 

uzmanlaşmayı artırmasıdır. En büyük on şirketin piya-

sa payı (Şekil 9) 2014 yılında yüzde 68’lik değerinden 

2019 yılında yüzde 90 seviyesine çıkmıştır (UNCTAD, 

2019a). Nitekim gemi taşımacılık şirketleri ile liman 

operatörleri arasında birleşmelerin arttığı görülmek-

tedir. Önümüzdeki dönemde daha da artmaya aday 

bu gelişmelerin sektöre yönelik ekonomi politikaları 

oluşturulurken rekabetçilik açısından incelenmesi 

önem taşımaktadır. 

Küresel değişim öngörüleri bağlamında; küresel 

ısınma hızla artmakta ve iklim değişikliği etkisini her 

alanda göstermektedir. Bu sürecin olumsuz etkileri-

ni azaltmak amacıyla sürdürülebilirlik çerçevesinde 

son yıllarda önemli gelişmeler yaşanmaktadır. 2015 

yılında Birleşmiş Milletler bünyesinde oluşturulan 

2030 Sürdürülebilir Kalkınma Hedefleri, 2015 Paris 

İklim Anlaşması, 2018 Katowice İklim Zirvesi ve 2018 

San Francisco Sivil Toplum Zirvesi gibi etkinlikler 

dünyanın birçok ülkesinde üretim, dağıtım ve bö-

lüşüm dinamikleri üzerinde etkili olmuştur. Sektörel 

süreçlerde, çevreyle ilgili birçok düzenleme ulusal ve 

uluslararası stratejilerde yer almaya başlamıştır.  

İklim değişikliği ile mücadelede, Uluslararası Denizcilik 

Örgütü (International Maritime Organization-IMO) 

de denizcilik sektöründe çok yönlü düzenlemeleri 

devreye almıştır. Örneğin, gemi yakıtlarında sülfür 

oranının yüzde 0,5 ile sınırlandırlması sektörel bir 

düzenleme olarak uygulamaya alınmıştır. Ayrıca, li-

man operasyonları dahil olmak üzere sürdürülebilirlik 

ve iklim değişikliğini önlemeye yönelik tedbirler de 

tanımlanmıştır. Bununla birlikte, Türkiye’nin AB ile 

güncellemesi beklenen Gümrük Birliği Anlaşması, 

yeni yeşil düzene yönelik birçok uygulamayı getir-

meye adaydır. Liman operasyonları ve yönetilebilir 

iş süreçleri de bu yönlü değişim etkisini hissedecek-

tir. Sonuç olarak, küresel trendler paralelinde tek-

nolojinin gelişimi ve kullanımı, Çin’in Bir Kuşak Bir 

Yol Projesi’ndeki gelişmeler, yeşil dönüşüm, iş birliği, 

uzmanlaşma ve birleşmelere uyum, limanlarda kalış 

sürelerinin kısaltılması gibi hususlarda sağlanacak 

ilerlemeler önümüzdeki dönemde ihracat hacminin 

artırılabilmesini sağlayacaktır.
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ŞEKİL 9. Konteyner Taşımacılığında En Büyük 10 Şirket

Kaynak: UNCTAD, 2019a.

Not: Tablodaki veriler, şirketlerin konteyner gemi tonajları dikkate alınarak düzenlenmiştir; kısa mesafe taşımacılık faaliyetlerini 

kapsamamaktadır.
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1.4. Akdeniz’de Kısa Mesafe Deniz Taşımacılığı ve 
Fırsatlar

İzmir limanlarının durumunu değerlendirmeden 

önce deniz ticaretinin geleceğine yönelik tahmin-

ler yapabilmek düşüncesiyle Akdeniz havzasındaki 

gelişmeleri, taşımacılık türlerini, limanların genel 

durumlarını ve deniz turizmi açısından potansiyelini 

incelemek gerekir.

1.4.1. Bölge ve Ülke Bazında Kısa Mesafe 
Deniz Taşımacılığı

Bugün entegre lojistik sistemi, mal ve hizmetlerin 

üretimi ve dağıtımı dahil olmak üzere bir dizi eyle-

min uyumuyla çalışan iş birliği, rekabet ve zamanla-

manın hayati önem taşıdığı bir sistemdir. Ekonomik 

perspektiften bakıldığında bu sistemde, malların 

herhangi bir aksaklık olmaksızın, makul bir fiyatla 

piyasalara zamanında gönderilmesi gerekmektedir. 

Bu, küresel olarak tedarik zinciri süreçlerini kolaylaş-

tırmak için iyi entegre edilmiş ve iyi çalışan bir lojistik 

sistemi zorunlu kılmaktadır (Çetin ve Köseoğlu, 2020). 

Modern uluslararası ulaşım sistemi, esas olarak okya-

nuslardaki taşımacılık rotalarının yanı sıra karayolları, 

demiryolları, iç suyolları ve hava taşımacılığı hizmet-

lerini içerir. Bu sistemin üç çeşidi vardır. İlk bölüm, 

derin deniz taşımacılığı (deep sea shipping) ve hava 

taşımacılığını kapsayan bölgeler arası taşımacılıktır. 

İkincisi, kısa mesafe deniz taşımacılığı (short sea ship-

ping) şeklinde tanımlanır ve genellikle limanlara derin 

deniz taşımacılığı ile teslim edilen kargolar alınarak 

kısa mesafelerde taşınmaktadır. Üçüncü modda yük-

ler karayolu, demiryolu, nehir ve kanal ile taşınmakta 

ve bu sisteme iç taşımacılık (inland transport) adı 

verilmektedir. 

Derin deniz taşımacılığı, yüksek hacimli bölgeler arası 

kargolar için kıtalar arasındaki tek ekonomik taşıma 

yöntemidir. Deniz trafiği rotaları, esas olarak Avrupa, 

Asya ve Kuzey Amerika’nın başlıca sanayi bölgele-

ri arasındadır. Bugün itibariyle, küresel ulaşım ağı, 

makul fiyatlarla farklı gemi türleri ve hizmetler için 

binlerce liman ve tesisi kapsayan geniş bir sistemdir. 

Bu sistemde bölgeler arasında kısa mesafa deniz 

taşımacılığı tercih edilmektedir. Bu taşıma şeklinde 

genellikle 400 DWT ile 6.000 DWT arasında değişen 

daha küçük gemiler kullanılarak nispeten yakın li-

manlar arasında hizmet sağlanmaktadır. Büyük kapa-

siteli açık deniz gemileri aracılığıyla bölgeler arasında 

örneğin Hong Kong, Şanghay veya Rotterdam gibi 

bölgesel merkezlerden taşınan mallar ana limanlara 

(hub port) getirilmekte ve bu limanlardan kısa me-

safe deniz taşımacılığı yapan gemiler tarafından alı-

narak diğer limanlara dağıtılmaktadır. İç taşımacılık 

sistemi ise limanlar ve özel terminaller aracılığıyla 

genel lojistik sisteme entegre bir şekilde kapsam-

lı bir karayolu, demir yolu ve su yolu ağına sahiptir 

(Stopford, 2009).

Akdeniz ülkeleri arasındaki ağırlıklı taşımacılık türü 

olan kısa mesafe deniz taşımacılığı, Avrupa Birliği 

denizcilik politikalarında önemli bir yer tutmaktadır. 

AB, kısa mesafe deniz taşımacılığı hacmi bir önceki 

yıla göre 2018’de %4,4 ve 2019’da ise %1,5 artışla yak-

laşık 1,8 milyar groston olmuştur. Başlıca AB limanları 

tarafından kaydedilen kısa deniz taşımacılığındaki 

genel artış, 2008 küresel krizine bağlı olarak 2009’da 

yaşanan ekonomik gerilemenin ardından 2018’de 

yeni bir zirveye ulaşmıştır (Tablo 3; Eurostat, 2020).

2018 yılında AB ana limanlarına yönelik kısa mesafe 

deniz taşımacılığı toplam deniz taşımacılığının yakla-

şık %59’unu oluşturuyordu. Ancak, kısa mesafe deniz 

taşımacılığının toplam deniz taşımacılığı içindeki payı, 

raporlama yapan ülkeler arasında bariz farklılıklar 

göstermiştir. AB ülkelerinde kısa mesafe deniz taşı-

macılığı derin deniz taşımacılığına oranla daha yoğun 

olarak kullanılmaktadır. Bu taşımacılık türünü özellik-

le Finlandiya, Malta, Kıbrıs, Danimarka, İsveç, İrlanda, 

Bulgaristan, İtalya, Letonya, Estonya, Yunanistan, 

Polonya, Romanya, Litvanya ve Büyük Britanya ter-

cih etmektedir. Bu ülkelerin yanı sıra Norveç ve aday 
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ülkelerden Karadağ ve Türkiye’nin ana limanlarında 

kısa mesafe deniz taşımacılığının payı %70 civarında 

veya daha fazladır (Şekil 10) (Eurostat, 2020).

Avrupa’daki ülkelerin çoğunda kısa mesafe deniz ta-

şımacılığının payının yüksek olması uzun kıyı şeritleri 

veya çok sayıda yerleşik nüfusun adalarda yaşaması 

gibi coğrafi hususlar ile ilişkilidir. Ana limanlardaki bü-

yük hacimli destek hizmetleri (feeder services), böl-

gesel aktarma noktaları olarak işlev gören ülkelerin 

kısa mesafe deniz taşımacılığındaki payının yüksek 

olmasının nedenidir. Buna karşılık, büyük limanlarının 

kıtalararası ticarete odaklandığı İspanya ve Hollanda 

gibi ülkelerde kısa mesafe deniz taşımacılığının payı 

%50’nin altındadır.

İtalya, kısa mesafe deniz taşımacılığında AB›nin lider 

ülkesi olarak 2019 verileriyle toplam tonajın neredeyse 

%15›ini (310 milyon ton) gerçekleştirmiştir. İtalya›yı 

300 milyon tonla Hollanda ve ardından ana limanla-

rında kaydedilen 235 milyon ton sevkiyatla İspanya 

takip etmiştir (Tablo 3). 

TABLO 3. Yıllara Göre Ülkelerin Kısa Mesafe Deniz Taşımacılığı (2008-2019)

Ülke/Yıl 
(Bin Ton)

2008 2009 2012 2015 2017 2018 2019
Değişim %               
2019/2008          

AB (27) 1.697.905 1.543.036 1.614.816 1.655.537 1.711.753 1.771.693 1.798.631 5,93

Belçika 128.668 111.662 123.928 131.176 130.515 136.179 143.308 11,38

Bulgaristan 20.907 18.166 22.111 21.451 25.634 23.023 26.103 24,85

Danimarka 76.684 65.156 66.185 73.055 72.959 72.539 71.100 -7,28

Almanya 189.907 155.978 170.372 174.077 175.378 175.323 171.294 -9,8

Estonya 22.900 22.570 25.459 23.673 24.042 25.057 26.329 14,97

İrlanda 38.081 35.016 37.007 40.005 42.907 44.107 42.808 12,41

Yunanistan 89.373 83.320 90.517 98.158 103.940 112.045 114.298 27,89

İspanya 187.089 174.356 191.110 193.471 193.788 210.557 235.639 25,95

Fransa 222.125 194.855 170.916 167.512 175.609 178.187 169.761 -23,57

Hırvatistan 18.502 16.264 12.120 11.863 14.408 12.728 11.835 -36,03

İtalya 334.011 308.521 285.475 272.172 289.487 312.784 310.602 -7,01

G.Kıbrıs 2.749 2.471 5.676 6.929 6.954 6.217 6.793 147,11

Letonya 49.177 48.767 60.969 56.187 45.792 47.351 43.995 -10,54

Litvanya 28.627 25.420 32.391 31.348 35.155 38.208 38.298 33,78

Malta 3.077 3.008 3.045 3.409 3.707 4.351 4.324 40,53

Hollanda 250.759 243.788 262.938 286.231 291.726 293.745 300.151 19,7

Polonya 39.431 37.710 48.755 55.789 55.157 66.211 69.272 75,68

Portekiz 35.248 29.265 34.663 44.909 49.372 48.872 47.101 33,63
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Ülke/Yıl 
(Bin Ton)

2008 2009 2012 2015 2017 2018 2019
Değişim %               
2019/2008          

Romanya 22.779 22.588 23.908 31.285 33.527 35.351 38.034 66,97

Slovenya 8.740 7.769 8.809 11.336 11.426 10.623 10.546 20,66

Finlandiya 97.747 78.981 87.984 85.492 95.924 100.997 102.551 4,91

İsveç 148.013 130.425 142.110 151.101 154.901 156.128 148.445 0,29

Norveç 138.878 126.481 147.360 160.418 158.710 153.090 156.680 12,82

Birleşik Krallık 348.448 313.398 310.998 313.498 316.196 313.739 306.770 -11,96

Karadağ           1.606 1.534  

Türkiye 211.361 214.494 254.590 268.491 302.669 295.283 320.701 51,73

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

ŞEKİL 10. Kısa Mesafe Deniz Taşımacılığı Payı (Ton Cinsinden % Pay, 2018)

Kaynak: Eurostat  https://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_sg_am_cw&lang=en
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ŞEKİL 12. Deniz Bölgelerine Göre Deniz Taşımacılığı Hacimleri (milyon ton, 2018)

Kaynak: Eurostat(mar_sg_am_cws)

Kısa mesafe deniz taşımacılığında en büyük pay 

Akdeniz limanlarındadır (Şekil 11). Akdeniz limanların-

dan gelen veya bu limanlara gönderilen yüklerin en 

büyük oranda olması değerlendirilebildiği takdirde, 

küresel salgın hastalık sonrasında bu bölgede gide-

rek artan oranlarda ticaretin canlanması sürecinde bir 

fırsat yaratabileceği düşünülebilir. Ana limanlar veya 

aktarma noktaları olarak işlev gören büyük limanlara 

sahip ülkelerde transit taşımacılığın gelişeceği ve 

önemli ölçüde kısa mesafe deniz taşımacılığına sahip 

olma eğiliminde olacakları düşünülmektedir. 

Malta, Slovenya, İtalya, Yunanistan, Hırvatistan ve 

Karadağ gibi Türkiye’nin de Akdeniz’deki kısa mesafe 

deniz taşımacılığı oranı en yüksek seviyededir (Şekil 

12). Türkiye için kısa mesafe deniz taşımacılığında 

Karadeniz bölgesi ikinci sıradadır. 

ŞEKİL 11. Deniz Bölgelerine Göre Kısa Mesafe 

Deniz Taşımacılığı Payları (2018)

Kaynak: Eurostat (mar_sg_am_cws)
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1.4.2. Yük Türüne Göre Kısa Mesafe Deniz Taşımacılığı

Önceki yıllarda olduğu gibi sıvı dökme yük AB kısa 

mesafe deniz taşımacılığında baskın yük türü olmaya 

devam etmiştir. 734 milyon tonluk sıvı dökme yük, 

2018›de ana AB limanlarına ve AB limanlarından ya-

pılan toplam kısa mesafe deniz yolu taşımacılığının 

%41’ini oluşturmuştur. Sıvı dökme yükü, 374 milyon 

tonla (%21) kuru yük, 288 milyon tonla (%16) kontey-

ner ve 249 milyon tonla (%14) Roll on Roll off (Ro-Ro) 

taşımacılığı izlemiştir. İtalya kısa mesafe deniz yoluyla 

yük taşımacılığı açısından konteynerlerde 60 milyon 

ton ve Ro-Ro›da 62 milyon ton ile ana ülke olmuştur 

(Şekil 13) (Eurostat, 2020).

ŞEKİL 13. Yük Türüne Göre Kısa Mesafe Deniz Taşımacılığı Payları (2018)

Kaynak: Eurostat (mar_sg_am_cws)
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Türkiye’nin kısa mesafe deniz taşımacılığında sıvı 

dökme yük, kuru yük ve konteyner taşımacılığı yak-

laşık olarak aynı oranlarda pay almaktadır. Ro-Ro ta-

şımacılığı ise diğer taşımacılık türlerine oranla düşük 

seviyededir. Kısa mesafe deniz yüklerinin kompo-

zisyonu deniz bölgelerine göre değişiklik gösterse 

de 2018 yılında tüm deniz bölgelerinde sıvı dökme 

yük taşımacılığı hâkim olmuştur. Karadeniz’de kısa 

mesafe deniz yoluyla toplam mal taşımacılığının 

%55’inden fazlasını sıvı dökme mallar oluştururken, 

Atlantik Okyanusu için benzer rakam toplamın nere-

deyse üçte biri olarak gerçekleşmiştir. Buna karşılık, 

her bir deniz bölgesinin kısa mesafe deniz taşımacılı-

ğında kuru dökme yüklerin payı, Akdeniz’de %17’den 

Karadeniz’de %34’e kadar bir aralıkla daha dengeli 

dağılmıştır (Şekil 14) (Eurostat, 2020).

ŞEKİL 14. Yük Türüne Göre AB Kısa Mesafe Deniz Taşımacılığı Payları

Kaynak: Eurostat (mar_sg_am_cws), 2018 yılı verileri.
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1.4.3. Ro-Ro Taşımacılığı

Doğu Akdeniz limanları beş farklı çekirdek ağ ko-

ridoruna ev sahipliği yapmaktadır. Bunlardan üçü 

Adriyatik denizindeki limanlarla ilişkilidir: İskandinav-

Akdeniz, Baltık-Adriyatik ve Akdeniz koridorları. 

Adriyatik, İtalya’nın doğu kıyılarını Hırvatistan ve kom-

şu Karadağ ve Arnavutluk’a bağlayan yoğun bir Ro-

Ro hizmet ağını kapsamaktadır. Ayrıca Adriyatik CNC 

limanlarını Yunanistan ile ve sonrasında Türkiye’ye 

bağlayan çeşitli servis hatları bulunmaktadır (Şekil 15). 

Bu hatlar Batı Avrupa’dan gelen yüklerin Yunanistan’a 

ve Doğu-Doğu Akdeniz Koridoru’na kara tabanlı ola-

rak aktarılmasıyla bir alternatif sağlamaktadır (Docks 

The Future, 2020).

ŞEKİL 15. Çekirdek Ağ Koridoru Limanları ve Ro-Ro Hizmetleri

  

Kaynak: ISL, 2019, 2018 yılı verileri.
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Yıllık on milyon tondan fazla deniz trafiğine sahip do-

kuz liman vardır. Bunlar arasında en büyükleri Trieste, 

Pire ve Köstence’dir. Havzanın trafiğinin neredeyse 

yarısı Kuzey Adriyatik limanlarında işlenmektedir. Ro-

Ro trafiği ortalamanın biraz üzerindedir. Trieste ve 

Pire havzadaki Ro-Ro trafiğini idare eden ana limanlar 

olarak ön plana çıkmaktadır (Docks The Future, 2020).

 ▶ Ro-Ro taşımacılığında Türkiye giderek artan oran-

da ön plana çıkmaktadır. Türkiye’de bu taşımacılık 

türünde faaliyet gösteren en önemli iki şirket DFDS 

ve Ulusoy Denizcilik’tir. DFDS şirketi 8 düzenli hat 

seferi ile Avrupa’ya yük taşımaktadır. Ulusoy Deniz-

cilik şirketi ise 2000 yılından günümüze, kesintisiz 

bir şekilde Çeşme-Trieste hattında haftada karşılık-

lı üçer Ro-Ro seferi yapmaktadır.1 DFDS şirketinin 

Türkiye pazarı ile ilgisini 3 fazda incelemek gerekir:2

 ▶ - Birinci faz şirketin UN Ro-Ro şirketini satın almaya 

karar vermesine kadar geçen süreçte Ro-Ro paza-

rının geleceğine yönelik o dönemde yapılan de-

ğerlendirmelere esas olan verilerin ele alınmasıdır.

 ▶ - İkinci faz şirketin Türkiye pazarına girdikten son-

ra Ro-Ro taşımacılığındaki performansına ilişkin 

(şirketten temin edilen) verilerin incelenerek de-

ğerlendirilmesidir.

 ▶ - Üçüncü faz ise şirketin Türkiye pazarının gelece-

ğine ilişkin öngörülerine istinaden gelecek 5 yıl 

içinde Ege bölgesinde ve Karadeniz pazarında 

(muhtemelen Köstence veya Varna Limanı) yap-

mayı düşündüğü tahmin edilen yatırımların de-

ğerlendirilmesidir.

 ▶ 1. Çalışmada birinci fazda,  

 ▶ - Avrupa içi ve Akdeniz ticaretindeki işlemlerin %4 

büyüdüğü, bu değerin %2,9 oranındaki açık deniz 

ithalatından (deep-sea imports) daha büyük bir 

oran olduğu ve Ro-Ro sektörü için önemli bir gös-

terge sayılması gerektiği; Uzakdoğunun Avrupa 

pazarlarına girişinin azalmaya başladığı ve bunun 

Avrupa içi Ro-Ro ticareti için olumlu bir gelişme 

olduğu,

 ▶ - Ro-Ro taşımacılığında daha uzun deniz geçiş hat-

1  Akdeniz bölgesinde Ro-Ro taşımacılığında önemli gelişmelerden biri Danimarkalı Det Forenede Dampskibs-Selskab (DFDS - Birleşik 

Buharlı Gemi Armatörleri) şirketinin, UN Ro-Ro şirketini satın alarak Türkiye pazarına girmesidir.

2  Proje çalışmaları süresince Ekim 2020-Nisan 2021 tarihleri arasında farklı tarihlerde DFDS yetkilileri ile yapılan görüşmeler neticesinde yazar 

tarafından yapılan değerlendirmelerdir.

larında daha fazla yük taşındığı, daha uzun rotalara 

geçişin, yakıt maliyetleri sorunu çözüldüğü takdir-

de büyüme potansiyeli sunacağı,

 ▶ - Ro-Ro endüstrisinin, SECA (Sulphur Emission 

Control Area)’yı tutarlı bir stratejiyle ele almadığı, 

konunun öneminin yeni kavranmaya başlandığı, 

sonradan monte edilebilecek LNG sistemine ge-

çişin önemli olduğu, ancak uygun maliyetli ilave 

yatırımın, daha büyük gemiler ve durgun bir pa-

zarda daha fazla endüstriyel yoğunlaşma anlamına 

geleceği,

 ▶ - SECA’nın Akdeniz ve İrlanda Denizi’ne uzatılması-

nın muhtemel olduğu,

 ▶ - Gemi boyutu trendleri (yalnızca Ro-Pax-yolcu da 

taşıyan Ro-Ro gemisi- ve navlun) kapsamında kü-

çük gemiler için gemi kiralama pazarındaki bozul-

manın devam ettiği, küçük gemilerin sayısının bu 

nedenle azalarak daha büyük gemilere geçişin söz 

konusu olduğu,

 ▶ -Trafiği kısa deniz geçişinden uzun deniz geçiş ro-

talarına (hizmetlerine) geçirmenin Ro-Ro pazarını 

genişletmek için en kolay fırsat olacağı,

 ▶ - Transit limanları yerine güçlü hinterlandlara sahip 

limanlarla ilişkiler kurulması gerektiği,

 ▶ - Uzun deniz geçişlerinde maliyetleri düşürmek için 

LNG’nin potansiyelinden yararlanılmasının düşü-

nülmesinin faydalı olacağı,

 ▶ - Ro-Ro taşımacılığının, hızlı kullanım ve aynı gemi-

de geniş bir yük yelpazesi taşıyabilme gibi temel 

avantajlarına odaklanılması gerektiği vurgulanmış-

tır (Garratt ve Teodoro, 2014).

2. Çalışmada ikinci faz olarak değerlendirilen periyot 

kapsamında DFDS şirketi yetkilileriyle görüşmeler 

yapılarak şirketin Türkiye pazarına girdikten sonra 

Ro-Ro taşımacılığındaki performansına yönelik bazı 

veriler temin edilmiştir. Aşağıdaki tablodaki veriler 

2019 ve 2020 yıllarını kapsamaktadır. 2020 yılında 

tüm dünyayı etkisi altına alan ve halen devam eden 

Covid-19 pandemisi nedeniyle diğer sektörlerde 

olduğu gibi deniz taşımacılığında da düşüşler söz 
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Karlsruhe
Bettembourg

Ludwigshalen

Genk

Münih

OstravaKöln

Wels

Milano

Duisburg

konusu olmuştur. Veriler incelendiğinde pandemiye 

rağmen Pendik-Trieste (İtalya) hattında hem ithalat 

hem de ihracat kapasitesinde bir artışın göze çarptığı 

söylenebilir. Mersin-Trieste ve Yalova-Sete (Fransa) 

hatlarında da 2019 yılı verilerine yakın bir hacim söz 

konusu olabilecektir. Marmara-Bari ve Yalova-Trieste 

hatlarında ise taşımacılık hacminde bir düşüş söz 

3 Yazarlar tarafından DFDS-Pendik yetkilileriyle yapılan görüşmelerde alınan bilgidir. DFDS şirketi Ro-Ro pazarında Türkiye’de hakim 

durumda olması itibariyle bu şirketin hatları ve yatırım kararları ağırlıklı olarak açıklanmıştır. Böylelikle bu çalışmada daha sonra yapılacak 

tahminlemede Ro-Ro ile ilgili değerlendirmelere bir altyapı bilgi sağlanmaktadır. 

konusudur (Tablo 4). Bunun nedeninin Covid-19 ne-

deniyle çıkış limanlarında değişiklik yapılması olduğu; 

bazen Pendik bazen Yalova’dan Patras ve Trieste’ye 

seferler düzenlendiği; Sefer Yönetimi (voyage mana-

gement) kapsamında sefer başına düşen maliyetlerin 

düşürülmesi ve zararına sefer yapılmaması için bu 

uygulamanın gerçekleştirildiği öğrenilmiştir.

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

2019 2020

İhracat İthalat İhracat İthalat

Standart Konteyner Standart Konteyner Standart Konteyner Standart Konteyner

PENDİK- TRIESTE 43.603 17.249 44.547 16.464 58.606 19.170 60.107 17.012

MARMARA – BARI 3.073 1.719 105 1.778 1.648 1.246 325 1371

YALOVA- TRIESTE 17.899 4.561 19.755 4.134 2.402 293 2.156 352

MARMARA – PATRAS 764 476 647 1.628 340 537 548 1385

PATRAS- TRIESTE 1.173 2.404 1.433 3.957 813 2.620 1008 3.512

MERSİN – TRIESTE 14.365 1.532 16.143 1.516 15.127 1.504 15.927 1472

YALOVA- SETE 29.631 4.807 31.072 4.206 26.758 4.421 28.123 4.040

TOPLAM 110.508 32.748 113.702 33.683 105.694 29.791 108.194 29.144

Kaynak: DFDS-Pendik

DFDS şirketinin Trieste›den Avrupa›nın içlerini ka-

tederek kuzeye ulaşan bir tren hattını satın aldığı; 

Bettembourg trenleri olarak adlandırılan bu taşımacı-

lık faaliyetiyle Trieste –Bettembourg –Gent –Göteborg 

hattının haftalık 7 sefer olarak Eylül 2018’den itibaren 
faaliyetine devam ettiği öğrenilmiştir (Şekil 16).3
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ŞEKİL 16. DFDS’nin Avrupa İçinde Kullandığı Trenyolu Hatları

2 0 1 8 2 0 1 9 2 0 2 0

ROTA SIKLIK ROTA SIKLIK ROTA SIKLIK

Bettembourg 7 RT* x Hafta Bettembourg 9 RT* x Hafta Bettembourg 9 RT*x Hafta

Wels 7 RT x Hafta Wels 10 RT  x Hafta Wels 7 RT x Hafta

Münih 4 RT x Hafta Münih 5 RT x Hafta Münih 4 RT x Hafta

Ludwigshalen 3 RT x Hafta Ludwigshalen 2 RT x Hafta Ludwigshalen 5 RT x Hafta

Dulsburg 4 RT x Hafta Duisburg 4 RT x Hafta
Duisburg /
Neuss

3 RT x Hafta

Milano 3 RT½ x Hafta Ostrava 3 RT x Hafta

Genk 2 RT x Hafta Köln 8 RT x Hafta

Karlsruhe 2 RT x Hafta

TOPLAM 25 RT x Week TOPLAM 35 RT x Hafta TOPLAM 41 RT  x Hafta

50 Sefer x Week 70 Sefer x Hafta 82 Sefer x Hafta

Kaynak: DFDS-Pendik
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Covid 19’un ilk etkisinin piyasaları sarstığı ilk aylarda 

(Mart-Nisan-Mayıs 2020) DFDS şirketinin navlun hac-

minde düşük seviyeleri gördüğü, 2020 yılının üçüncü 

çeyreğinde ise özellikle Eylül ve Ekim aylarında ön-

ceki aylara oranla belirgin bir artış olduğu, şirketin 

beklentilerinin pandemi şartlarına rağmen toplam 

işlem hacminde artış olacağı yönünde olduğu öğre-

nilmiştir. Ayrıca DFDS Alsancak - Tarragona/İspanya 

hattını işletmeye açmıştır. 

3.  Şirketin Türkiye pazarına girdikten sonra Ro-Ro ta-

şımacılığındaki performansının olumlu olduğu anla-

şılmaktadır. Üçüncü faz kapsamında şirketin Türkiye 

pazarının geleceğine ilişkin öngörüleri incelenirken 

şirket yöneticilerinin değerlendirmelerine bakmak 

gerekir. DFDS Denizcilik Bölüm Başkanı Peder Gellert 

Pedersen, “Akdeniz’de 7 Ro-Ro hattını işleten U.N. 

Ro-Ro’yu 1 milyar avroya kendi bünyelerine katmala-

rından” söz ederek, Türkiye’de ihracat yönünde güç-

lü bir büyüme görüldüğünü, Türkiye ekonomisinin 

Avrupa’ya giden ihracat yolunun önemini vurgula-

mıştır (Pedersen, 2018).

DFDS’nin geleceğe yönelik önceliklerinin, satın alma-

lar ve ortaklıklar yoluyla müşterilerine yeni hizmetler 

sunarak Ro-Ro pazarında büyümek şeklinde olaca-

ğı öğrenilmiştir.4 Ro-Ro taşımacılığında Türkiye’de 

4  Yazarlar tarafından DFDS-Pendik yetkilileriyle yapılan görüşmelerde alınan bilgidir.

en etkili konumdaki DFDS şirketinin bu pazara olan 

inancının güçlü olduğunu da dikkate aldığımızda; 

Akdeniz çanağında ve gelecekte Karadeniz’e uzana-

cak hatlarda Ro-Ro pazarında büyüme öngörüleri 

güçlenmektedir. 

1.4.4. Yüksek Performanslı Avrupa 
Limanları

2018’de ana AB limanlarının ilk 20’sinde elleçlenen 

malların toplamda %40’ından fazlasını kısa me-

safe deniz yoluyla taşınan yükler oluşturmuştur. 

Rotterdam, kısa mesafe deniz taşımacılığı için en bü-

yük AB limanı olmaya devam etmiş ve toplamda 207 

milyon ton yük bu limanda elleçlenmiştir. İlk 20 liman 

arasında Akdeniz limanlarından sırasıyla Marsilya (4), 

Trieste (6), Cenova (7), Algeciras (8), Pire (10), Valensiya 

(12), Ravenna (19) ve GioiaTauro (20) yer almıştır.  

2018 yılında Akdeniz’de kısa mesafe deniz yüklerinin 

%23’ünü konteynerla taşınan mallar oluştururken, 

Karadeniz’de bu oran sadece %5 olmuştur (Eurostat, 

2020). Akdeniz limanları arasında Türkiye’nin rakip-

leri arasında olan 3. sıradaki Pire dikkat çekmektedir 

(Tablo 5). Ro-Ro taşımacılığında ise Akdeniz limanla-

rından ilk 5’e girebilen liman olmamıştır.

TABLO 5. Konteyner Kısa Mesafe Deniz Taşımacılığında İlk 5 AB Limanı

2018 
Sıralaması

Limanlar
2017’ye 

Göre 
Değişim

Toplam Kısa Mesafe 
Deniz Taşımacılığı 

(milyon ton)

2018/2017 
Yüzdesel 
Değişim

EU-27 Kısa 
Mesafe Deniz 

Taşımacılığı Payı

Diğer Deniz 
Taşımacıkları 
(milyon ton)

1 Rotterdam = 42,6 11,7 10,3 82,6

2 Antwerp = 40 11 9,6 67,6

3 Pire = 27,2 13,3 6,5 17,4

4 Hamburg = 23,8 2,4 5,7 48,2

5 Gioia Tauro +1 23,3 32,6 5,6 3,1

Toplam ilk 5 157 12,8 37,8 218,9

Ana EU-27 limanlarında toplam 
elleçlenen yük

415,4 10,6 100 424,9

Kaynak: Eurostat (mar_sg_am_cws)
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1.4.5. Konteynerlerin Kısa Mesafe Deniz Taşımacılığı

Kuru yük segmentinin aksine, malların konteynerler 
içinde kısa mesafe deniz taşımacılığı ile taşınma-
sında, faaliyetlerin sınırlı sayıda ana merkez limanı 
(hub port) çevresinde yoğunlaştığı göze çarpmak-
tadır. 2018 yılında, konteynerler için ilk 5 liman, ana 
AB limanlarında toplam kısa mesafe deniz yoluyla 
taşınan konteyner mallarının %38’ini elleçlemiştir. 20 
TEU’luk konteynerler açısından, ana AB limanlarında 
konteynerların kısa mesafe deniz taşımacılığındaki 
payı 2017’den 2018’e %9,6 artarak 33 milyon TEU’nun 
üzerine çıkmıştır (Tablo 6; Eurostat, 2020).

Tabloda dikkat çekici nokta Türkiye’nin 2018 yılında, 
konteynerle yapılan kısa mesafe deniz taşımacılığın-
da İtalya’yı da geçerek tüm AB ülkelerinin önünde yer 
alması ve bu konumunu 2019 yılında farkı açarak de-
vam ettirmiş olmasıdır. 2017’ye kıyasla 2018’de %14’ün 
üzerinde büyüme kaydetmiş olan İtalya, Belçika ve 
Yunanistan, bu tabloya göre kısa mesafe konteyner 
taşımacılığında en yüksek işlem hacmine sahip ül-
keler arasında yer almaktadır.

