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Degerli okuyucularimiz,

Limanlar artik yalnizca yUklerin elleclendigi fiziksel alanlar
degil; verinin, algoritmalarin ve akilli karar mekanizmalarinin
bir araya geldigi yasayan ekosistemlerdir. Dijitallesme ile
baslayan doénUsim, bugin yapay zekd (Al) ile yeni bir
evreye fasiniyor. Bu donusum, limancilk sektérini daha
verimli, daha gUvenli ve daha surdirUlebilir kilarken;
beraberinde yeni sorumluluklari, riskleri ve etik tartismalar
da getiriyor.

GULEM CANBOLAT
TURKLIM KURUMSAL ILETiISIM MUDURU

Bu sayimizdq, “Limanlarda Yapay Zek& Kullanimi: Firsatlar, Riskler ve Kontrol Alanlar” bashdr altinda, yapay zekdnin
liman ekosistemine etkilerini cok boyutlu bir bakis acisiyla ele aliyoruz. Operasyonlardan lojistige, emniyet ve givenlikten
siber risklere; bakim siUreclerinden kurumsal yonetime kadar uzanan genis bir perspektiffe Al'nin limanlardaki rolUnU
inceliyoruz.

Akilll limanlar, EndUstri 40 ve 50 yaklasimlariyla birlikte artik yalnizca otomasyonu dedil; insan-makine is birligini,
ongorulebilirligi ve karar destek sistemlerini de merkeze aliyor. Ving operasyonlarindan trafik ydnetimine, bakim plan-
lamasindan deniz trafidi emniyetine kadar bircok alanda yapay zekd, limanlarin rekabet gicinU dogrudan etkileyen
bir unsur haline geliyor

Ancak bu teknolojik ilerleme, beraberinde kritik sorulari da gindeme getiriyor:

Karar verici kim olmaliz Al mi, insan mi?

Veri gUvenligi ve siber riskler nasil yonetilmeli?

Seffaflik, adil kullanim ve rekabet hukuku acisindan hangi sinirlar korunmali?

Bu kapsamda, calisanlarin ChatGPT ve benzeri sohbet botlarini kullanim, veri gizliligi, operasyonel emniyet ve rekabet
hukuku riskleriyle birlikte ele aliniyor; liman isletmeleri icin gerekli kontrol mekanizmalarina ve iyi uygulama érneklerine
yer veriyoruz. CUnkU biliyoruz ki yapay zekd, dodru ydnetisim ve gicli kurumsal ¢ercevelerle desteklenmedidi sirece,
bir firsat olmaktan cikip ciddi bir risk unsuruna doénutsebilir.

Dinyadan ve Turkiye'den iyi uygulama Ornekleri, yesil donUsim ve enerji verimliligi odakli Al ¢c6zOmleri ile birlikte;
TURKLIM perspektifinden etik, givenli ve sirdirilebilir bir yapay zekd kullaniminin temel ilkelerini de bu sayida
masaya yatiriyoruz.

Gelecegdin limanlari; teknolojiyi akilica kullanan, insani merkezde futan ve riskleri dngorerek ydneten limanlar olacaktir.
Yapay zekd, bu yolculukta gigli bir aracghir; ancak pusula her zaman insan akli, etik degerler ve ortak sekitdr bilinci
olmaldir.

Bu sayinin, sektérimuiz icin yol gdsterici, dusindurict ve ilham verici bir kaynak olmasini diliyorum.

Hepinize keyifli okumalar dilerim!
Sevgi ve saygilarimiq,
Gilem CANBOLAT

TURKLIM Kurumsal iletisim Midiri
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LIMAN KAPASITESi: KAVRAMSAL
NETLIK, OLCUM YAKLASIMLARI
VE TURKIYE iCiN BiR OKUMA

CERCEVESI

Giris

TUrkiye limancilik sektéri son otuz yilda kiresel ortalamanin
Uzerinde buyUyerek, bdlgesel ve ulusal stratejik bir lojistik
altyapi  haline  gelmistir.  Tirkiye Liman isletmecileri
Dernegi-TURKLIM'in 2007 yilinda yaymladigi  “Vizyon
2023" ¢calismasinda yeralan biyime dngorileri %5 sapma

FARUK DOGAN
TURKLIM GENEL SEKRETERI ile gerceklesmistir (TURKLIM, 2007).

TURKLIM tarafindan ayni metodolojiyle 2022 yili Sektér Raporu icerisinde hazirlanan “Vizyon 2050” raporu ise bu
bUyUmenin devam edecegine isaret etmektedir. Bu Bu raporda yer alan referans senaryoya gére 2050 yilinda Turkiye
limanlarinda toplam konteyner hacminin 41,5 milyon TEU’yu, toplam yUk hacminin ise 1,3 milyar tonu asmasi
beklenmektedir. S&z konusu projeksiyonlar, 6zellikle Marmara ve Dodu Akdeniz basta olmak Uzere bazi bdlgelerde
dnemli kapasite ihtiyacinin ortaya cikabilecedini géstermektedir (TURKLIM, 2022)2.

Bu calismalara ilave olarak, TURKLIM tarafindan 2025 yilinda yalnizca konteyner limanlarini kapsayacak sekilde
yaptirilan taslak kapasite analizi ¢alismalarinda, mevcut ithalat ve ihracat biyUme egilimi dikkate alindiginda, kisa sure
icerisinde dnemli kapasite esiklerine yaklasilabilecedi degerlendirilmistir. Analiz sonuglarina gére konteyner terminallerinin
saha kapasitelerinin 2027-2030 yillari arasinda, rihtim kapasitelerinin 2030-2033 déneminde, ekipman kapasitelerinin
ise 2035-2040 yillarinda optimum seviyelerine ulasabilecedi dngdriulmektedir. Bu tarihlere kadar gerekli yatirmlar
gerceklestirilemeyerek, kapasite artirrmlarinin hayata geciriliememesi halinde, Turkiye limanlarina yénelen yUk akimlarinin
bdlgedeki alternatif limanlara kayma riski bulundugu degerlendiriimektedir.

S&z konusu bilimsel analiz ve degerlendirmelere ragmen Turkiye'de liman kapasitesine iliskin tartismalar cogu zaman
iki u¢c sdylem arasinda gidip gelmektedir; bir yanda “Tirkiye'de liman kapasitesi fazlasi vardir”, diger yanda ise
“kritik limanlarda kapasite yetersizligi yasanmaktadir.” Bu celiski ¢cogu durumda verilerin yanlis olmasindan degil,
kavramin farkh dl¢cek ve baglamlarda farkh anlamlar tasimasindan kaynaklanmaktadir.

Bu c¢alisma, liman kapasitesi kavramini kavramsal, operasyonel ve ydnetsel boyutlariyla ele alarak kapasiteye iliskin
yaygin yanls algilari analiz etmekte, kapasite optimizasyonunu belirleyen temel faktdrlerin carpan etkisini ortaya
koymakta ve TuUrkiye'deki tartismalara daha sagdlikli bir degerlendirme zemini kazandirmayr amaclamaktadir.