TABLO 6. Konteyner Kısa Mesafe Deniz Taşımacılığı (2010-2019)

Ülke/Yıl 
(Bin TEU)

2010 2012 2015 2017 2018
Değişim %             
2018/2017       

2019

AB (27) 23.507 26.326 28.535 30.592 33.501 9,51 32.880

Belçika 4.440 3.843 3.988 3.480 4.038 16,03 4.550

Bulgaristan 140 164 200 222 234 5,41 256

Danimarka 665 590 609 625 640 2,4 624

Almanya 4.421 5.632 5.744 5.418 5.486 1,26 5.396

Estonya 152 228 209 230 240 4,35 239

İrlanda 752 705 854 942 976 3,61 1.036

Yunanistan 801 1.961 2.545 2.965 3.391 14,37 3.714

İspanya 3.975 4.599 5.183 5.679 5.843 2,89 5.791

Fransa 1.205 1.128 1.434 1.475 1.451 -1,63 1.379

Hırvatistan 109 103 123 145 145 0 170
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Ülke/Yıl 
(Bin TEU)

2010 2012 2015 2017 2018
Değişim %             
2018/2017       

2019

İtalya 4.205 4.811 5.487 6.236 8.148 30,66 6.132

GKRY 103 267 290 354 383 8,19 356

Letonya 256 366 358 453 479 5,74 476

Litvanya 295 381 350 474 749 58,02 705

Malta 79 82 67 89 94 5,62 93

Hollanda 4.090 2.811 2.603 2.961 3.024 2,13 3.346

Polonya 850 1.256 1.311 1.631 1.964 20,42 2.210

Portekiz 953 1.056 1.289 1.556 1.656 6,43 1.609

Romanya 158 208 492 508 473 -6,89 482

Slovenya 308 346 535 465 385 -17,2 382

Finlandiya 1.229 1.189 1.223 1.435 1.411 -1,67 1.434

İsveç 1.203 1.277 1.148 1.245 1.289 3,53 1.266

Norveç 601 650 699 741 778 4,99 812

Birleşik Krallık 2.875 3.320 4.219 4.565 4.462 -2,26 4.423

Karadağ         28   30

Türkiye 4.897 5.976 6.673 7.710 8.442 9,49 9.026

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

Deniz turizmi kapsamında en etkin alt sektörlerden 

biri olan kruvaziyer turizmin İzmir limanları açısından 

öneminin vurgulanması için Akdeniz çanağında de-

niz turizmi faaliyetlerini örnekler ile kısaca incelemek 

faydalıdır. 

Genel olarak sahil ve deniz turizminin turizm gelir-

lerinin artmasında önemli etkisi bulunmakta, iş ve 

gelir yaratmanın yanı sıra diğer üretken sektörlerle de 

etkileşime girerek bu sektörlere de katkı sağlamak-

tadır. Örneğin deniz turizm açısından İzmir’e önemli 

bir rakip konumundaki Yunanistan’da turizm sek-

törünün 2017 yılında GSYİH’ya katkısı % 19,7 olmuş, 

934.500 kişiye iş sağlaması sayesinde istihdama kat-

kısı %24,8 olarak gerçekleşmiştir (World Travel and 

Tourism Council-WTTC), 2018). Deniz ve sahil turizmi-

nin Yunanistan’ın ekonomik ve sosyal kalkınmasına 

önemli ölçüde katkı sağladığı bilinmektedir. Mevcut 

verilere göre Yunan deniz turizmi, turizm sektörünün 

ülke GSYİH’sına toplam katkısının %3,8’ini kapsamış-

tır. Kruvaziyer ve yat turizminde ise ekonomik krize 

kadar kaydedilen trend olumlu olmuştur (EU Project 

SUPREME, 2018).

Türkiye ve İzmir’in turizm potansiyelinin değerle-

nidirilmesine yönelik olarak Yunanistan’ın yanısı-

ra için İtalya’nın turizm sektörü, 2020 yılına kadar 

GSYİH›da 30 milyar avro artışla 500,000 yeni iş ya-

ratılmasını sağlamıştır (İtalya Turizmi 2020: Liderlik, 

İşgücü, Güney). Sektörün 2024’te 83,4 milyar avroya 

- GSYİH’nın %4,7’sine kadar - yılda %2,3 oranında bü-

yümesi beklenmektedir. GSYİH’da yaklaşık %5’lik bir 

pay önemli bir orandır. Bunda deniz ekonomisinin 

başta deniz ulaştırması, gemi inşa, balıkçılık (kültür 

balıkçılığı dâhil), deniz ve kruvaziyer turizmi olmak 

üzere önemli bir katkısı olmuştur. Kruvaziyer turizmi 

büyük seyahat ve tatil sektörüne girdiği için büyüme-

si önemli oranlarda devam etmiştir. 2030 yılına kadar 

yaklaşık 25.000.000 yolcuya ulaşabilecek sürekli ar-

tan bir talebi göstermektedir. İtalyan sahil ve deniz tu-

rizmi, 19 milyar avroluk bir sektörü temsil etmektedir 

(EU Project SUPREME, 2018). Her ne kadar pandemi 

sürecinde kruvaziyer turizm en fazla etkilenen sektör 

olsa da pandemi sonrasında yoğun talep göreceği 

beklenmektedir. Dolayısıyla, Yunanistan ve İtalya için 

deniz ve kruvaziyer turizm gelişme potansiyeli dikka-

te alındığında; İzmir için de benzer büyümenin göz 

önünde bulundurulması faydalı olacaktır. 

Deniz turizminin vazgeçilemeyecek aktörü olan kru-

vaziyer turizmi ile yabancı ülkelere seyahat yapan 

turistlerin diğer vasıtalarla seyahat eden turistlere 

kıyasla yaklaşık 7 kat daha fazla harcama yaptığı bi-

linmektedir. Kara ulaşım vasıtalarıyla kolaylıkla ulaşı-

labilecek Efes ve Bergama başta olmak üzere yakın 

çevredeki turistik lokasyonların zenginliği dikkate 

alındığında İzmir bölgesi kruvaziyer turizm açısından 

çok avantajlı durumdadır.
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1.5. Dış Ticaretin Gelişiminde Limanların 
Sürdürülebilirliği

1.5.1. Limanların Gelişme ve Büyüme Planları

Bugünün ekonomik ikliminde, daha büyük gemi-
leri idare etmek ve konteyner hacimlerini artırmak 
için verimlilikleri artırma yönünde birçok yol vardır. 
Buna paralel olarak bir liman veya terminalin ope-
rasyonunun çevresel etkisini azaltmaya ihtiyaç vardır. 
Otomasyona gidilerek en iyi çözümler sağlanabilir. 
Yarı ve tam otomatik sistemler, uzaktan kumanda 
ve tandem operasyonları dahil olmak üzere rıhtım ve 
portal vinç teknolojisindeki son gelişmeler ve bu tek-
nolojilerin sistem bütünlüğünde bir temelde entegre 
edilmesi önemlidir. Örneğin konteyner terminalleri 
temel olarak dört elemandan oluşur: ekipman, süreç, 
işletim sistemi ve insan gücü. Normalde bu dört un-
sur birbirine ayak uydurarak geliştirilir, ancak bazen 
aralarındaki denge bozulabilir. 

Seyrüsefer ve iyileştirme ile ilgili tarama ve rıhtım 
derinleştirme ve ayrıca taranmış malzeme atma se-
çenekleri için kapsamlı çözüm alternatifleri değer-
lendirilmelidir. Sürekli değişen ve gelişen uluslararası 
denizcilik sektörü, daha büyük kapasiteye ve daha 
büyük drafta sahip büyük gemileri gündeme getir-
mektedir. Limanlar, bu daha büyük gemilere hizmet 
vermek ve mevcut rıhtımları derinleştirmek için yeni 
tasarımlara gerek duymaktadır. Seyir ihtiyaçlarını çev-
resel koşullara, gemi tipine ve beklenen trafik akışla-
rına göre değerlendirmek gerekir. Çevresel koşulların 
ve planlı bir kanalı kullanacak gemi tiplerinin ayrıntılı 
bir analiziyle, tarama hacimlerini, maliyetleri ve çev-
resel etkileri en aza indirgemek amacıyla farklı rota 
seçeneklerini değerlendirerek seyir güvenliği açısın-
dan önlem alınmalıdır.

Tüm dünyada olduğu gibi Türkiye’de de limancılık 
sektörü çok dinamik bir sektördür. Dünya ekonomi-
sindeki gelişmeler, mal ve hizmet ticaretini doğrudan 
etkilemekte ve özellikle mal ticaretindeki beklentiler 
en önemli ulaştırma altyapıları olan limanların yatırım 
planlarını etkilemektedir. Mal ve hizmet ticaretine iliş-
kin beklentilerin orta ve uzun vadede artması liman 

yatırımlarının hızlanmasına yol açtığı gibi, bu bek-
lentilerin azalması yatırımların ertelenmesine neden 
olabilmektedir. Limanların kapasitelerinin artması 
için iki seçenek bulunmaktadır. Bunlar, mevcut li-
manların verimliliklerini artırmaları ve fiziki yatırımlar 
yapmalarıdır. 

Fiziki yatırımlar ise limana yeni rıhtımlar ve geri sa-
halar ekleyerek fiziksel koşullarının geliştirilmesi ve 
limana yeni ekipman alma yoluyla liman elleçleme 
kapasitesinin artırılmasını kapsamaktadır.

Devlet yatırımı olarak planlanan büyük ölçekli (mega) 
üç adet liman yatırım projesi mevcuttur. Söz konusu 
projelerden Çandarlı Kuzey Ege Limanı inşa halinde, 
diğerleri etüt, proje aşamasındadır. İki etap halinde 
planlanan İzmir ili Dikili ilçesinde yer alan Çandarlı 
Kuzey Ege limanında ilk etap (1 milyon TEU + 1 milyon 
TEU + 2 milyon TEU) şeklinde 3 bölüme ayrılmış olup, 
2. etap henüz planlanmamıştır. Bunların dışında; İlave 
yatırımlar ile özelleştirildikten sonra İzmir Limanı’nın 
kapasitesinin 2.500.000 TEU’ya ulaşması planlan-
maktadır. Devlete bağlı kuruluşlara veya özel sana-
yi şirketlerine ait sanayi iskeleleri; Ege Bölgesi’nde 
Aliağa çevresinde yer almaktadır (DTO Sektör Raporu 
2020). 

Türkiye limanlarının yapılanmaları, bir yük türünde 
uzmanlaşmış limanlardan çok birçok farklı yük türü-
ne hizmet verebilecek farklı ekipmanlarla donatılan 
konvansiyonel türde liman özelliği göstermektedir. 
Lojistik sektörünün bir bütün olarak ele alınması ge-
rekliliği, liman yatırımlarıyla birlikte destek verecek 
arka plan lojistik ağının eksikliği, mevcut durumda 
Türkiye limancılığına dair geliştirilmesi ve desteklen-
mesi gereken unsurlar arasında yer alıp (DTO Sektör 
Raporu 2020); Türkiye’nin öncelikle dış ticaret projek-
siyonlarına dayalı olarak elleçleme talebinin belirlen-
mesi ve buna göre de liman yatırımlarının değerlen-
dirilmesi yerinde olacaktır. 
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1.5.2. Liman Kentlerinin Sistem Odaklı Sürdürülebilirlik Çerçevesi
Tarih boyunca, çok fazla değişikliğe uğrayan liman 
kentleri, bulundukları şehirler ve bölgeler için eko-
nomik kalkınmanın lokomotifi olarak görülmüştür. 
Campbell (1993)’e göre limanlar, şehirlerde ekono-
mik ve kültürel faaliyetlerin merkezleri olmuşlardır. 
Denizyolu ile mal ithalatı ve ihracatı yapmak isteyen 
işletmeler, maliyetlerini azaltmak için faaliyetlerini 
liman yakınlarında konumlandırmışlardır. Ayrıca, li-
man şehirlerinin gelişiminin ilk aşamasındaki kargo 
elleçleme faaliyetleri, yerel işler, vergiler ve ekonomik 
faaliyetler için kilit bir jeneratör olarak kabul edilmiştir 
(Zhang ve Lam, 2013).

Ulaşım teknolojisindeki son gelişmelerle birlikte, li-
manların yerel ekonomik kalkınmadaki rolü değiş-
miştir. Bu gözlem en iyi, II. Dünya Savaşı sonrasına 
kadar limanların şehirler ve büyük limanların büyük 
şehirler yarattığı görüşünü savunan Norcliffe v.d. 
(1996) tarafından açıklanmaktadır. Fakat o dönemler-
den sonra ilişki karmaşıklaşmıştır. Buna örnek olarak; 
konteynerleşme, kargo hareketlerini sermaye yoğun 
hale getirerek, bir limana sahip olmanın yerel istih-
dam faydalarını azaltmıştır. Diğer bir faktör de, mev-
cut yerel üretimin yerini alabilecek daha ucuz ithalata 
yönelik artan endişeler olabilir. Bir limanın ekonomik 
katkısı azalırken, toplumsal ve çevresel maliyetleri 
artmaktadır. Limanlara yakın yerlerde, faaliyetlerin-
den kaynaklanan trafik ve kirliliğin temelinde liman 
ile kentsel gelişim arasında arazi kullanımı için artan 
rekabet yer almaktadır (Liao v.d., 2010; Saz-Salazar ve 
García-Menéndez, 2012). Bu durumlar, aslında liman-
ların ve buna ev sahipliği yapan şehirlerin ekonomik 
ve işlevsel olarak birlikte gelişip gelişmemesi durum-
larını ortaya çıkarmaktadır.

Birleşmiş Milletlerin 2030’u hedef alan Sürdürülebilir 
Kalkınma Hedefleri, IMO tarafından, 2020 yılında, sek-
törel farkındalığı geliştirecek “Sürdürülebilir bir dünya 
için sürdürülebilir taşımacılık” temasını odak noktası 
yapmıştır. Bu kapsamda dünyada 120 liman ve kent 
ölçeğinde başlayan, limanlar için sürdürülebilir çevre-
ci limanlar “EcoPort” kavramı, sadece liman yönlü bir 
değişimi değil, liman kentlerinde de sürdürülebilirli-
ğin etkisini ortaya çıkartmıştır. Bu projede ise, İzmir 
bölgesi limanları için yeşil liman konsepti ile enerji 
verimliliği ölçütleri üzerinde bir sürdürülebilirlik çer-
çevesi değerlendirilmiştir.  Bu kapsamda öncelikle bu 
çerçeve için bu bölümde problem, yöntem ve eylem 
olmak üzere kapsama ilişkin bir çerçeve oluşturul-
muştur. Liman kentleri için sistem odaklı sürdürüle-
bilirliğin ekonomi, sosyal yapı ve çevresel bütünlük 
olmak üzere üç temel yapısı ayrı ayrı irdelenmiştir. 
Liman kentlerinde sistem odaklı sürdürülebilirliğin 

ekonomik boyutunda GSYİH üretimi, gelir ve karlılık, 
vergi üretimi; sosyal boyutunda verimlilik, toplum 
üzerindeki mekânsal etki, yaşam ve çalışma orta-
mının kalitesi, istihdam etkisi, miras ve kültürel etki, 
kurumsal, yasal ve politik etki; çevresel olarak da su 
kalitesi, hava kalitesi, kıyı ve deniz ortamı, atık yöne-
timi konularını kapsamaktadır.

Sürdürülebilirliğin ekonomik boyutunda, liman faali-
yetleri, yerellik için iş geliri oluşturur ve limanın değer 
çarpan etkilerine katkıda bulunur. Bu gelir, sırasıyla, 
emek ve sermaye harcamaları gibi girdi maliyetlerini 
karşılamak, birikmiş kazançlar veya hissedarlara veya 
kredi sahiplerine ödeme yapmak ve çeşitli vergileri 
ödemek için kullanılır. Bir limanın GSYİH’ye katkı-
sı, esas olarak limanın işletilmesinden ve ticaretin 
kolaylaştırılmasına olan etkisinden gelir. Bir şehrin 
GSYİH’sı çeşitli ticari faaliyetlerden gelmektedir. 
Üretim-tüketim modellerini etkileyen kişi başına 
GSYİH, GSYİH’nın nasıl üretildiğini de etkileyebilir 
(Shen v.d., 2011). Şehrin GSYİH’ya katkısı, büyük ölçü-
de limanın GSYİH’a katkısı ile ilgilidir. Örneğin, itha-
lat/ihracat/antrepo odaklı liman kentlerinde limanlar, 
ticaretin kolaylaştırılması yoluyla GSYİH üretimi biçi-
minde hizmet odaklı ekonomilerden daha önemli bir 
rol oynamaktadır. Ekonomik değer olarak bir lima-
nın kârlılığı, net gelir ile değerlendirilebilir. Limanın 
optimum verim seviyesinin belirlenmesi, işletmenin 
hedefi olan kârı maksimize etme amacına ulaşmada 
yardımcı olacaktır. Optimum verim seviyesinin, bir 
limanın tercih edilen kapasitesi yani kullanım oranıdır 
(Talley, 2007). Liman faaliyetleri ile ortaya çıkan vergi, 
şehrin vergi gelirinin bir bölümünü oluşturmaktadır. 
Bu bölüm, mal ve hizmet, kurumlar, mülk, ithalat-ih-
racat vergilerini içerebilir. Liman verimliliği kaynak 
kullanımı verildiğinde elleçlenen kargo miktarı ile 
ölçülürken, şehir verimliliği ise işgücü verimliliği ve 
yatırım getirileri ile ölçülmektedir (Tablo 7).

Liman faaliyetlerinin sürdürülebilirlik çerçevesine 
bağlı sosyal boyutunda, faaliyetlerin mekansal etki-
si temel olmak üzere limanın konumu ve bir limanın 
inşası öne çıkar. Limanlar genellikle kıyı arazisini işgal 
ettiği için kent veya yerel halkın yer değiştirmesine 
yol açabilecek yapılardır. Yaşam kalitesi, bölge sa-
kinlerinin nerede çalışacaklarına ve yaşayacaklarına 
karar vermede önemli bir göstergedir. Bu kapsamda, 
limanların operasyonel süreçleri, liman inşaat faali-
yetleri, iş gemileri, süreçler nedeniyle gürültü ve hava 
kirliliği, liman civarında boşaltılan atıklar, eğer var ise 
yakınlardaki plajlara ulaşarak rekreasyon kaybı, sakin-
lerin mesken seçiminde önemli rol oynayan sosyal 
etkilerdir. 
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TABLO 7. Liman Kent Gelişimi Analizi için Sistem Odaklı Sürdürülebilirlik

Kriterler  Genel alt kriterler
Sisteme özgü temel hususlar / göstergeler

Liman Şehir

Ekonomik

GSYİH üretimi / değer çarpanı 
(Suykens, 1989; Zhang ve Lam, 
2013; Humphreys, 2012; Shen, 
Ochoa, Shah ve Zhang, 2011)

Liman operasyonları; Ticaretin 
kolaylaştırılması

Kişi başına GSYİH; ticari 
faaliyetler

Gelir ve karlılık (Toh, Phang ve 
Khan, 1995; Talley, 2007; Dünya 
Bankası, 2012; Zhang ve Lam, 
2013)

Liman ücretleri; Girdi maliyeti; 
Optimum verim seviyesi

Hanehalkı harcanabilir geliri; 
brüt tasarruf

Vergi üretimi (Toh v.d, 1995; 
Humphreys, 2012; Zhang ve Lam, 
2013)

Kurumlar ve emlak vergileri
Kurumsal, gelir, mülk, mal 
ve hizmetler; ithalat / ihracat 
vergileri

Sosyal

Verimlilik (Toh vd., 1995; Talley, 
2007)

Kaynak kullanımı başına 
elleçlenen kargo miktarı (emek, 
ekipman)

Şehir verimliliği; emek verimliliği

Toplum üzerindeki mekansal etki 
(BM (UN), 1992; Wang ve Ducruet, 
2012; Yap ve Lam, 2013)

Kıyı arazi işgali
Barınma ve sığınak (shelter); 
Ulaşım

Yaşam ve çalışma ortamının 
kalitesi (BM, 1992; Hayuth, 2007; 
De Vor ve De Groot, 2011; Merk, 
Ducruet, Dubarle, Haezendonck, 
ve Dooms, 2011)

Emniyet; konfor
Emniyet; konfor; yeniden 
yaratma

İstihdam etkisi (Zhang ve Lam, 
2013)

Yaratılan ilgili işlerin sayısı; 
istihdam çarpanı

İstihdam çarpanı; işsizlik oranı

Miras ve kültürel etki (Shaw, 
2001)

Denizcilik mirası ve kültürü
Mirasın korunması ve kültürün 
korunması

Kurumsal, yasal ve politik etki 
(Daamen ve Vries, 2013)

Yönetim verimliliği; liman 
endüstrisinin düzenleyici 
çerçevesi

Şeffaf, hesap verebilir ve verimli 
yönetişim; politik istikrar

Çevresel

Su kalitesi (Yap ve Lam, 2013)
Liman faaliyetine göre su kirliliği 
(organik, inorganik)

Temiz ve uygun fiyatlı suya 
erişim; su tüketim verimliliği

Hava kalitesi (Berechman ve 
Tseng, 2012; Bailey ve Solomon, 
2004)

Gemilerden ve liman 
operasyonlarından kaynaklanan 
kirletici madde konsantrasyonu; 
ortam havası ve atmosfer kalitesi

Kirletici madde konsantrasyonu; 
ortam havası ve atmosfer kalitesi

Kıyı ve deniz ortamı (Peris-Mora, 
Diez Orejas, Subirats, Ibanez, ve 
Alvarez, 2005; IMO, 2011)

Kıyı hidrolojisi; alt kirlenme
Kıyı hidrolojisi; alt kirlenme; 
biyolojik çeşitlilik

Atık yönetimi (Darbra, Ronza, 
Stojanovic, Wooldridge ve Casal, 
2005; Yap ve Lam, 2013)

Gemi tahliyesi; kargo 
operasyonundan kaynaklanan 
atıklar

Yeniden kullanım ve geri 
dönüşüm oranı; tehlikeli atıkların 
işlenmesi

Kaynak: Xiao (2017)
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Liman bölgelerine yakınlık nedeniyle konut fiyatları 

üzerinde olumsuz bir ilişki olduğuna dair kanıtlar da 

vardır ve bu da daha yüksek sosyal yoksunluk yoğun-

luğu ile ilişkilidir (Merk v.d., 2011). Bu düşük fiyat etkisi, 

sadece limanın olumsuz etkisi olarak görülmemelidir. 

Sanayi bölgeleri için yapılan çalışmalarda da, ev fiyat-

ları üzerinde olumsuz etki olduğu ortaya konulmuştur 

(De Vor ve De Groot, 2011). Limanların sürdürülebilirlik 

çerçevesine bağlı diğer kriter istihdam etkisidir. Bu 

etki liman faaliyetlerinde tam zamanlı eşdeğer işlerin 

sayısı ile ölçülebilir. Bunlar, liman faaliyeti nedeniyle 

doğrudan işe alınan çalışan sayısını oluşturan doğru-

dan işlerden ve limanların yerel mal ve hizmet alımları 

nedeniyle yerel ekonomide yaratılan dolaylı işlerden 

oluşmaktadır. Bu etki, istihdam çarpanı olarak karşı-

mıza çıkmaktadır. 

Limanların sürdürülebilirlik çerçevesinin bir diğer 

yönü, çevresel etkidir. Su ve hava kalitesi, kıyı ve de-

niz ortamı, atık yönetimi konuları temel göstergeler 

olarak kabul edilir. Birleşmiş Milletler (1992), sürdürü-

lebilirlik ölçütlerinde limanın konumlandırıldığı yer, 

inşaatlar ve liman işletmesi, elleçleme, depolama ve 

kara taşımacılığını öne sürmektedir. Limanın konu-

mu, geliştirme sahasının konumu ve düzenli depola-

ma alanlarının veya yapıların varlığı ile ilgilidir. Liman 

operasyonu, gemi trafiği ve tahliyeler, gemilerden 

gelen dökülmeler ve sızıntılar nedeniyle meydana ge-

len darbeleri, tehlikeli maddeleri ve liman-hinterland 

taşımacılığı gibi kargo elleçleme faaliyetlerinden kay-

naklanan süreçleri içermektedir (Darbra v.d., 2005). 

Limanların deniz suyu kalitesi üzerindeki etkisi, esas 

olarak kirletici maddelerin ve toksik maddelerin deni-

ze boşaltılmasından kaynaklanmaktadır. Balast suyu, 

gemi operasyonlarından kaynaklanan atık bertarafı, 

akaryakıt kalıntısı ve kargo kalıntısı su kirleticilerinin 

başlıca kaynaklarıdır. Petrol dökülmelerine neden 

olan kazalar daha da ciddi hasarlara ve ani etkilere 

neden olacaktır. Bu deniz kirleticileri, deniz ve kıyı 

ekolojisini ve bunlarla ilişkili deniz kaynaklarını bo-

zacak doğal yaşam alanlarına zararlıdır (Yap ve Lam, 

2013). Hava kalitesi iki ana unsurdan oluşur: (i) kuru 

dökme yük elleçleme ve depolama, karada inşaat ça-

lışmaları ve partikül madde (PM) konsantrasyonunu 

etkileyen yol trafiği ve (ii) kirletici plarak, gemilerden 

kaynaklanan kükürtdioksit (SO2) konsantrasyonu, 

araçlardan ve liman ekipmanlarından salınan azo-

toksit (NO2), karbonmonoksit (CO) ve hidrokarbonlar 

(HC) (Berechman ve Tseng, 2012). Bu kirleticiler ortam 

hava kalitesini ve liman çevresindeki yaşam formlarını 

olumsuz etkiler (Bailey ve Solomon, 2004). Çevresel 

etki; kıyı ve deniz ortamı, akıntılar, gel-git akışı, sahil 

erozyonu, kıyı akıntıları, tortu birikimi, yeraltı suyu 

akışı, su drenajı ve kıyı bölgesindeki diğer fiziksel fe-

nomenlerle ilgili faktörler gibi kıyı hidrolojisinin dikka-

te alınmasını da içerir. Bunun dışında türler, boyutlar 

ve toksisite ile kıyı bölgelerindeki biyolojik çeşitlilik 

ve ekosistemi ilgilendiren deniz ve kıyı ekolojisi ile 

ölçülen dip çökeltilerinin birçok türden kirlenmesi ile 

dip kirlenmesini içermektedir. Destekleyici bir sektör 

olarak yakıt ikmali operasyonları, daha yüksek petrol 

sızıntısı risklerini de beraberinde getirebilir (IMO, 2011). 

Bu etkilerin yanı sıra, taramanın etkisinin birçok bilim 

insanı tarafından yakından incelendiği görülmektedir. 

Tarama işlemi, ortamı önemli ölçüde değiştiren bir 

liman faaliyetidir. Liman kentini, kıyı ve deniz ortamını 

en belirgin şekilde etkileyen çevresel alt kriterlerin ta-

mamında olumsuzluk yaratabilir. Örneğin (De Jonge 

v.d., 2012), Hollanda’daki Ems Halici’nde yapılan kap-

samlı taramalar, bulanıklığın artmasına neden olmuş 

ve bu da ekosistemi alt üst ederek balıkçılık stokları 

da dahil olmak üzere tüm bölgenin deniz ekolojisinin 

sürdürülebilirliği üzerinde büyük etkiler yaratmıştır. 

Dünya’nın en büyük liman kentlerinden olan Singapur 

Limanı, özellikle ekonomik katkı ve arazi kısıtlaması 

açısından örnek olarak değerlendirebilir (Xiao ve Lam, 

2017). Bu durum, Singapur’un ithalat ve ihracatı için 

limana büyük ölçüde bağımlı olan küçük bir ada şehri 

olduğu gerçeğine karşılık gelmektedir. Bir aktarma 

merkezi olarak, dünyayı hinterlandı olarak kucakla-

yan bir statüye sahiptir. Ekonomik, sosyal ve çevresel 

perspektifler incelendikten sonra, Singapur’da liman 

ve şehir arasındaki olumlu ilişkilerin olumsuz ilişkilere 

çok ağır bastığı sonucuna varılabilmektedir. Politika 

yapıcılar için çıkarımlar, Singapur’un ekonomik ve 

sosyal olarak olumlu ilişkileri en üst düzeye çıkarmayı, 

çevresel olarak olumsuz ilişkileri en aza indirmek için 

limanın geliştirilmeye devam edileceğini içermekte-

dir. Ancak, liman ve şehir arasındaki ilişkilerin dinamik 
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olduğuna ve zamanla değişim gösterebileceğine dik-

kat edilmelidir. Bu anlamda, Singapur’un aktarma 

limanı operasyonlarını Banliyö bölgesi Tuas’a yeniden 

yerleştireceğini açıklaması olumlu olarak değerlen-

dirilmektedir. Yerel ve küresel ekonomi arasında bir 

bağlantı görevi gören Singapur liman kenti, karmaşık 

ve dinamik doğası ile hem kentsel hem de liman 

sistemlerinin bütünleşmesine iyi bir örnektir. Bir li-

man kentinin yeşil imaj ve yaşanabilirlik açısından 

itibarı da, ekonomik faydalar sağlayan paha biçilmez 

bir özelliktir. Gelecekteki araştırmalar, farklı koşul-

lar altında liman kenti gelişimini daha iyi anlamak 

için boyut, ülke ekonomi durumu, elleçlenen kargo 

türleri ve diğer varyasyon faktörleri açısından çeşitli 

liman kentleri hakkında daha fazla vaka çalışmasına 

odaklanılabilir.

2019’da 43,3 milyon TEU elleçleyen diğer bir örnek 

liman kent Şangay’dır. Liman, merkezi hükümet 

1991’de Şangay’ın ekonomik reform başlatmasına 

izin verdiğinden beri hızlı bir şekilde gelişmiştir. 2005 

yılında, Yangshan derin su limanı, Donghai Köprüsü 

ile Şangay’a bağlanan Hangzhou Körfezi’ndeki bir 

grup ada olan Yangshan adalarına inşa edilmiştir. Bu 

gelişme, limanın mevcut konumunda sığ su koşulla-

rının üstesinden gelmesine ve yakınlardaki Ningbo-

Zhoushan limanı olan başka bir derin su limanına 

rakip olmasına izin vermiştir. Şehir ve liman, yirminci 

yüzyılda, özellikle şehri Yangtze Nehri ve Büyük Kanal 

aracılığıyla hinterland alanlarına bağlayan geleneksel 

moloz su taşımacılığının yapıldığı sırada, karşılıklı ola-

rak birbirlerinin gelişimini desteklemiştir. 1950’lerden 

1970’lere, yani Halk Cumhuriyeti’nin ilk otuz yılında, 

ülkenin eski Sovyetler Birliği dışında dış dünyayla çok 

az doğrudan ticareti vardı ve dolaylı ticaretin çoğu 

Hong Kong üzerinden gerçekleştiriliyordu. 1980’lerde 

ve 1990’larda, Mao sonrası dönemde Çin “açık hava” 

politikasına ve ekonomik reformlara başladığında, 

Şangay şehri, hem yurt içi hem de uluslararası ticareti 

üreten Çin’deki en önemli üretim üssü olarak gelişme 

ivmesini yeniden kazandı. 

Şanghay Limanı, konteyner limanları arasındaki dün-

ya liderliğini 2010 yılından itibaren korumaya devam 

etmektedir. Ekim 2020 ayında 4,2 milyon TEU işlem 

hacmine ulaşarak aylık bazda yeni bir rekor kıran 

Shanghay Limanı, 30 Temmuz 2020 tarihinde ger-

çekleştirdiği 149,565 TEU rakamıyla, günlük bazda 

da bir rekor kırmıştır (Dag, 2020).  Deniz ve demir-

yolu bağlantılı konteyner taşımacılığında mevcut 

kapasiteyi 200.000 TEU’ya artırmayı hedefleyen bir 

yatırım projesi için, “COSCO Shipping”, “Çin Ulusal 

Demiryolu” ve “China Railway Container Transport” 

şirketlerinin de yer aldığı ortaklığa, Shanghay Liman 

otoritesi %45’lik bir pay ile iştirak etmiştir. Gelişmiş 

limanlarda, deniz ve demiryolu bağlantılı konteyner 

taşımacılığının toplam elleçleme rakamına oranı %20

-40 aralığında olmaktadır (Ying, 2019).

Türkiye açısından önemli bir örnek ise Kocaeli Bölgesi 

limanlarıdır. Türkiye’nin dış ticareti açısından önem-

li liman kenti konumunda olan Kocaeli Bölgesi ve 

Derince Limanı için hazırlanan raporda, mevcut du-

rum tespiti yapılmış, bölgenin sanayideki, ticaretteki, 

ulaştırmadaki ve genel olarak Türkiye ekonomisin-

deki katkıları incelenmiş, limanın ortaklık, yönetim, 

teknik alt yapı, yatırım, ulaşım bağlantıları ve diğer 

dışsal faktörler açısından durumu belirlenmiş ve po-

tansiyel değerlemesi yapılmıştır (Erdoğan v.d., 2014). 

Derince Limanı’nın hem Türkiye genelinde, hem 

Kocaeli özelinde liman kapasitelerinin büyütülmesi 

zaruret olarak değerlendirilip, küresel düzeyde reka-

bet edebilmesi ve daha önce arz edilen dış ticaret 

hacmine önemli katkı sağlayabilmesi için hızlı, kaliteli 

ve konforlu bir seviyeye ulaşması gerektiği öneril-

mektedir. Mevcut ticari gelişmelere göre, Kocaeli’nin 

dış dünyaya açılan limanlarına olan talep hızlı bir şe-

kilde artmaya devam edecektir. Buna bağlı olarak da, 

bölgede en az bir limanın orta üstü ölçeğe ulaşması 

gerektiği ve bu potansiyele sahiplik olarak da Derince 

(Safiport) Limanı değerlendirilmiştir. Hem anket ça-

lışmalarında, hem de yüz yüze yapılan mülakatlarda 

ve odak grup çalışmalarında ortaya çıkan en çarpıcı 

sonuç, Derince Limanı’nın stratejik bir liman olarak 

algılanması ve sadece Kocaeli ekonomisine değil, 

ülke ekonomisine de ekonomik katkı sağlayabilece-

ğinden dolayı kritik bir liman olarak değerlendirilme-

sidir. Hinterlandı değerlendirildiğinde, Orta ve Doğu 

Anadolu’nun %70’ine kadar bir alanı etkileyebilecek 

bir liman olması nedeniyle ulaşım bağlantıları ko-

nusu son derece önemli olduğu vurgulanmaktadır. 
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Bu bağlamda, demiryolundan etkin bir şekilde ya-

rarlanılması gerektiği, bu konuda mevcut projelerin 

ivedilikle hayata geçirilmesi ve yeni projelerin geliş-

tirilmesine ihtiyaç duyulduğu, yeni yatırımlar netice-

sinde artacak kapasite ile hali hazırdaki karayolu bağ-

lantısının yetmeyeceği ve darboğazlar görülebileceği, 

bu nedenle TEM’e doğrudan bir bağlantı yolunun 

yapılmasına ve liman çıkışında bu yola bir altgeçit 

ile bağlanılmasının önemli olduğu belirtilmektedir. 

Dünyada yaygınlaşmaya başlayan bütünleşik tedarik 

zinciri için mutlaka intermodal bağlantıların da ilgili 

tarafların görüşleri alınarak ileriye dönük planlanma-

sına ihtiyaç olduğu değerlendirilmektedir. Safiport 

Derince limanı, ray hattının rıhtıma kadar getirildiği 

nadir limanlar arasında bulunmaktadır. Bu özelliği 

ile her türlü yükü demiryolu üzerinden de elleçleme 

yeteneğine sahiptir. Liman içinde bulunan sekiz ray 

hattı ve bu hatların üzerinde işlem yapacak vinçler 

marifetiyle, demiryolu üzerinden gelecek 4 milyon 

ton yükü elleçleme hedefi bulunmaktadır (UTİKAD, 

2016).  

Yukarıda örneklenen iki liman arasındaki ortak özellik, 

elleçleme maksadıyla gelişmiş teknolojik ekipmanın 

kullanılmasının yanında, konteyner trafiğinin akışını 

kolaylaştırmak maksadıyla demiryolu bağlantısına 

ve intermodal yeteneğe önem vermiş olmalarıdır. 

İzmir konteyner limanlarının yatırım projelerinde bu 

yeteneği kazanmayı ve geliştirmeyi hedeflemeleri 

uygun olacaktır.

Özetle; limancılıkta sürdürülebilirlik için ekonomik, 

sosyal ve çevresel faktörler dikkate alınarak sistem 

odaklı yaklaşım gerekli olmaktadır. Bu çerçevede ta-

lep projeksiyonları geleceğe yönelik planlamalarda 

önem kazanırken, sosyal ve çevresel vb. hususlarda 

da değerlendirme gerekli olmaktadır.

Limanlar ve liman kentler, sürdürülebilirlik çerçeve-

sinde bütüncül bir yapıda ele alınmıştır. Ancak proje 

kapsamında İzmir liman bölgelerinin sürdürülebi-

lirliği, öncelikle karar süreçleri için öncü bir aşama-

dır. Limanların mevcut yaşam alanlarıyla yakın iliş-

kisi, çevresel sürdürülebilirliği öne çıkartmaktadır. 

Türkiye’de bu etki, yeşil liman yaklaşımı ile şekillen-

dirilse de, ölçütlerin uluslararası kriterle ele alınması, 

sektörel bir avantaj olacaktır. Bu kapsamda raporun 

liman sürdürülebiliriliğine ilişkin değerlendirilmesin-

de, yeşil konsept ve limanların enerji verimliliği ve 

yönetimi ölçütleri ele alınmıştır.   
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1.5.3. Enerji ve Çevresel Sürdürülebilirlik

İzmir bölgesi limanlarının gelişim eksenlerinde enerji 

ve çevresel sürdürülebilirlik boyutu, limanların ve li-

man kenti olarak İzmir’in bütünsel sürdürülebilirliğine 

katkı sağlayacak temel göstergelerdir. Bu süreçler, 

çevresel sürdürülebilirlikte yeşil konsept kriterleri ile, 

enerjinin sürdürülebilirliği, enerji verimliliği ve yöne-

tim değerlendirmesiyle ele alınmıştır.  

Denizciliğin pek çok disiplinel sürecini ve sektörel 

paydaşların ekonomik hareketliliğini yöneten liman 

kentler, bu dinamik süreçlerde enerji tüketiminden 

kaynaklanan etkileri de yaşamaktadır. Limanlarda 

kaynak verimliliği ile birlikte çevresel sürdürülebi-

lirliği geliştirmek, sürdürülebilir kalkınma hedefleri 

yönüyle, kent beklentilerine ve değişimine katkı sağ-

layacaktır. Bu kapsamda, kentler için limanlar, dön-

güsel bir ekonomik değer zincirinde yeşil büyüme ve 

enerji kaynak yönetimi yönüyle stratejik bir hedeftir. 

Küresel ekonomilerin beklentileri, ticaretin büyüme 

senaryolarına bağlı olarak, gemi boyutları ve bununla 

ilişkili liman tesis ve kapasitelerinin ve beklentilere 

bağlı yatırımlarının artacağını gösterirken, fosil yakıt 

tüketiminin de oransal olarak arttıracağı yönünde-

dir (OECD, 2012; PIANC, 2014a). Son yıllarda önemini 

arttıran sürdürülebilir ekonomilerde, bu etkileşim, 

bölgesel ve ulusal ekonomileri ve sosyal yapıları daha 

sürdürülebilir modellerle nicel ve nitel anlamda ge-

liştirmek gerektiği vurgulanmıştır (Asgari vd., 2015; 

ESPO, 2016). Nitekim bu dönüşüm modellerinde, yeşil 

veya mavi büyüme gibi kavramsal dönüşümler, bu 

yönde yerel ve ulusal politikalar için de stratejik bir 

tercih olarak gelişmiştir. Bu kavramsal dönüşümlerde 

enerji verimliliği ve yönetimi ile birlikte, yeşil konsep-

tin geliştirilmesi, ekonomik ve sosyal değişimin temel 

göstergeleri olmuştur.

Enerjinin sürdürülebilirliği temelde fosil yakıt kaynaklı 

tüketim davranışlarından, sıfır karbon yaklaşımna 

uzanan bir süreçtir. Ancak limanlar gibi uzun soluklu 

yapısal kurumlarda enerjinin sürdürülebilriliği doğru-

dan enerjinin etkin ve verimli  yönetimi ile ilişkilidir. Bu 

tür yapılar için günümüzde ISO 50001 enerji yönetim 

sistemleri bu konuda etkin bir yönetim aracı olarak 

değer bulmuştur. Enerjinin sürdürülebilrliği açısından 

enerjide düşük karbon yaklaşımlarının geliştirilmesi 

ve yenilenebilir enerji kaynaklarının kullanımı, yöne-

timler için stratejik bir hedeftir.   

Yeşil konsept limanlarda süreç iyileştirme, işletme 

gelişim planlaması ve çevresel sürdürülebilirliği koru-

mak adına önemli kazanımlar sağlamaktadır. Yeşil li-

man konsepti, Türkiye ve dünya ölçeğine göre iki yönli 

ele alınabilir: Her iki süreç öncelikle Türkiye’deki tüm 

limanlar için bir zorunluluk değildir. Türkiye’de liman-

ların yeşil liman olarak tanımlamalarında, temelde;

 ▶ ISO 9001 Kalite Yönetim Sistemi, 

 ▶ OHSAS 18001 İş Sağlığı ve İş Güvenliği Yönetim 

Sistemi, 

 ▶ ISO 14001 Çevre Yönetim Sistemiyle birlikte enteg-

re yönetim sisteminin kurulup belgelendirilmesi, 

 ▶ Alınan kalite belgelerinin gereklerinin etkin biçim-

de sürdürülmesi, 

 ▶ Çevre kapsamında yasal mevzuata uyumlu çalış-

maların yapılması beklenmektedir.

 ▶ Türkiye’de yeşil liman sertifikasyonu, Deniz Tica-

reti Genel Müdürlüğü’nün sorumluluğunda, Türk 

Standartları Enstitüsü’nün kurumsal desteğiyle 

yürütülmektedir. 

Bu süreçte genel müdürlük Yeşil Liman Sertifikasına 

sahip limanlardan; 

 ▶ Katı Atıkların Kontrolü Yönetmeliği,

 ▶ Ambalaj Atıklarının Kontrolü Yönetmeliği ile 

06/11/2008 tarih ve 27046 sayılı Resmi Gazete’de 

yayımlanan Ambalaj Atıklarının Kontrolü,

 ▶ Yeşil Liman Tesisinin Uyması Gereken Yasal Mevzu-

atlar Yönetmeliğinde Değişiklik Yapılmasına Dair 

Yönetmelik,

 ▶ Atık Pil ve Akümülatörlerin Kontrolü Yönetmeliği 

ile 50/03/2010 tarih ve 27537 sayılı Resmi Gazetede 

yayınlanan Atık Pil ve Akümülatörlerin Kontrolü 

Yönetmeliğinde Değişiklik Yapılmasına Dair Yö-

netmelik,

 ▶ Tehlikeli Atıkların Kontrolü Yönetmeliği,

 ▶ Gemilerden Atık Alınması ve Atıkların Kontrolü 

Yönetmeliği,

 ▶ Su Kirliliği Kontrolü Yönetmeliği, Tehlikeli Kimya-

sallar Yönetmeliği,
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 ▶ Denizyoluyla Taşınan Tehlikeli Yüklere ilişkin Ulus-

lararası Kod Kapsamında Eğitim ve Yetkilendirme 

Yönetmeliği,

 ▶ Atık Yağların Kontrolü Yönetmeliği, 

 ▶ Su Kirliliği Kontrolü Yönetmeliği ve su Kirliliği Kont-

rolü Yönetmeliğinde Değişiklik Yapılmasına Dair 

Yönetmelik,

 ▶ Ömrünü Tamamlamış Lastiklerin Kontrolü Yönet-

meliği,

 ▶  Toprak Kirliliğinin Kontrolü ve Noktasal Kaynaklı 

Kirlenmiş Sahalara Dair Yönetmelik,

Diğer atıklarla ilgili tüm uygulamalarda, söz konusu 

atık ile ilgili mevzuatta belirtilen hususların dikkate 

alınması beklenmektedir.

İzmir bölgesi limanlarının gelişim eksenlerinde enerji 

ve çevresel sürdürülebilirlik kavramlarının geliştiril-

mesi stratejik bir tercihtir. Bu yönüyle limanların, bir 

liman kenti olarak İzmir’in bütünselliği içinde sürdü-

rülebilirliğine katkı sağlayacak temel göstergelere 

ihtiyaç vardır. Bu çalışma kapsamında,  İzmir bölgesi 

limanları mevcut durumu için çevresel sürdürülebilir-

likte yeşil konsept, enerjinin sürdürülebilirliğinde ise 

enerji verimliliği ve yönetimi temel alınarak stratejik 

bir bakış geliştirilmiştir.   
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2.1. Türkiye’nin Dış Ticareti ve Deniz Taşımacılığı

2020’de küresel ticarette yaşanan %7,5’lik daralmaya 

(World Trade Organization, 2020) karşın Türkiye’nin 

toplam ticaret hacmi sadece %0,5 oranında düşüş 

göstererek 389,18 milyar dolar gerçekleşmiştir (TÜİK, 

2020). Gelişmiş ekonomilerin ihracatı gibi 15.533,19 

milyar dolardan 13.908,13 milyar dolara düşüş gös-

tererek %10,5 daralmıştır (Tablo 8). Gelişmekte 

olan ekonomiler de ihracatlarında %10,2 daralarak 

9.107,85 milyar dolardan 8.179,29 milyar dolara düşüş 

yaşamışlardır.

2020 yılında Türkiye’nin ihracatı 169,67 milyar dolar ve 

bunun içinde denizyolu ile yapılan kısım 100,92 milyar 

dolar değerinde olup (Tablo 9); ihracatta denizyolu-

nun payı %59,5’tir. Denizyolu taşımacılığı ile yapılan 

ihracatın değer olarak payı özellikle 2016 yılından iti-

baren yükselişe geçerek %53’lerden %60’lara çıkmış-

tır. 2020 yılı itibariyle Türkiye’nin toplam ithalatı 219,51 

milyar dolar iken denizyolu yapılan ithalatı 114,83 mil-

yar dolardır. Türkiye’nin ithalatında denizyolunun payı 

%52,3’tür. 2019 yılında ithalatta yaşanan göreceli yük-

sek düşüş denizciliğin payının da azalmasına neden 

olmuştur. 

Türkiye’nin 389,18 milyar dolarlık toplam dış ticaret 

hacminin parasal değerine göre %55,3’lük kısmını 

oluşturan 215,75 milyar dolarlık kısmı denizyolu taşı-

macılığı ile yapılmıştır. 

2020’de dış ticaret açığı %68,8 artarak 29,51 milyar 

dolardan, 49,84 milyar dolara yükselmiştir. İhracatın 

ithalatı karşılama oranı karşılama oranı 2019’da 

%86’dan 2020’de %77,3’e gerilemiştir (Şekil 17). Dış 

ticaretin unsurlarında yaşanan oynamaların, deniz yo-

lunun payını özellikle son 2 yılda etkilediği söylenebilir. 

TABLO 8. Dünya Ticaretinde Türkiye

(milyar dolar) 2016 2017 2018 2019 2020

Dünya (ihracat) 16.045,25 17.742,93 19.550,44 19.014,68 17.582,92

Gelişmiş Ekonomiler (ihracat) 13.423,08 14.580,73 15.843,55 15.533,19 13.908,13

Gelişmekte olan Ekonomiler 
(ihracat)

7.354,17 8.310,89 9.237,63 9.107,85 8.179,29

Türkiye (ihracat+ithalat) 351,44 403,21 408,32 391,18 389,18

Kaynak: WTO, IMF ve TÜİK 
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TABLO 9. Türkiye’nin İthalat ve İhracatında Denizyolu Payı

Toplam ihracat  
(milyar dolar)

Denizyolu taşımacılığı ile 
ihracat (milyar dolar)

Ihracatta denizyolu 
taşımacılığının payı (%)

2021Ocak 15,05 8,74 58,1%

2020 169,67 100,92 59,5%

2019 180,83 109,11 60,3%

2018 177,17 108,80 61,4%

2017 164,49 93,38 56,8%

2016 149,25 80,14 53,7%

2015 150,98 79,76 52,8%

2014 166,50 88,90 53,4%

2013 161,48 88,20 54,6%

Toplam ithalat 
(milyar dolar)

Denizyolu taşımacılığı ile 
ithalat (milyar dolar)

Ithalatta denizyolu 
taşımacılığının payı (%)

2021Ocak 18,08 9,91 54,8%

2020 219,51 114,83 52,3%

2019 210,35 112,97 53,7%

2018 231,15 136,74 59,2%

2017 238,72 138,60 58,1%

2016 202,19 121,01 59,9%

2015 213,62 126,87 59,4%

2014 251,14 147,78 58,8%

2013 260,82 146,44 56,1%

Veri kaynağı: TÜİK

TÜRKİYE VE İZMİR DIŞ TİCARETİNİN 

GELİŞİMİ ANALİZİ

54



ŞEKİL 17. Türkiye’nin Dış Ticaret Dengesi

Veri kaynağı: TÜİK. Grafik yazar tarafından oluşturulmuştur.

-99.342
-84.638

-62.637 -52.942
-74.221

-53.984
-29.512

-49.840

169.669

219.51086,0%

77,3%

0%

20%

40%

60%

80%

100%

-150.000

-100.000

-50.000

0

50.000

100.000

150.000

200.000

250.000

300.000

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

dış ticaret açığı (milyon $) ihracat (milyon $) ithalat (milyon $) ihracat/ithalat (%,sağ)

TÜRKİYE VE İZMİR DIŞ TİCARETİNİN 

GELİŞİMİ ANALİZİ

55



2.2. Deniz Ticareti ve Taşımacılığı Açısından İzmir 

İzmir, Süveyş Kanalı yoluyla Akdeniz’e giren ticaret 

gemilerinin Çanakkale ve İstanbul Boğazlarından ge-

çerek Karadeniz’e eriştiği rota üzerindedir. Süveyş 

Kanalının henüz açılmadığı dönemlerde de faali-

yet gösteren ve tarihi çok eskilere dayanan bu rota 

İskenderiye, İzmir, Atina (Pire), İstanbul, Köstence 

ve Sivastopol gibi önemli liman şehirlerini birbirine 

irtibatlandırmaktadır. 

Uluslararası Gemi ve Liman Tesisleri Güvenlik Kodu 

(ISPS: International Ship and Port Facility Security) 

belgesine sahip 185 limanı bulunan Türkiye’de 2018 

yılında 460,1 milyon ton, 2019 yılında ise %5,2’lik bir 

pozitif değişimle 484,2 milyon ton yük elleçlenmiştir. 

Bu yükün 2018 yılı için %15,7’sine tekabül eden 72,3 

milyon tonu, 2019 yılında ise %17,3’üne karşılık gelecek 

şekilde 83,9 milyon tonu Ege Bölgesi’nde elleçlenmiş-

tir. Yükün kendi içinde %90,4’ü ithalat ve ihracat yükü 

olup, geri kalanı çok düşük ve ihmal edilebilir mik-

tardaki transit yükü dışında kalanı kabotaj yüküdür. 

Ege Bölgesi’ndeki toplam ticaretin %78’lik büyük bö-

lümünü gerçekleştiren İzmir ve Aliağa Liman başkan-

lıklarına bağlı limanlarda, bölgenin konteyner elleç-

leme performansının tamamını gerçekleştirmesinin 

yanı sıra %99,4’lük sıvı dökme yük ve %98,9’luk genel 

kargo elleçlemesi ve %69,5’lik kuru yük elleçlemesi 

yapılmaktadır.  

Özellikle konteyner taşımacılığının gösterdiği geliş-

meye paralel olarak limanların bulunduğu bölgelerde 

artan dağıtım faaliyetleri limanları inter-modal taşı-

macılık koridorları ve kuru (iç) limanlar aracılığıyla iç 

bölgelerle entegrasyona daha fazla önem vermele-

rine neden olmaktadır (Monios vd., 2018). Bu durum 

artan lojistik faaliyetlerinin olumlu ve olumsuz geti-

rileriyle birlikte bir liman şehrini tüm bölgeyi kendi-

sini merkez alarak modellenen bir lojistik kümenin 

odağına yerleştirmektedir.

Ticari ve endüstriyel faaliyetlerdeki çeşitlenmeye 

paralel olarak denizcilik faaliyetlerindeki çeşitlenme 

farklı konular üzerine uzmanlaşmış terminallerin 

ortaya çıkışına neden olmuştur. İzmir bölgesinde de 

kruvaziyer, konteyner, akaryakıt, dökme ve kuru yük 

terminallerinin ayrışması ve gelişmesi Hoyle (1989) 

tarafından beş aşamalı olarak modellenen liman-şe-

hir gelişiminin tarihsel sürecine paralel olarak ortaya 

çıkmıştır. 

Kent ile limanlar arasında ilişki kuvvetlendirilirken 

özellikle kentsel yaşamın güncel anlayışa uygun bir 

şekilde sürdürülebilmesi için liman merkezli bir lo-

jistik kümelenme yaklaşımı önem kazanmaktadır. 

Bu bakış açısıyla hem limanlar bölgesinin verimlili-

ği artırılacak ve ülkemiz adına önemli bir ticari gelir 

sağlanacak hem de şehrin, limanların imkânlarından 

istifade etmesinin yolu açılmış olacaktır.

Deniz taşımacılığı sistemi, uzmanlaşmış gemiler, zi-

yaret ettikleri limanlar ve fabrikalardan terminallere, 

dağıtım merkezlerinden pazarlara ulaşım altyapısın-

dan oluşan bir ağ şeklindedir. Deniz taşımacılığın-

da zamanlama ve süreklilik esastır. Mısır’ın Süveyş 

Kanalı’nda 24 Mart 2021’de karaya oturan ve altı 

gün süreyle kanaldan gemi geçişlerini engelleyen 

“Ever Given” konteyner gemisinin ortaya çıkardığı 

sorun tüm dünya ekonomisini zarara uğratmıştır. 

Limanlardaki yükleme boşaltma faaliyet planlamasını 

da önemli ölçüde etkileyen bu aksaklık deniz taşı-

macılığının önemini göstermesi açısından çarpıcı bir 

örnektir. Bu olumsuz örnekteki gemi 20.124 TEU ka-

pasiteli 399,94 metrelik bir konteyner gemisidir. Son 

on yıldaki sert rekabet koşulları denizcilik şirketlerini 

artık çok sayıda küçük gemiye sahip olmak yerine 

daha az sayıda ancak çok büyük kapasiteli gemiler iş-

letmeye yöneltmektedir. İzmir limanlarının da büyük 

kapasiteli gemilere hizmet verebilecek gereklilikleri 

bugünden sağlamaya yönelik stratejiler hazırlamaları 

önem arz etmektedir.  

Ülkelerin önemli gelir kaynağı olan dış satım ve ge-

rekli kaynakların edinilmesi için gerekli olan dış alım 

için deniz yolu taşımacılığı önemli bir unsur olmakla 

birlikte tek başına değil içinde olduğu ekosistemle 
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birlikte bir değer yaratabilmektedir. Konuya İzmir 

limanları açısından bakıldığında çok eski çağlardan 

beri bir liman kenti özelliğini koruyan İzmir’in deniz 

taşımacılığındaki payının artırılması maksadıyla li-

man kenti vasfının ön plana çıkartılması ihtiyacı ken-

dini göstermektedir.

Türkiye, UNCTAD’ın 2020 yılı verilerine göre 28.090.402 

DWT toplam kapasitesiyle dünya deniz ticaret filo-

su sıralamasında 16. sırada yer almaktadır. Son on 

yılda 24. sıradan 16.’lığa gelinmiş olması olumlu bir 

gelişmedir. Türk armatörlerinin dünya denizcilik pas-

tasından pay kapma gayretlerinin artmış olması ve 

denizcilik eğitimi alanların sayısındaki artışın bu genç 

nüfusu, geçimlerini denizcilikten sağlamaya yönelte-

cek olması Türkiye’de denizciliğin gelişimi açısından 

önemli gelişmelerdir. Bu çerçevede denizciliğin ge-

lişmesine paralel olarak limancılık faaliyetlerinde de 

güncel teknolojinin de takip edilmesiyle birlikte artış 

ve gelişme olması beklenmektedir.

Diğer taraftan küresel ticaretin gelişmesiyle ön plana 

çıkan konteyner taşımacılığı açısından baktığımızda, 

dünya deniz ticaret filosu 2019 yılında toplam 24,3 

milyon TEU konteyner taşıma kapasitesine yükselir-

ken Türk deniz ticaret filosu ise 329 bin TEU toplam 

konteyner kapasitesine ulaşmıştır. Türk deniz ticaret 

filosunun dünya konteyner taşıma kapasitesinden 

aldığı pay %1,4’tür. Çin’in devlet şirketi COSCO’nun 

Tekirdağ’da Asyaport limanının işletme hakkını 

almasının yanı sıra genel olarak Türk limanlarının 

konteyner elleçleme kapasitesindeki gelişme, gele-

ceğe yönelik iyimser bakış açısını pekiştirmektedir. 

Deniz taşımacılığı ve ticaretinin temel aracı olan ge-

miler için en önemli uğrak noktası ve mal hareket-

lerini düğüm noktası limanlardır.  Türkiye’de liman 

gelişim seyri incelendiğinde, 2000 yılında 149 liman 

tesisi 2019 yılında 210 tesis sayısı ile 19 yılda %40 ora-

nında artmış, 2000 yılında 60 olan liman sayımız 

2019 yılında 185 limana yükselmiş ve uluslararası ta-

şımacılığa konu olan tesis sayımızda %210 büyüme 

gözlemlenmiştir. Aynı dönemdeki liman yük hacim 

verileri değerlendirildiğinde ise, en büyük artış payı 

%389 oranıyla ihracatta gerçekleşmiştir. Türkiye’nin 

19 yılda denizyoluna konu olan dış ticaret yük trafiği 

%249 oranında artış göstermiştir.

Limanlardaki yük trafiği 2019 yılında bir önceki yıla 

kıyasla küresel bazda %0,5 oranında artmış olmasına 

ragmen, aynı dönemde Türkiye limanlarındaki işlem 

hacmi ise %5,2 oranında artarak 484,2 milyon ton 

olarak gerçekleşmiştir. Limanlarımızda elleçlenen 

yüklerin kargo tipleri bazında dağılımı ise, %32 sıvı 

dökme %31 katı dökme yük, %25 konteyner, %11 genel 

kargo ve %1 araçtır. Kargo tipleri bazında yüklerde 

en büyük işlem hacminin %32’lik pay ile toplam yük 

hacminin üçte birini oluşturan 150,3 milyon tonluk 

hacimle sıvı dökme yüklere ait olduğu görülmektedir.
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2.3. Limanlar 

2.3.1. Genel Bakış

5  Projenin saha çalışmaları kapsamında İzmir bölgesi limanlarının yetkilileri ile görüşmeler yapılarak mevcut durumları ve geleceğe yönelik 

öngörüleri öğrenilmiştir.

6  Genişleme açısından alternatifler değerlendirilebilir. Örneğin MKE arazisi dikkate alınabilir. 

Konteyner taşımacılığında son dönemde navlunların 

yükseldiği görülmektedir. Covid-19 pandemisi sonrası 

özellikle Aliağa bölgesindeki konteyner limanlarının 

işlem hacimlerinde artış olabileceği öngörülmektedir. 

Bunda önemli etkenlerden birinin Manisa bölgesinde 

Volkswagen şirketinin kurmayı planladığı fabrikanın 

faaliyete geçmesi olacaktır. Basında son dönemde 

Volkswagen’in bu yatırımdan vazgeçtiği yönünde 

haberler de yer almıştır.5

Bilindiği gibi limanlar açısından en önemli iki konu 

demiryolu bağlantılarının sağlanması ve gelecekte 

artacak işlem hacimleri öngörülerek limanların ge-

nişlemesidir. Aliağa bölgesinde Nemport limanının 

kendi olanakları ile 2020 yılında tesis ettiği 800 met-

relik demiryolu (kılçık) hattı önemli bir gelişmedir. 

Yeşil liman belgesine sahip olan Nemport limanında 

günde 150 konteyner elleçlenebildiği ve bu mikta-

rın 200’e çıkarılabileceği öğrenilmiştir. Teknik olarak 

limanların denize doğru genişlemesi limancılık sek-

törü için aşırı bir maliyet gerektirmektedir. Nispeten 

daha kolay olan karaya doğru genişlemedir. TCDD 

İzmir limanının şehrin merkezinde olması nedeniyle 

şehir içi trafiğine getireceği ilave yük ve limandaki 

derinliklerin müsait olmaması dikkate alınarak kon-

teyner limanı olarak öncelikle Aliağa bölgesindeki 

limanların değerlendirilmeye alınması önem arzet-

mektedir. Bu kapsamda, Aliağa bölgesindeki kontey-

ner limanlarının genişlemelerinin sağlanarak6 depo-

lama kapasitelerinin artırılmasıyla büyük kapasiteli 

(örneğin 7.000 TEU ve üzeri) konteyner gemilerine 

hizmet verebilecek kapasiteye çıkarılmasının önemli 

olduğu değerlendirilmektedir. 

İzmir Demir Çelik (İDÇ) limanı yetkililerinden alınan 

bilgiye göre 2019 yılında elleçlenen genel yük ve kuru 

yük 3.309.000 ton iken 2020 yılında (Aralık ayı so-

nuna doğru) bu miktar 4.200.000 tona (3.600.000 

tonu dökme yük) çıkmıştır. Bu rakam İDÇ açısından 

bir rekor kabul edilmektedir. Önceliği İzmir Demir 

Çelik şirketinin yüklerine (%38) veren İDÇ limanında 

üçüncü şahıslara yönelik işlemler de yapılmaktadır. 

Limanda son dönemde 8 vinç yenilenmiş, 2 dizel vinç 

elektrikli vince dönüştürülmüştür. Kapasite artırıla-

bileceği, ancak bölgede Makine Kimya Endüstrisi 

Kurumu’nun arazisi nedeniyle genişleme imkânı ol-

madığı ifade edilmektedir.

Daha önceki bölümde ele alınan İzmir limanlarında, 

çok çeşitli kargo türlerini elleçleyebilecek liman te-

sisleri yer almaktadır (Tablo 10).

Mevcut kapasitenin ne seviyede kullanıldığını de-

ğerlendirebilmek için İzmir ve Türkiye limanlarının 

toplam elleçleme istatistiklerini incelemek uygun 

olacaktır. Bütün yük türleri açısından 2011-2020 yılları 

arasında İzmir limanlarında elleçlenen yüklerin mik-

tarı ve belirtilen yıllarda Türkiye limanlarında elleçlen-

miş olan toplam yük miktarı Tablo 11’de görülmekte-

dir. Türkiye limanları toplam elleçlemesi içinde İzmir 

limanlarının payı %13-16 aralığında değişim göstermiş, 

2020 yılında yaklaşık %16 seviyesine ulaşmıştır.
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TABLO 10. İzmir Limanlarının Yük Türlerine Göre Yıllık Kapasiteleri 

Liman Tesisi
Dökme Sıvı Yük 
(Ton)

Genel Kargo 
(Ton/Yıl)

Konteyner 
(TEU)

Ro-Ro  
(Araç-Adet)

ALPET ŞAMANDIRA 200.000      

BATI ÇİM LİMANI   6.000.000    

ÇEŞME ULUSOY       200.000

EGE ÇELİK LİMAN İŞL.   7.000.000    

EGE GAZ TERMİNAL 4.415.040      

EGE GÜBRE LİMANI 310.000 5.000.000 1.000.000  

ETKİ LİMANI 3.700.000      

DİKİLİ LİMANI 800.000

HABAŞ LİMANI   10.000.000    

İDÇ LİMANI   7.500.000    

NEMPORT LİMANI   500.000 750.000  

NEMRUT PLATFORMU 240.000      

PETKİM TERMİNAL 7.000.000 2.000.000    

SOCAR AKARYAKIT DEPO. 3.000.000      

SOCAR ALİAĞA TERMİNALİ   350.000 1.500.000  

STAR RAFİNERİSİ 10.277.400      

TCDD İZMİR LİMANI   1.369.000 1.000.000 200.000

TOTAL OIL TERMİNAL 1.385.064      

TÜPRAŞ TERMİNAL 21.000.000      

TOPLAM 51.527.504 40.519.000 4.250.000 400.000

Veri kaynağı: Tabloda görülen dökme sıvı yük ve genel kargo kapasite bilgileri 28 Ocak 2021 tarihinde İMEAK DTO Aliağa Şubesi Müdürü’nden 

temin edilmiş, konteyner terminal kapasiteleri limanların kurumsal web sitelerinden alınmış ve/veya liman operatörleri ile aracılığıyla 

edinilmiş, Ro-Ro araç kapasiteleri ise liman operatörlerinden temin edilen bilgiler ışığında yaklaşık olarak hesaplanmıştır. Bir konteyner 

terminalinin kapasitesinin hesaplanmasına ilişkin yöntemler “Bölüm 3.3.2”de, Ro-Ro terminallerinin kapasitelerinin belirlenmesine ilişkin 

yöntem ise “Bölüm 3.3.3”te açıklanmıştır. 
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TABLO 11. İzmir ve Türkiye Limanları Yük Elleçleme İstatistikleri 2011-2020 (Ton)

Yıllar
Aliağa 

Limanları
Çeşme 
Limanı

TCDD İzmir 
Limanı

İzmir 
Toplamı

Türkiye 
Toplamı

İzmir Limanları Türkiye 
İçindeki Payı (%)

2011 37.907.516 914.178 10.471.241 49.740.219 363.346.723 13,69

2012 43.167.047 828.01 9.545.331 54.103.994 387.426.232 13,96

2013 40.014.873 971.286 11.096.292 52.630.143 384.930.758 13,67

2014 42.365.293 1.048.788 10.754.461 54.568.020 383.120.619 14,24

2015 48.794.379 1.064.412 9.604.994 59.815.737 416.036.695 14,38

2016 50.540.449 1.236.127 9.692.386 61.813.049 430.201.162 14,37

2017 55.635.041 1.243.164 9.891.727 67.157.805 471.173.896 14,25

2018 53.985.243 1.400.003 9.040.779 64.800.719 460.153.560 14,08

2019 65.799.062 1.553.848 9.226.482 77.098.663 484.168.412 15,92

2020 68.946.001 1.236.404 9.390.012 80.070.434 496.642.651 16,12

YBBO (%)

2011-2020 6,87 3,41 -1,2 5,43 3,53  

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

2011-2016 5,92 6,22 -1,53 4,44 3,44  

2014-2019 9,2 8,18 -3,02 7,16 4,79  

Kaynak: UAB, 2021

COVID-19 salgını öncesinde, deniz ticaretinin 

2006–2018 dönemi için tahmini gelir esnekliğine ve 

Uluslararası Para Fonu’nun 2019–2024 dönemi için 

GSYİH tahminindeki büyümeye dayanarak yapılan 

tahmine göre, UNCTAD (2019) deniz ticaretinin 2019-

2024 dönemi boyunca %3,4’lük bileşik yıllık büyüme 

oranıyla büyümeye devam edeceğini öngörmekteydi. 

Ancak, COVID-19 salgınının tetiklediği benzeri gö-

rülmemiş küresel sağlık problemi ve ekonomik kriz 

deniz taşımacılığını ciddi olarak etkilemiştir. Küresel 

deniz ticareti 2018’de ılımlı bir oranda (%2,8) yüksel-

dikten sonra, dünya ticaretindeki yavaşlama nedeniy-

le, 2019’da adeta durma noktasına gelmiş ve yüzde 

0,5’lik marjinal bir artışla 2008–2009 mali krizinden 

bu yana en düşük seviyesine ulaşmıştır (UNCTAD 

2020).

Türk limanlarının performansı, küresel düzeydeki bu 

duraklamadan etkilenmiştir. Son 10 yıl içinde Türk 

limanları %3,53 oranında yıllık büyüme göstermiş 

olmakla birlikte, 2020 yılında bu performans %2,58’e 

gerilemiştir. Pandeminin etkisine maruz kalmadan 

önceki beş yıllık dönem (2014-2019) incelendiğin-

de, YBBO-Yıllık Bileşik Büyüme Oranının (CAGR-

Compound Annual Growth Rate) %4,79 seviyesi-

ne ulaştığı görülmektedir. Bu oran, aynı dönemde 

hesaplanan dünya ortalamasının üzerinde olduğu 

gibi, orta vadede deniz ticareti açısından öngörülen 

dünya ortalamasının da üzerindedir. Aynı dönem-

de İzmir limanlarının toplam performansının %7,16, 

Aliağa limanlarının ise %9,2’lik YBBO ile Türkiye or-

talamasına oranla daha yüksek bir orana ulaştıkları 

anlaşılmaktadır.
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Küresel deniz ulaştırması 1970 yılından günümü-

ze ortalama %3 oranında yıllık büyüme sağlamıştır. 