1. Kapasiteyi Konusuyoruz, Ama Ayni Seyi mi?

Liman kapasitesi, kiresel ficaret hacmindeki artis, gemi boyutlarinin bUyUmesi ve lojistik zincirlerin hizlanmasiyla birlikte
stratejik Gnemi giderek artan bir kavramdir. GinUmUzde limanlar yalnizca yik elle¢cleme tesisleri degil, kiresel tedarik
zincirlerinin kritik digum noktalari olarak degerlendirildiginden, kapasite konusu hem operasyonel verimlilik hem de
ticaret akimlarinin sorekliligi acisindan merkezi bir rol oynamaktadir.

Bununla birlikte akademik ¢alismalar ve sektér uygulamalari incelendiginde “kapasite” kavraminin tekil ve evrensel
olarak kabul edilen bir tanima sahip olmadidi gérulmektedir. Liman kapasitesi; operasyonel kosullar, altyapr dzellikleri
ve lojistik akislarin organizasyonu gibi ¢ok sayida faktérin etkilesimiyle sekillenen ¢ok boyutlu bir kavramdir. Bu nedenle
kapasite farkl disiplinler ve paydaslar tarafindan degisik baglamlarda ele alinabilmekte; kamu oforiteleri, liman
isletmeleri, armatorler ve lojistik hizmet saglayicilart kapasiteyi kendi operasyonel veya stratejik ihtiyaglarr dogrultusunda
farkl sekillerde yorumlayabilmektedir (Notteboom, T. E., 2004)3. Bu durum &zellikle planiama sirecleri, yatirim kararlari
ve liman performansinin degerlendirimesi asamalarinda farkl kapasite yorumlarinin ortaya ¢ikmasina yol a¢abilmektedir.

Liman ve terminal isletmeciligi literatUronde kapasite, ¢cogu zaman limanin belirli bir zaman diliminde strdurulebilir
operasyon kosullari altinda ellecleyebilecedi maksimum yUk miktari olarak tanimlanmakla birlikte, bu kapasitenin
yalnizca fiziksel altyapr buyukligu ile belirlenmedidi vurgulanmaktadir. Liman kapasitesi; rihtim uzunlugu, ving verimliligi,
terminal sahasi buUyUkligu, ekipman kapasitesi, operasyon planlamasi ve hinferland baglantilari gibi ¢cok sayida
faktoron birlikte belirledigi bir sistem kapasitesi olarak ele alinmaktadir (Esmer, 2019)%. Bu nedenle kapasitenin tek bir
gosterge Uzerinden &lgulmesi cogu zaman yanilfict sonuglara yol agabilmektedir.
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Ayni liman icin farkh aktorlerin kapasiteyi farkl sekillerde tanimlamasi da bu kavramsal belirsizligi gi¢lendirmektedir.
Kamu oftoriteleri kapasiteyi cogu zaman altyapi planlamasi ve yatirm ihtiyaci baglaminda degerlendirirken, liman
isletmeleri operasyonel verimlilik ve ekipman kullanimi perspektifinden ele alabilmektedir. Armatorler icin kapasite
gemilerin limanda bekleme sUreleri ile iliskilendirilirken, lojistik firmalari agisindan  kapasite daha ¢ok terminal
akislarinin hizina ve hinterland baglantilarinin etkinligine bagl olarak yorumlanmaktadir. Bu ¢ok boyutlu yapi, liman
kapasitesi tartismalarinda farkl dederlendirmelerin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir.

Dolayisiyla liman kapasitesinin dodru anlasilabilmesi icin kapasitenin yalnizca fiziksel biyUkliklerle dedil, operasyonel
siregler, terminal organizasyonu ve lojistik ag entegrasyonu ile birlikte degerlendirilmesi gerekmektedir. Bu
yaklasim, liman kapasitesini statik bir altyapr gdstergesi olmaktan cikararak dinamik bir sistem performansi olarak ele
alan cagdas liman yonetimi anlayisiyla da uyumludur (Esmer, 2019).

2. Liman Kapasitesi: Kavramsal Ayristirma
2.1 Teorik, Operasyonel ve Optimum Kapasite

Liman kapasitesi genel olarak U¢ farkl dUzeyde ele alinmaktadir: teorik kapasite, operasyonel kapasite ve optimum
kapasite (Notteboom, T, Pallis, A, & Rodrigue, J.-P., 2022)%. Teorik kapasite, tUm operasyonel degiskenlerin ideal kosullar
alfinda c¢alishigr varsayimiyla hesaplanan ve sistemin ulasabilecedi en yiksek kapasiteyi ifade eder. Operasyonel
kapasite ise ekipman performansi, operasyonel organizasyon, hava kosullari ve talep dalgalanmalari gibi gergek
saha kosullari dikkate alindiginda fiilen ulasilabilen kapasite dizeyini ifade etmektedir. Optimum kapasite ise limanin
hizmet seviyesi, operasyonel verimlilik ve bekleme sireleri agisindan surdirUlebilir bicimde calisabilecedi kapasite
arali@ini fanimlar. Bu dizey, genellikle terminal operasyonlarinda kuyruk olusumunun sinirlt kaldigi ve sistem verimliliginin
korundugu bir kullanim oranina karsilik gelmekte olup bircok c¢alismada yaklasik %65-75 doluluk bandi ile
iliskilendirilmektedir. Bu kavramsal ayrim yapilmadan ifade edilen kapasite degerleri, 6zellikle liman planlamasi ve
yatinm kararlari agisindan yanilfici sonuglara yol acabilmektedir.

2.2 Kapasitenin U¢ Bileseni: Rthtim - Saha - Hinterland

Bir limanin kapasitesi tek bir unsurla belirlenmez; limanlar farkl operasyonel ve altyapisal bilesenlerin birlikte ¢alishid
bUtUnlesik lojistik sistemler olarak degerlendiriimektedir. Bu sistem genel olarak U¢ temel bilesenin etkilesimine dayanir
(Talley, W. K., 2009)%: deniz tarafi (rihtim altyapisi ve gemi ellecleme ekipmani), terminal sahasi (konteyner veya yuk
stok sahalari ve saha operasyonlari) ve kara tarafi (ferminal kapilar, demiryolu baglantilari ve hinterland ulasim
altyapisi). Sistem yaklasimina goére bir limanin tfoplam kapasitesi cogu zaman bu bilesenlerden herhangi birinde ortaya
¢lkan darbogaz tarafindan sinirlandiriimaktadir. Dolayisiyla rihtim kapasitesinin artirilimasi fek basina limanin toplam
kapasitesini yUkseltmeye yetmeyebilir; terminal sahasinin yetersizligi, yUksek saha doluluk oranlari veya kapi operasyonlarinda
yasanan tikanikliklar limanin fiili throughput kapasitesini dnemli dlcide sinirlayabilmektedir. Bu nedenle liman kapasitesinin
degerlendiriimesinde deniz, saha ve kara tarafi operasyonlarinin biGtincUl bir sistem perspektifi icinde ele alinmasi
gerekmektedir.

2.3 Yik Tirone Goére Kapasite Manhgi

Liman kapasitesi, elleclenen yUkin niteligine bagl olarak farkli operasyonel ve altyapisal dinamiklere sahiptir. Modern
liman sistemlerinde terminaller genellikle yUk torine gére uzmanlasmis altyapilar ve operasyon modelleri Uzerine
kuruludur (Notteboom, Pallis & Rodrigue, 2022).

Konteyner terminallerinde kapasiteyi belirleyen baslica unsurlar arasinda gemi vinglerinin verimlili§gi (moves/hour),
terminal sahasinin kullanim yogunlugu ve konteynerlerin sahada kalma siresi (dwell time) yer almaktadir. Buna
karsilik Ro-Ro terminallerinde operasyonel kapasite buyUk olcUde rampa sayisi, rampa verimliligi ve ara¢ akis
hizina bagldr.

Kuru doékme yUk terminallerinde kapasiteyi belirleyen temel faktérler yUkleme-bosaltma  ekipmanlarinin (yikleyici,
konveydr vb,) kapasitesi ile stok sahalarinin bUyUkIigu ve operasyon organizasyonudur. Sivi dékme yuk terminallerinde
ise kapasite cogunlukla boru hath debisi, pompa kapasitesi ve depolama tanki hacmi tarafindan belirlenmektedir.
Genel yUk (break-bulk) terminallerinde ise kapasite, kullanilan ekipman t0rU, depolama alani ve ellecleme
organizasyonuna bagl olarak degiskenlik gostermektedir (Stopford, M. ,2009)".

Bu farkliliklar, liman kapasitesinin tek bir hesaplama yontemi veya tek bir performans gostergesi ile agiklahamayacagini,
kapasite andlizlerinin mutlaka yUk tirine 6zgl operasyonel parametreler dikkate alinarak yapiimasi gerektigini ortaya
koymaktadir.
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3. Kapasite Algisi: Yaygin Yanilgilar

Liman kapasitesine iliskin tartismalarda uygulamada ve politika analizlerinde ¢esitli yanlis algilar ortaya ¢ikabilmektedir.
LiteratUrde liman kapasitesi ile liman performans gdstergelerinin siklikla birbirine karigtirildigr ve kapasitenin tek bir
operasyonel gostergeden hareketle dederlendiriimesinin yaniltici sonuclar dogurabilecedi vurgulanmaktadir (Bichou,
20078 UNCTAD, 2023°). Ozellikle gemi bekleme siresi, gemi dénus siresi veya yillik ellecleme miktar gibi gdstergeler
¢ogu zaman limanin kapasitesini degdil, mevcut talep kosullarini ve operasyonel performansini yansirmaktadir.

Ayrica liman kapasitesi tek bir altyapr unsuruna indirgenebilecek bir kavram degildir. Limanlar rihtim altyapisi, terminal
sahasi operasyonlari ve hinterland baglantilarinin birlikte calishidr ¢ok bilesenli lojistik sistemler olarak degerlendirimekte;
bu bilesenlerden herhangi birinde ortaya ¢ikan darbodazin toplam kapasiteyi sinirlayabilecegdi kabul ediimektedir. Bu
nedenle liman kapasitesi cogu zaman sistemin en zayif halkasi farafindan belirlenmektedir.

Kapasite analizlerinde yalnizca ortalama operasyon degerlerinin kullanimasi da hatall de@erlendirmelere yol acabimektedir.
Liman operasyonlart talep dalgalanmalarina ve pik dénem yodunluklarina duyarl oldugundan, &zellikle yodun
ddnemlerde olusan kuyruklar ve operasyonel gecikmeler liman performansini belirleyebilmektedir. Bu nedenle kapasite
degderlendirmelerinde yalnizca ortalama kullanm oranlarinin degil, pik talep, operasyonel esneklik ve darbodaz analizlerinin
birlikte ele alinmasi gerekmektedir. Aksi halde kapasite planlamasinda hem geredinden fazla altyapi yatirimi yapilmasi
hem de kritik darbogazlarin gdézden kaciriimasi gibi riskler ortaya cikabilmektedir.

Yaygin Algi

Elleglenen yiik = kapasite

Neden Yanhstir?

Fiili yik miktar maksimum

kapasiteyi degil mevcut talep ve

operasyon seviyesini gosterir.

Kapasite Analizinde Dogru
Yaklagim

Teorik, operasyonel ve
optimum kapasite ayrimi
yapiimalidir.

Rihtim uzunlugu =
kapasite

Rihtim uzunlugu tek basina
kapasiteyi belirlemez; ving
sayisl, planlama ve saha

operasyonlar belirleyicidir.

Rihtim kapasitesi ekipman
verimliligi ve gemi servis
siiresiyle birlikte
degerlendirilmelidir.

Teorik kapasite =
operasyonel kapasite

Teorik kapasite ideal kosullara
dayanir; gercek operasyon
kosullan kapasiteyi distrir.

Operasyonel kapasite
gercek saha kosullarina
gore hesaplanmalidir.

Terminal sahas
sinirsizdir

Saha kapasitesi konteyner
yogunlugu ve dwell time ile
sinirhdir,

Yard kapasitesi ve dwell
time analizleri yapilmalidir.

Hinterland énemsizdir

Kara baglantilari yetersizse
liman kapasitesi fiilen
kullamlamaz.

Liman-hinterland
entegrasyonu analiz
edilmelidir.

Pik zaman etkisi yok
sayilabilir

Liman kapasitesi cogu zaman
ortalama degil pik talebe gore
belirlenir.

Pik talep ve kuyruk
olusumu analiz edilmelidir.

Tdm yik tirleri ayni
kapasite mantigina
tabidir

Tablo-1

Konteyner, Ro-Ro, dékme ve sivi

yiik terminallerinin dinamikleri
farkhdir.

: Liman kapasitesine iliskin temel yanlis algilar

Kapasite hesaplar yilk
tiriine dzgl yapiimalidir,
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4. Kapasite Optimizasyonu: Faktorler ve Carpan Etkisi

Liman kapasitesi tek bir degiskenle aciklanabilecek statik bir bUyUklUk dedildir; aksine ¢ok sayida operasyonel,
altyapisal ve yonetsel faktorin birlikte belirledigi karmasik bir sistem performansi olarak degerlendirilir. Konteyner
terminalleri Uzerine yapilan ¢alismalar, kapasiteyi belirleyen temel unsurlar arasinda &zellikle rihtim vinglerinin operasyon
verimliligi (moves per hour), terminal sahasinin kullanim yogdunlugu (yard utilization) ve konteynerlerin sahada kalma
sUresi (dwell time) gibi parametrelerin 6ne cikhigini géstermektedir. Bunun yani sira terminal ici tasima sistemlerinin
organizasyonu, kapi operasyonlarinin kapasitesi (gate throughput) ve hinterland baglantilarinin etkinligi de limanin
toplam throughput kapasitesini dogrudan etkileyen kritik faktdrler arasinda yer almaktadir.,

Terminal operasyonlarinin planlanmasl, ekipman koordinasyonu, dijital operasyon ydnetim sistemleri ve is gucU
organizasyonu gibi yonetsel faktdrler de kapasite kullanimini belirleyen dnemli unsurlardir. Konteyner terminal
operasyonlari Uzerine yapilan operasyon arastirmasi calismalarinda, ézellikle planlama optimizasyonu ve operasyonel
iyilestirmeler yoluyla mevcut altyapr dedistirimeden dahi terminal kapasitesinde &nemli artislar saglanabilecedi
gosterilmistir. Bu kapsamda bazi durumlarda yalnizca operasyonel optimizasyon yoluyla liman kapasitesinde yaklasik
%10-30 araliginda artis saglanabildigi belirtimektedir (Steenken, D, VoB, S, & Stahlbock, R, 2004)°.