Deniz taşımacılık türlerinde en hızlı büyüyen taşıma 

türü konteyner taşımacılığıdır. 2008 ile 2020 yılları 

arasındaki veriler incelendiğinde tüm yük türleri ile 

beraber küresel deniz ticaretinin %2,41, limanlarda 

işlem gören küresel konteyner trafiğinin ise %3,64 

oranında yıllık bileşik büyüme gösterdiği anlaşılmak-

tadır (Tablo 12). Aynı dönem içinde Türkiye ve İzmir 

limanlarında gerçekleşen işlem hacmi tüm yük türleri 

açısından %3,88 ve %4,17; konteyner trafiği açısından 

ise %7,13 ve %5,59 YBBO ile dünya ortalamasının üze-

rinde gerçekleşmiştir.

TABLO 12. Küresel, Türkiye ve İzmir Limanları Kıyaslaması 

Yıllar

Deniz ticareti 
(Tüm yük türlerinin toplamı-milyon ton)

Limanlarda işlem gören konteyner trafiği 
milyon TEU)

Dünya 
Toplamı

Türkiye 
Toplamı

İzmir Limanları 
Toplamı

Dünya 
Toplamı

Türkiye 
Toplamı

İzmir Limanları 
Toplamı

2008 8.665 314 49 533 5,09 0,89

2020 11.537 496 80 819 11,63 1,71

YBBO %2,41 %3,88 %4,17 %3,64 %7,13 %5,59

Veri kaynağı: UNCTAD, 2009; Clarksons Research Shipping Intelligence Network; UAB Yük İstatistikleri (https://denizcilikistatistikleri.uab.

gov.tr/yuk-istatistikleri.) 

Denizyolu taşımacılığının yanı sıra intermodal taşı-

macılığa sağladığı kolaylıkla hinterland dâhilindeki 

ulaşımda da yoğun olarak kullanılan konteyner ta-

şımacılığı, Türk limanlarının da performanslarını artı 

yönde ve yüksek oranda etkilemiştir. Genel kargo 

türlerinin geçtiğimiz yıllarda olduğu gibi, konteyner 

taşımacılığı kapsamına geçmesi eğiliminin devam 

etmesi beklenmektedir. Bu bakımdan dünya genelin-

de konteyner terminallerine yönelik yatırımlar, diğer 

liman türlerine nazaran daha yoğun bir şekilde de-

vam etmektedir. Özellikle gemi inşa sektöründe her 

geçen yıl daha büyük kapasiteli konteyner gemileri-

nin inşası yönündeki gayretler, konteyner limanlarının 

da belli bir zaman dilimi içinde daha çok konteyner 

elleçlemesini ve daha çok sayıda konteyneri depola-

yabilmesini gerekli kılmaktadır. Konteyner gemile-

rinde artan kapasitenin yanında artan büyüklük ve 

draft özellikleri de konteyner terminallerinin alması 

gereken tedbirler açısından önem kazanmaktadır.

 Bu bakımdan, daha uzun gemilerin yanaşmasına 

imkan sağlayabilecek rıhtım ve iskelelere sahip olun-

ması, genişliği uzayan gemiden yükleme ve indirme 

yapabilme için daha uzak mesafeye ulaşabilecek ve 

daha seri çalışabilecek STS (Ship-to-Shore) vinçlere 

sahip olunması, rıhtım derinliğinin uygun olması, istif 

alanın genişletilmesi ve bekleme süresi dolan kon-

teynerlerin seri bir şekilde taşıyıcılara aktarılmasını 

sağlayacak vinç sistemlerine sahip olunması, kon-

teyner bekleme süresini en aza indirecek mertebede 

gümrük muayene işlemlerinin hızlandırılması, ayrıca 

iç ulaşım sistemlerine kolay bir entegrasyon sağlan-

ması, günümüz şartlarında bir konteyner terminalinin 

sahip olması veya geliştirmesi gereken yetenekler 

arasında görülmektedir. Diğer taşıma türlerine naza-

ran konteyner trafiğinde yaşanan yüksek artış oranı, 

konteyner limanlarımızın yeterliğinin değerlendiril-

mesini öncelikli bir ihtiyaç haline getirmektedir.
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2.3.2. Konteyner Terminallerinin Kapasiteleri ve Elleçleme İstatistikleri

Bir konteyner terminalinin kapasitesini, “o termina-

lin üstesinden gelebileceği maksimum konteyner 

trafiği” şeklinde tanımlamak mümkündür (Soberón, 

2012). TEU cinsinden ifade edilen bu kapasite değeri, 

esasen terminalin elleçleme veya istifleme açısından 

sunabileceği kapasite arzını ifade etmektedir. 

Bir konteyner terminalinin kapasitesinin nasıl hesap-

lanabileceği konusunda çeşitli görüşler bulunmakta-

dır. Bu konuda üç yöntemden bahsetmek mümkün-

dür. İlk yöntem, terminalin sahip olduğu elleçleme 

ekipmanının işlem kapasitesine dayanmaktadır. 

Operatörün yeteneğinin de devreye girdiği bu yön-

temde, konteynerlerin gemiden sahile indirilmesi ve 

sahilden gemiye yüklenmesi kapsamında terminalin 

bir günde maksimum işleme alabileceği konteyner 

miktarı TEU cinsinden ifade edilir. İkinci yöntemde, 

liman kapısından bir gün içinde giriş ve çıkış yapabile-

cek konteyner miktarı yine TEU cinsinden ifade edilir. 

Bu yöntemde, liman kapısında görülen işlemin hızı, 

diğer bir ifadeyle liman kapısının yeteneği ön plana 

çıkmaktadır. Üçüncü yöntem ise, bir terminalin sahip 

olduğu istif/stok alanı ve bu alan üzerinde kullanılan 

ekipmanın yeteneğinin hesaba katıldığı ve genel ola-

rak kapasite hesabında kabul gören yöntemdir. Bu 

alanda konteyner hareketini sağlayan kreynlerin üst 

üste istif yapabileceği maksimum sıra sayısı ve alan 

üzerinde 1 TEU konteyner istiflenebilecek yer slotu 

(ground slot) sayısı önem kazanmaktadır. Temel bir 

yaklaşım olarak, bir terminalin stok sahası (istif ala-

nı) ne kadar büyükse, ground slot sayısı da o kadar 

büyük olabilecektir. Bu sayının kapasite hesabına 

yansıyabilmesi için bu slotlar üzerinde konteyner ha-

reketini sağlayan vinçlerin mevcut olması gerekmek-

tedir. Ground slot sayısına dayanarak hesaplanacak 

olan kapasite, genellikle diğer iki yönteme nazaran 

daha düşük olmaktadır; bu bakımdan kapasite he-

sabında genellikle bu yöntem dikkate alınmaktadır. 

Bu kapsamda bir konteyner terminalinin kapasitesi-

ni aşağıdaki formül ile hesaplamak uygun olacaktır 

(Watanabe, 2001; Soberón, 2012; Kourounioti vd., 2016; 

Saka, 2020).

(DT * P)

(G * H * S * W)
C = 

,Formülde yer alan değişkenleri aşağıda açıklanmıştır: 

C:  Yıllık kapasite (TEU / yıl),

G:  Konteyner ground slot sayısı (TEU cinsinden),

H:  İstif kat sayısı / konteyner istifleme yüksekliği,

S:  Operasyonel faktör / operasyonun sıhhatli yürü-

yebilmesi için öngörülen, istif kat sayısı oransal 

değeri (0 <S <1),

W:  Dönem içindeki toplam iş günü sayısı (yılda 365 

gün),

DT:  Stok/istif sahasında ortalama konteyner bekle-

me süresi (gün),

P:  Pik faktörü (pik dönemlerinde oluşacak trafik 

yoğunluğunu dikkate almak üzere öngörülen 

emniyet faktörü) (P ≥ 1).

Pik faktörü (P), kapasite hesabında genellikle ihmal 

edilen bir faktördür. Ancak, sonraki bölümde ayrıntılı 

olarak anlatıldığı üzere, oluşabilecek pik dönemleri 

için limanların dikkate alması gereken bir faktördür.

Ground slot sayısı, üzerinde üst üste konteynerlerin 

istiflenebileceği ve konteyner hareketinin (istifleme 

ve geri alma) mümkün olduğu, 1 TEU boyutundaki 

bir konteyner için tahsis edilmiş olan zemin üzerin-

deki slot sayısını ifade etmektedir. Bu slot üzerinde 

üst üste istiflenebilecek konteyner sayısı ise istif kat 

sayısını (H) ifade etmektedir. Esasen istif kat sayısı 

ile ground slot sayısının çarpımı (H*G) anlık teorik 

kapasiteyi ifade etmektedir. Bu değerin yıllık çalışma 

günü sayısıyla çarpımı ise (H*G*365) yıllık teorik kapa-

site bilgisini verecektir. Bir limanın teorik kapasitesini 

sonuna kadar kullanması, gerçek hayatta karşılaşıl-

ması mümkün olmayan bir ihtimal olarak değerlen-

dirilmektedir. Çünkü bütün slotlar tam kapasiteyle 

doldurulduğu takdirde, aşağıdaki katlardan birinde 

istiflenmiş olan konteynerin çıkarılabilmesi için ar-

tık manevra imkânı kalmamış olacaktır. Bu nedenle, 

makul bir operasyonel faktöre (S) göre terminalin 

istif alanının işletilmesi, uygun olan ve tercih edilen 
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bir yöntemdir. Bu değerin 0,5’in üzerine çıkması ile 

birlikte manevra işleminde daha çok hareket gere-

keceğinden, bir konteyner için harcanacak ortalama 

manevra süresi uzayacak ve bu durum terminalin 

efektif çalışmasını da etkileyecektir. Bu bakımdan 

ideal şartlarda çalışmak için S değerinin mümkün 

olduğunca düşük olması arzu edilmekte, kapasite 

hesabında ise yaygın olarak ortalama “0,7” değeri 

operasyonel faktör olarak kabul edilmektedir (Saka, 

2020). Soberón (2012) ise operasyonel faktörün “0,55 

ile 0,70” arasında değişebileceğini öngörmektedir. 

Yukarıda ifade edilen faktörler, bir konteyner termina-

linin kapasitesini pozitif yönde etkileyen faktörlerdir. 

Diğer bir ifadeyle, bu faktörlerdeki artışlar, kapasi-

tenin de artması yönünde etki etmektedir. Örneğin, 

bir terminal operatörü istif alanı olarak terminaline 

yeni bir alan kazandırdığında ve ground slot sayısını 

artırdığında, bu terminalin kapasitesi de artacaktır. 

Terminale yeni kreyn temin ederken istif kat sayısını 

artırmak mümkün olduğunda da terminalin kapa-

sitesi artmış olacaktır. Diğer taraftan, herhangi bir 

sebeple, limanın yıl içindeki çalışma günü sayısında-

ki bir azalma, terminal kapasitene de azalma olarak 

yansıyacaktır. 

Terminal kapasitesine pozitif yönde etki sağlayan bu 

faktörlerin yanı sıra, formülde paydada gördüğümüz 

ve konteyner terminalinin kapasitesini ters yönde 

etkileyen iki faktör söz konusudur. Bunlardan ilki 

literatürde “Dwell Time (DT)” şeklinde ifade edilen 

konteyner bekleme zamanıdır. Gümrük muayene 

işlemleri ve diğer nedenlerle uzayan DT süresi, ter-

minaldeki konteyner istif alanının uzunca bir süre 

işgal edilmesine neden olmakta ve limanın istifleme 

kapasitesini düşürmektedir. DT süresini düşürmeyi 

başaran limanlarda ise bir konteynerin istif alanını 

işgal süresi azalacak ve terminalin istif kapasitesini 

artırmak mümkün olacaktır. 

DT süresi ithal ve ihraç yükleri arasından farklılık 

gösterebilmektedir. İthal edilen bir konteyner için-

deki yükün, taşıyıcı firma tarafından teslim alınması 

öncesinde bir gümrük süreci olacaktır. Buna ilave 

olarak taşıyıcının yükü teslim alması aşamasında 

yaşanan gecikmeler ve diğer etkenler, DT süresinin 

büyümesine yol açmaktadır. Limanların uyguladığı 

ücret tarifelerinin de DT süresine etki ettiği ifade edi-

lebilir. İhraç yük durumunda ise konteynerler genel-

likle gemiye yükleme gününden kısa bir süre önce 

limana intikal ettirildiğinden, bu yük türleri açısından 

DT süresi daha düşük olmaktadır. Çok kesin bir ra-

kam vermek mümkün olmamakla birlikte bu konuda 

yapılmış bazı çalışmalardan istifade ile bir tahmin 

yürütmek mümkündür. UNCTAD tarafından 2017 ile 

2020 yılları arasında 24 ülkenin toplam 48 limanın-

dan toplanan verilerin incelenmesi neticesinde, bu 

limanlardaki ortalama konteyner DT süresi altı gün 

olarak hesaplanmıştır (UNCTAD, 2018). Kourounioti vd. 

(2016), konteyner DT süresine etki eden faktörleri şu 

şekilde gruplamıştır: (1) Tahliyenin gerçekleştiği gün 

ve ay, (2) Yükün çıktığı liman, (3) Konteynerin tip ve 

büyüklüğü, (4) Nakledilecek konteynerin türü. Diğer 

taraftan, Kocaeli liman operatörleri ile 2017 yılında 

yapılan bir saha çalışmasında ise DT süresi açısından 

üç farklı gruplama yapmak mümkündür: (1) İhraç 

konteynerleri için ortalama 5-6 gün, (2) İthal kontey-

nerler için ortalama 7-8 gün, (3) Boş konteynerler için 

ise ortalama 12 günlük sürenin DT süresi olarak kabul 

edilebileceği görülmüştür (Saka, 2020).

İzmir limanları ihracat ağırlıklı faaliyet gösteren liman-

lardır. Son üç yıla ait (2018-2020) konteyner ticareti 

istatistiği incelendiğinde, İzmir konteyner limanla-

rında elleçlenen konteynerlerin yaklaşık %53’ünün 

ihraç yükleri, %47’sinin ise ithal yükleri olduğu görül-

mektedir. Bu bakımdan, İzmir limanlarında konteyner 

DT süresinin belirlenmesinde ihraç yüklerin durumu 

etkin olacaktır. İzmir konteyner limanlarının kapasite 

hesabında, bilinen diğer faktörler dikkate alındığında, 

ortalama DT süresinin beş/altı gün şeklinde benim-

sendiği anlaşılmaktadır.

Kapasiteyi ters yönde etkileyen diğer faktör ise “Pik 

faktörü”dür. Bir emniyet faktörü şeklinde de düşünü-

len pik faktörü, yük trafiğindeki değişimleri dikkate 

almak maksadıyla kullanılmaktadır. Terminalin sahip 

olduğu istif alanının, yük trafiğinin belli bir dönemde 

ani bir yükseliş yapması durumunda, gerçek anlamda 

ne kadar istif kapasitesi yaratabileceğini hesaplamak 

amacıyla kullanılır. Limanın geçmiş dönemlerdeki 

elleçleme istatistiklerinden istifade edilerek belirlenir. 

Literatürde genellikle “P” sembolü ile ifade edilen 
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pik faktörünün bir (1) tam sayısından büyük olması 

beklenir (P ≥ 1). Gonzalez (2015) bu faktörün genellikle 

1,1 – 1,3 aralığında olacağını (%10 ile %30 aralığında 

bir artış ile pik noktası oluşabileceğini) belirtmekte-

dir. Yüksek seviyede bir pik oluşmasını bekleyen bir 

liman otoritesinin, beklenen bu yoğun yük trafiğini 

karşılayabilmesi için istif alanında yeterli kapasitesi-

nin olması gerekecektir. Aksi takdirde, pik dönemin-

de gelen yükü depolayacak yer bulmakta zorlanan 

bir terminal operatörü, rıhtımına yanaşan gemilere 

vereceği hizmette aksamalarla karşılaşabilecektir.

Tablo 10’da yıllık konteyner kapasitesi verilen dört 

liman bulunmaktadır. Bunlardan, ground slot sayı-

sı ile kreynlerin istifleme yeteneği (6+1 kat) bilinen 

NEMPORT limanının7 yıllık elleçleme kapasitesi, bu 

bölümde anlatılan formül yardımıyla aşağıda hesap-

lanmıştır. Formülde yer alan diğer faktörler için, aşa-

ğıda verilen tahmini değerler kullanılmıştır:

G : 3.046 TEU (Ground slot sayısı),

H : 7 (İstif kat sayısı),

S : 0,64 (Operasyonel faktör)

W : 365 gün (Dönem içindeki toplam iş günü sayısı),

DT : 6 gün (Konteyner bekleme süresi),

P : 1,1 (Pik faktörü).

= 754.669
6 * 1,1

(3.046 * 7 * 0,64 * 365) 
C = 

Limanın bilinen ground slot sayısı ve RTG istif kat 

sayısına ilave olarak yukarıdaki tahmini değerler 

kullanılarak, NEMPORT limanının kapasitesi, Tablo 

10’da belirtilen 750.000 TEU değerine yakın bir değer 

olarak hesaplanmıştır. NEMPORT limanı, bir kontey-

ner terminalinin kapasitesinin hesaplanmasında bir 

örnek olarak alınmıştır.

İzmir konteyner limanları ve Türkiye konteyner liman-

larının 2011-2020 yılları arasında gelişen elleçleme 

istatistikleri Tablo 13’te görülmektedir. Tabloda, İzmir 

7  28 Ocak 2021 tarihinde gerçekleştirilen saha çalışması kapsamında NEMPORT Gen.Md.Yrd. tarafından yapılan bilgilendirmede, mevcut 

durumda 3.046 ground slot üzerinde konteyner istiflendiği, limanın 2023 vizyonu kapsamına bu rakamın 7.000’e büyütülmesinin 

hedeflendiği; terminal alanında kullanılan kreynlerin ise 6+1 kat istifleme yeteneğine sahip olduğu öğrenilmiştir.

Limanı dışındaki diğer üç konteyner terminalinin iş-

lem hacimlerinin toplamı Aliağa Limanı kapsamında 

verilmiştir. Türkiye konteyner limanlarının son 10 yıla 

ait performansları %6,63 YBBO oranı ile gelişmiştir ve 

bu oran dünya ortalamasının üzerindedir. 2020 yılına 

ait veriler hariç tutulduğunda; 2014-2019 arasında-

ki beş yıllık dönemde %6,78, daha yakın bir dönem 

olan 2016-2019 arasındaki üç yıllık dönemde ise %9,78 

YBBO elde edildiği görülmektedir. Bu veriler, Türk 

limanlarının yakın zamanda daha yüksek oranda bir 

işlem hacmi artışı sağladığını göstermektedir.

İzmir konteyner limanlarının toplam verilerine bakıl-

dığında, Türkiye konteyner limanlarının ortalamasına 

çok yakın bir performans sergilendiği, pandeminin 

etkisinde geçen 2020 yılı verilerine göre dünyada 

olduğu gibi Türkiye’de de artış hızının sıfıra yakın sey-

retmiş olmasına rağmen, İzmir limanlarının bu dö-

nemde %2,25 oranında bir artış sağladığı görülmüş-

tür. Küresel deniz ticaretinin büyüme oranının adeta 

durma noktasına geldiği 2020 yılında İzmir limanla-

rının işlem hacmindeki büyümeyi devam ettirebil-

mesi, Aliağa limanlarına olan talepten kaynaklanmış, 

buradaki konteyner terminalleri %12,63 gibi yüksek 

bir artış oranı sağlayabilmişlerdir. Aliağa konteyner 

limanları, pandeminin etkisine girmeden önceki üç 

yıl içinde ise %20,84 gibi son derece yüksek bir YBBO 

elde etmişlerdir. İzmir limanlarına yönelik belirgin bir 

talep artışı olmakla birlikte, Aliağa limanlarının bu 

derece yüksek bir talep artışı ile karşılaşmalarının 

esas nedeni, TCDD İzmir (Alsancak) limanının müşteri 

kaybetmesinden kaynaklanmaktadır. Bu talep de-

ğişiminin başlıca nedeni, daha teknolojik donanıma 

sahip olan ve daha seri hizmet sağlayan terminallerin 

tercih edilmesidir. Ayrıca rıhtım derinliğinin düşük 

kalması halinde, daha büyük kapasiteli konteyner 

gemilerinin çalışmasına bağlı olarak TCDD İzmir li-

manına olan talebin daha da azalması mümkündür. 

Mevcut durumda İzmir konteyner limanlarının top-

lam kapasitesi yaklaşık olarak 4,25 milyon TEU olarak 

hesaplanmaktadır. 2020 yılı verilerine göre bu toplam 

kapasitenin yaklaşık %40’ı kullanılmaktadır.
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TABLO 13. Konteyner Elleçleme İstatistikleri 2011-2020 (TEU)

Yıllar İzmir TCDD Limanı Aliağa Limanları İzmir Toplamı Türkiye Toplamı

2011 672.486 377.147 1.049.633 6.523.505

2012 695.798 413.573 1.109.371 7.192.396

2013 683.607 466.009 1.149.616 7.899.933

2014 678.756 536.518 1.215.274 8.351.121

2015 649.566 580.249 1.229.815 8.146.398

2016 679.904 641.844 1.321.748 8.761.974

2017 637.902 794.342 1.432.244 10.010.536

2018 610.908 944.705 1.555.613 10.843.998

2019 541.679 1.132.480 1.674.159 11.591.837

2020 436.385 1.275.521 1.711.906 11.626.650

YBBO %

2011-2020 -4,69 14,5 5,59 6,63

2019-2020 -19,44 12,63 2,25 0,3

2014-2019 -4,41 16,12 6,62 6,78

2016-2019 -7,3 20,84 8,2 9,78

Kaynak: UAB, 2021
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2.3.3. Ro-Ro Terminallerinin Kapasiteleri ve Elleçleme İstatistikleri

8  TCDD İzmir Liman İşletme Müdürü ile 19.03.2021 tarihinde yapılan görüşmede edinilmiştir.

9  Terminalin operasyonundan sorumlu İşletme Müdürü ile 22.03.2021 tarihinde yapılan görüşmede edinilen bilgilerdir.

Bir konteyner terminalinin kapasitesinin hesaplan-

ması konusundaki temel yaklaşımlar önceki bölüm-

de açıklanmıştır. Ancak Ro-Ro taşımacılığına hizmet 

sunan bir terminalin kapasitesinin hesaplanmasında 

benzer bir yaklaşım mümkün olmamaktadır. Bir Ro-

Ro terminalinin kapasitesi hakkında üç temel husus 

öne çıkmaktadır: (1) Aynı anda kaç adet gemiden 

elleçleme yapılabileği, (2) Bir gemiye yükleme veya 

gemiden boşaltma işlemi için ne kadar süre harca-

nacağı, (3) TIR/Treyler türü araçlar için terminalde 

mümkün olan bekleme alanı.

Her türlü yük türünü elleçleyebilen, ancak TIR/Treyler 

türü araçlar için bir bekleme alanı belirlenmemiş olan 

TCDD İzmir limanının Ro-Ro elleçleme kapasitesi ko-

nusunda kesin bir rakam ifade etmek çok sağlıklı 

olmayacaktır8. 

Çeşme (Ulusoy) Ro-Ro limanı ise TCDD İzmir 

Limanı’ndan farklı olarak Ro-Ro taşımacılığı alanında 

ihtisaslaşmış bir liman niteliğindedir.9 Limanda 323 

m ve 213 m boylarında olmak üzere iki iskele bulun-

maktadır. Bu iskelelere aynı anda dört geminin ya-

naşması mümkündür. Limanın toplam alanı 80.000 

metrekaredir. Bu alan içinde, ihraç edilen araçların 

beklemesi için tahsisli alanda 180, ithal edilen araç-

lar için ise 270 araçlık bekleme alanı bulunmaktadır. 

Her birimlik alan, standart olarak 16 m boy ve 2,70 m 

genişliğinde bir TIR/Treyler park etmesi için tahsis 

edilmiş alandır. Mevcut durumda Ro-Ro hattında ça-

lışan en büyük gemileri 31.500 GT ve 208 m boyunda 

olup 270 TIR/Treyler taşıma kapasitesine sahiptir. Bir 

geminin yüklenmesi veya dolu bir geminin boşaltıl-

ması için geçecek süre ortalama 6-8 saattir. Limanın 

sahip olduğu ekip ve ekipman ile aynı anda sadece 

bir gemide işlem yapılabileceğinden, bir gün içinde 

gerçekleştirilecek işlem bir yükleme ve bir boşaltma 

ile ortalama 540 araç elleçleme şeklindedir. Her ne 

kadar mevcut ekip ve ekipman ile 600 araç elleçleme 

yeteneği olsa da, hat dahilinde kullanılan gemilerin 

durumu bir gidiş ve geliş görevi içinde toplam 540 

aracın üstünde bir taşımaya imkan vermeyeceğinden, 

600 rakamının günlük teorik kapasite olarak kabulü-

nün ve mevcut şartlardaki operasyona uygun günlük 

elleçleme kapasitesinin ise 540 TIR/Treyler türü araç 

şeklinde ifade edilmesi uygun olacaktır. İthal edilen 

araçların en az 24 saat süre ile limanda beklemesi 

mümkündür. Mevcut şartlarda limanın yıllık maksi-

mum elleçleme kapasitesi ise 197.100 (365*540) araç 

şeklinde hesap edilmiştir. 

Çeşme Limanı için kısa vadede herhangi bir kapasite 

artırımı yönünde proje bulunmamakla birlikte, ihtiyaç 

olması durumunda, orta ve uzun vadede bir eylem 

planı söz konusu olabilecektir. Liman sahası kapsa-

mında, 50-100 araçlık ilave park alanı sağlayabilecek 

bir arazinin bu maksatla projelendirilebileceği değer-

lendirilmektedir. Ancak, günlük teorik kapasite olarak 

ifade edilen 600 araç kapasite kullanımına ulaşılabil-

mesi için, hat dahilinde taşıma sağlayacak olan gemi-

lerin kapasitelerinin artırılması gerekmektedir. Diğer 

bir ifadeyle, 300 araç taşıma kapasitesine sahip olan 

bir geminin bu limana istinaden faaliyete geçmesi 

halinde, günlük kapasitenin 300, yıllık kapasitenin 

ise 219.000 araca ulaşması mümkün olabilecektir.

TCDD İzmir limanının, Ro-Ro taşımacılığına odaklana-

rak Çeşme limanında olduğu gibi ihraç ve ithal araç-

lar için bekleme alanı tahsis etmesi durumunda, bu 

limanın kapasitesi hakkında da daha belirgin rakam 

ifade etmek mümkün olabilecektir. Bir TIR/Treyler 

için yaklaşık 43 metrekarelik (16*2,70) bir alana ihtiyaç 

duyulacaktır. Park durumundaki emniyet payı için 

yaklaşık %30-40 oranında bir aralık bırakılacağı dik-

kate alınırsa, yaklaşık 16.000 metrekarelik bir alanın 

tahsisine ihtiyaç duyulacaktır. TCDD İzmir limanının 

büyüklüğü düşünülecek olursa, ilerideki gelişmelere 

bağlı olarak Ro-Ro taşımacılığının ihtiyaçları yönünde 

bir düzenleme yapılmasının ihtimal dahilinde ola-

cağı değerlendirilmektedir. Uzun vadede böyle bir 
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çalışma olması halinde, limanının kapasitesi için de 

aynı değerleri dikkate almak mümkün olacaktır. Bu 

kapsamda; İzmir limanlarının mevcut durumda Ro-

Ro elleçleme kapasitesinin 394.200 (2*197.100) araç 

olduğu kabul edilebilecek, 2033 yılı dahil uzun vadede 

ise bu kapasitenin 438.000 (2*219.000) araca kadar 

artırılabileceği değerlendirilmektedir.

İzmir Ro-Ro limanları ve Türkiye Ro-Ro limanlarının 

2011-2020 yılları arasında gerçekleşen elleçleme ista-

tistikleri Tablo 14’te görülmektedir. 

TABLO 14. İzmir ve Türkiye Limanları Ro-Ro İstatistikleri 2011-2020 (Araç Adedi)

Yıllar

Çeşme (Ulusoy) Limanı TCDD İzmir Limanı
Aliağa 

limanları İzmir 
Limanları 
Toplamı

Türkiye

A B Toplam A B Toplam B A B Toplam

2011 42.681 2.800 45.481   85.183 85.183   130.664 362.958 1.392.746 1.755.704

2012 43.818 2.648 46.466   67.782 67.782   114.248 390.282 1.361.440 1.751.722

2013 45.586 3.350 48.936   75.872 75.872   124.808 453.730 1.586.400 2.040.130

2014 47.692 4.001 51.693 1.018 37.819 38.837   90.530 458.974 1.507.080 1.966.054

2015 50.463 4.084 54.547 12.107 18.477 30.584 3.352 88.483 484.108 1.728.680 2.212.788

2016 54.819 4.148 58.967 13.529 19.063 32.592   91.559 472.35 1.880.982 2.353.332

2017 52.388 5.358 57.746 23.046 19.489 42.535   100.281 542.301 1.959.109 2.501.410

2018 61.365 5.258 66.623 18.994 18.750 37.744   104.367 583.56 1.778.525 2.362.085

2019 72.315 7.168 79.483   11.378 11.378   90.861 591.734 1.534.665 2.126.399

2020 58.600 199 58.799   15.565 15.565 590 74.954 504.752 1.435.111 1.939.863

YBBO % (2011-2019) 7,23   -22,25   -4,44     2,42

A: Ro-Ro gemileriyle taşınan çekici, TIR, TIR tankeri, treyler ve yük vagonu,

B: Ro-Ro gemileriyle taşınan diğer araçlar.

Not: Limanların 100 ve üzerindeki araç elleçleme değerleri istatistiklere yansıtılmıştır.

Kaynak: UAB, 2021
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Dikkat çeken husus, TCDD İzmir limanı elleçleme 

miktarının yıllara bağlı olarak sürekli düşme eğili-

minde olması ve 85.183 tondan 15.565 tona gerile-

mesidir. Buna karşılık Çeşme limanında elleçlenen 

miktar sürekli artış göstererek 45.481 tondan 58.799 

tona çıkmıştır. Ağırlıklı olarak konteyner hizmeti veren 

Aliağa limanlarının Ro-Ro elleçleme oranı çok düşük-

tür. Türkiye Ro-Ro limanlarının son 10 yıla ait perfor-

mansları %2,42 YBBO oranı ile gelişmiştir. TCDD İzmir 

limanı %-22,25 ile gerileme göstermiştir. Ancak DFDS 

şirketinin TCDD İzmir limanı üzerinden Tarrogona’ya 

Şubat 2021’de başlattığı seferlerde taşınan araç mik-

tarlarının her seferde giderek artmış olması10 TCDD 

İzmir limanında bir kapasite artışının habercisi olarak 

değerlendirilebilir. 

Çeşme (Ulusoy) limanı pandemi nedeniyle 2020›de 

bir düşüş göstermiş olsa da genelde %7,23 YBBO 

performansı ile Türkiye ortalamasının çok üzerinde 

bir oranı yakalamıştır. Bu veriler, Ro-Ro taşımacılığı 

açısından İzmir limanlarının orta vadede daha yük-

sek bir işlem hacmi göstereceği yönünde güven 

aşılamaktadır.

Bölgede yoğun olarak Ro-Ro taşımacılığına hizmet 

sunan başlıca iki liman bulunuyor. Çeşme (Ulusoy) 

10 Yazarlar tarafından DFDS yetkilisi ile 05.04.2021 tarihinde yapılan görüşmede; belirtilen hat üzerinde yeni başlayan seferler kapsamına Şubat 

2021 ayı içinde 237, Mart 2021 ayı içinde ise 621 araç elleçlendiği öğrenilmiştir.

limanı, özellikle TIR/Treyler gibi büyük yük taşıyıcı 

araçları elleçleme konusunda öne çıkan liman du-

rumundadır. TCDD İzmir limanı Ro-Ro istatistiği açı-

sından 2017 yılında en yüksek performans düzeyine 

ulaştıktan sonra, takip eden yıllarda düşüş yaşamaya 

başlamıştır. Bu Limandan çıkan araçların derhal yo-

ğun bir şehir trafiğine maruz kalması, hem nakliyeci 

açısından hem de şehir trafiği içinde yer alan toplum 

açısından önemli bir problem oluşturmaktadır. Bu 

problemden kaçmak isteyen nakliyeciler de doğal 

olarak diğer alternatiflere yönelmeyi düşünmektedir. 

TIR/Treyler için 2018 yılında Ro-Ro taşımacılığına ka-

patılan TCDD İzmir limanı iki yıl süreyle sadece küçük 

araçlar için Ro-Ro taşımacılığına hizmet vermiştir. Bu 

süre içinde yapılan değerlendirmeler ve büyük araç-

ların limana giriş ve çıkış kapılarının düzenlenmesi 

yönünde alınan tedbirler neticesinde, TCDD İzmir 

limanı 2020 yılı sonunda yeniden büyük araçlar için 

Ro-Ro taşımacılığına hizmet vermeye başlamıştır 

(Şengül, 2020). TIR/Treyler gibi araçlar için uygula-

maya geçirilen yeni düzenleme kapsamında limana 

giriş ve çıkış kapıları ayrılmış, 2021 yılından itibaren 

İspanya’nın Tarragona limanı ile TCDD İzmir limanı 

arasında düzenli Ro-Ro seferleri başlatılmıştır.
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2.3.4. Türkiye Limanlarında Pik Dönemlerinin ve Etkisinin İncelenmesi

Türk limanlarında 2010 ile 2020 yılları arasında gerçek-

leşen konteyner trafiğindeki aylık değişimlere bağlı 

olarak gelişen artış oranları aşağıda üç alt dönem 

halinde incelenmiştir. Şekil 18’de, her yılı temsil eden 

eğrilerde, Şubat ayından Mart ayına geçişte belirgin 

bir artış görülmektedir. En düşüğü 2012 yılında %7,99 

olmuş, diğer yıllarda ise % 13 ile 16 aralığında bir artış 

gerçekleşmiştir. Müteakiben en belirgin artış oranı 

2011 yılında Temmuz (%9,87) ve Ekim (%10,54) ayla-

rında, 2010 yılında ise Ekim (%8,73) ve Aralık (%17,23) 

aylarında gerçekleşmiştir.

ŞEKİL 18. Türkiye Konteyner Limanlarında İşlem Hacmi Artışı (2010-2013)

Kaynak: https://denizcilikistatistikleri.uab.gov.tr/konteyner-istatistikleri. Grafik yazarlar tarafından hazırlanmıştır.

Her yıl Şubat ayından Mart ayına geçişte de belirgin 

bir artış görülmektedir (Şekil 19). 2015 yılı Mart ayında 

%22’yi aşan bir artış oranı gerçekleşmiştir. Diğer belir-

gin yükselişin yine Ekim ayına denk geldiği, 2014 hariç 

diğer üç yıl Ekim ayına geçişte artış görüldüğü, Ekim 

ayına yönelik en belirgin artışın 2016 yılında %14,22 ile 

yaşanmış olduğu görülmektedir. 2015 ve 2016 yılların-

da Ağustos ayında da %6 ile %8 aralığında belirgin 

artış tespit edilmiştir. Göze çarpan bir diğer pik dö-

nemi ise 2015 Aralık ayında %10,44 ile gerçekleşmiştir.
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ŞEKİL 19. Türkiye Konteyner Limanlarında İşlem Hacmi Artışı (2014-2017)

Kaynak: https://denizcilikistatistikleri.uab.gov.tr/konteyner-istatistikleri. Grafik yazar tarafından hazırlanmıştır.

Pandeminin etkisinde geçen 2020 yılı verileri, diğer 

yıllara göre farklılık göstermiş olmasına rağmen, ön-

ceki yıllarda da gelenekselleşmiş olan Mart ve Ekim 

aylarında kayda değer artış oranları gözlenmiştir. 

2020 Mart ayında yükseliş %4,79’da kalırken, 2018 

ve 2019 yıllarında Mart ayı yükselişi sırasıyla %7,80 ve 

%12,81 şeklinde gerçekleşmiştir (Şekil 19). Ekim ayında 

ise her üç yılda da %9,96 ile %13,87 aralığında yükseliş 

oluşmuştur. Önceki yıllarda alışık olunmadık bir şe-

kilde, 2020 Ağustos ayında %16,29 oranında bir artış 

gerçekleşmiştir. Bu oranın, pandemi etkisiyle önceki 

aylarda yapılamayan ve ertelenen ticaret akışından 

kaynaklandığı tahmin edilmektedir.

Türk limanlarında son 10 yıl içinde gerçekleşen kon-

teyner trafiğinin aylık bazda incelenmesi neticesinde, 

bir önceki yük hareketine nazaran en yüksek artış ora-

nının 2015 yılı Mart ayında %22 ile gerçekleştiği tespit 

edilmiştir. Her yıl Mart ayında, önceki aya nazaran yük 

trafiğinde belirgin bir artış görülürken; devam eden 

aylarda ise, belirgin olan artış oranı ya Ekim ayında 

gerçekleşmiş ya da artış oranı Temmuz ve Ağustos 

gibi yaz aylarına yayılmıştır. 

Önceki 10 yıla ait limanlarımızdaki konteyner trafiği-

nin incelenmesi neticesinde, pik faktörünün “P=1,2” 

olarak kabul edilebileceği (%20 oranında bir artışın 

gerçekleşebileceği), limanlarımızdaki işlem hacminin 

özelikle Mart ve Ekim aylarında yeni bir pik noktası 

oluşturabileceği dikkate alınmalıdır.

TÜRKİYE VE İZMİR DIŞ TİCARETİNİN 

GELİŞİMİ ANALİZİ

70

https://denizcilikistatistikleri.uab.gov.tr/konteyner-istatistikleri


ŞEKİL 20. Türkiye Konteyner Limanlarında İşlem Hacmi Artışı (2018-2020)

Kaynak: https://denizcilikistatistikleri.uab.gov.tr/konteyner-istatistikleri. Grafik yazar tarafından hazırlanmıştır.

İzmir bölgesi liman temelli lojistik kümelenme modeli 

çerçevesinde irdelendiğinde bazı noktalarda güçlü 

imkân ve yeterliliklere sahipken bazı noktalarda ise 

eksiklikleri olduğu görülmüştür (Acar, 2020):

Aliağa – Menemen, Manisa, Kemalpaşa ve Torbalı is-

tikametlerinden devlet karayolu ile Aydın – Selçuk 

ve Manisa – Kemalpaşa istikametlerinden İzmir – 

İstanbul otobanına bağlantısı mevcuttur.

Aliağa – Menemen – Basmane, Manisa – Menemen – 

Basmane ve Aydın – Torbalı – Basmane istikametlerin-

den gelmekte olan demiryolları hatları mevcut olup 

bu hatlarla Balıkesir, Afyon, Kütahya, Uşak, Denizli ve 

Manisa illerine yüksek kapasiteli karasal taşımacılık 

irtibatı sağlanabilmektedir. Bu hatlar arasında Aliağa 

– Menemen – Manisa İstikametinde akan demiryolu 

hattı dingil basınç kapasitesi anlamında D sınıfı olup 

dingil başına 22,5 ton kapasitelidir. Üstelik bu hat üze-

rinde bulunan bölgenin en büyük OSB olan Manisa 

OSB TCDD tarafından öncelikle tamamlanması ge-

reken iltisak hatları planı dahilindedir. Buna karşılık 

gerek Menemen – Basmane gerekse Aydın – Torbalı 

– Basmane hatları C sınıfı olup dingil başına 20 ton 

kapasitelidir. 

Gaziemir ilçesi sınırlarında İzmir şehir merkezi-

ne 14 km mesafede uluslararası Adnan Menderes 

Havalimanı bulunmaktadır. Kargo terminalinin 7.794 

m2’si kapalı olmak üzere toplam büyüklüğü 21.319 

m2 olup ülkemizin üçüncü büyük kargo terminalidir.

Liman merkezli bir lojistik kümenin birinci dü-

zey küme yeterlilikleri açısından en önemli husus 
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incelenen limanların etkili bir gümrük işletmesine 

sahip ana limanlar olup olmadığının değerlendirilme-

sidir. Bu bağlamda İzmir – Aliağa bölgesinde bulunan 

limanların lojistik yeterliliklerinin incelenmesi gerek-

mektedir. Bölgede bulunan TCDD İzmir, Nemport, 

Ege Gübre, İDÇ, Petkim ve Socar Aliağa limanları 

farklı yük sınıflarında önemli büyüklükte bir liman 

kapasitesine sahiptir. 

TCDD İzmir (Alsancak) Limanı: 635 bin m2 alan üze-

rinde kuruludur. Mevcut 25 yanaşma yeri/rıhtımı ile 

aynı anda 25 gemiye hizmet verebilmektedir. Draft 

7-12 metre arasında değişmektedir.  Yıllık yaklaşık 800 

bin TEU konteyner ve 10 milyon ton yük kapasitesi 

bulunan limanda 2019 yılında 6.487.304 ton karşılığı 

605.727 TEU yük elleçlenmiş, 2020 yılında ise elleç-

lenen miktar 5.760.066 ton karşılığı 531.682 TEU yük 

olmuştur. Elleçlenen yük açısından bir önceki yıla 

oranla 2020 yılında ton olarak %11.2, TEU olarak ise 

%12.2’lik bir azalma gerçekleşmiştir. Demiryolu bağ-

lantısı da bulunan liman, bu performansıyla bölgede 

ve İzmir ilinde yapılan dış ticaretin yaklaşık %40’ını 

tek başına gerçekleştirmektedir (Acar ve Gürol, 2016). 

Limanda 5 adet SSG, 9 adet MHC, 15 adet CRS, 14 

adet RTG ve 15 adet CRS bulunmaktadır (İZKA, 2019). 

Limanın bölgedeki lojistik merkezlere uzaklığı sıra-

sıyla şöyledir: Gökköy (Balıkesir) 172 km, Uşak 215 km, 

Kaklık (Denizli) 245 km. Diğer taraftan bu çalışma 

kapsamında öne çıkması itibatiyle dikkate alınan ve 

Batı Anadolu’nun en büyük organize sanayi merkez-

lerinden birisi olan Manisa Organize Sanayi Bölgesine 

45 km mesafededir. İzmir sanayicilerini çatısı altında 

toplamış olan Ege Bölgesi Sanayi Odası bünyesinde 

faaliyet gösteren 14 adet organize sanayi bölgesinin 

konumu dikkate alındığında ise, bu sanayi bölgele-

rinin TCDD İzmir limanına istinaden 10-114 km mesa-

fede konumlanmış olduğu görülmektedir.

Socar Aliağa Limanı (Petlim): Aliağa bölgesinde bulu-

nan liman, toplam 420 bin m2 alan üzerine kuruludur. 

16 m drafta sahip toplam 700 m uzunluğunda rıhtı-

mı bulunan limanın yılda 1,3 milyon TEU konteyner 

elleçleme kapasitesi bulunmaktadır (Acar ve Gürol, 

2016). Limanda 10 adet RTG, 3 adet STS, 3 adet Reach 

Stacker, 3 adet boş konteyner elleçleme ekipmanı ve 

26 adet çekici bulunmaktadır (Türklim, web). Limanın 

bölgedeki lojistik merkezlere uzaklıkları sırasıyla 

şöyledir: Gökköy (Balıkesir) 150 km, Uşak 265 km, 

Kaklık (Denizli) 325 km ve Manisa Organize Sanayi 

Bölgesine 60 km mesafededir.

Petkim Limanı: Aliağa bölgesinde kurulu bulunan 

limanın 9,5 m drafta sahip 175 m’lik, 5,5 m drafta sahip 

120 m ve 10 m drafta sahip 221 m’lik üç adet rıhtımı 

bulunmaktadır. Liman genel, dökme ve sıvı-gaz yük-

lerine hizmet vermektedir. Toplam elleçleme kapasi-

tesi yıllık 7,5 milyon tondur (Türklim, web).

Nemport Limanı: Halen yeni yatırımlar da yapmak-

ta olan liman, 160.000 m2 alan üzerinde kuruludur. 

21,5 m drafta sahip 1.080 m’lik rıhtımıyla yıllık 750 bin 

TEU konteyner elleçleme kapasitesi bulunmaktadır. 

Limanda 2 adet STS, 5 adet MHC, 5 adet RTG ve 9 adet 

Rig Stacker bulunmaktadır (Türklim, web). Limanın 

bölgedeki lojistik merkezlere uzaklığı sırasıyla şöy-

ledir: Gökköy (Balıkesir) 150 km, Uşak 256 km, Kaklık 

(Denizli) 325 km. 

TCE Ege  Limanı: Aliağa bölgesinde bulunan liman, 

485 bin m2 alan üzerine kuruludur. 28. m drafta sahip 

toplamda 784 m uzunluğunda iki iskelesi bulunmak-

tadır. Kurulu bu yapı yıllık 1 milyon TEU konteyner ya 

da 2,5 milyon ton genel yük ile 5 milyon ton dökme 

yük elleçlemeye imkân vermektedir. Limanda 2 adet 

STS, 2 adet MHC, 11 adet konteyner istif ekipmanı 

bulunmaktadır (Türklim, web). Limanın bölgedeki lo-

jistik merkezlere uzaklıkları sırasıyla şöyledir: Gökköy 

(Balıkesir) 153 km, Uşak 253 km, Kaklık (Denizli) 323 

km ve Manisa Organize Sanayi Bölgesine 57 km 

mesafededir.

İDÇ Limanı: Aliağa bölgesinde 200 bin m2 alan üze-

rine kurulu bulunan limanın 28 m drafta sahip top-

lam 950 m. uzunluğunda iki rıhtımı bulunmaktadır. 

Genel ve dökme yük üzerine faaliyet gösteren yıllık 

kapasitesi 7,5 milyon tondur (Türklim, web). Limanın 

bölgedeki lojistik merkezlere uzaklıkları sırasıyla şöy-

ledir: Gökköy (Balıkesir) 153 km, Uşak 253 km, Kaklık 

(Denizli) 323 km’dir.

Çoğunlukla Aliağa bölgesinde yoğunlaşmış ve Aliağa 

Liman Başkanlığı kontrolü altında olan bu liman-

lar küresel gelişmeler bağlamında ön plana çıkan 

konteyner taşımacılığı açısından ele alındığında 

resmi rakamlara göre 3,85 milyon TEU üzerinde bir 

elleçleme kapasitesi sunmaktadır. Üç ayrı terminal 
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işletmesinden oluşan ve ülkemizin en büyük kontey-

ner limanı olan İstanbul Kumport limanı ise 5 milyon 

TEU kapasitesindedir. Akdeniz havzasındaki en yakın 

rakip Pire limanının konteyner elleçleme kapasitesi 

ise 2019’da 5,65 milyon TEU’dur (Ticaret Bakanlığı, 

2021). Ayrıca Aliağa Gümrük Müdürlüğü Ekim 2020 

verileri dikkate alındığında bir önceki yıla kıyasla %7,8 

oranında bir azalmaya rağmen 2019 yılında olduğu 

gibi 2020 yılında da ülkemizin en çok ihracat yapılan 

ikinci gümrük müdürlüğüdür. Ticaret Bakanlığının 

bölgeler bazında 2020 yılı rakamları da bu veriyi des-

teklemektedir. Liman başkanlıkları bazında istatistik-

ler incelendiğinde Aliağa Liman Başkanlığı‘nın Botaş 

ve Kocaeli Liman başkanlıklarından sonra toplam 

elleçlemede 3’üncü sırada olduğu görülmektedir.

Bölgede yapımı planlanan Çandarlı Limanı‘nın 900 

metre uzunluğundaki mendireği tamamlanmış ve 

697 milyon TL harcanmıştır. Ancak limanla ilgili 12 

milyon TEU’luk ihaleye talipli çıkmaması nedeniy-

le proje 4 milyon TEU’luk partilere bölünmüş ancak 

ikinci bir ihale gerçekleştirilmeyerek inşaat faaliyetleri 

yarıda kalmıştır. Planlanan liman Basmane garına 100 

km, Menemen’e ise 66 km mesafede olup demiryolu 

bağlantısının ancak 33 km mesafedeki Aliağa tren 

istasyonundan sağlanabilme imkânı bulunmaktadır.

Liman temelli lojistik kümelenme hiyerarşisinde 

ikinci düzeyde yük ulaştırma, aktarma ve dağıtım ile 

ilişkili; lojistik köy, iç liman ve intermodal terminal gibi 

tesislerin bulunması gerekmektedir.

Bölgede lojistik köy/merkez statüsündeki tek tesis 

Kemalpaşa Lojistik Merkezi olup henüz tamamlan-

mamıştır.11 Planlanan tesisin mevcut durumda de-

miryoluna doğrudan bağlantısı bulunmamaktadır. 

Yapılan planlara göre mevcut demiryolu hatlarına 

bağlanabilmek için yaklaşık 68 km demiryolu inşaatı 

gerekmektedir ki bağlanılacak hat dingil başına 20 

ton kapasiteli İzmir – Aydın – Denizli hattıdır. Ancak 

İzmir – İstanbul otobanının üzerinde bulunmaktadır. 

11  Başlangıçta, 2015 yılında tamamlanması öngörülen Kemalpaşa Lojistik Merkezi projesi kapsamında şu ana kadar gerçekleştirilen iki ihale 

neticesinde alt yapı yatırımları büyük oranda tamamlanmıştır. Kalan işlerin tamamlanması için Ağustos 2020 ayında “Kemalpaşa Lojistik 

Merkezi Alt ve Üst Yapı İkmal Tamamlama İnşaatı İşi İhalesi” açılmıştır. İhale konusu ve projede tamamlanacak işler; “Kuşaklama kanalı ve 

menfez imalatları, saha tanzimi işleri, beton kaplamalı yükleme boşaltma sahası ve beton kaplamalı taşıt yolu imalatları, 12 km demiryolu 

hattı imalatı, 13 adet makas temini ve döşenmesi, kalan korkuluk imalatları” şeklinde belirtilmiştir (UAB, İKN 2020/320003). Kemalpaşa 

Lojistik Merkezinin faaliyete geçebilmesi için, üst yapı ihtiyaçlarını karşılayacak yatırımların tamamlanması beklenmektedir.

Bölgede söz konusu lojistik merkeze en yakın liman 

olan TCDD İzmir Limanı ise devlet karayolu aracılığıyla 

30 km mesafede yer almaktadır. Söz konusu lojistik 

merkez plan itibariyle İzmir kentinin ihtiyaçları bağ-

lamında bölgesel bir lojistik merkez olma potansiyeli 

bulunmaktadır.

Diğer taraftan halen bir yük aktarma merkezi olarak 

görev yapmakta olan Biçerova demiryolu istasyonu 

Aliağa limanlar bölgesine çok yakın olmasına rağmen 

limanlar bölgesini destekleyecek alt yapıya sahip bu-

lunmamakta ve hem depolama sahası hem de yük 

taşımacılığına tahsis edilmiş ilave bir hatta ihtiyaç 

duyulmaktadır.

Bölgedeki limanlara en yakın lojistik merkezleri ve 

organize sanayi bölgesini dikkate aldığımızda özellik-

le Aliağa bölgesinde konuşlanmış limanların lojistik 

merkezlere sırasıyla Gökköy (Balıkesir) 150 km, Uşak 

265 km, Kaklık (Denizli) 325 km ve Manisa Organize 

Sanayi Bölgesine 60 km mesafe uzaklıkta olduğu gö-

rülmektedir. Bu mesafe en uzakta bulunan merkeze 

her türlü koşul dikkate alınarak 60 km/s ortalama hız 

ile 5 saat mesafede olduğu görülmektedir. Dolayısıyla 

bu yol bir şoför için gün içinde tek seferde kat edebile-

ceği yasal sınırlar içerisindedir. Ancak özellikle Aliağa 

bölgesinde doğal bir şekilde oluşmuş liman küme-

sini doğrudan destekleyen bir lojistik merkez/köy/üs 

bulunmamaktadır. Bu durum limanlara yapılan taşı-

macılık faaliyetlerini verimsiz duruma düşürmektedir. 

Liman temelli lojistik kümelenme hiyerarşisinde 

üçüncü düzeyde depolama ve dağıtım kümelenmesi 

ile ilişkili iç konteyner depoları, dağıtım merkezleri ve 

konteyner sahaları/depolarının bulunması gereklidir. 

İzmir bölgesinde ana karayolu ve demiryolu güzer-

gâhları ile limanlara yakın bölgelerde yeterli miktarda 

konteyner sahası ve depolama bölgeleri bulunmakta-

dır. Bunların en yenisi olarak Kemalpaşa bölgesinde 

resmen faaliyete geçmemiş olan lojistik merkezde 

bulunmaktadır. 
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2.4. İzmir Limanları için Sürdürülebilirlik 

Tarihi bir liman kenti olan İzmir’in sürdürülebilir bü-

yüme stratejilerine değer katacak limanlar bölgesi, 

sürdürülebilirlik göstergelerine bağlı etki potansiyeli 

incelenmiştir. Öncelikle İzmir limanlarının çevresel 

profilini yükseltmek ve liman yönetimlerinin işletme 

performansına değer katmak adına, proje kapsamın-

da yeşil büyüme konsepti ile birlikte, enerji verimliliği 

ve yönetimini temel alan «limanlar için bir durum de-

ğerlendirmesi» yapılmıştır. Limanlarda enerji verim-

liliği ve yönetimi, öncelikle liman altyapısı, verimli ve 

güvenilir liman hizmetleri ve şeffaf liman finansmanı 

ve yönetim için önemli bir adımdır. Ancak görüşme-

lerde limanlarca uygulanan etkin bir enerji yönetim 

alt yapısının olmadığı görülmüştür. Enerji verimliliği 

faaliyetlerinin de limanlarda bireysel eylemler ola-

rak gerçekleştirildiği saptanmıştır. İzmir limanlarına 

yapılan saha ziyaretlerinde enerji maliyet etkisine 

ilişkin alınan görüşlerde, işletme maliyetlerinin yak-

laşık yüzde 10-15 aralığına sahip olduğu görülmüştür. 

Bütüncül yaklaşımda, tüm limanlar için yıllık tüketim 

değerlendirilmesi yapılmış ve sadece liman işletme-

lerinde toplamda 2020 için minimum 60 Milyon TL/

yıl tüketim maliyeti ve yıllık yaklaşık 154 GWh/yıl tü-

ketim potansiyeli olduğu değerlendirilmiştir. İzmir 

limanlarına bağlı tır ve benzeri ulaşım hareketliliği ile 

liman gemi hareketlilikleri dikkate alındığında, enerji 

tüketiminin gerçekte daha yüksek bir potansiyele 

sahip olduğu söylenebilir. Ancak bu konuda bir ça-

lışma görülmemiştir. 

Çalışma kapsamında çevresel sürdürülebilirlik öl-

çütleri için yeşil liman konsepti bir çevresel ölçüt 

olarak dikkate alınmış ve İzmir limanları için yapılan 

analizlerde hava kalitesi ve enerji kullanımı başta ol-

mak üzere, önemli problem alanlarına sahip olduğu 

görülmüştür. Bu yönüyle İzmir limanlarının gelişim 

eğilimleri dikkate alındığında, liman kenti ve liman-

lar bölgesinin sürdürülebilirlik eylem planları veya 

stratejileri için enerji ve çevresel sürdürülebilirliğin 

önemli problem alanları olduğu söylenebilir. İzmir 

bölgesi limanlarının enerji tüketim verileri dikkate 

alındığında, yasal olarak limanların bir enerji yöne-

tim sistemi kurma zorunlulukları olmamasına kar-

şın, yeşil liman konsepti ve liman sürdürülebilirliği 

yönüyle, enerji verimliliği ve yönetimi konusunda bir 

yönetim stratejisine ihtiyaç duydukları görülmekte-

dir. Bu kapsamda öncelikle çevresel sürdürülebilirlik 

kavramları için yeşil konsepte bağlı etki kriterleri yö-

nüyle bir inceleme yapılmıştır. Daha sonra enerjinin 

sürdürülebilirliği için enerji verimliliği ve yönetimine 

bağlı durum değerlendirmesi ele alınmıştır.   

Çalışmada referans olarak, İzmir bölgesi limanların-

dan teknik değerlendirme ölçütlerine uygun dışarıya 

hizmet veren 8 liman (TCDD İzmir, Socar, Nemport, 

TCE Ege, Batı, İDÇ, Çeşme ve Dikili limanları) üzerin-

den incelenmiştir. Yapılan maliyet değerlendirmesine 

göre limanların enerji tüketimi, toplamda minumum 

12.800 MWh/ay olmak üzere yıllık yaklaşık 154 GWh/yıl 

tüketim potansiyeli öngörülmüştür. Liman çalışmala-

rında referans ölçüt olarak, iki temel parametre dik-

kate alınmıştır. Limanların tüketim performansında li-

man detay verilerine ulaşılamaması nedeniyle,  hedef 

verimlilik potansiyelleri, %9,05 (İyi senaryo)(Gökçin ve 

Eyibil, 2020) ve %20 (Kötü senaryo-AB’nin 2020 hedef 

enerji verimliliği) tanımlanmıştır. Limanlar geniş iş 

sahalarına sahip işletmelerdir. Referans alınan liman-

lar için ana enerji kaynağı elektriktir. Bu kapsamda 

limanlarda enerji performans değerlendirmesi, elekt-

rik dağıtım hat verimliliği ve işletme verimliliği olmak 

üzere iki yapıda ele alınmıştır. Çalışmada bu iki yapı, 

yukarıda tanımlanan hedef verimliliklere bağlı olarak 

ayrı ayrı incelenmiştir.  Liman bölgesi için hazırlanmış 

iki senaryoya bağlı kümülatif verimlilik potansiyeli 

Şekil 21’de verilmiştir. 
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ŞEKİL 21. İzmir Limanları Kümülatif Verimlilik Potansiyelleri

Limanlar için, elektrik dağıtım hat verimliliği ve işlet-

me verimliliğinin kümülatif ele alındığı yaklaşımda, 

referans alınan toplam enerji tüketim dağılımına göre 

kümülatif enerji verimliliğinin, iyi senaryoda % 8,58’lik 

bir payı, kötü senaryoda ise %17,6’lık bir potansiye-

li ifade ettiği görülmüştür. Bu değerler, etkin enerji 

yönetim kültürüne sahip işletmelerde önceliklendi-

rilecek bir hedef adım olarak yapılan etüt çalışmala-

rıyla ulaşılır. Ancak bu tür veri toplama ve işleme alt 

yapısı olmayan işletmelerde, bütüncül tüketim yapısı 

için bir başlangıç adımı olarak görülmelidir. Enerji 

verimliliğinde hat kayıpları önlenemez bir yapı olarak 

görülse de, trafolar ve dağılım noktaları işletmede 

bir eylem noktası olarak değerlendirilmeli ve eylem 

planlarına dahil edilmelidir. İyi senaryoya oranla kötü 

senaryoda bu payın %7 daha fazla artmış olması nor-

mal görülmemelidir. Toplam hedefte trafo ve dağıtım 

hat kayıp potansiyeli maksimum %2’lere çekilebilir. 

Operasyonel tüketimlerdeki paylar, liman işletmele-

rinde yükler yönüyle ele alınmalıdır. Bu dağılımlarda 

elektrik tüketiminin temel kaynak olduğu düşünülür-

se, özellikle sürücü kontrolleriyle bu paylarda önemli 

tasarruflar olacağı da dikkate alınmalıdır. Ancak tüm 

bunlar bütüncül bir model çalışmasıdır. Oysa lokal 

olarak her liman iş süreçleri için etkin bir enerji yöne-

tim alt yapısıyla verimliliğin gerçek değerleri tanım-

lanır. Böylelikle enerji verimliliği eylem planları daha 

sağlıklı geliştirilebilecektir. Bu durum İzmir limanları 

için önemli bir eksikliktir. Limanlarda enerji kullanım 

davranışları ile ilgili değerlendirmeler, sadece tüketim 

öngörüleri üzerinden değil, yeşil liman ölçütlerinden 

biri olan enerji kullanımı referans alınarak da yapılmış-

tır. Yeşil Liman Enerji Kullanım eylemleri için temel 

ölçüt 1-5 arasında bir değerlendirmedir (Tablo 15).
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TABLO 15.  Yeşil Liman Enerji Kullanım Ölçütleri

Kriter Eylemler Ölçütler

Enerji 
Kullanımı

EU1. Ofis ve liman alanında yeni çevre dostu 
enerji kullanımı (ör. Güneş enerjisi)

Var (Tüm tesiste uygulanıyor -Tamamen 
uygulanıyor) (5) 

Çoğunlukla (Ana yapılarda kesinlikle uygulanıyor) (4)

Kısmen (Bir kaç Ana tesiste uygulanıyor) (3)

Sınırlı (Oldukça sınırlı veya örnek bir uygulama) (2)

Yok  (Kesinlikle uygulanmıyor) (1)

EU2. Mikro iklim tasarımı

EU3. Enerji tasarruflu kontrol sistemi kullanımı

EU4. Soğutulmuş kapları kaplamak için “ısı 
durdurucu” boya kullanımı

EU5. Enerji yönetim sistemi uygulanması 

EU6. Liman alanında enerji tasarruflu ışık 
kullanımı

İzmir bölgesi limanları için, enerji kullanım davranışla-

rının değerlendirilmesi, yukarıda tanımlanan ölçütler 

dikkate alınarak, limanlardan alınan görüşlere göre 

yapılmıştır. Bu kapsamda limanlardan alınan görüş-

lerin ağırlıklı ortalaması, 2 olarak bulunmuştur. İzmir 

limanlarında özellikle enerji kullanımında en prob-

lemli alanın enerji yönetimi olduğu görülmektedir. 

Bu kapsamda alınan görüşlere bağlı eylemlere ilişkin 

ölçütlerin dağılımı ve elde edilen sonuçlar Şekil 22’de 

verilmiştir. 

Tablo 15’te verilen eylemlerin ölçütlerin (1-6) için uygu-

lanabilirlik standardı 3,89 (Chiu vd., 2014) olmak üzere, 

İzmir limanlarında enerji kullanımına ilişkin yönetim 

problemi, etkin yönetim ve farkındalıkla geliştirilmesi 

gereken eylemlere ihtiyaç olduğunu göstermektedir. 

Saha ziyaretlerinde de, operasyonel iş süreçlerinde 

enerji verimliliğinin hizmet akışlarıyla birlikte ele alın-

ması gerektiği anlaşılmıştır. 

Araştırmanın ikincil yönü, limanların enerji yönetim 

alt yapısının değerlendirmesidir. Bu kapsamda İzmir 

bölgesi limanlarında enerji verimli sistem uygula-

maları da değerlendirilmiştir. İzmir Aliağa limanları 

ve TCDD İzmir limanı temel alınarak yapılan saha 

görüşmelerinde ve düzenlenen çalıştaylardan alınan 

bilgilere göre etkin bir enerji yönetim uygulamasının 

olmadığı görülmüştür. Ancak alınan bilgiler ışığında 

ISO 50001 Enerji yönetim sistemi ölçütlerine göre 

bir değerlendirme yapılmış ve bu kapsamda ISO 

50001’in 19 kriteri temel alınmıştır (Şekil 23).

ŞEKİL 22. İzmir Limanları Enerji Kullanım 

Özellikleri
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ŞEKİL 23. İzmir Limanları Enerji Yönetim Performansı

İzmir limanlarında, liman yönetimlerince ISO 50001’in 

ölçütlerine göre bir enerji yönetim yaklaşımına ihti-

yacı olduğu görülmektedir. Bu kapsamda limanlarda 

bazı enerji verimli fırsatları liman ziyaretlerinde ifade 

edilmiştir. Ancak bu değerlendirmeler, limanların tek-

noloji dönüşümüyle ve personelin sektörel tecrübele-

riyle ilişkilidir. Enerji Yönetim Sistem Yaklaşımı, önce-

likle önemli enerji kullanıcılarını tanımlarken, problem 

noktalarda verimliliğe ilişkin eylem sıralamasını etkin 

bir maliyet analiziyle şekillendirir. Sürekli iyileştirmeyi 

hedefler ve limanlarda enerji verimliliği ve fırsatları-

na ilişkin kültürel bir davranış kazanımını sağlar. Bu 

yönüyle İzmir bölgesi limanlarında yönetimsel bir 

ihtiyaç olduğu görülmüştür. Yapılan bu çalışmada 

alınan bilgiler göstermiştir ki, liman işletmelerinde; 

enerji eylem planlarında üst yönetim desteği, roller 

ve sorumluluklar, önemli enerji kullanıcıları, enerji 

performans indikatörleri, eylem planı ve fırsatlar, ope-

rasyonel kontrol ile süreç gözden geçirme ve sürekli 

iyileştirme bütünlüğüyle, etkin bir enerji yönetim 

sistemi geliştirilmelidir.   

Avrupa’da liman otoriteleri, ve yönetimleri, özellikle 

liman operasyonları olmak üzere çevresel etkileri mi-

nimize edecek iş süreçlerini geliştirmişler. Bu çalışma-

da Yeşil liman değerlendirmesi için standardı temel 

alan 13 kriter iki ayrı yöntemle incelenmiştir. Birinci 

yöntem, belirlenen 13 kriter için 78 değerlendirme 

sorusu geliştirilmiş ve bunlara ilişkin İzmir bölgesi 

limanlarında saha görüşleri alınmıştır. İkinci yöntem, 

belirlenen 13 kriter üzerinden Analitik Hiyerarşi Süreci 

(AHP) metodolojisi kullanılarak mevcut limanlar için 

yeşil liman kriterlerinin önemi ve öncelikleri tanım-

lanmıştır. AHP çok kriterli yaklaşım metodu olarak, 

karar sürecine karar vericilerin hem öznel hem nesnel 

görüşlerini yansıtmaktadır. Bu nedenle de AHP karar 

sürecinde, grup ve bireyin önceliklerini de dikkate 

alan, nitel ve nicel değişkenleri bir arada değerlendi-

ren matematiksel bir yöntemdir. Bu çalışma açısın-

dan tanımlanan kriterlerin saha görüşlerine bağlı bir 

değerlendirmesi alınmıştır. Referans alınan kriterler 

ve ölçütler Tablo 16’da verilmiştir. 
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TABLO 16. Yeşil Liman Kriterleri

Sıra No Kod Kriterler Standart Ölçüt

1 AP Hava 4,01

Var (Tüm tesiste uygulanıyor -Tamamen uygulanıyor) (5)

Çoğunlukla (Ana yapılarda kesinlikle uygulanıyor) (4)

Kısmen (Bir kaç Ana tesiste uygulanıyor) (3)

Sınırlı (Oldukça sınırlı veya örnek bir uygulama) (2)

Yok  (Kesinlikle uygulanmıyor) (1)

2 WP Su kirliliği 4,21

3 NP Ses kirliliği 3,82

4 LP Arazi çöküntü ve kirlilik 3,81

5 MS Malzeme seçimi 3,87

6 WS Su tüketimi 3,93

7 EU Enerji kullanımı 3,89

8 GH Genel  atık kullanımı 3,95

9 HH Tehlikeli atık kullanımı 4,44

10 HQ Ortam kalitesi 3,67

11 PG Liman Yeşilliği 3,66

12 CE Eğitim  3,63

13 PT Farkındalık 3,5

Yeşil liman konsepti için temel alınan 13 kritere göre, 

limanlardan alınan saha görüşleri nin ortalamaları 

alınmış ve her kriter için standart ve mevcut durum 

incelenmiştir. Bu bağlı olarak yapılan analizlere göre, 

13 farklı kriterlerin standartlara göre dağılımları ince-

lenmiş ve sonuçlar Şekil 24’te verilmiştir.

ŞEKİL 24. İzmir Bölgesi Limanlarının Yeşil Liman 

Kriterleri Etki Dağılımları
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Yapılan analizlerde yeşil liman kriterlerine göre, liman 

yeşilliği, ortam kalitesi ve enerji kullanımı öne çık-

maktadır. Bu tercihlere bağlı tüm kriterleri temel alan 

ihtiyaç önceliği değerlendirilmiş ve sonuçlar Şekil 

25’te sunulmuştur. 

ŞEKİL 25. İzmir Bölge Limanlarının Yeşil Liman İhtiyaç Önceliği
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İzmir bölge limanları için AHP metodolojisi temel alı-

narak yeşil liman konseptine bağlı ihtiyaç öncelikleri 

da incelenmiştir. Bu kapsamda çift karşılaştırması, 

78 ikili karşılaştırma ve tutarlılık değerlendirilerek ele 

alınmış ve sonuçlar Şekil 26’da verilmiştir.

ŞEKİL 26. İzmir Bölge Limanlarının Yeşil Liman AHP Analizleri
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AHP değerlendirmesinde ise hava kalitesi, ses ve su 

kirliliği başlıca problemler olarak görülmüştür.İzmir 

bölge limanlarında yeşil liman konseptine ilişkin ya-

pılan analizlere bağlı olarak; 13 temel kriter için önem 

sıralamasında, liman yeşilliği, hava kalitesi, ses ve su 

kirliliği, malzeme seçimi ve enerji kullanımı öne çıkan 

problem alanlar olarak görülmektedir. Yeşil limanlar, 

sadece liman iş süreçleri ve ekonomik sürdürülebilir-

lik için değil, sosyal farkındalığa bağlı olarak bölgesel 

ekolojinin korunması için de anahtar bir kelimedir. Bu 

kapsamda bölge limanları için bir zorunluluk olmasa 

da, eylem ve davranışların geliştirilmesiyle, bir sosyal 

sorumluluğun gereği olarak, İzmir ili için bölgesel bir 

farkındalığın öncülüğü sağlanmalıdır.   