; | KAPASITE OPTIMiZASYONU: FAKTORLER VE GARPAN ETKISi } :

TOPLAM B o
‘ KAPASITE ~ f(RIHTIM X SAHA X KAPI X ZAMAN X VERIMLILIK)\

o VING VERIMi a SAHA YOGUNLUGU KAPI THROUGHPUT
= (moves/hour) VE DWELL TIME KAPASITESI

¥

LITERATUR VE SAHA
_DENEYiMLERI
GOSTERMEKTEDIR:
YALNIZCA
OPERASYONEL
iYILESTIRMELERLE
| LIMAN KAPASITESINDE
|| %10-30 ARASINDA ARTIS
DIJITAL

- g = SAGLANABILMEKTEDIR.
PLANLAMA OPERASYON PLANLAMA VE VARDIYA ORGANIZASYONU
DIJITALIZASYON DUZEYi VE ig GUCU SUREKLILIGI . J

Sekil 1-Kapasite Optimizasyonu

5. Kapasite Gelistirme: Yatirhm mi, Optimizasyon mu?

Liman kapasitesinin artirimasi ¢cogu zaman yalnizca yeni altyapi yatirimlari ile iliskilendirilse de, uluslararasi literatUrde
kapasite gelistirme sUreci ¢cok asamall bir yaklasim olarak ele alinmaktadir. Bu ¢er¢cevede ¢alismalar, kapasite artisinin
Oncelikle operasyonel optimizasyon, ardindan ekipman ve teknoloji yatirimlari, terminal planlama ve siureg¢
iyilestirmeleri ve ancak son asamada fiziksel altyapi genislemesi yoluyla ele alinmasi gerekfigini vurgulamaktadir.

Terminal operasyonlarina iliskin arastirmalar, planlama, operasyon ydnetimi ve sirec iyilestirmeleri sayesinde &nemli
kapasite kazanimlari saglanabildigini géstermektedir. Ozellikle terminal saha planlamasi, ekipman kullanim optimizasyonu,
dijital operasyon ydnetim sistemleri ve is gicU organizasyonu gibi faktdrler, mevcut altyapr icerisinde énemli verimlilik
artiglar yaratabilmektedir. Bu tUr operasyonel iyilestirmeler, cogu durumda ilave altyapr yatirimi gerektirmeden liman
kapasitesinde kayda deger artislar saglayabilmektedir.

Bu nedenle liman kapasite gelistirme stratejilerinde éncelikle mevcut sistemin verimliliinin artinimasi, ardindan
ihtiya¢ duyulmasi halinde kademeli yatirnm yaklasiminin benimsenmesi onerilmektedir. Bu hiyerarsik yaklasim dikkate
alinmadan dogdrudan fiziksel kapasite genisletme yatirmlarina yénelmek ise hem ekonomik maliyetlerin artmasina
hem de cevresel ve mekdnsal baskilarin gereksiz sekilde bUyumesine yol acabilmektedir (World Bank, 2007)".
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Sekil 2- Kapasite Artirrm Hiyerarsisi

~ KAPASITE ARTIRIMI
Dﬁﬂh&ﬁﬂhﬂﬂiwmﬂ Bir limanin kapasite kisitt yasayip yasamadigini hizli  bicimde
degerlendirmek ic¢in sinirh sayida kritik performans gdstergesinin
izlenmesi yaygin bir analitik yaklasimdir. Liman operasyonlari ¢ok
sayida degiskenin etkisi altinda olsa da literatirde kapasite
sorunlarinin erken teshisi icin birka¢ temel gdstergenin yeterli oldugu
kabul edilmektedir.

6. Hizh Kapasite Teshis Modeli

 Dparasyonal Rihfim performansi agisindan gemi bekleme sureleri ve rihtim doluluk
oz oranlari, rhtim kapasitesinin en &nemli gdstergeleri arasinda yer
2 Ekipman ve amaktadrr. Uzun gemi bekleme sireleri ve yuksek rihtim doluluk
Teknofoji Yatrimi oranlar, limanin rhtim farafinda kapasite sinirna yaklashgini gdstermektedir.

- Alan ve Plan| o I "
By Konteyner terminallerinde ise kapasiteyi belirleyen en kritik unsurlar

arasinda saha doluluk orani (yard occupancy) ve konteynerlerin
sahada kalma suresi (dwell time) bulunmaktadir. Saha doluluk
oraninin yUksek seviyelere ¢cikmasi ve konteynerlerin terminal sahasinda
Bu hiyersrsi dikkate slinmadon dognadan fizfksel yatnmiars uzun sure kalmasi, terminal operasyonlarinin  verimliligini azaltarak
ytelmek, hem ekonomit hem de geviesel maliyethed srimaktzdr. | kqpasite darbogazlarina yol acabilmektedir.

4, Fiziksel Geniglema
iktiery dialgal sana 2l

Buna ek olarak terminal kapi kapasitesi (gate throughput) ve hinterland baglantilarinin etkinligi, limanin foplam
yUk akisini (throughput) dogrudan etkileyen &nemli faktérlerdir. Karayolu, demiryolu ve ic su yolu baglantilarindaki
darbogazlar, liman sahasi icinde yeterli kapasite bulunsa dahi operasyonlarin yavaslamasina neden olabilmektedir.

Bu nedenle liman performansinin dederlendirimesinde rihtim operasyonlari, saha ydnetimi ve hinterland erisimi gibi
farkl operasyonel alanlari temsil eden sinirl sayida kritik performans gostergesinin birlikte analiz edilmesi yaygin bir
analitik yaklasim olarak kabul ediimektedir (Notteboom, T. E, 2004)"2

Asagidaki sekil, liman kapasite darbogazlarinin sistematik bicimde teshis ediimesine yonelik analitik bir degerlendirme
sUrecini gostermektedir. Bu yaklasim, liman kapasitesinin yalnizca fiziksel altyapi ile degil, rihtim performansi, terminal
saha yonetimi, kapi operasyonlari ve hinterland bagdlantfilarinin birlikte dederlendiriimesiyle analiz edilmesi gerekfigini
ortaya koymaktadir. Diyagram, kapasite sorunlarinin dncelikle operasyonel ve lojistik darbogazlardan kaynaklanip
kaynaklanmadigini belirlemeyi, yalnizca gerekli durumlarda fiziksel kapasite genisleme yatirimlarina ydnelinmesini
dngoéren kademeli bir teshis yaklasimini temsil etmektedir. Ayrica, “Liman Kapasite Teshisi icin Hizl Degerlendirme
Tablosu (Rapid Port Capacity Diagnostic Table)” Ek-1'dedir.