İzmir bölgesi limanlarını temel alan bu durum 

analizlerinde; 

a. ISO50001 gibi bir standart alt yapıda tanımlanacak 

enerji yönetim sisteminin olmadığı ve İzmir bölgesi 

limanlarında enerji verimliliği ve uygulamalarını 

temel alacak bir yönetim sistemine ihtiyacı olduğu 

görülmüştür. 

b. Limanlarda enerji verimliliği ve yönetim stratejile-

rinin geliştirilmesinin, çok disiplinli bir şekilde ele 

alınması gerektiği tespit edilmiştir. Bu kapsamda 

detay etüt çalışmalarının eksikliği de tespit edilen 

bir diğer konudur. Özellikle yeşil liman sertifikalı 

limanlarda detay etüt çalışmalarının olmaması 

önemli bir eksikliktir. 

Yeşil limanlar, sadece liman iş süreçleri ve ekono-

mik sürdürülebilirlik için değil, sosyal farkındalığa 

bağlı olarak bölgesel ekolojinin korunması için de 

anahtar bir kavramdır. Yapılan her iki değerlendir-

me, İzmir bölgesi limanlarında yapısal eksikliklere 

işaret etmektedir. Bölge limanları için bir zorunluluk 

olmasa da, eylem ve davranışların geliştirilmesiyle bir 

çerçeve model hazırlanarak bölgesel bir farkındalık 

sağlanmalıdır.

İzmir bölgesi limanları için temel alınan bu çalışmada, 

yeşil liman konsepti ve sürdürülebilir enerji yönetim 

alt yapısının geliştirilmesini temel alan saha çalış-

malarında, her iki açıdan önemli fırsatların olduğu 

görülmektedir. Yeşil liman konseptinin Türkiye uygu-

lamalarında eylemsel eksiklikler, limanlar yönüyle bu 

dönüşümün sadece stratejik bir sertifika olduğunu 

göstermektedir. Bir zorunluluk olmayan bu yapısal 

dönüşüm, limanlar üzerinden İzmir’in yeşil dönüşü-

münde bir indikatör olarak görülebilir. Ancak liman-

larda enerji verimliliği ve yönetimi, liman işletmele-

rinde yönetimsel bir ihtiyaçtır ve önemli kazanımlar 

sağlayacağı görülmektedir. Bu kapsamda projede 

enerjinin çevresel sürdürülebilirliği için etkin yönetim 

stratejileri önerilmiştir (Tablo 17):

TABLO 17. Enerjinin Çevresel Sürdürülebilirliği İçin Etkin Yönetim Stratejileri

STRATEJİ – 1 Enerji Verimliliğinin Geliştirilmesi 

EYLEM 1 Yatırım Gerektirmeyen Fırsatlar

Faaliyet 1

Enerji verimliliğinin kurumsallaştırılması

Liman işletmede özgün bir enerji muhasebesi başta olmak üzere, enerji izleme alt yapısı ile 
desteklenmiş ve enerji yönetimine ilişkin sorumluluğun ve rollerin tanımlandığı kurumsal bir modelin 
geliştirilmesi

Faaliyet 2

Enerji verimli satın alma süreçlerinin oluşturulması

Liman İşletmelerinde özellikle enerji tüketen veya enerji kullanan proseslerle ilişkili tüm satın alma 
süreçleri için satın almada maliyetler ile birlikte enerji verimliliğinin temel alınması
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STRATEJİ – 1 Enerji Verimliliğinin Geliştirilmesi 

Faaliyet 3

Bireysel farkındalığın geliştirilmesi

Operasyonel süreçler ve limanların kurumsal işletme yönetimi ile ilişkili tüm personelin 
sorumlulukları kapsamında enerji verimliliği ve yönetimi farkındalık eğitimlerinin verilmesi

EYLEM 2 Düşük Yatırım Gerektiren Fırsatlar

Faaliyet 1

İzleme altyapısının kurulması:

Liman operasyonlarında enerji izleme alt yapısı önceliklendirilmelidir. Bu kapsamda liman iş süreçleri 
ve işlem yükleri değerlendirilmelidir. İzleme alt yapısı bir veri toplama ve değerlendirme sistemiyle 
desteklenmelidir. 

Faaliyet 2

Süzme sayaçların montajı:

Liman operasyonlarında elektrik tüketimi önemli bir potansiyeldir. Bu kapsamda iş süreçlerinde 
önemli enerji kullanıcıları için süzme sayaç montajları önerilmiştir. Bu yapı mutlaka veri toplama 
sistemi ile birlikte çalışmalı ve tüketimler kayıt altına alınmalıdır.

Faaliyet 3

İşletme parametrelerinin yönetimi:

Liman operasyonlarında işletme parametrelerinin sorgulanması,  limit değerlerin belirlenmesi ve 
yönetimi olarak tanımlanmıştır. Operasyonel süreçlere bağlı işletme parametrelerinin kontrolü sürekli 
bir davranış olarak görülmelidir. Bunlar için kontrol sistemleri de geliştirilmelidir.

EYLEM 3 Yatırım Planlama İhtiyacı Olan Fırsatlar

Faaliyet 1

Kaynak sürekliliği ve yönetimi

Liman işletmelerinde ana şebeke hatlarında kaynak sürekliliği ve yönetiminde güç yönetimi sürekli 
izlenmeli ve yönetilmelidir. 

Faaliyet 2

Teknoloji yenileme 

Liman operasyonlarında özellikle vinçler ve kreynlerin enerji verimli teknolojiler ile revizyonu 
önemlidir. Ayrıca motor teknolojilerinde bir envanter çalışmasıyla revizyon önemli bir kazanımdır.

Faaliyet 3

Motor envanteri ve yenileme programı

Bazı limanlarda teknoloji problemleri ve enerji verimsizliği nedeniyle önemli bir problemdir. 
Limanlarda önemli bir kullanıcı olan motorlar için öncelikle bir envanter çalışması yapılmalı ve bir 
değişim programı geliştirilmelidir. 

Faaliyet 4

Yenilenebilir enerji kullanımı

İzmir liman bölgesi hem güneş hem de rüzgâr enerjisi için önemli bir potansiyele sahiptir. Bu 
kapsamda ihtiyaçların yenilenebilir enerji teknolojileriyle geliştirilmesi önemli bir tercih olacaktır.  
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STRATEJİ – 2 Teknoloji Yönetim 

EYLEM 1

Liman operasyonlarında akıllı sistemler ve otomasyon yönetimi 

Liman operasyonlarında iş süreçlerinin verimliliği ve etkin yönetilebilirliğini destekleyecek otomasyon 
alt yapısının geliştirilmesi kurumsal bir strateji olarak geliştirilmelidir.  Bu yönüyle liman işletmelerinde 
hizmet planlama ve iş süreçleri dikkate alınarak bir önceliklendirme yapılması, yalın ve temiz iş 
teknikleri ile birlikte üretim kalitesinin geliştirilmesi, liman işletmelerine değer katacaktır. Bu yönüyle 
işletme yönetiminde bir alt yapı kurulması önerilmiştir

EYLEM 2

Yenilenebilir enerji teknolojiler ve yönetimi 

Bu teknolojiler mevcut taleple ilişkili olarak kısa süreli dönüşleri olan teknolojiler değildir. Güneş ve 
Rüzgar enerji potansiyeli ve kullanımı çok kapsamlı bir analizle ele alınmalıdır. Enerjinin yönetilebilirliği, 
kaynak kullanımı ile birlikte, projelendirilmesi gereken bir süreçtir.

STRATEJİ – 3 Enerjinin kurumsal yönetim modelinin geliştirilmesi  

EYLEM 1 Kurumsal Model Oluşturma

Faaliyet 1

Enerji yönetiminin kurumsallaştırılması:

Liman İşletmeleri ISO 50001 sınır koşullarından uzaktır. Bu nedenle liman işletmeleri ISO 50001 ile 
uyumlu kendine özgün bir yönetim modeli geliştirilmelidir. Kurumsal izleme ve yönetimi için bir 
sorumluluk yapısı oluşturulmalıdır.

Faaliyet 2

Enerji yönetiminde sürekliliğin sağlanması:

Liman işletmelerinde kurumsal yönetimin bir kalite yapısı içinde yürütülmesi için, yönetim 
sorumluluğu belirlenmelidir. Enerji yönetim süreçlerinin değerlendirilmesi için toplantılarda gündem 
maddesi olarak geliştirilmelidir. Süreçler mutlaka takip edilmelidir.

EYLEM 2 Sürdürülebilirlik  

Faaliyet 1

Sürdürülebilirlik modelinin kurulması:

Sürdürülebilirlik ölçütleri liman işletmelerinde enerji verimliliği ve yönetimi ile  sürekliliğinin takibi 
açısından en etkin programdır. Bu sistem modeline göre işletmenin yönetim hiyerarşisi içinde yer 
vermesi ve modelin kurulumunu sağlanması değerlidir.

Faaliyet 2

Güçlü iç ve dış iletişim kanallarının oluşturulması:

Enerji yönetiminde işletmenin bu tür faaliyetleri yürütüyor olması, iç ve dış tüm paydaşlar ile 
paylaşılmalıdır. Özellikle müşteri ve tedarikçilerin bu kapsamda bir ihtiyaç olduğu unutulmamalıdır. Bu 
nedenle işletmede yönetim modelinin sürekliliği kurumsal yapıda planlanmalıdır.
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B ÖLÜM  3 .  
Türkiye ve İzmir 
Dış Ticaret ve Elleçleme 
Projeksiyonları
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3.1. Projeksiyona Yönelik Temel Yaklaşım 

Sürdürülebilir bir liman bölgesi ve yatırımının bek-

lentilere cevap vermesi birçok faktöre bağlıdır. İktisat, 

finans, lojistik, yönetim, uluslararası ilişkiler gibi pek 

çok alanın etkileşimi sonucunda söz konusu yatırı-

mın bugünü ve yarını şekillenmektedir. Örneğin, son 

15-20 yılın da konusu olan küreselleşme ve bunun 

sonucunda farklılaşan üretim ve tüketim merkezleri 

taşımacılık ve liman yatırımlarında önemli gelişme-

lere yol açmıştır. Limanların elleçleme miktarlarında 

önemli artışlar meydana gelmiştir. Bu artış 2008-

2009 yıllarında sekteye uğramış olsa da, devletlerin 

de genişletici para politikaları ile beraber tekrar ivme 

kazanmıştır. ABD’de D. Trump’ın başkanlık dönemi ile 

birlikte 2016 yılından itibaren küreselleşme hızı yavaş-

lamış ve korumacılık kendini göstermeye başlamıştır. 

Tüketim merkezlerinin gelir konusunda zayıf düşme-

ye başlaması ve teşvik paketlerin bir türlü istenileni 

vermemesi bu akımın yolunu açan etkenlerden biri 

olmuştur. 

2019 yılı sonunda Çin’de başlayıp ardından 2020 yılı 

itibariyle dünyayı etkisi altına alan Covid-19 pandemisi 

de zaten zayıflayan ticarete büyük darbe indirmiştir. 

Bu gelişmelerin her biri, limanlarda doldurulup bo-

şaltılan yük miktarlarına etki etmiştir. Hem arz hem 

talep tarafında farklı faktörler elleçleme dengesini 

daha da farklı bir noktaya taşımıştır. Dolayısıyla bir 

limanın finansal ve operasyonel olarak sürdürülebilir 

bir yapıda olup olmadığı, mevcut potansiyelinin ve 

gelecekte gerekebilecek yatırımların ne olabileceği 

konusunda elleçleme miktarları önemli rol oyna-

maktadır. Finansal olarak bakıldığında da elleçleme 

verilerinin özellikle değer tespitinde ve fizibilite çalış-

malarında kullanılan serbest nakit akışlarını etkileyen 

önemli kaynaklardan biri olduğu da yadsınamaz. Bu 

çalışmada elleçleme miktarlarını etkileyen ölçülebilir 

faktörlerin tespiti ve bunların elleçleme miktarlarının 

modellemede kullanılması yapılırken, farklı senaryo-

lar altında olası şokların yaratabileceği dengesizlikle-

rin yönü ve miktarı da irdelenecektir. Global ticaretten 

İzmir elleçlemesine doğru genelden özele giden bu 

yaklaşımda, esas itibariyle uygun zaman sersi  ana-

lizlerine yer verilecektir. 

Literatürde kullanılan yaklaşımların bir kısmı eko-

nometrik yöntemlere dayanırken, bazıları girdi-çıktı 

(input-output) veri ve analizlere, bazıları ise daha ka-

litatif uzman yorum ve içerik analizlerine dayanabil-

mektedir. Taşımacılık modellerine genel bir bakışı De 

Jong v.d. (2004) ve Tavasszy ve Jong (2013) sunmuştur. 

Bu bölümde üzerinde durulacak modeller ağırlıkla 

ekonometrik yöntemlere dayananlar olacaktır. Girdi 

çıktı tabloları ve analizleri ülkemizde çok uzun zaman 

aralıklarında yapılmaktadır. Birçok gelişmiş ülkede 

sektörler arası etkileşimi, katma değer ve yatırım 

ihtiyacı gibi stratejik kararlar sürekli yenilenen bu 

tablolara göre şekillenmektedir.   

Box-Jenkins metodolojisini temel alan tek ve çok de-

ğişkenli zaman serileri modelleri oldukça yaygın bir 

şekilde kullanılmaktadır. En büyük avantajları, ölçüle-

mediği için eksik ama elleçleme gelişimi üzerine etkili 

olabileceğini düşündüğümüz değişkenlerin yerine, 

bağımlı değişkenin veya geçmiş şokları sistematik 

birer açıklayıcı değişken olarak kullanabilmesidir. En 

genel aşağıdaki formül ile ifade edilebilir:

 

Kendi geçmiş gerçekleşmeleri, geçmiş dönem an-

cak belli bir kovaryans yapısında anlamlı kalabilen 

sistematik şoklar ve tabi diğer açıklayıcı değişkenler 

modelin bir parçası olabilmektedir. Bu modellerin 

bağımsız değişkenlerine gelince GSYİH ve dış ticarete 

yönelik farklı değişkenler kullanılabilmektedir. Ayrıca 

mevsimselliği de ayırt etmek mümkündür. Bağımlı 

değişken, örneğin elleçleme miktarı gibi tek bir de-

ğişken olabildiği gibi, birçok bölgeyi kapsayan bir veri 

matrisi de olabilir. Çoklu tahmin modelleri bölgeler 

arası korelasyonun anlamlı olduğu durumlarda etkili 

ve anlamlı modellere izin vermektedir.   
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Ticarete konu olan değişkenler genel olarak trendlere 

sahiptir veya daha geniş bir ifade ile sürekli değişen 

ortalamalara sahiptir. Bu tarz değişkenlerin uzun va-

deli ilişkisini ortaya koymak için ECM (Error Correction 

Mode) tarzı hata düzeltimi ya da kısa vadeli sapmaları 

düzelten mekanizmalar içeren modeller kullanılabi-

lir. Ek olarak bu modelleri tahmin etmek ve gelecek 

dönemler için, özellikle kısa vadelerde, öngörülerde 

bulunmak da mümkündür. Farklı senaryolar üzerine 

durmak bağımsız değişkenleri de bu simülasyon-

lara dahil etmek oldukça kullanışlıdır. Bu tarz çalış-

malara örnek olarak Kavussanos (1996), Veenstra ve 

Haralambides (2001), Peng ve Chu (2009), Zhang v.d. 

(2013), Akar ve Esmer (2015), Rashed v.d. (2016), Farhan 

ve Ong (2018) gibi çalışmalar gösterilebilir.

Diğer taraftan ikili ticaret modelleri için yaygın olarak 

kullanılan ve fizikteki kitle cekim yasalarından esin-

lenen gravite modelleridir. Kepaptsoglou v.d. (2010) 

genel bir bakış açısı ve bu alanda modellerin ampirik 

uygulamalarını özetlemişlerdir. Çekim kuvveti olarak 

ticaret hacmindeki artışı kabul edilirse, bu çekimin 

etkisinde kalan parametrelere göre ticaret hacmi 

aşağıdaki gibi ifade edilebilir: 

g (Mesafe Ölçütleri)

f (İktisadi Büyüklükler) 
Ticaret Hacmi = 

İktisadi büyüklük olarak GSYİH, kişi başı GSYİH’ya 

örnek gösterilebilir. Tabi bu modele cok farklı değiş-

kenler de eklenebilir: taşımacılık masrafları, farklı ta-

şımacılık yollarına erişim, lojistik merkezlerine ulaşım 

vs. Bu modeli Baltagi v.d. (2003) uyguladığı gibi panel 

veri yardımıyla zaman ve kesit uzayında tahminlemek 

de mümkündür. Dünya ticaret modellerinin birço-

ğunun kaynağı bu temel yaklaşıma dayanmakta-

dır. Denizcilik taşımacılığında ve özellikle konteyner 

taşımacılığında sık sık kullanılmaktadır (Biermann, 

2012; Fugazza, 2015; Fugazza ve Hoffman, 2017). Diğer 

yaygın yöntemler kalitatif ve içerik analizine dayalı 

olanlar ve yapay sinir ağları modellerini taşımacılığa 

uyarlamış olanlardır. Kalitatif olan çalışmalar Delphy, 

odak grupları, derinlemesine mülakat gibi uzman kişi 

görüşlerine dayanan tahminler de liman bölgesi için 

kullanılmaktadır.

Bu çalışma kapsamında kullanılacak modellerde de-

ğişken olarak GSH ve dış ticaret gibi makro değişken-

lerin yanı sıra; “teu”, “ton”, “tır adedi” gibi taşımacılığa 

özgün değişkenler de kullanılmaktadır. Frekans ve 

mevcudiyet gibi sorunlar çalışmaları sınırlandırabi-

lecek önemli engellerdir. Dolayısıyla teoride var olan 

ile pratikte uygulanabilen arasında bir farkın oluş-

ması doğaldır. Bunun yanında, çok fazla değişken 

kullanmak, tahminleme sürecinde başka zorluklara 

yol açabilir. Her bir değişken için kullanılacak tah-

minlerde yapılan hataların hedef değişkenin tahmi-

ninde birikmesi, faydadan çok zarara yol açabilir. Bu 

yüzden sadece en gerekli olanların seçimi önem arz 

etmektedir. Diğer taraftan sınırlı sayıda değişken de 

modelin tahminlendiği parametrelerin güvenirliliği-

ni azaltabilecektir. Öngörü ve senaryo analizlerinde 

doğru model ve simülasyonlar öncelikler arasında 

yer almaktadır.

Deniz ticaretinin diğer iki veriye göre en önemli farkı 

parasal birim yerine miktar olarak ifade edilmiş ol-

masıdır. Buna rağmen küresel ekonominin sekteye 

uğradığı dönemlerde deniz ticareti de bundan nasi-

bini almıştır. 70’lerin başındaki petrol krizi, 80’lerde 

yaşanan bankacılık krizi, 2000’lerin başında dot-com 

ve 11 Eylül olayları, 2008-2009 finansal krizi ve son 

olarak ABD-Çin arasındaki ticaret gerginliklerin ardın-

dan gelen Covid-19 krizi bunlara örnek gösterilebilir. 

Kriz dönemlerinde deniz ticaretinde daha yumuşak 

geçişlerin sağlandığı söylenebilir. Bunun da belki 

en önemli nedenlerinden birisi devletlerin krizleri 

atlatma adına artırdıkları harcamalar, yatırımlar ve 

teşviklerin farklı şekillerde deniz ticaretine yansımış 

olmasıdır.
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3.2. Veri ve Yöntem

3.2.1. Veri

Görünüm açısından 2020 yılı birçok tahminin revize 

edilmesine sebep oldu. Covid-19’un yol açtığı hasar 

ve sonrasında olabilecekler şimdilik sadece senar-

yo olarak karşımıza çıkmaktadır. Bu yıl için IMF’in 

açıkladığı verilere göre hem büyüme hem de ticaret 

hacminde sırasıyla %4,4 ve %7,5 gerileme olmuştur. 

2021 ile birlikte daha önceki uzun vadeli ortalamalara 

bir dönüşle beraber büyümenin tekrar canlanması 

beklenmektedir.

Bu bölümde yapılan çalışmalar için Ulaştırma ve 

Altyapı Bakanlığı İstatistikleri, Uluslararası Para Fonu 

(International Monetary Fund-IMF), Birleşmiş Milletler 

Ticaret ve Kalkınma Konferansı (United Nations 

Conference on Trade and Development-UNCTAD), 

Clarksons, Dünya Ticaret Organizasyonu (World Trade 

Organization-WTO), Türkiye Cumhuriyeti Merkez 

Bankası (TCMB), Türkiye İstatistik Kurumu (TÜİK) 

veri tabanları kullanılmıştır. Çalışma kapsamındaki 

modeller için tüm veriler yıllık bazdadır. Modellerde 

kullanılan değişkenlerin dönemi ve kaynağı şöyle sı-

ralanmıştır: Global GSH, global ticaret, global denizyo-

lu ticareti değişkenleri için veri (IMF, WTO, Clarksons, 

UNCTAD) aralığı 1970-2020, Türkiye GSYH’sı (TÜİK, 

IMF) 1980-2020, Türkiye ticareti (TÜİK, TCMB) 1985-

2020, İzmir ticareti (TÜİK) 2001-2020, Türkiye li-

manlarında elleçme miktarı (Ulaştırma ve Alt Yapı 

Bakanlığı) ve İzmir limanlarında elleçleme miktarı ve-

rileri (Ulaştırma ve Alt Yapı Bakanlığı) 1997-2020, İzmir 

limanlarında elleçlenen konteyner miktarı (Ulaştırma 

ve Alt Yapı Bakanlığı) TEU cinsinden 2004-2020, İzmir 

limanlarında Ro-Ro ve otomobil verileri (Ulaştırma 

ve Alt Yapı Bakanlığı) adet cinsinden olup 2011-2020 

dönemini kapsamaktadır. 

Projeksiyonu yapılan dönem ise 2021-2033 arasını 

kapsamaktadır. Başlıca verilerin tanımlayıcı istatis-

tikleri Tablo 18’de verilmiştir: 

TABLO 18. Verilerin Tanımlayıcı İstatistikleri 

 Değişkenler
Ortalama 
Büyüme Hızı (%)

Standart 
Sapma(%)

Çarpıklık Basıklık(-3)

GSH ($) 6,78 6,13 0,09 -0,44

Global ticaret ($) 8,95 12,07 0,32 1,34

Global denizyolu ticareti ($) 3,10 4,14 -0,43 1,15

Türkiye GSYİH ($) 5,94 14,97 -0,02 0,19

Türkiye ticareti ($) 10,22 16,48 -0,11 -0,75

İzmir ticaret ($) 9,58 17,55 -0,24 -0,28

Türkiye elleçleme (ton) 5,79 6,66 -0,24 -0,24

İzmir elleçleme (ton) 5,74 8,51 -0,45 0,01

İzmir konteyner (teu) 7,40 6,65 -0,50 1,25

İzmir Ro-Ro (adet) 3,70 12,88 -1,58 3,79

İzmir otomobil (adet) -9,53 35,20 -0,39 -0,54
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Tanımlayıcı istatistik tablosunda en dikkat çeken un-

surlar, Türkiye’nin GSYİH ve ticaret, İzmir’in de ticaret 

büyüme oranlarının dünya geneli ile ya çok yakın ya 

da biraz üzerinde seyretmesidir. İzmir limanlarında 

ton cinsinden elleçlenen yüklerin ortalama değişim 

oranına göre konteynerin daha iyi bir gelişme gös-

terdiği ifade edilebilir. Diğer tarafta ise genel olarak 

Türkiye ile ilgili verilerdeki oynaklığın daha fazla oldu-

ğu açık bir şekilde görünmektedir. Böyle bir oynaklık, 

projeksiyon çalışmalarını da zorlaştıran bir unsurdur, 

zira ileriye dönük yapılacak tahminlerin hata paylarını 

artırmaktadır ve arzu edilen sonuçlar yerine tahmin 

ufku uzadıkça tahmin aralığının da genişlemesi anla-

mına gelmektedir. Sadece model ve projeksiyon anla-

mında değil, söz konusu belirsizlik; yatırım, üretim ve 

tüketim süreçlerini de etkileyen önemli bir etkendir. 

Çarpıklık istatistikleri ortalama değerlerle birlikte 

düşünüldüğünde; özellikle kriz zamanlarında oluşan 

aşırı negatif gözlemler, ortalama değerleri nadir de 

olsa aşağı çekme potansiyeline sahiptir. Bu da orta-

lamanın tek başına tanımlayıcı bir istatistik olama-

yacağı anlamına gelmektedir. Ayrıca modellerdeki 

tahminlenen katsayıların da hata paylarını artırabil-

mekte ve güven aralıklarının hatalı hesaplanmasına 

sebep olabilmektedir. Benzer bir şekilde basıklık öl-

çüleri de sıfırdan ne kadar uzaklaşırsa (paket prog-

ramlar genelde Basıklık-3 olarak hesaplar ve normal 

dağılımdaki 3’e göre bir sonuç verir), değişkenler sa-

hip olmaları beklenen özelliklerinden uzaklaşmış olur 

ve modellerin varsayımlarına uymayarak sonuçların 

güvenirliğini zedeler. Sıfırdan büyük değerler (nor-

mal dağılıma göre) finansal ve ekonomik verilerde 

sıkça karşılaşılan bir sorunsaldır. Uç değerlerin, pozitif 

ya da negatif, normal dağılımı ifade ettiği görünme 

olasılığından daha yüksek bir olasılıkla karşı karşıya 

olunan anlamına gelmektedir. Bunun sonucunda da 

risklerin olması gerekenden daha düşük hesaplan-

masına yol açmaktadır. Örneğin Ro-Ro ticareti için 

%3,7 ortalamadan 2 standart sapma uzaklaşılması, 

normal dağılıma göre bu aralığın dışında olan gözlem 

sayısı sadece %5 olması gerekirken yüksek basıklık 

bunu daha yüksek olabileceğini dolayısıyla riskleri, 

pozitif yada negatif yönde olması gerekenden daha 

düşük görüldüğü anlamına gelmektedir.      
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Yöntem

İzmir limanları talep projeksiyonuna ulaşmak ama-

cıyle; çıkış noktası olarak global ekonomi büyüklüğü 

ve ticaret baz alınmaktadır.  Global ticaretten İzmir 

elleçlemesine doğru giden genelden özele yaklaşım-

da kullanılan İzmir bölgesi limanlarının elleçleme ve 

ticaret projeksiyonu için kullanılan yöntem, esas iti-

bariyle zaman serileri analizine dayandırılmıştır. Buna 

göre kullandığımız modeller fonksiyonlarıyla birlikte 

sırasıyla aşağıdaki gibidir: 

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

Global	ticaret! = γ" + α# ? global	büyüme!$#

!

#%"

+ β# ? global	deniz	ticareti!$#

!

#%"

+ ARMA + ε!							 

 

Türkiye	Ticareti = f(Global	Ticaret, Türkiye	Büyüme, ARMA) 

Türkiye	ticareti! = γ" + α# ? global	ticaret!$#

!

#%"

+ β# ? Türkiye	büyüme!$#

!

#%"

+ ARMA + ε!				 

 

Türkiye	Elleçleme = f(TürkiyeTicareti, Global	Büyüme, Global	Deniz	Ticareti, ARMA) 

Türkiye	Elleçleme! = γ" + α# ? Türkiye	ticareti!$#

!

#%"

+ β# ? global	deniz	ticareti!$#

!

#%"

+ β# ? global	büyüme!$#

!

#%"

+ ARMA + ε!				 

 

İzmir	Ticaret = f(Türkiye	Büyüme, Global	Ticaret, ARMA) 

İzmir	Ticaret! = γ" + α# ? Türkiye	büyüme!$#

!

#%"

+ β# ? global	ticaret!$#

!

#%"

+ ARMA + ε!				 

 

 İzmir	Elleçleme = f(Türkiye	Elleçleme, Global	Deniz	Ticareti, ARMA) 

İzmir	Elleçleme! = γ" + α# ? Türkiye	elleçleme!$#

!

#%"

+ β# ? global	deniz	ggticareti!$#

!

#%"

+ ARMA + ε!				 

 
 

Böyle bir yaklaşım globalden yerele gelip, hem global 

ekonomi ve ticarete, hem de yerelde Türkiye ekono-

misine ve ticaretine gelebilecek şokların İzmir özelin-

de etkilerini incelemeye izin vermektedir.12

12  Kullanılan veriler önceki bölümlerde anlatılmış olup; model özelinde birkaç noktaya değinmekte fayda vardır: Analiz için yeterli mümkün 

olan tüm veriler edinilmiş olmakla birlikte; kullanılan frekansın, elleçleme, deniz ticareti gibi veriler yüzünden yıllık olması gözlem sayısını 

oldukça düşürmektedir. Bu, değişkenler arasındaki ilişkinin daha doğru ölçülmesi önünde bir engel teşkil edebilmekte ve daha büyük 

bir sapmaya neden olabilmektedir. Olası sapmalarda projeksiyonlar için beklenen ufkun uzunluğu da önemli bir paya sahip olduğu 

belirtilmelidir.

Genel olarak tüm zaman serilerinde, özelde ise finan-

sal ekonomik zaman serisi verilerinin kullanıldığı ana-

lizlerde uygulanan ekonometrik yöntemler, serilerin 

durağan olduğu varsayımına dayanmaktadır. 

TÜRKİYE VE İZMİR DIŞ TİCARETİNİN 

GELİŞİMİ ANALİZİ

89



Durağan olmayan zaman serileriyle çalışılması ha-

linde sahte regresyon problemiyle karşılaşılmaktadır. 

Böyle bir durumda geleneksel regresyon analizi ve 

zaman serilerinin analizinden elde edilen sonuçlar 

yanıltıcı olabilmektedir. 

Zaman serilerinin modellenmesi ve analizi ile piyasa 

değişkenlerinin gelecekte alacağı değerlerin öngö-

rüsü finans ve ekonomi alanlarının önemli konuların-

dan biridir. Zaman serisinin dinamik yapısının uygun 

biçimde tanımlanabilmesi amacıyla Oto Ardışık (AR: 

Auto Regressive) ve Hareketli Ortalama (MA: Moving 

Average) modellerin kullanıldığı bazı durumlarda, çok 

sayıda parametreye ihtiyaç duyulabilmekte, bu du-

rum ise ilgili modellerin derecesinin yükselmesine yol 

açarak, çok sayıda parametre tahmin edilmesini ge-

rektirmektedir. Bu zorlukların üstesinden gelebilmek 

için, otoregresif hareketli ortalamalar (ARMA) modeli-

nin kullanılması önerilmektedir. Zaman serisi analizi-

nin temelini oluşturan otoregresif hareketli ortalama-

lar modeli otoregresif (AR) ve hareketli ortalalamalar 

(MA) terimlerini içeren süreç kısaca ARMA (p,q) olarak 

adlandırılır ve şu şekilde ifade edilmektedir:

Zaman serilerinin ARMA ile modellenebilmesi için 

serilerin durağan olması ön koşuldur. Bir stokastik sü-

recin ortalaması ve varyansı zaman içinde sabitse ve 

iki dönem arasındaki kovaryansı hesaplandığı gerçek 

döneme bağlı olmayıp, sadece iki dönem arasındaki 

uzaklığa veya gecikmeye bağlı ise bu süreç durağan 

süreçtir. Literatürde böyle bir stokastik süreç, zayıf 

durağan, kovaryans durağan veya ikinci mertebeden 

durağan olarak da adlandırılmaktadır (Gujarati, 2009). 

Geleneksel ekonometri, regresyon analizinde kullanı-

lan değişkenlere ait zaman serilerinin varyans ve or-

talamalarının zaman içinde sabit olduğu varsayımına 

dayanmaktadır. Bu durum zaman serisinin durağan 

olduğu anlamına gelmektedir. Yani durağan bir seri-

de, ortalama, varyans ve otokorelasyonlar genellikle 

tek bir gerçekleştirme setine dayanan yeterince uzun 

zaman ortalamaları ile iyi bir şekilde yaklaştırılabilir 

(Enders, 2010). Durağanlığın tespitinde serinin zaman 

grafiğini inceleyerek serinin durağanlığı hakkında 

önsel bir bilgiye ulaşılabilmektedir. Durağanlığın 

tespitinde başka bir yol ise otokorelasyon fonksiyo-

nu (ACF) ve kısmi otokorelasyon fonksiyonlarından 

(PACF) yararlanmaktır. Daha kesin sonuçlara ulaşı-

labilmek için ise istatistiksel testler yani birim kök 

testleri ile analiz yapılmaktadır. Zaman serilerinin du-

rağanlığının istatistiksel analizinde ilk iki yönteme 

göre daha belirleyici sonuçlar veren yöntem birim 

kök testlerinin kullanılmasıdır. Bu testlerin başlangıç 

noktası birim kök (stokastik) sürecidir. Zaman seri-

lerinde durağanlığın sınandığı birim kök testlerine 

temel teşkil eden süreç 1976’ da Wayne A. Fuller ta-

rafından birinci dereceden otoregresif model olarak 

gösterilmiştir. Dickey-Fuller (1979) Birim Kök Testi 

sürecinde otoregresif model göz önüne alınmaktadır. 

Gerçekte zaman serisi ’nin yapısı AR(p) sürecini takip 

ederken AR(1) modeli kullanılırsa, hata terimleri ’nin 

yanlış spesifikasyonunu telafi etmek için otokore-

lasyonlu olmaktadır. Otokorelasyonlu hata terimleri ’ 

nin beyaz gürültü sürecine uyduğu varsayımına da-

yanan dağılımının kullanımını geçersiz kılmaktadır.  

Bu durumda Dickey ve Fuller bağımlı değişken ’nin 

gecikmeli değerlerini modele ekleyerek Genişletilmiş 

Dickey-Fuller (ADF) (1981) olarak bilenen testi geliş-

tirmişlerdir. Bu çalışmada da durağanlığın testi için 

ADF birim kök testi kullanılmıştır. 

Kurulan model regresyonları En Küçük Kareler (EKK) 

yöntemi ile tahmin edilmiştir. Bu modelin varsayım-

ları şöyledir: (1) Hata terimi  stokastik bir değişkendir. 

(2) Hata teriminin beklenen değeri sıfırdır. (3) Hata 

terimleri normal dağılmaktadır . (4) Hata terimleri 

sabit varyanslıdır. (5) Hata terimleri arasında otoko-

relasyon yoktur. (6) Hata terimi ile bağımsız değişken 

kovaryansı 0’dır. (7) Bağımsız değişkenler arasında 

güçlü doğrusal bağlantı (çoklu doğrusal bağlantı so-

runu) yoktur. 
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3.3. Bulgular

Bu bölümde, kullanılan veriler ve yöntemler doğ-

rultusunda Türkiye dış ticareti, İzmir dış ticareti ve 

elleçlemesi, İzmir konteyner elleçlemesi, İzmir Ro-

Ro elleçleme projeksiyonlarına ve arz tahminlemesi 

bulgularına yer verilecektir. Çalışmadaki projeksi-

yonların senaryoları için dalgalı büyüme rakamları 

kullanılmıştır. Hata payları ile birlikte ortalama üstü 

senaryodan ortalama altı senaryoya doğru bir dağı-

lım söz konusudur.

Projeksiyonlarda kullanılan ekonometrik modellerin 

oluşturulmasında yol gösterici olan global ekonomi 

gibi genel bir perspektiften İzmir ticareti ve elleç-

lemesine kadar uzanan veri ilişkisinin irdelenmesi 

önem kazanmaktadır. Bu önem doğrultusunda, glo-

bal büyüme - global ticaret - global denizyolu ticare-

ti, global ticaret - global GSH, global ticaret - global 

denizyolu ticareti, global GSH - global denizyolu ti-

careti, Türkiye ticareti - Türkiye limanlarında elleçle-

nen yük miktarı, Türkiye denizyolu taşımacılığı - İzmir 

denizyolu taşımacılığı ile Türkiye elleçleme - İzmir 

bölgesi elleçleme miktarları arasındaki ilişkilere dayalı 

sonuçlar paylaşılacaktır.

Global büyüme ve ticaret hacmi, parasal büyüklük 

cinsinden ifade edildikleri için deniz ticaretinde 

gözlemlenen gelişimden oldukça farklı bir seyire sa-

hiptirler (Şekil 27). Sağdaki şekilde 1970 yılı 100’e en-

dekslenmiş şekilde büyüme ve ticaret gelişimleri gös-

terilmiştir. 2021 yılında beklenen toparlanma 2020’de 

yaşanan kaybın baz etkisiyle birlikte büyümede %8,3 

(sabit fiyatlarla -%4,7) ticarette ise %8 civarında olması 

tahminlenmektedir.

ŞEKİL 27. Global Büyüme ve Ticaret Görünümü

Veri kaynağı: IMF, UNCTAD. Hesaplamalar yazar tarafından yapılmıştır.

Not: Sağdaki şekilde 3 verinin de başlangıç değeri 100’e endekslenmiştir.
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Projeksiyon denklemlerinde kullanılan değişkenlerin 

ikili ilişkilerinin incelenmesinde net etkiyi görebilmek 

için diğer tüm durumlar sabit (ceteris paribus) önko-

şulu varsayılarak, bir değişkenin diğer bir değişken 

üzerindeki net etkisi incelenmiştir. Global ticaret ile 

global GSH birlikte ele alındığında, 2020 yılı itibariyle 

global GSH 83,85 trilyon dolar iken global ticaret 17,1 

trilyon dolardır. Global GSH’daki değişimler, global 

ticaretteki değişimlerin %72’sini açıklamaktadır. 

ŞEKİL 28. Global Ticaret ve Global GSH İlişkisi

ŞEKİL 29. Global Denizyolu Ticareti ve Global Ticaret İlişkisi
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Global ticaretin yaklaşık %87’sinin denizyolu ile ya-
pılmış olmasına ve uzun vadede trendlerin birbirine 
benzemesine ragmen, kısa vadeli dinamikler tüke-
tim ve yatırım arz ve talebinin kısa vadede farklı tepki 
vermesine sebep olmaktadır. Değişkenlerden global 
ticaretin dolar cinsinden olması ve de hizmet sektö-
rünü içeriyor olması oynaklıkların ve farklılaşmanın 
en önemli sebeplerindendir. Şekil 29’de görüldüğü 
gibi global deniz ticareti ile global ticaret aynı resimde 
düşünüldüğünde 2020 yılı itibari ile global ticaret 17,1 

trilyon dolar iken global denizyolu ticareti 11,5 milyar 
ton’dur. Regresyon denklemine bakıldığında global 
deniz ticaretindeki değişmelerin %20’si global ticaret 
tarafından açıklanmaktadır. 

Şekil 30’da global denizyolu ticareti birimi milyar ton 
cinsinden sağ eksende yer almaktadır. Regresyon 
denklemine bakıldığında global GSH’daki değişmeler, 
global denizyolu ticaretindeki değişimlerin %10’unu 

açıklamaktadır. 

ŞEKİL 30. Global Deniz Ticareti ve Global GSH İlişkisi

ŞEKİL 31. Türkiye Elleçleme ve Türkiye Ticaret İlişkisi
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Türkiye ticareti ile Türkiye elleçleme değişkenlerinden 
oluşan regresyona bakıldığında, Türkiye elleçleme 
miktarındaki değişimlerin yaklaşık %20’si Türkiye ti-
caretindeki değişimler tarafından açıklandığı görül-
mektedir (Şekil 31). 

Şekil 32’de İzmir denizyolu taşımacılığı ile Türkiye 
denizyolu taşımacılığı arasındaki ilişki gösterilmiştir. 
İzmir denizyolu taşımacılığındaki değişimlerin %52’si 
Türkiye denizyolu taşımacılığındaki değişimler tara-
fından açıklanabilmektedir. 

Şekil 33’te Türkiye limanlarında ve İzmir bölgesi li-
manlarında elleçlenen yük miktarları arasındaki ilişki 
gösterilmektedir. İzmir limanlarında elleçlenen ton 
bazında miktardaki değişimin %45’i Türkiye limanla-
rında elleçlenen miktar değişimi ile açıklanmaktadır.

Şekil 34’te sol grafikte, Türkiye limanlarında ve İzmir 
bölgesi limanlarında elleçlenen yük miktarları gös-
terilmektedir. Sağ grafikte ise hem İzmir bölgesi ve 
Türkiye limanlarında elleçlenen yük miktarları 1997 
yılı 100 olacak şekilde endekslenerek birlikte değişimi 
gösterilmektedir, hem de İzmir’in yük bazında elleçle-
mesinin Türkiye limanlarında toplam elleçlenen yük 
miktarı içindeki payını göstermektedir.

2020 yılı itibari ile Türkiye limanlarında elleçlenen 

yük miktarı 496,6 milyon ton iken İzmir limanlarında 

elleçlenen yük miktarı ise 80,1 milyon tondur. İzmir 

elleçleme miktarının Türkiye elleçleme miktarı için-

deki payı ise %16,1’dir.

İzmir limanlarının elleçleme bilgilerine bakıldığında, 

özellikle 2006 yılında pay miktarında yaşanan düşüş 

dikkat çekicidir. Türkiye’de elleçlenen yüklerden al-

dığı pay yüzde 20’lere ulaşmış iken 2006’dan sonra 

yüzde 14’lerde uzun bir süre yatay seyir izlemiştir. Pire 

limanın 2016 yılında Çinli COSCO tarafından alınması 

ve yük bölüşümü beklentileriyle bu payın daha da 

düşmesi beklenirken, 2017-18 dönemindeki gerileme 

ülke genelinde yaşanan gerilemeye paralel bir şekilde 

gerçekleşmiştir.  

Bu bölümün devamında veri ve yöntemde anlatılan 

değişkenler ve modeller kullanılarak Türkiye dış ti-

caret, İzmir dış ticaret ve elleçleme, İzmir konteyner 

elleçleme ve İzmir Ro-Ro elleçleme değişkenlerinin 

2033 yılına kadar projeksiyonları gösterilecektir.

ŞEKİL 32. İzmir ve Türkiye Denizyolu Taşımacılığı İlişkisi
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ŞEKİL 33. İzmir ve Türkiye Elleçleme İlişkisi

ŞEKİL 34. Türkiye ve İzmir Bölgesi Limanlarında Elleçlenen Yük Miktarı

Kaynak: Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığı. Hesaplamalar yazar tarafından yapılmıştır.

Not: Birinci grafik milyon ton cinsinden ifade edilmiştir, ikincisi ise endekslenmiştir başlangıç her iki seri için 100 olarak belirlenmiştir, sağ 

eksen ise % paydır.
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3.3.1. Türkiye Dış Ticareti Projeksiyonu

Türkiye dış ticareti için kurulan modelde yöntem kıs-

mında anlatıldığı gibi global ticaret, Türkiye büyümesi 

ve ARMA değişkenleri kullanılmıştır. Türkiye dış tica-

reti projeksiyonu için global ekonominin “dalgalı seyir 

izleyen” üç farklı senaryosu kullanılmaktadır (Şekil 

35). 2020 yılı itibariyle 389,17 milyar dolar olan Türkiye 

dış ticareti 2033 yılında ortalama senaryoda 783,65 

milyar dolar olması tahmin edilmektedir. Uzun dö-

nemde dalgalı seyir izleyen büyüme varsayımlarına 

ek olarak negatif şokların geldiği durumda 2033 yılı 

için yaklaşık %36’lık büyüme ile Türkiye dış ticaretinin 

531,26 milyar dolar olması tahminlenmiştir. Dalgalı 

seyir izleyen büyüme varsayımlarına ek olarak pozitif 

şokların geldiği ortalama üstü senaryoda ise Türkiye 

dış ticaretinin 1.016,86 milyar dolar olması hesaplan-

mıştır (Tablo 19). Burada yapılan senaryolar itibariyle 

en güçlü gerçekleşme olasılığının ortalama olanı için 

olduğu belirtilmelidir. Gerek makro düzey gerekse 

mikro düzey karar vericilerinin öncelikle ortalama 

senaryoyu baz almaları uygun değerlendirilmekte-

dir. Doğal olarak, ilerleyen yıllarda ilk gerçekleşen 

veriler ve konjonktürel gelişmelere göre projeksiyon 

revizyonlarının yapılması ve ortalama üstü ve altı se-

naryoların dikkate alınması gerektiği belirtilmelidir.   

TABLO 19. Türkiye Dış Ticaret Projeksiyon Değerleri

Türkiye dış ticaret- 
senaryolar (2033)

değer (milyar 
dolar)

büyüme 
(%)

ortalama üstü senaryo 1.016,86 161,29

ortalama senaryo 783,65 101,36

ortalama altı senaryo 531,26 36,51

ŞEKİL 35. Türkiye Dış Ticaret Projeksiyonu (milyar dolar)

Not: Türkiye ticareti projeksiyonu için kurulan modelde global ticaret, Türkiye büyümesi ve Türkiye ticaret(-2) bağımsız değişkenleri kul-

lanılmıştır. Modelin R2’si %80,2’dir. P-değerleri sırasıyla 0,023, 0,000 ve 0,003’tür. 
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3.3.2. İzmir Dış Ticareti ve Elleçleme Projeksiyonu

İzmir dış ticareti projeksiyonu için kurulan modelde, 

global ticaret, Türkiye büyümesi ve ARMA değişken-

leri kullanılmıştır. İzmir dış ticaret değişkeninin diğer 

değişkenlerden frekans ve gözlem sayısı olarak farkı 

bulunmaktadır. İl bazında dış ticaret verileri ve genel 

olarak ülkemiz için TÜİK tarafından referans gösterilen 

veriler 2013 yılından itibaren mevcuttur. Sebebi ise dış 

ticaret verilerinin hesaplanma şeklinin özelden genele 

geçmesidir. Tarihsel olarak daha geriye giden veriler en 

son 2019 yılında raporlanmıştır (Şekil 36).

2013’ten 2020’ye kadar olan verilere dayanarak 2033’e 
kadar projeksiyon yapmak yerine, gözlem sayısını artır-
mak için izlenebilecek yollardan biri İzmir’in GSYH’deki 
payını kullanarak ticaretteki hacmini geriye doğru he-
saplanmasıdır. Bu oran tarihsel olarak ilgili dönem kap-

samında %6,2’dir (Şekil 37).

ŞEKİL 36. Genel ve Özel Ticaret Sistemlerine Göre Dış Ticaret

ŞEKİL 37. İzmir’in GSYH’ndaki Payı
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Büyüme ve ticaret verilerinin birleşiminden sonra 

İzmir’in dış ticaret gelişimi Şekil 38’de verilmiştir. 2020 

yılı itibariyle İzmir’in dış ticaret hacmi 20,08 milyar 

dolardır.

İzmir dış ticaret projeksiyonunu gösteren Şekil 39’da 

dalgalı global büyüme ve 4-5 yılda bir negatif şokla-

rın olduğu bir durum varsayılmıştır. Şokların derin-

leşmesi ve genel gidişatın olumsuz devam etmesi 

durumunda mevcut seviyelerden 2033 yılında 21,22 

milyar dolar olarak ancak yüzde 5’ler civarında bir 

büyüme beklenmektedir. Ancak bu durum, dalgalı 

büyümeyle beraber ek olarak kötü sürprizlerin de 

meydana gelmesiyle oluşabilmektedir. 2033 yılında 

beklenen ortalama senaryoya göre İzmir dış ticaret 

hacminin %55 civarında büyüyerek 31,41 milyar dolar 

olması beklenmektedir. 

ŞEKİL 38. İzmir’in Yıllara Göre Dış Ticaret Hacmi (milyar dolar)

ŞEKİL 39. İzmir Dış Ticaret Projeksiyonu (milyar dolar)

Not: İzmir dış ticareti projeksiyonu için kuurlan modelde, dünya büyümesi ve Türkiye büyümesi değişkenleri kullanılmıştır. Modelin R2’si 

%90’dır. Değişkenlerin p-değerleri sırasıyla 0,000 ve 0,0189’dur.
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TABLO 20. İzmir Dış Ticaret Projeksiyon Değerleri

İzmir dış ticaret-
senaryolar (2033)

değer 
(milyar dolar)

büyüme 
(%)

ortalama üstü senaryo 49,22 145,12

ortalama senaryo 31,41 56,42

ortalama altı senaryo 21,22 5,68

Global ticaretten İzmir elleçmeye uzanan zincirleme 

modelin son halkası olan İzmir bölgesi limanlarında 

elleçlenen ton bazında yük miktarını tahmin etmek 

için kurulan ekonometrik modelde Türkiye liman-

larında elleçlenen ton bazında yük miktarı, global 

deniz ticareti değişkenleri ve ARMA yapısı bulunmak-

tadır. 2020 yılı itibariyle İzmir bölgesi limanlarında 

elleçlenen yük miktarı 80,07 milyon tondur. Global 

ekonominin dalgalı seyir izlemesi varsayımında or-

talamada beklenen senaryo Şekil 40’da görüldüğü 

gibi 2033 yılında %90 artarak 152,4 milyon ton olarak 

tahminlenmiştir. Dalgalı büyüyen ekonomiye ek ola-

rak pozitif şokların geldiği ortalama üstü senaryoda 

2033 yılı için İzmir bölgesi limanlarında elleçlenen yük 

miktarının 207,8 milyon ton olması, negatif şokların 

geldiği ortalama altı senaryoda ise 99,11 milyon ton 

olması tahminlenmektedir (Tablo 20).

ŞEKİL 40. İzmir Elleçleme Projeksiyonu (Ton)

Not: İzmir elleçlemesi için kurulan modelin bağımsız değişkenleri Türkiye ticareti, Türkiye ticareti (-1), global büyüme (-1), global deniz 

büyümesi (-2)’dir. Modelin R2’si %63’tür. Değişkenlerin p-değerleri sırasıyla 0,002, 0,004, 0,024 ve 0,067’dir.
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TABLO 21. İzmir Elleçleme Projeksiyon Değerleri 

İzmir elleçleme-
senaryolar (2033)

değer 
(ton)

büyüme 
(%)

Ortalama üstü senaryo 207.796.577,67 159,52

Ortalama senaryo 152.393.012,00 90,32

Ortalama altı senaryo 99.110.629,98 23,78

13  Tabii ki elleçleme ile beklenen büyüme arasında bir farklı gelişim söz konusudur. Burada şunu da unutmamak gerekir; elleçlemenin bir 

kısmı iç ticarete aittir, elleçlemenin hespi dış ticarete ait değildir. Yük türleri bazında elleçleme verisi kullanılsaydı, bunların sebeplerini 

irdeleme fırsatı oluşabilirdi.

İzmir’in dış ticaretindeki beklenen büyüme %56 sevi-

yelerinde iken İzmir limanlarında beklenen elleçleme 

miktarındaki büyüme %90’lar seviyesindedir (Tablo 21).13 

Özetle, İzmir bölgesi elleçlemesi için dünya ticare-

ti, genel ekonomik büyüme, dünya deniz ticareti, 

Türkiye ticareti, Türkiye büyüme ve Türkiye elleçleme 

verileri baz alınarak uygulanan ekonometrik model 

neticesinde ortalama senaryoya göre 80 milyon ton 

kadar olan İzmir limanları elleçleme büyüklüğünün 

ortalama senaryoda 2033’te 152.4 tona ulaşması 

tahminlenmiştir.

3.3.3. İzmir Konteyner Elleçleme Projeksiyonu

İzmir bölgesinde ve genel olarak Türkiye limanlarında 

elleçlenen konteyner miktarları TEU cinsinden Şekil 

41’de verilmiştir. Aliağa limanının devreye girmesiyle 

birlikte (ortalama yıllık artışı %20’ye yakın olmuştur) 

bölgede elleçlenen konteyner miktarında önemli 

paya sahip olmuştur ve bu trend son güncel verinin 

olduğu 2019 yılında da devam etmiştir. Bölgede olu-

şan trendin ise bu veriler kapsamında Türkiye gene-

linde yaşanan gelişmelerden çok da farklı olmadığı 

söylenebilir.

ŞEKİL 41. İzmir ve Türkiye Konteyner Elleçleme (TEU)
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Son 10 yılda Türkiye genelinde elleçlenen kontey-

ner miktarı yaklaşık iki katına çıkmıştır. İzmir bölgesi 

özeline baktığımızda ise bu miktar %80 civarında 

gerçekleşmiştir (Tablo 22). 

İzmir ve Aliağa limanlarında elleçlenen toplam 

konteyner miktarı projeksiyon konusuna gelince 

modelde kullanılan değişkenlerden (Türkiye ticareti, 

Türkiye büyüme, global büyüme, global deniz ticareti, 

Türkiye toplam elleçlenen konteyner) sadece global 

deniz ticareti değişkeninin yeterli açıklayıcılıkta ol-

duğu görülmüştür.

TABLO 22. Türkiye ve İzmir Elleçlemesindeki Son Yıllardaki Değişim

Büyüme % Türkiye Aliağa İzmir Aliağa ve İzmir

son 1 yıl 0,30 12,63 -19,44 2,25

son 5 yıl 42,72 119,82 -32,82 39,20

son 10 yıl 102,43 455,37 -39,06 81,01

ŞEKİL 42. İzmir Konteyner Elleçleme Projeksiyonu (TEU)

Not: İzmir bölgesi konteyner elleçleme projeksiyonu için kurulan modelde bağımsız değişken olarak global deniz ticareti verisi kullanıl-

mıştır. Modelin R2’si %78’dir. Bağımsız değişkenin p-değeri 0,00’dır.
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TABLO 23. İzmir Konteyner Elleçleme Projeksiyonu

İzmir konteyner-
senaryolar (2033)

değer 
(TEU)

büyüme 
(%)

Ortalama üstü senaryo 3.496.254,53 104,23

Ortalama senaryo 2.836.445,82 65,69

Ortalama altı senaryo 2.194.565,40 28,19

14  Veri seti 2011-2020 yıllarını kapsamaktadır. Bu kadar bir veri aralığı ile oluşacak modelin istatistiki testlerin geçerliliği ancak çok katı 

varsayımların sağlanması durumunda geçerli olmaktadır.

Çıkan sonuçlara göre, beklenen ortalama senaryo-
ya göre İzmir bölgesindeki elleçleme için beklenen 
artışlar %65 civarında olup, 2033 yılında 2.836.445 
TEU konteyner elleçleneceği tahminlenmiştir. Bu 
senaryoda dahi yaşanabilecek olumlu ve olumsuz 
şokların üstü üste gelmesiyle konteyner elleçleme 
miktarındaki artış ortalama altı senaryoda %28 ile 
sınırlı kalabileceği gibi %104’lük artışın olası olduğu 
söylenebilir (Tablo 23). Ancak ortalama senaryonun 
yaşanması beklendiği süre boyunca bu olumsuz veya 
olumlu şokların üst üste yaşanma ihtimalinin çok 
düşük olduğu unutulmamalıdır.  

3.3.4. İzmir Ro-Ro Elleçleme Projeksiyonu

İzmir bölgesinde araç taşımacılığı yapan iki ana li-

man mevcuttur: Çeşme Ulusoy ve TCDD İzmir Limanı. 

Bunlardan ilki Ro-Ro yani tır treyler taşımacılığı, ikin-

cisi ise ağırlıklı olarak otomobil taşımacılığına aracı 

olmaktadır. O yüzden İzmir bölgesi verileri de bu iki 

bileşenin toplamından oluşmaktadır.14 

Ro-Ro ve otomobil taşımacılığını etkileyecek gerek 
küresel değişkenlerin gerekse yerel makro değişken-
lerin hiçbiri anlamlı bir ilişkiye imkan vermediğinden; 
pozitif ilişki olmasını beklenen Türkiye genelindeki ta-
şımacılığa bakılmıştır (Şekil 43). İzmir’deki taşımacılık, 
Türkiye verisinin bir parçası olduğu için aralarında bir 

ilişkinin olması doğaldır. 

ŞEKİL 43. Türkiye ve İzmir Ro-Ro ve Otomobil Taşımacılığı Gelişimi

Veri kaynağı: Ulaştırma ve Alt Yapı Bakanlığı 

Not: İlk grafik araç adedi, ikincisi ise yüzde cinsindendir.
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İzmir bölgesinde taşınan Ro-Ro ve otomobil taşıma-

cılığındaki değişimlerin %42’si Türkiye geneli taşıma-

cılık tarafından açıklanmaktadır (Şekil 44). 

Projeksiyon kısmı için bir eğilimin diğerini baskıla-

ma riskine karşı Ro-Ro ve otomobil taşımacılığının 

trendlerine ayrı ayrı bakmakta fayda vardır.  Şekil 45’te 

görüldüğü gibi toplam rakamlara bakmak farklı di-

namikler tarafından şekillenen Ro-Ro ve otomobil 

elleçlemelerinin trendlerini elimine edebileceğinden 

ayrı ayrı ele alınmıştır. Ro-Ro taşımacılığı artan bir 

trend izlerken, otomobil taşımacılığı azalan trend 

izlemektedir.

ŞEKİL 44. Türkiye ve İzmir Ro-Ro ve Otomobil Taşımacılığı

Not: Yatay eksen Türkiye(%), dikey eksen İzmir(%)

ŞEKİL 45. İzmir Ro-Ro ve Otomobil Elleçlemesi (Araç Adedi)
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Ro-Ro taşımacılığı için kurulan ekonometrik model-

de, gerek global gerek yerel makro değişkenlerin 

istatistiki anlamlılık düzeyleri yukarıda da belirtildiği 

gibi istenilen ölçüde anlamlı çıkmamıştır. Bu sebep-

ten ötürü, Ro-Ro taşımacılığının tahminlenmesinde, 

zaman serisini bağımsız değişken olarak kabul eden 

trend analizi kullanılmıştır. Ortalama altı ve ortalama 

üstü senaryolar için ise yıllık değişimlerinin standart 

sapmaları kullanılmıştır (Şekil 46). 

ŞEKİL 46. İzmir Ro-Ro Projeksiyonu (Adet)

TABLO 24. İzmir Ro-Ro Projeksiyon Değerleri

Ro-Ro- senaryolar (2033) adet büyüme (%)

ortalama üstü senaryo 156.539,14 166,23

ortalama senaryo 106.887,74 81,78

ortalama altı senaryo 57.236,33 -2,66

Buna göre baz senaryoya göre uzun vadeli ortala-

ma artışın sabit olduğu varsayılmış ve 2033 yılı için 

mevcut 58.799 adet Ro-Ro elleçlemesinin %80’lik bir 

artış ile 106.887 adet olacağı tahminlenmiştir. Ro-Ro 

taşımacılığında, pozitif şokların geldiği ortalama üstü 

senaryoya göre 2033 yılında artışın %166 civarında 

olabileceği, negatif şokların gelerek ortalama altı 

senaryonun gerçekleşmesi durumunda ise %2,66 

kayıpla mevcuda göre yatay bir seyir izleyerek 57.236 

olabileceği tahminlenmiştir (Tablo 24). Genel kanaat, 

bu çalışmadaki önceki açıklamalar yönünde özellikle 

Ro-Ro projeksiyonunun ortalama veya iyimser olarak 

gerçekleşmesidir. 

58.799,00

106.887,74

156.539,14

57.236,33

0

20.000

40.000

60.000

80.000

100.000

120.000

140.000

160.000

180.000

ortalama ortalama üstü ortalama altı

20
11

20
12

20
13

20
14

20
15

20
16

20
17

20
18

20
19

20
20

20
21

20
22

20
23

20
24

20
25

20
26

20
27

20
28

20
29

20
30

20
31

20
32

20
33

TÜRKİYE VE İZMİR DIŞ TİCARETİNİN 

GELİŞİMİ ANALİZİ

104



3.3.5. Talep Projeksiyonları Bağlamında Arz Durumunun Değerlendirilmesi 

15  TCDD İzmir Liman Müdürü ile 08.04.2021 tarihinde yapılan görüşmede, kapasite hesabının ton cinsinden ifade edilmesinde, TIR/treyler 

gibi araçların ortalama ağırlığının 19 ton, diğer araç türlerinin ortalama ağırlığının ise 1,2 ton olarak kabul edilebileceği değerlendirmesini 

iletmiştir.

Bu bölümde, öngörülen projeksiyonlar bağlamında 

2033 yılına kadar olan süreçte İzmir imanlarının arz 

kapasitelerinin yeterliliğinin değerlendirilmesi hedef-

lenmiştir. Bu değerlendirme, toplam yük, konteyner 

ve Ro-Ro olmak üzere üç seviyede yapılmıştır.

İzmir limanlarının mevcut kapasitelerinin incelendiği 

Tablo 10’da dökme sıvı yük ve genel kargo kapasite-

leri ton cinsinden, konteyner kapasiteleri TEU cin-

sinden, Ro-Ro kapasiteleri ise araç adedi cinsinden 

ifade edilmiştir. Öncelikle, tüm yük türleri açısından, 

İzmir limanlarının toplam arz potansiyelinin belirlen-

mesine ihtiyaç duyulmaktadır. Bu kapsamda, her bir 

TEU konteyner için sunulan kapasitenin ve her bir 

adet araç için öngörülen kapasitenin ton cinsinden 

ifade edilmesi gerekmektedir. Söz konusu kapasite 

değerlerinin ton cinsinden ifade edilebilmesi için; son 

4 yıla ait istatistikler incelenmiştir.

UAB yük istatistiklerine göre son dört yıl (2017-2020) 

içinde Türkiye limanlarında toplam 44.073.022 TEU 

konteyner elleçlenmiştir. Aynı portalda, kargo türleri 

bazında yük elleçleme istatistikleri incelendiğinde ise, 

belirtilen dört yıllık dönemde elleçlenen bu konteyner 

yüklerinin toplam ağırlığının karşılığının 462.628.331 

ton olduğu anlaşılmaktadır. Bu verilerden istifade ile 

yapılan hesaplamada, belirtilen dönem içinde elleçle-

nen bir TEU konteynerin ortalama ağırlığının yaklaşık 

10,5 ton olduğu hesaplanmıştır. Bu hesaplamadan 

hareketle, tüm yük türlerine göre toplam kapasitenin 

ton cinsinden ifade edilmesinde, bir TEU konteynerin 

karşılığı 11 ton olarak kabul edilmiştir.

Ro-Ro taşımacılığına konu olan yük türleri farklılık 

gösterdiği için, bu konuda bir ortalama değer kabulü-

ne varmak daha zor olmaktadır. UAB yük istatistikleri-

ne göre son dört yıl (2017-2020) içinde Türkiye limanla-

rında toplam 8.929.757 araç elleçlenmiştir. Bunlardan 

2.222.347 adedi çekici, TIR, TIR tankeri, treyler ve yük 

vagonu şeklinde gruplandırılan araçlar arasında yer 

almış, 6.707.410 adedi ise diğer araçlar olarak grup-

landırılmıştır. Ağırlık değeri daha düşük olan ikinci 

gruptaki araçların, toplam elleçlenen araçların yakla-

şık %75’ini oluşturduğu görülmektedir. Kargo türleri 

bazında yük elleçleme istatistikleri incelendiğinde ise, 

belirtilen dört yıllık dönem içinde elleçlenmiş olan 

araçların toplam ağırlığının ise 34.244.499 ton oldu-

ğu tespit edilmiştir. Bu verilerden istifade ile yapılan 

hesaplamada, belirtilen dönem içinde elleçlenen bir 

aracın ortalama ağırlığı 3,8 tondur.  

Esasen, birinci grupta ifade edilen araçlar Karayolları 

istiap haddine göre yüklendiklerinden, ağırlıkları 29 

tona kadar çıkabilmektedir (KGM, 2011). Diğer taraftan, 

liman operatörlerinin tecrübelerine istinaden, birinci 

gruptaki araç türleri için 19 ton, diğer araç türleri için 

ise 1,2 ton ağırlığın ortalama değer olarak alınabile-

ceği öğrenilmiştir15. Son dört yılın verilerinde oluşan 

ağırlık durumu ve önerilen ortalama ağırlıklar hesa-

ba katıldığında ise, limanlarımızda elleçlenen araçlar 

için ortalama ağırlığın 6,6 ton olacağı görülmektedir. 

Ancak bazı seferlerin yüksüz olarak gerçekleştirili-

yor olması nedeniyle gerçek durumda araç başına 

ortalama değerin daha düşük olduğu değerlendiril-

miştir. İzmir limanlarının toplam arz yeteneğinin ton 

cinsinden ifadesinde kullanılacak çarpan değeri için, 

yukarda belirtilen iki değerin ortalaması olarak “5,2 

ton/araç” değerinin kullanılması benimsenmiştir. Bu 

kabullenme neticesinde İzmir limanlarının toplam 

kapasitesinin ton cinsinden ifade edilmiş durumu 

Tablo 25‘te görülmektedir (Tabloda görülen mevcut 

kapasite bilgileri, daha önce Tablo 10’da belirtilmiş 

olan ve İzmir limanlarını belirtilen kargo türleri için 

belirtilmiş olan toplam kapasite bilgileridir).
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TABLO 25. İzmir Limanlarının Tüm Yük Türleri İçin Toplam Kapasitesi  

Kargo Türü Mevcut Kapasite Çarpan Ton Cinsinden Kapasite

Dökme Sıvı Yük 51.527.504 Ton 1 51.527.504

Genel Kargo 40.519.000 Ton 1 40.519.000

Konteyner 4.250.000 TEU 11 ton/TEU 46.750.000

Ro-Ro 400.000 Adet 5,2 ton/adet 2.080.000

 Toplam Kapasite (Ton) 140.876.504

Talep projeksiyonlarına istinaden arz durumunun de-

ğerlendirilebilmesi için, 2033 yılına kadar olan süre 

içinde limanların bilinen projelerinin de dikkate alın-

ması gerekecektir. NEMPORT limanının 2023 vizyonu 

kapsamında, kapasitesini 750.00 TEU’dan 1.750.000 

TEU’ya çıkarma hedefi bilinmektedir. Bunun yanında, 

bazı limanların oluşacak ihtiyaçlara bağlı olarak, geri 

alanındaki uygun araziyi istif alanına dönüştürerek 

kapasitesini artırmasının mümkün olduğu değerlen-

dirilmektedir. İzmir konteyner limanlarının mevcut 

durumdaki kapasiteleri ile 2033 yılına kadar olan sü-

reçte planlı olan ve tahmin edilen projeler neticesinde 

ulaşılması muhtemel kapasite değerleri Tablo 26’da 

verilmiştir. 

TABLO 26. İzmir Konteyner Limanları Elleçleme Kapasiteleri (2021-2033)

Liman Tesisi
Elleçleme Kapasitesi (TEU)

Değerlendirme
2021 (Mevcut) 2023 (Planlı) 2033 (Tahmin)

TCDD İzmir 1.000.000 1.000.000 1.000.000 Not 1 

NEMPORT 750.000 1.750.000 1.750.000 Not 2

SOCAR Aliağa 1.500.000 1.500.000 2.000.000 Not 3

TCEEGE Gübre 1.000.000 1.000.000 1.500.000 Not 4

Toplam 4.250.000 5.250.000 6.250.000 -

Not 1: Mevcut durum yazarlarca 19.03.2021 tarihinde TCDD İzmir Liman İşletme Müdürü ile yapılan görüşme ile teyit edilmiştir. Herhangi 

bir yatırım projesi öngörülememektedir. Bu tabloda mevcut kapasite aynen korunmakla birlikte bu çalışmadaki projeksiyonlar kapsa-

mında değerlendirilmesi ilgili yetkililere bırakılmış durumdadır.

Not 2: Mevcut durum 04.03.2021 tarihinde NEMPORT Genel Md.Yrd. ile yapılan telefon görüşmesiyle teyit edilmiştir. Yürürlükteki projenin 

tamamlanarak 2023 yılında 1,75 M TEU kapasiteye ulaşılması hedeflenmektedir. 2033 yılı öngörüsü ise Liman tarafından bir değerlen-

dirme alınamadığından sabit bırakılmıştır. 

Not 3: SOCAR geri sahasındaki uygun araziden istifade ederek istif alanını büyütme imkânı vardır. 2033 yılına kadar olan süreçte kapasite 

artırımı yönünde yatırım projesi uygulayabileceği öngörülmektedir (

Not 4: Mevcut durum yazarlarca 19.03.2021 tarihinde TCEEGE Gübre İşletme Müdürü’yle yapılan görüşmede teyit edilmiştir. İki adet rıh-

tımın 100’er m uzatılması yönünde yürüyen bir proje söz konusu olup, 2033 yılına kadar olan süreçte kapasite artırımı yönünde yatırım 

projesi uygulayabileceği öngörülmektedir.