Sekil 3-Liman Kapasite Analizi Akis Diyagrami

7. Torkiye'de Kapasite Tartismasinin Paradoksu
LIMAN KAPASITE DARBOGAZI
Ulkemizde liman kapasitesine iliskin tartismalarin celiskili gérinmesinin AKISI: BIR KARAR VERME MODELI
baslica nedenlerinden biri ulusal ortalama gdstergelerin  bolgesel
darbogazlari gizleyebilmesidir (Turkiye Liman isletmecileri Dernegi
(TURKLIM), 2023)5. Turkiye'de yUk trafiginin belirli bélgelerde, ézellikle

HERRSITE
- SLHELNLE YK

Marmara liman sis’r?minde yo?unlo?mo& da bu algyl giglendirmektedir. ﬁ@ i Pt k| ;
Ayrica konteyner, dékme ve dider yUk tUrlerine ait kapasite gostergelerinin "’""""*"“"‘"‘“"""‘“ 7 .?:'-..'-f,’.', i
birlikte  degerlendirimesi  analitik  hatalara  yol  acabilmektedir. *mﬂlmmL!gurrm-yw

Liman-sehir entegrasyonu sorunlari ve kara ulasim altyapisi kisitlari da s mwmwm ...a_-_
kapasitenin fiili kullanimini etkileyen &nemli faktérlerdir. Son  olarak —

liman kapasitesinin - yalnizca altyapr  yatirmlariyla — artirilabilecedi

varsayimi, operasyonel verimlilik potansiyelinin géz ardi ediimesine ‘i"ﬁw“wa{uw* Gate kapasitn
neden olabilmektedir. Bu nedenle Tirkiye'de “kapasite fazlasl” ile ‘l’ﬂ..ruur¢'l'ﬂlﬂ.lﬂ' =

“kapasite yetersizligi” sdylemleri ayni anda dogdru olabilmektedir.

Ote yandan, kapasite artisina yénelik yatirmlarin éniinde bazi ¢evresel
koruma duzenlemeleriyle karsilasmasi ve Ozellkle demiryolu
baglantilari basta olmak Uzere intermodal ve multimodal ulastirma
enfegrasyonunun istenilen seviyeye ulasamamasi bu sinirlamalarin
basinda gelmektedir. Buna ek olarak bazi limanlarda kira kullanim
surelerinin son vyillarina yaklasmasi ve yenileme sureclerinin belirsizlik
yaratmasl, liman yatirimlarinin ertelenmesine yol acabilmektedir.




Tirklim E-Dergi Online Limancilik Dergisi 13.Sayi (Ocak - Subat - Mart 2026)

Limancilik sektérine yonelik yatirnm tesviklerinin sinirl kalmasi, sektérin hélen yeterince stratejik bir altyapi alani
olarak degerlendirimemesi ve mevcut liman yonetim modelinden kaynaklanan buorokratik sUreglerin yatirimlari
yavaslatmasi da kapasite gelistirme projelerinde gecikme riskini artiran diger dnemli faktérler olarak dne ¢ikmaktadir.

8. Turkiye'de Liman Kapasitelerinin Gelistirilmesi Oniindeki Engeller

TUrkiye'de liman kapasitesinin gelistiriimesi, artan dis ticaret hacmi ve yUk projeksiyonlari karsisinda stratejik bir zorunluluk
haline gelmis olsa dag, bu sUrecin éninde 6nemli yapisal ve kurumsal engeller bulunmaktadir. S6z konusu engeller
yalnizca yeni liman yatirmlarinin hayata geciriimesini degdil, mevcut limanlarin kapasite artirimi ve verimlilik odakli
donUsUmUNU de zorlastirmaktadir. Bu nedenle kapasite tartismasi yalnizca “ne kadar kapasiteye ihtiyag var?” sorusu
Uzerinden degil, ayni zamanda “bu kapasite neden zamaninda gelistirilemiyor?” sorusu Uzerinden de ele alinmaldir.

ik dnemli engel, bircok limanin zaman icinde yodun sehirlesme alanlan icinde kalmis olmasidir. Limanlarin geri
saha genisleme imkanlarinin daralmasi, lojistik alanlarin sinirlanmasi ve sehir igi trafik baskisinin artmasi, mevcut tesislerin
kapasite artirma seceneklerini fiziksel olarak kisitlamaktadir. Benzer sekilde denize dodru yapilacak genisleme projeleri
de kiyr kullanimi, ¢evresel koruma hUkUmleri, sit alanlari ve diger planlama kisitlari nedeniyle uzun ve karmasik izin
sureclerine tabi olabilmektedir. Bu durum, &zellikle Marmara ve Ege gibi yUksek talep baskisinin bulundugu bdlgelerde
kapasite artirmi ihtiyacinin filen karsilanmasini zorlastirmaktadir.

ikinci nemli engel, limanlarin hinterland baglantilarindaki yetersizliktir. Liman kapasitesinin yalnizca rihtim, saha ve
ekipman yatinmlariyla dedil, ayni zamanda kara ve demiryolu baglantilaryla birlikte degerlendirildigi  dikkate
alindiginda, intermodal ve multimodal enftegrasyon eksikligi Turkiye'deki temel darbogazlardan biri olarak 6ne
¢ikmaktadir. Bir ferminalin deniz tarafindaki kapasitesi artiriimis olsa bile, yUkin limandan i¢ bdlgelere hizli ve dizenli
bicimde tasinamamasi halinde bu artis fiili kapasiteye tam olarak yansimamaktadir. Ozellikle demiryolu baglantilarinin
sinirl kalmasi ve lojistik merkezlerle entegrasyonun istenilen seviyeye ulasamamasi, liman kapasitesinin etkin kullanimini
azaltmaktadir.

Uclinci engel, yatinm kararlarini etkileyen yasal belirsizliklerdir. Bazi limanlarda kira kullanim sirelerinin son yillarina
yaklasmasi, yenileme sireclerinin uzunlugu veya &ngorilebilir olmamasi ve yatirmin geri dénuUs suresine iliskin
tereddutler, kapasite artirici yatirmlarin ertelenmesine yol agabilmektedir. Liman yatirimlari dogasi geredi yUksek
sermaye gerektiren ve uzun vadeli geri dénuse sahip projeler oldugundan, yatirrmcinin hukuki ve idari ¢cerceveye
given duymasi kritik &nemdedir. Bu givenin zayifladigi durumlarda, yalnizca yeni liman yatirmlari dedil, mevcut
limanlarin modernizasyonu ve kapasite artirimi da gecikebilmektedir.

Dorduncy olarak, limancilik sektérine yonelik destek ve tesvik mekanizmalarinin sinirl kalmasi da kapasite gelistirme
surecini zorlastirmaktadir. Turkiye'de limanlar dis ficaret, sanayi ve lojistik surekliligi agisindan stratejik bir rol Ustlenmesine
ragmen, sektdérin her zaman bu stratejik dnemle uyumlu bir yatirm politikasi ¢cercevesinde ele alindigi sdylenemez.
Oysa liman kapasitesinin zamaninda gelistirilememesi halinde yalnizca terminal dizeyinde bir darbodaz dedil, tedarik
zinciri genelinde maliyet artisl, hizmet kalitesinde disus ve yUk akimlarinin rakip bélgesel limanlara ydnelmesi gibi
sonuclar ortaya cikabilmektedir.

Son olarak, mevcut yénetim ve karar alma sureglerinin ¢cok aktérli ve yer yer parcall yapisi da kapasite artirimi
bakimindan gecikme riski yaratmaktadir. Liman yatirimlari; ulastirma planlamasi, kiyr kullanimi, ¢cevresel degerlendirme,
sehircilik kararlari ve lojistik altyapr yatirmlari gibi farkli alanlarin esgdUmUni gerektirmektedir. Ancak bu alanlar
arasinda yeterli dizeyde koordinasyon saglanamadiginda, kapasite gelistirme ihtiyaci kabul edilse bile uygulama
asamasl uzamakta ve yatirmlar gecikebilmektedir. Bu nedenle TuUrkiye'de liman kapasitesinin gelistiriimesi, yalnizca
finansman veya teknik tasarim meselesi dedil, ayni zamanda ydnetisim ve kurumsal esgidim meselesidir.

Bu gelismeler, Turkiye'de liman kapasitesi konusunun yalnizca altyapr yatirmi meselesi dedil, ayni zamanda dogru
analiz ediimesi gereken ¢ok boyutlu bir planioma konusu oldugunu géstermektedir. Nitekim liman kapasitesi, deniz
ticareti ve lojistik sistemlerin etkinligi acisindan temel bir performans gostergesi olmakla birlikte, uygulamada en ¢ok
yanls anlagsilan ve hatall yorumlanan kavramlardan biridir. Torkiye'de liman kapasitesine iliskin tartismalar cogu zaman
teorik kapasite, operasyonel kapasite ve fiili ellecleme miktarlarinin birbirine karistirimasi; bolgesel farkliliklarin géz ardi
edilmesi ve liman-sehir-hinterland entegrasyonunun yeterince dikkate alinmamasi nedeniyle ¢eliskili dederlendirmelere
yol agmaktadir.

Bu cercevede Turkiye'de kapasite gelistirme engellerinin asilabilmesi icin, limanlari yalnizca kiyi tesisleri olarak degil,
ulusal lojistik sistemin stratejik dUgum noktalar olarak ele alan daha bUtincil bir politika yaklasimina intiya¢ bulunmaktadir.
Aksi halde kapasite ihtiyacinin teknik olarak tespit edilmesi mimkin olsa bile, bu ihtiyacin zamaninda ve efkili bicimde
karsilanmasi gUclesecektir.
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9. Sonug ve Politika Onerileri

Bu ¢alisma, liman kapasitesi kavraminin yalnizca fiziksel altyapr biyikliogu ile aciklanamayacadini;, zaman ydnetimi,
operasyonel organizasyon, lojistik entegrasyon ve sistem verimliligi gibi unsurlarin kapasite Uzerinde en az altyapi
kadar belirleyici oldugunu ortaya koymustur. Limanlarin rihtim, terminal sahasi ve hinterland baglantilarindan olusan
¢ok bilesenli lojistik sistemler oldugu dikkate alindiginda, kapasitenin bu bilesenler arasindaki dengenin bir fonksiyonu
oldugu gorilmektedir. Bu nedenle kapasite analizlerinde yalnizca rihtim uzunlugu veya fiili ellegleme miktari gibi tekil
gostergelere dayal dederlendirmeler yaniltici sonuglar dogurabilmektedir. Calismada ortaya konulan kavramsal ayrim
(teorik, operasyonel ve optimum kapasite), kapasitenin dlcimU ve yorumlanmasina iliskin daha analitik bir cerceve
sunmakta ve kapasite tartismalarinda sik¢a karsilasilan yanlis algilarin giderilmesine katki saglamaktadir.

Turkiye limancilik sektérinde kapasite fartfismalarinin cogu zaman “kapasite fazlasi” ve “kapasite yetersizligi” sdylemleri
arasinda gidip gelmesinin femel nedeni, kapasitenin farkl dlgeklerde ve farkl yUk tUrleri icin farkll anlamlar tfasimasidir.
Ulusal dizeyde bakildiginda bazi yUk tUrlerinde toplam kapasite yeterli gérunirken, bdlgesel dizeyde &zellikle Marmara
ve Dogu Akdeniz liman sistemlerinde kapasite darbogazlari olusabilmektedir. Bu durum, kapasite tartismalarinin ulusal
ortalamalar Uzerinden degil, yUk turt, bélge ve terminal bazli analizlerle ele alinmasi gerektigini gdstermektedir.
Ayni sekilde kapasitenin yalnizca altyapr yatirmlari ile arfirilabilecedi yonindeki yaklasim da eksiktir; operasyonel
planlamga, dijitallesme, is gicU organizasyonu ve hinterland entegrasyonu gibi faktérler kapasite kullanimini dogrudan
etkileyen kritik unsurlardir.

Turkiye'nin 2050 yilina yonelik yik projeksiyonlari dikkate alindiindg, liman kapasitesinin strdirlebilir bicimde yonetilmesi
yalnizca sektérin dedil, Ulkenin dis ticaret rekabefciliginin de temel belirleyicilerinden biri olacaktir. Bu cer¢cevede TUrkiye'nin
limancilik politikalarinda kapasite yénetimine iliskin daha butincil bir yaklasimin benimsenmesi gerekmektedir. Oncelikle,
ulusal dizeyde ortak bir kapasite terminolojisi ve 6l¢gim metodolojisinin olusturulmasi bUytk énem tasimaktadr.
Teorik kapasite, operasyonel kapasite ve optimum kapasite kavramlarinin kurumsal raporlamalarda ve planlama
¢alismalarinda standart hale getiriimesi, kapasite tartismalarinda kavramsal netlik saglayacaktir.

ikinci olarak, kapasite planlamasinda ulusal-bdlgesel-liman bazl ¢ok katmanlh bir analiz yaklasimi benimsenmelidir.
Ulusal dizeyde yeterli gérinen kapasite, belirli liman sistemlerinde ciddi darbogdazlar yaratabilmektedir. Bu nedenle
Ozellikle Marmara, Dodu Akdeniz ve Kuzey Ege gibi yodun liman bdlgelerinde yUk projeksiyonlari, hinterland
baglantilari ve terminal kapasitesi birlikte dederlendirilerek bolgesel kapasite yonetim stratejileri gelistiriimelidir.

Ucincu olarak, kapasite artirmi politikalarinin yalnizca yeni liman yatirmlarina odaklanmasi yerine meveut kapasitenin
etkin kullanimini artiracak operasyonel optimizasyon politikalari dnceliklendiriimelidir. Uluslararasi kaynaklardag,
operasyonel iyilestirmeler ve terminal planlama optimizasyonu yoluyla liman kapasitesinde dnemli artislar saglanabildigini
gosteriimektedir. Bu kapsamda limanlarda dijitallesme, veri tabanl operasyon planlamasi, otomasyon sistemleri ve
terminal yonetim yazilimlarinin yayginlastirimasi kapasite kullanimini énemli dlcide iyilestirebilecektir.