Kaynak: http://www.socar.com.tr/is-alanlari/limancilik).
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TCDD İzmir Limanının önemli konularından birisi ola-

rak rıhtım derinliği belirtilebilir.  Mevcut durumda 10 

m olan derinliğin 11 metreye kadar derinleştirilmesi 

hedeflenmektedir. Diğer konteyner limanlarında ise 

rıhtım derinliği 16-22 metre arasında değişmektedir. 

NEMPORT, SOCAR Aliağa ve TCE EGE limanlarında 

rıhtım derinliği yüksek kapasiteli yeni tip kontey-

ner gemilerinin yanaşmasına müsaade etmektedir. 

Küresel deniz ticaretinin önemli aktörlerinden olan 

konteyner gemilerinin kapasite gelişimine bağlı ola-

rak ortalama gemi draftlarının gelişimini gösterir bir 

çizelge Şekil 47’da görülmektedir. 

ŞEKİL 47. Konteyner Gemi Kapasitelerine Göre Ortalama Gemi Draftları

Kaynak:https://transportgeography.org/contents/chapter5/maritime-transportation/draft-containership-capacity/ (Clarkson Research’den 

adapte edilmiştir).

14.000 TEU ve daha yüksek kapasiteli konteyner ge-

milerini çekebilmek için, terminalin sağlayacağı etkin 

bir elleçme hizmetinin yanında geminin yanaşacağı 

rıhtımın en az 16 metrelik bir derinliği olması gerek-

mektedir. Rıhtım derinliği 11 metre ile sınırlı kaldı-

ğında ise yanaşabilecek gemilerin kapasiteleri en 

fazla 4.000 TEU olacaktır. Düşük kapasiteli konteyner 

gemileri sistem dışına çıkıp daha büyük kapasiteli 

konteyner gemileri ulaştırma hatlarında yer aldıkça, 

konteyner trafiği açısından TCDD İzmir limanına yö-

nelik talebin de azalması beklenmektedir.

Ro-Ro limanlarının kapasitelerine ilişkin detaylı açık-

lama 3.3.3 bölümünde yapılmıştı. Mevcut durumda 

İzmir Ro-Ro terminalinin yıllık kapasitesi 400.000 

araç olarak hesap edilmiştir. TCDD İzmir limanı-

nın, Ro-Ro konusunda ihtisaslaşma yoluna gitmesi 

halinde, liman içindeki belli bir alanı elleçlemesi ya-

pılan araçlara park alanı olarak tahsis edebilecek ve 

kapasitesini artırabilecektir. Sadece Çeşme Ulusoy 

limanından yapılacak düzenleme ile toplam kapa-

sitenin yılda 438.000 araç elleçleyebilecek düzeyde 

büyütülebileceği öngörülmüştür. Diğer yük türlerini 

elleçleyen limanlarımızın ise, yatırım kararını aldık-

tan sonra 2-3 yıl içinde kapasitesini büyütme şansı 

olacaktır. Bu maksatla gerçekleştirilecek yatırımlar 

neticesinde, sıvı yük ve genel kargo elleçleyen liman-

larımızın toplam kapasitesinin de 2033 yılına kadar 

olacak süreçte, mevcudun en az yarısı kadar büyü-

müş olabileceği değerlendirilmektedir. Bu çerçevede, 

İzmir limanlarının toplam kapasite arz yeteneklerinin 

gelişiminin Tablo 27’de sunulduğu gibi gelişebileceği 

öngörülmektedir.
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Mevcut durumda 140.876.504 ton olarak hesapla-

nan toplam kapasitenin (Tablo 25),  NEMPORT’un 

tamamlanacak projesiyle 2023 yılında en az 11 milyon 

ton artarak 151.876.504 tona, 2033 yılında ise en az 

209.097.356 ton olacağı tahmin edilmektedir.

Tüm yük türleri açısından İzmir limanlarına yö-

nelik toplam talep projeksiyonları ve kapasite arz 

durumunun karşılaştırılması Şekil 48’de görülmek-

tedir. Ortalama senaryonun gerçekleşmesi halinde, 

İzmir limanlarının toplam kapasitesinin kullanım ora-

nı 2020 yılında %56,82 iken, bu oranın 2023 yılında 

%62,98, 2033 yılında ise %72,25 oranına yükselmesi 

beklenmektedir.

TABLO 27. İzmir Limanlarının Yük Türlerine Göre Arz Tahmini (2033)

Kargo Türü Mevcut Kapasite 2033 Tahmini Kapasite Ton Cinsinden Kapasite 2033

Dökme Sıvı Yük 51.527.504 Ton 77.291.256 Ton 77.291.256

Genel Kargo 40.519.000 Ton 60.778.500 Ton 60.778.500

Konteyner 4.250.000 TEU 6.250.000 TEU 68.750.000

Ro-Ro 400.000 Adet 438.000 Adet 2.277.600

 Toplam Kapasite (Ton) 209.097.356

ŞEKİL 48. Yük Türleri Açısından Talep ve Arz Projeksiyonu Karşılaştırılması

Not: S1: Ortalama altı senaryo; S2: Ortalama senaryo; S3: Ortalama üstü senaryo; S2/Arz: Ortalama senaryonun gerçekleşmesi halinde 

kapasite kullanım oranı.
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Konteyner trafiği açısından bakıldığında, İzmir kon-

teyner terminallerinin 4,25 M TEU olan mevcut kapa-

site arzının 2023 yılında 5,25 M TEU’ya, 2033 yılında 

ise asgari 6,25 M TEU’ya ulaşması beklenmektedir. 

Konteyner trafiği açısından İzmir limanlarına yönelik 

toplam talep projeksiyonları ve kapasite arz duru-

munun karşılaştırılması Şekil 49’da görülmektedir. 

Ortalama senaryonun gerçekleşmesi halinde, İzmir 

konteyner limanlarının toplam kapasitesinin kul-

lanım oranı 2020 yılında %40,25 iken bu oranın 

NEMPORT’un artması beklenen kapasitesine bağlı 

olarak 2023 yılında %37,81’e düşmesi, 2033 yılında ise 

%45,38 oranına yükselmesi beklenmektedir.

ŞEKİL 49. Konteyner Açısından Talep ve Arz Projeksiyonu  Karşılaştırılması

Not: S1: Ortalama altı senaryo; S2: Ortalama senaryo; S3: Ortalama üstü senaryo; S2/Arz: Ortalama senaryonun gerçekleşmesi halinde 

kapasite kullanım oranı.

Ro-Ro trafiği açısından bakıldığında ise, İzmir Ro-Ro 

limanlarının kapasitelerinde 2023 yılına kadar bir ar-

tış beklenmemekte, ihtiyaç duyulması halinde uzun 

vadede karar verilecek bir yatırım planı ile kapasite-

nin kısmen artırılmasının ihtimal dahilinde olduğu 

değerlendirilmektedir. Bu çalışma kapsamında; çe-

kici, TIR, TIR tankeri, treyler ve yük vagonu gibi büyük 

araçların dikkate alındığı Ro-Ro trafiği açısından İzmir 

limanlarına yönelik toplam talep projeksiyonları ve 

kapasite arz durumunun karşılaştırılması yapılmıştır 

(Şekil 50). Ortalama senaryonun gerçekleşmesi ha-

linde, İzmir Ro-Ro limanlarının toplam kapasitesinin 

kullanım oranı 2020 yılında %14,7 iken bu oranın 2023 

yılında %19,5, 2033 yılında ise %24,4 oranına yüksel-

mesi beklenmektedir.
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ŞEKİL 50. Ro-Ro Açısından Talep ve Arz Projeksiyonu Karşılaştırılması

Not: S1: Ortalama altı senaryo; S2: Ortalama senaryo; S3: Ortalama üstü senaryo; S2/Arz: Ortalama senaryonun gerçekleşmesi halinde 

kapasite kullanım oranı.

Limanların kapasite artırımını hedefleyen bir proje-

nin gerçekleşmesi yaklaşık 2-3 yıl sürecektir. Bu ba-

kımdan, böyle bir stratejik adıma yönelmeden önce 

mevcut durumun ve muhtemel gelişmelerin hassa-

siyetle ele alınması, kapasite kullanım oranının nasıl 

bir yükseliş gösterdiğinin takip edilmesi önem arz 

etmektedir. Terminalde verimli bir operasyonun yü-

rütülebilmesi için kapasite kullanım oranının %70’in 

altında tutulması uygun olacaktır. Bu nedenle, ge-

leceğe yönelik projeksiyonun değerlendirilerek, ka-

pasite kullanım oranı %70’in üzerinde bir seviyeye 

ulaşmadan önce kapasite artırımı yönündeki yatırım 

projesinin tamamlanmış olması hedeflenmelidir.

Mevcut durumda, 2020 yılı verilerine göre tüm yük 

türleri açısından İzmir limanlarının toplam kapasi-

tesinin kullanım oranı %60’a yakın bir seviyededir. 

Ortalama senaryonun gerçekleşmesi halinde 2033 

yılında bu oranın %70’in üzerine çıkacağı değerlendi-

rilmektedir. Bu şartların gelişmesi durumunda, 2030 

yılından önce yeni yatırım kararlarının uygulamaya 

koyulması faydalı olacaktır. Yapılacak yatırıma yönelik 

proje çalışmasının ise bu tarihten yaklaşık 1-2 yıl önce 

yapılması gerekliliği dikkate alınmalıdır.

Limanların gelişme ve büyüme planlarının belirlen-

mesinde dikkate alınması gereken stratejik faktör-

ler kapsamında dünyadaki Jeopolitik belirsizlikler, 

IMO’nun Sülfür oksit emisyonlarının %0,5’e düşürül-

mesi yönündeki kararının taşımacılık maliyetlerini ar-

tıracak olması, pandeminin etkileri nedeniyle nitelikli 

iş gücü temininde yaşanabilecek sorunlar, e-ticarette 

havayolu kullanımının giderek artması olasılığı, arz 

ve talep dengesinin bozulması ihtimali, satın alma 

gücünde azalma olasılığı, pandeminin beklenenden 

daha uzun sürmesi halinde devletlerin vatandaşla-

rına ekonomik desteğinde yaşanması muhtemel 

düşüşler vb. gibi etkenler gelecekteki beklentileri 

etkileyebilecektir.
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Bu bölümdeki projeksiyonlardaki olasılıkları, gele-

cekte gerçekleşmesi muhtemel veya beklenmeyen 

bazı olayların etkileyebileceği dikkate alınmalıdır. 

Projeksiyondaki tahminleri saptırabilecek olaylardan 

bazıları daha önceki bölümlerde de kısmen ifade edil-

diği üzere aşağıda listelenmiştir:

 ▶ 2007-2008 Küresel Finansal Kriz benzeri bir duru-

mun tekrar gerçekleşmesi durumu,

 ▶ Yeni ve daha ölümcül bir pandemi dalgasının dün-

yayı etkilemesi durumunda dünya ticaretinin ye-

niden durgunluğa girmesi,

 ▶ ABD ile Çin arasındaki ticaret savaşının (Çin-Tayvan 

ilişkilerinde yaşanabilecek yeni bir gerginlik ve/

veya Çin’in anakarasından çok uzakta inşa ettiği 

yapay adalara münhasır ekonomik bölge verilmesi 

yönünde ısrarcı taleplerde bulunması sonucunda) 

doğurabileceği gerginlik yaşanması olasılığı,

 ▶ Çin›in «Bir Kuşak Bir Yol» projesi kapsamındaki 

güzergâhta/rotalarda yer alan ülkelerden önemli 

bir kısmının ekonomik yönden kendisine önemli 

ölçüde borçlu olmalarını kullanarak nüfuzunu artır-

maya çalışmasının sonucu olarak rakip konumdaki 

Rusya ve ABD’nin etkin olduğu bölgelerde varlık 

göstermeye başlamasının getireceği olası çıkar 

çatışması,

 ▶ İzmir veya yakın bölgede yaşanması muhtemel 

yeni bir depremin, şehrin yanı sıra limanlar bölge-

sini de etkilemesi,

 ▶ Yunanistan’ın, AB’den de alabileceği destekle Kıb-

rıs’ta ve Doğu Akdeniz deniz yetki alanları konu-

sunda yeni ve önemli bir gerginliğin ortaya çıkması 

olasılığı,

 ▶ ABD yönetiminin, Türkiye’nin Suriye, Libya ve Kaf-

kasya’daki etkinliğini kendi etkinliğine yönelik bir 

tehdit olarak görmesi neticesinde geçmişte ben-

zer örnekleri yaşandığı üzere çeşitli gerekçelerle 

(ambargo vb) Türkiye üzerindeki baskıyı artırması,

 ▶ Uzun vadede petrol ve doğalgaz boru hatlarının 

yaygın olarak kullanımının artması sonucunda de-

niz ticaretinin olumsuz etkilenmesi.
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S O N U Ç

Bu çalışmada İZKA’nın uygulamakta olduğu Deniz 

Ekonomisi Sonuç Odaklı Programı kapsamında, İzmir 

limanlarının 2033 yılına kadar olan süreçteki gelişme 

potansiyelleri ele alınmış ve gelişme projeksiyonlarına 

ilişkin tespitler ortaya konulmuştur. Bu çerçevede 

dünya, Türkiye ve İzmir’in dış ticarete yönelik verileri 

temel alınarak İzmir’in nasıl konumlanması gerekti-

ğine dair stratejilere altyapı olması bakımından da 

İzmir odaklı deniz ticaretinin talep projeksiyonu uy-

gun modeller ile yapılmıştır. Talep projeksiyonlarına 

karşılık arzın ne şekilde gelişebileceği veya gerekebi-

leceği de özellikle liman sürdürülebilirliği bağlamında 

irdelenmiştir.  

Küresel ekonominin önümüzdeki dönemini belirle-

mede önemli bir faktörün Covid-19’un seyri olaca-

ğı düşünülmektedir. Covid-19 tüketici ve yatırımcı 

davranışlarında kalıcı değişimlere yol açmaya başla-

mış; uzaktan çalışma, eğitim ve çevrimiçi alış-verişin 

yaygınlaşmasından, tedarik zincirlerindeki değişime 

kadar çok sayıda faktör ekonomik yaşamda devreye 

girmiştir. Covid-19 öncesi, küresel ekonomi çözmesi 

gereken çok sayıda sorunla uğraşıyordu. Bunlar ara-

sında en önemlileri, yüksek borçluluk, gelir dağılımın-

daki bozulmalar, iklim değişikliği ve ticaret savaşlarıy-

dı. Bu sorunlar varlığını korumaya devam etmektedir. 

Covid-19’un büyüme ve istihdamda yarattığı gerileme 

söz konusu sorunların ağırlaşmasına neden olabile-

cek boyuttadır. Covid-19’un kontrol altına alınması 

başarılabilirse, 2021 ve 2022 yılları baz etkisiyle güçlü 

büyümeler getirebilir. Fakat arkasından söz konusu 

sorunlara yönelik değişim ihtiyacı nedeniyle, ortala-

ma büyümelerin düştüğü bir döneme girilebilir. 

Küresel ekonomide ortalama büyümenin düşme 

olasılığı, sektörel, bölgesel ve ülkeler arasında ayrış-

ma olmayacağı anlamına gelmemektedir. Özellikle 

ticaret savaşı ve pandemi tedarik zincirlerini, lojistik 

ve üretim merkezlerini değiştirmeye aday görün-

mektedir. Bu çerçevede, yatırım ortamını iyileştirecek 

ekonomi ve ekonomi dışı reformlar gerçekleştirilebi-

lirse, Türkiye bölgesinde yükselen bir lojistik ve üre-

tim merkezi olabilir. Türkiye ekonomisinde, mevcut 

durumda İzmir bölgesi en önemli ticaret merkezle-

rinden biridir. Türkiye ekonomisinin lojistik ve üretim 

merkezi olarak yükselmeyi başarması durumunda, 

bundan en fazla pay alacak şehirlerden biri İzmir’dir. 

Dünyanın ikinci büyük ekonomisine sahip AB’ye ve 

gelecekte en hızlı büyümeye aday bölgelerin başında 

gelen Afrika’ya olan coğrafi yakınlık, OBOR projesin-

de demiryolu ve denizyolunu birleştirme potansiyeli, 

ülke ortalamasının üzerinde eğitimli işgücüne sahip 

olma gibi özellikler ülke içerisinde İzmir’i pozitif ay-

rıştırabilecek unsurlardır. 

Önümüzdeki dönemde, küresel ekonominin orta-

lama büyüme hızı yavaşlamaya aday olsa da, ülke-

ler, bölgeler ve sektörler arasında ayrışma ihtimali 

yüksektir. Sürdürülebilirlik esasında, yatırım ortamı-

nı iyileştirebilen ülkeler pozitif ayrışmaya da adaydır. 

Türkiye ekonomisi doğru politikalarla pozitif ayrışmayı 

başarabilirse, İzmir ve bölgesi bundan en fazla yarar-

lanan bölgelerin başında gelebilir.

Çin’in kararlı bir şekilde sürdürmekte olduğu Bir 

Kuşak Bir Yol Projesinin gelecek on-on beş yılda 

önemli ölçüde gelişme göstereceği beklenmektedir. 

Tarihsel altyapısı sağlam olan bu önemli ve uzun vade-

li projenin hem karayolu güzergâhı hem de denizyolu 

rotalarında Türkiye yer almaktadır. Avrupa ve Afrika’ya 

olan coğrafi yakınlığı ve özelleştirme politikaları saye-

sinde liman altyapıları ve organizasyonlarının güçlü 

olması nedeniyle Türkiye’nin Akdeniz limanlarının ve 

bu kapsamda özelde İzmir limanlarının giderek artan 

ölçüde bu ticaretten pay alacağı değerlendirilmekte-

dir. Günümüzde Türkiye’nin, Rusya’dan sonra Çin’in 

en çok ticaret yaptığı ikinci ülke olması bu beklentiyi 

güçlendirmektedir. Ticaret hacmini artırması bek-

lenen ve Türkiye açısından önemli bir gelişme olan 

Bir Kuşak Bir Yol Projesinin İzmir limanlarına olası 

etkilerinin bugünden vurgulanarak politika yapıcı 

kurumlar ile irtibata geçilmesi önem arz etmektedir. 

Bu yapılırken örnek alınabilecek tarihsel gelişmeler 

zaten Uzakdoğu’da geçmişten günümüze yaşanma-

ya devam edilmektedir. Bilindiği gibi Dünya gemi 

inşa sanayisinin %90’ını sırasıyla Çin, Güney Kore ve 
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Japonya elinde bulundurmaktadır. Bunun yanı sıra 

bu ülkelerdeki limanlar dünya ticaretinde en püyük 

paya sahip limanlar arasındadır. Bunu sağlayan bu 

ülke yönetimlerinin bütüncül bir yaklaşımla denizcilik 

politikalarını belirlemeleri ve devlet desteğiyle uygu-

lamaları olmuştur. Benzer denizcilik politikalarının 

ulusal bir liman politikası çerçevesinde İzmir limanları 

için de oluşturulması ve uygulanmasının teklif edil-

mesi, değerlendirilmesi gereken önemli bir konudur. 

Rekabet açısından en büyük şirketlerin dahi birleş-

meye gittiği veya iş ortaklığı (joint venture) kurduğu 

günümüz ekonomik koşullarında İzmir limanlarını 

işleten özel kuruluşların da resmî kurumların liderli-

ğinde ve yakın iş birliği içerisinde gelecekteki liman-

cılık politikalarını bütüncül bir yaklaşımla bugünden 

oluşturmaları gerektiğine inanılmaktadır. Akdeniz, 

yalnızca kıyıdaş ülkeler arasında değil, aynı zamanda 

ait oldukları jeopolitik alanlar arasında da geleneksel 

bir değişim merkezidir. Çin’in denizcilik politikalarının 

da etkisiyle jeopolitik gelişmeler istikrarlı bir şekilde 

artmakta, demografik baskı, pandemi öncesindeki 

ekonomik büyüme ve pazarların açılmasının birle-

şik etkisi altında, özellikle Avrupa ile Asya arasında 

ticaretin gelişmesindeki artış son yıllarda yoğunlaş-

mıştır. Bu büyüme, beraberinde çevre için riskleri de 

getirmekle birlikte özellikle özenli hesaplama ve de-

ğerlendirmeleri takiben liman yatırım stratejilerinin 

oluşturulmasını da gerektirmektedir. 

Akdeniz bölgesinin potansiyeli açısından öngörü-

lerde bulunulurken mevcut durumun ve pandemi 

sonrası talebin canlanmasına paralel olarak deniz 

ticaretindeki artış miktarının tahmin edilerek dikkate 

alınması gerektiği açıktır. Ancak hesaplamalar yapılır-

ken bölgesel düzeyde aşırı liman kapasitesinin ortaya 

çıkarabileceği riskin de değerlendirilmesi gerekir.

Öte yandan, turizm dünyanın üçüncü büyük ihra-

cat ürünüdür. 2019 verilerine göre Türkiye, dünyada 

en çok turist çeken 8. ülke, en çok gelir elde eden 

13. ülke olmuştur. Pandemi döneminde dünya ge-

nelinde en fazla kayıp yaşayan sektör de turizmdir. 

Pandemi sonrası iş turizminde bir gerileme beklen-

mektedir. Çevrimiçi görüşmelerin kolaylaşması bu-

nun en önemli nedenidir. Fakat, tatil amaçlı turizm 

aktivitelerinde büyüme pandemi sonrası tüm hızıyla 

devam etmeye aday görünmektedir. İzmir ve çevresi 

Türkiye’nin en önemli ve değerli turizm merkezlerin-

den biridir. Dünyanın önde gelen turizm ülkelerinden 

biri olarak, Türkiye’nin ve İzmir’in doğru politikalarla 

turizmdeki büyüme potansiyelinden faydalanma ola-

sılığı yüksektir. Bu çerçevede İzmir bölgesi limanla-

rının kruvaziyer turizmi açısından büyük potansiyeli 

bulunmaktadır. 

Bu çalışmada ekonometrik açıdan; kullanılan veri 

seti için Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığı İstatistikleri, 

Uluslararası Para Fonu (International Monetary 

Fund-IMF), Birleşmiş Milletler Ticaret ve Kalkınma 

Konferansı (United Nations Conference on Trade and 

Development-UNCTAD), Clarksons, Dünya Ticaret 

Organizasyonu (World Trade Organization-WTO), 

Türkiye Cumhuriyeti Merkez Bankası (TCMB), Türkiye 

İstatistik Kurumu (TÜİK) veri tabanları kullanılmıştır. 

Modellerde kullanılan değişkenlerin dönemi şu şe-

kildedir: Global GSH, global ticaret, global denizyolu 

ticareti değişkenleri için veri aralığı 1970-2020, Türkiye 

GSYH’sı 1980-2020, Türkiye ticareti 1985-2020, İzmir 

ticareti 2001-2020, Türkiye limanlarında elleçme mik-

tarı ve İzmir limanlarında elleçleme miktarı verileri 

1997-2020, İzmir limanlarında elleçlenen konteyner 

miktarı TEU cinsinden 2004-2020, İzmir limanlarında 

Ro-Ro ve otomobil verileri adet cinsinden olup 2011-

2020 dönemini kapsamaktadır. 

Öncelikle cari dönem bilgilerini özetlersek, 2020 yı-

lında 83,85 trilyon dolar gayri safi hasıla ve 17,1 trilyon 

dolarlık ticaret hacmine sahip dünya ekonomisinde, 

Türkiye ekonomisi 649,4 milyar dolar GSYİH, 169,7 

milyar dolar ihracat ve 219,5 milyar dolar ithalat bü-

yüklüğündedir. Buna karşılık dünyadaki deniz taşıma-

cılığı 11,5 milyar ton büyüklüğünde iken Türkiye’nin 

limanlarındaki toplam elleçleme 496,6 milyon ton 

düzeyinde olmuştur. Bu kapsamda İzmir’in ticaretteki 

büyüklüğü ihracat ve ithalat toplamı olarak 20,08 mil-

yar dolar olup, İzmir limanlarının elleçleme büyüklüğü 

80.070.434 milyon ton’dur. Özellikle 2020 yılı kapasite 

kullanımı dikkate alındığında İzmir limanlarının genel 

olarak 150 milyon ton kadar arz imkânı mevcuttur. 

Bunun içinde, konteyner elleçleme hacmi 1.711.906 

TEU gerçekleşirken kapasite 4.250.000 TEU’dur. 

Ro-Ro ve otomobil için 400.000 adetlik kapasiteye 
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karşılık gerçekleşen miktar 74.954 adet olmuştur. 

Projeksiyonlara baz teşkil eden analizlere göre Global 

GSH’daki değişimler, global ticaretteki değişimlerin 

%72’sini açıklamaktadır. Global deniz ticaretindeki 

değişmelerin %20’si global ticaret ile anlamlı olarak 

açıklanmaktadır. Türkiye ticareti ile Türkiye elleçleme 

değişkenlerinden oluşan regresyona bakıldığında, 

Türkiye elleçleme miktarındaki değişimlerin yaklaşık 

%20’si Türkiye ticaretindeki değişimler ile açıklan-

maktadır. İzmir denizyolu taşımacılığındaki deği-

şimlerin %52’si Türkiye denizyolu taşımacılığındaki 

değişimler ile açıklanabilmektedir. İzmir limanlarında 

elleçlenen ton bazında miktardaki değişimin %45’i 

Türkiye limanlarında elleçlenen miktar değişimi ile 

açıklanmaktadır. 

Çalışmanın uygulama kısmında; son veri itibariy-

le yıllık 389,17 milyar dolar olan Türkiye ticaretinin 

projeksiyonlarını yapmak için kurulan ekonometrik 

modelde eşit büyüme hızı veya trende dayanmayan 

üç farklı senaryo belirlenmiştir. Bu çalışmada temel 

kabul edilen ortalama senaryo ile Türkiye ticaret hac-

minin 2033 yılında 783,65 milyar dolar olması tahmin 

edilmiştir. Dalgalı ekonomiye ek olarak pozitif şokla-

rın geldiği ortalama üstü senaryoda, Türkiye ticaret 

hacminin 1,02 trilyon dolara kadar yükselebileceği 

tahminlenmiştir. Dışa açık olan Türkiye ekonomisinin 

fırsatları değerlendirmesi halinde bu ticaret hacmine 

ulaşmasının mümkün olduğu kanaatindeyiz. 

İzmir’in dış ticareti 2020 yılı itibariyle 20,08 milyar 

dolardır. Kurulan ekonometrik modelin projeksiyo-

nunda 2033 yılında beklenen ortalama senaryoya 

göre İzmir’in dış ticaretinin 31,41 milyar dolar, ortalama 

altı senaryoda 21,22 milyar dolar ortalama üstü senar-

yoda ise 49,22 milyar dolar olması tahminlenmiştir.

İzmir bölgesi limanlarının elleçlemesi için dünya 

ticareti, ekonomik büyümesi, dünya deniz ticareti, 

Türkiye ticareti, büyümesi ve elleçleme verileri baz alı-

narak kurulan ekonometrik model neticesinde 2020 

yılında 80,07 milyon ton kadar olan İzmir limanları el-

leçleme büyüklüğünün ortalama senaryoda 2033’te 

152,4 milyon tona; ortalama altı bir senaryoda 99,11 

milyon tona ve ortalama üstü bir senaryoda ise 207,8 

milyon tona ulaşması tahminlenmiştir. Ağırlıklı olarak 

ortalama senaryonun gerçekleşmesi olasılığı yüksek-

tir. Küresel gelişmelerin, genelde Türkiye ve özelde 

İzmir için büyük fırsatlar içerdiğini belirlediğimizden 

200 milyon ton üzeri bir elleçmenin mümkün olduğu 

da belirtilmelidir.   

Konteyner özelinde geliştirilen ekonometrik modele 

göre; 2033 yılında konteyner elleçleme miktarının 

ortalamada 2.836.445 TEU, ortalama üstü senaryoda 

3.496.254 TEU, ortalama altı tahminde 2.194.565 TEU 

olacağı tahmin kapsamındadır. Ancak, özellikle son 

on yıldaki gelişmeler ve geleceğe yönelik kontey-

ner ticaretine yönelim hızında artışın devam etmesi 

beklentilerinden dolayı, tahminlerin ağırlıklı olarak 

iyimser yönde olacağı öngörülmektedir.  

2033 yılı için mevcut 58.799 adet Ro-Ro elleçlemesi-

nin %80’lik bir artış ile 106.887 adet olacağı tahmin-

lenmiştir. Ro-Ro taşımacılığında, pozitif şokların gel-

diği ortalama üstü senaryoya göre 2033 yılında artışın 

%166 civarında olabileceği, negatif şokların gelerek 

ortalama altı senaryonun gerçekleşmesi durumun-

da ise %2,66 kayıpla mevcuda göre yatay bir seyir 

izleyerek 57.236 olabileceği tahminlenmiştir. Genel 

kanaat önceki açıklamalar yönünde özellikle Ro-Ro 

projeksiyonunun iyimser olarak gerçekleşmesidir. 

Asya üretim merkezlerine erişimi kolaylaştıran lojis-

tik zincirlerin profesyonelleşmesi sayesinde işletme 

maliyetleri üzerinde kontrol sağlamak mümkün ol-

duğundan özellikle kısa mesafe deniz taşımacılığı 

daha efektif yapılabilmektedir. Bundan yararlanarak 

Akdeniz limanlarında kısa mesafe deniz taşımacılığın-

da öncelikli olarak konteyner ticaretine ve ikinci önce-

likli olarak Ro-Ro yatırımlarına yönelmenin gerçekçi 

olacağı düşünülmektedir. Her ne kadar SECA’nın etki-

siyle yükün denizden karayolu ve özellikle Avrupa’da 

çok yaygın olan demiryolu ağ sistemine kaydırabile-

ceği ve bunun deniz taşımacılığı sektörünü olumsuz 

yönde etkileme potansiyeli olacağı öngörülüyor olsa 

da Doğu Akdeniz’de Ro-Ro taşımacılığının güçlendiği 

ve yüksek büyüme gösteren bir alan olduğu ve bu 

bölgede sektörün güçlü bir aktörü olan DFDS şirke-

tinin de pandemiye rağmen giderek artan iş hacmi 

ve gelecek beş-sekiz yılda bölgemizde yeni limanlara 

yatırım yapma olasılığının kuvvetli olduğu dikkate 

alınarak önümüzdeki beş-sekiz yıllık dönemde İzmir 
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limanları için Ro-Ro iş hacmi ve kapasitesinin önemli 

ölçüde artacağı değerlendirilmektedir. 

Bu öngörülere istinaden bölgesel çapta büyük liman-

lar oluşturmak yerine mevcut limanların verimliliğini 

artırmak ve demiryoluna bağlı lojistik platformların 

geliştirilmesi üzerinde çalışmak daha uygun olarak 

değerlendirilmektedir. 

İzmir-Aliağa bölgesinin liman kapasitesi açısından bir 

yetersizliği olmamakla birlikte bölgedeki limanların 

bir kümelenme yaklaşımı çerçevesinde çalışmadığı 

belirtilmelidir.  Ayrıca söz konusu nicel verilere ilave 

olarak proje kapsamında gerçekleştirilen çalıştay-

daki katılımcılarının çoğunun hem fikir olduğu üze-

re İzmir – Aliağa bölgesi limanlarının bölgeye gerek 

yurt içinden yurt dışına gerekse yurt dışından yurt 

içine gidip gelen ürünler açısından kapasite proble-

mi bulunmamaktadır. Aliağa liman bölgesine ilişkin: 

demiryolu iltisak hatlarının tamamlanması, mevcut 

demiryolunda yük trenlerine ancak akşam ve gece 

saatlerinde hareket müsaadesi verilmesi, bölgedeki 

karayollarının ıslah edilmesi, Kemalpaşa lojistik mer-

kezine veya bir başka lojistik merkeze acilen gereksi-

nim duyulması, kurumlar üstü bir otorite gerekliliği 

öne çıkan hususlar arasındadır. İzmir bölgesi liman-

larının mevcut kapasitelerinin artırılması için ulusal 

kuruluşlarla iş birliği içinde planlama yapılması ihti-

yacı söz konusudur. Özellikle demiryolu altyapısının 

güçlendirilmesinin birinci öncelikli ihtiyaç olduğu 

düşünülmektedir. Limanlar bölgesindeki yolların ge-

liştirilmesi başta olmak üzere lojistik altyapı ve ağının 

geliştirilmesi ihtiyacının da göz önünde bulundurul-

ması önemli bir husustur. 

İzmir bölgesi limanları için, enerji ve çevresel sürdü-

rülebilirliğin geliştirilmesi, bir gelişim ekseni olarak 

ele alınmalıdır. Süreç değerlendirmede birinci aşama 

olan limanların gelişimi için,  zararlı madde emisyon-

larının azaltılması, liman-şehir peyzajının yeşil tasarı-

ma bağlı gürültü ve hava kirliliğini emen ağaçlar gibi 

çözümlerle kentsel entegrasyonun geliştirilmesi, ye-

nilenebilir enerji kaynaklarının kullanımının artırılma-

sı, enerji yönetim sisteminin kurulması ve işletilmesi, 

çevre planlamasının oluşturulmasında yeşil büyüme 

konseptinin temel alınması, liman operasyonlarında 

dijitalleşmenin geliştirilmesi temel göstergeler olarak 

şekillendirilmesi önerilmiştir. Özellikle bu göstergele-

rin döngüsel ekonomilerde değer bulması için, İzmir 

bölgesi limanlarının bünyelerinde “Sürdürülebilirlik 

Yönetimi”nin kurulması ve bu süreçte alt yapıların 

geliştirilmesi, liman hinterlandının büyütülmesi ve 

dönüşümün liman ve kent ölçeğinde vizyonel etkisini 

tanımlaması adına bir eylem planının oluşturulması 

da temel ihtiyaç olarak değerlendirilmiştir.

İzmir limanları için yapılan ve 2033 yılına kadarki geli-

şim sürecinin projeksiyonunu ortaya koyan bu çalış-

ma sonuç olarak; bölgenin deniz taşımacılığında sür-

dürülebilir ekonomik kalkınma hamlesini beklenen 

talebe dayalı arz yaklaşımıyla geliştirmek, bölgenin 

mavi büyüme eksenindeki gelişimini desteklemek, li-

man operasyonlarının, yönetiminin, lojistik kümelen-

melerinin ve yeşil liman konseptinin bütüncül olarak 

çalışılması gerektiğine işaret etmektedir. Çalışmadaki 

öngörülerin iyimser yönde gerçekleşmesi ve projenin 

karar vericilere faydalı olması ve İzmir limanlarının 

geleceğini aydınlatması en büyük temennidir. 
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