DordiuncyU olarak, liman kapasitesinin etkin kullanilabilmesi icin hinterland baglantilarinin gu¢lendirilmesi kritik bir
politika alanidir. Demiryolu baglantilarinin yayginlastirimasi, infermodal ve multimodal tasimacilik altyapisinin gelistiriimesi
ve liman-lojistik merkez entegrasyonunun artiriimasi, limanlarin fiili kapasite kullanimini énemli dlcUde artiracaktir. Liman
kapasitesinin yalnizca deniz tarafindaki yatirmlarla degil, kara tarafindaki lojistik agdlarla birlikte degerlendirimesi
gerekmektedir.

Besinci olarak, liman yatirmlarinin strekliligini saglamak amaciyla yatirnm ortaminin 6ngérilebilirligini artiracak
kurumsal dizenlemeler 6nem tasimaktadir. Ozellikle kira sireleri, lisans yenileme sirecleri ve liman yatirimlarina iliskin
planlama siUreclerinde yasanan belirsizlikler yatirm kararlarini geciktirebilmektedir. Bu nedenle liman isletmelerinin
uzun vadeli yatirm planlari yapabilmesini saglayacak istikrarli bir dizenleyici ¢cerceve olusturulmalidir.

Son olarak, limancilik sektérinin ulusal lojistik stratejisinin temel bilesenlerinden biri olarak ele alinmasi gerekmektedir.
Liman yatirmlarinin ulastirma, lojistik ve sanayi politikalari ile entegre sekilde planlanmasi; limanlarin yalnizca yuk
ellegcleme ftesisleri degil, ayni zamanda bdlgesel lojistik merkezler olarak konumlandiriimasi Torkiye’'nin kiresel ticaret
aglarindaki rekabet gicinU artiracaktir.

Sonu¢ olarak, liman kapasitesi yalnizca beton, ving ve metrekare ile ol¢ilen stafik bir bUyUklok dedil; akisin hiz,
sistemin koordinasyonu, lojistik entegrasyon ve operasyonel verimlilikle sekillenen dinamik bir sistem kapasitesidir. TUrkiye'de
saglikl bir kapasite tartismasi yapilabilmesi icin kapasitenin bu ¢ok boyutlu niteliginin dikkate alinmasi ve kapasite
yonetiminin yalnizca altyapr yatirimlarina indirgenmeyen bitincUl bir politika perspektifi ile ele alinmasi gerekmektedir.
Bu yaklasim benimsendigi takdirde TUrkiye limancilik sektéry, artan yUk hacmini karsilayabilecek surdUrilebilir bir kapasite
yapisina kavusabilecek ve kiresel ticaret aglarinda daha guglu bir konuma ulasabilecektir.
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LIMAN KAPASITE TESHISi iCIN HIZLI DEGERLENDIRME TABLOSU (RAPID PORT CAPACITY DIAGNOSTIC TABLE)

No

Degerlendirme
Gostergesi

Temel Soru
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Tipik Esik Deger /
Referans

Durum
(Evet/Hayir)

Yorum

Gemi Bekleme

Gemiler nhtima

Bekleme siiresi
diizenli artiyorsa

Rihtim kapasitesi
sinirina

b lsiresi yanasmakicin |, -pasite bask Klasild
res T — apasite baskisi y? asl. 12N
vardir gosterir
Rihtimlar g
Rihtim Doluluk | I_ i ar gu'? o Rihtim kapasite
2 icinde surekli %70-80 uzeri
Orani sSiniri
dolu mu?
Ving basina
<20-25 Operasyonel
3 |Ving Verimliligi |hareket sayisi .
o moves/hour verimlilik sorunu
disik mu?
4 Terminal Saha |Konteyner sahasi |%70 kritik, %85 Yard kapasite
Doluluk Orami  |surekli dolu mu? Jcok kritik baskisi
' Konteynerler |57 gin (ithalat Lojistik zinciri |
5 |Dwell Time sahada uzun siire ) kaynakl kapasite
konteynerleri)
kaliyor mu? sorunu
Kamyon .
it Pik saatlerde A——
6 |Gate Yogunlugu girperinde >20-30 dk e Kapasie
kuyruk olusuyor sorunu
bekleme
mu?
7 Hinterland Liman baglantt  |Surekli trafik Liman disi
Baglantilan yollari sikistk mi? |yogunlugu kapasite kisity
Terminal
Ekipman eklpn'.mnl e o Operasyonel
8 maksimum %80 Gzeri .
Kullanim Orani esneklik azalir
kapasitede mi
calisiyor?

Tablo-2: Liman Kapasite Teshisi icin Hizll Degerlendirme Tablosu
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Tablo Yorumlama Kriterleri:

Bu hizli kapasite teshis tablosu, liman operasyonlarinda kapasite baskisinin erken asamada tespit ediimesine ydnelik
pratik bir dederlendirme aracidir. Tablo kullanilirken her gdsterge icin “Evet/Hayir” degerlendirmesi yapimal ve
toplam “Evet” sayisi asagidaki esiklere gére yorumlanmalidir.

- 0-3 “Evet”: Limanin mevcut kapasitesi genel olarak yeterlidir; ortaya ¢ikan sorunlar cogunlukla operasyonel iyilestirmeler
ve sUre¢ optimizasyonu ile giderilebilir.

« 4-5 “Evet”: Liman kapasite sinirina yaklasmaktadir; operasyon planlamasi, ekipman verimliligi ve terminal yonetimi
alanlarinda iyilestirme yapilmasi gerekebilir.

- 6 ve Uzeri “Evet”: Liman kapasite darbogazi yasamaktadir; bu durumda operasyonel optimizasyonun yani sira
ekipman yatirimlari ve gerektiginde fiziksel altyapi genislemesi iceren stratejik kapasite planlamasi degerlendirilmelidir.
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Konteyner Limanlarinda Yeni Dé6nem: Kapasite
Artik Betonla Degil, Akilla Yonetiliyor

Kapasite Artiyor mu, Yoksa Daraliyor mu?
Mega Gemiler Caginda Gérunmeyen Riskler

Kiresel konteyner tasimaciigi buyurken,
limanlar neden zorlaniyor?

Sorun gercekten kapasite eksikligi mi, yoksa
kapasitenin yanhs kullanimi mi?

ERHAN CiLOGLU
YILPORT HOLDING Co-CEO / TURKLIM YONETIM
KURULU BASKAN YARDIMCISI

Konteyner limanlarinda kapasite tartismasi uzun yillardir ayni refleksle yapiliyor: daha uzun rihtimlar, daha bUyUk
vingler, daha genis sahalar. Oysa bugin sahadaki gergeklik bize sunu acik¢a gdsteriyor: bir¢cok liman fiziksel olarak
bUyUmUs olmasina ragmen operasyonel olarak daraliyor. Kapasite tUkenmeden kilitleniyor.

Bu celiskinin arkasinda, birbirini besleyen yapisal unsurlar var. Ozellikle mega gemiler, hizianan gemi siparisleri ve
ittifak yapilari, liman kapasitesini artirmaktan ¢ok esnekligi zorlayan bir etki yaratiyor.

Mega Gemiler: Kapasiteyi BUyiUten mi, Kilitleyen mi?

Gemi boyutlarinin biyimesi, denizyolu tarafinda maliyet avantaji sagliyor. Ancak liman perspektifinden bakildiginda
bu buyume lineer bir kapasite artigi yaratmiyor. Aksine, kapasiteyi zamansal olarak yogunlastiriyor.

12000 TEU ve Uzeri gemilerle birlikte:

- Ugrak sayisi azaliyor

- Ayni gemiyle ¢ok daha bUyUk hacimler geliyor

- Operasyon kisa sureli ama son derece yogun piklere dénusiyor

Limanlar yillik bazda bu hacmi karsilayabilecek kapasiteye sahip olabilir. Ancak sorun yillik toplam dedil, ayni anda
gelen yUk miktaridir. Birka¢ ginlik operasyon piki; rihtimi, sahayi ve kapilyl es zamanl olarak zorladiginda, teorik

kapasite hizla anlamini yitirir.

Bu nedenle mega gemiler, yeterli operasyonel esnekligi olmayan limanlarda kapasiteyi biyiten degil, filen daraltan
bir unsur hdline gelir.

Gemi Siparis Dalgasi: Asil Risk Hacim Degil, Zamanlama

2026-2029 ddneminde kiresel konteyner filosuna eklenecek milyonlarca TEU'luk yeni kapasite, limanlar agisindan nice-
liksel bir firsattan ¢cok senkronizasyon problemi yaratiyor.

Siparis defterinin bUyUk bdlimu:
- 8000 TEU Uzeri
- Ozellikle 12.000-17000 TEU segmentinde yogdunlasiyor

Bu gemiler ana hatlarda ¢alisacak ve ayni sinirlt sayidaki limanlara daha biyudk, daha dizensiz cagrilar yapacak.
Sonucta:

- Limanlar k&gt Uzerinde “yeterli” gérindyor

- Ancak haftalik ve gunlik operasyonlarda tekrar eden fikanmalar yasaniyor
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Kapasite darbogazlari bu noktada ortaya cikiyor. Sorun toplam hacimde degdil, hacmin ayni zaman pencerelerine
yigiimasinda.

ittifak Yapilar:: Kapasiteyi Merkezilestiren Baski

Hat ittifaklary, liman aglarini daha az ama daha bUyUk dUgum etrafinda topluyor. Bu yapr iki sonu¢ doduruyor:

- Bazi limanlar ana hatlardan dislaniyor

- Secilen limanlar ise orantisiz hacim baskisi altinda kaliyor

ittifak servisleri, limanlara daha seyrek ama cok daha yiksek hacimli gemiler getiriyor. Bu durum kapasitenin yil geneline
dengeli yayilmasini engelliyor. Liman ya bu pikleri karsilayacak operasyonel ¢eviklige sahip olacak ya da teorik kapasitesi
olmasina ragmen fiili darbogazlar yasayacak.

Konteyner Kalis Suresi: En Sessiz Kapasite Kaybi

Bir limanin kapasitesini en hizli tUketen unsur, konteynerin sahada geredinden uzun siure kalmasidir. Kalis suresi
vzadikgar:

- Ayni saha daha az konteyner déndUror
- Vin¢ ve rihtim verimi dUser
- Kapi operasyonlari zincirleme bi¢imde kilitlenir

Ozellikle gateway agrlkl limanlarda bu etki daha belirgindir. Fiziksel kapasite degismedidi halde, fili kapasite her
gecen gun biraz daha daralr. Bu yuzden bir¢ok liman yatirm yapmasina ragmen kapasite artisini sahada hissedemez.

Kapi ve Hinterland Uyumsuzlugu: Darbogazin Gérinen Yizu

Bircok limanda rihtim ve saha yatirmlart yapilmis olsa da kapi ve hinterland ayni hizda gelismemistir. Kapasite, her zaman
en zayif halka kadar ¢alisir.

- Kapilar belirli saatlerde tikanir

- Kamyon kuyruklari saha ici trafigi bozar

- Vingler konteyner indirecek alan bulomaz

Bu noktada kapasite sorunu limanin éninde dedil, arkasinda baslar.
Demiryolu Entegrasyonu Olmayan Limanlar: Kirllgan Kapasite

Demiryolu baglantisi olmayan limanlar, biyik gemilerin yarathd hacim piklerini absorbe etmekte zorlanrr. ic dagitim
tamamen karayoluna bagdmii kaldiginda:

- Konteyner sahada daha uzun stre kalir
- Kapasite daha erken dolar
- Operasyonel esneklik kaybolur

Ayni hacim, demiryolu enfegrasyonu olan bir limanda sorun yaratmazken, baglantisiz bir limanda erken tikanmaya
neden olabilir.

Karbon ve Regilasyon Baskisi: Dolayli Ama Giclu Etki

Avrupa Yesil Mutabakati ile birlikte karbon performansi artik operasyonel dedil, ticari bir kriter hdline geliyor. Karayolu
agirlikh hinterland yapisi:
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- Limanlarin karbon ayak izini yUkseltiyor

- Bazi yUkler i¢in tercih edilirligi azaltyor
- Dolayl olarak kapasite kullanimini daraltiyor

Bu etki bugUn sinirl gérinse de, nimizdeki yillarda kapasiteyi yalnizca operasyonel dedil, talep tarafinda da sinirlayan
bir faktér olacak.

Mega Gemiler, Siparis Dalgasi ve Limanlarin Gergek Sinavi

Konteyner tasimaciidr bugin tuhaf bir paradoksun iginde ilerliyor. Bir yandan kiresel filo tarihinin en biUyUk kapasite
artiglarindan birine hazirlaniyor, diger yandan donyanin bir¢ok limani kapasite darbogazlariyla bodusuyor. Bu celiski,
sektorin artik yeni bir evreye girdigini gosteriyor: kapasite artik gemide dedil, limanda ve hinterlandda belirleniyor.
Gemi Siparisleri: Dalga Geliyor

2026-2029 dénemi, kiresel konteyner tasimacii@i agisindan arz tarafinin en hizli genisledigi ddnemlerden biri olmaya
aday. Mevcut siparis defteri, yaklasik 8-8,5 milyon TEU seviyesine ulasmis durumda ve bunun neredeyse tamami bu
dénemde feslim edilecek. Yillk bazda bakildiginda:

- 2025-2028 arasinda ortalama 1,8-2,0 milyon TEU yeni kapasite devreye girecek

- 2027 yil yaklasik 2,2 milyon TEU ile zirve olacak

- 2029'da dahi 700 bin TEU’ya yakin ilave kapasite sisteme girecek

Hurdaya ayrilacak gemiler hesaba katilsa bile, kiresel konteyner filosu 2029‘a kadar net %15-16 biyiyecek.

Daha da énemlisi, bu siparislerin yapisi. Siparis defterinin yaklasik %90dan fazlasi 8.000 TEU Uzeri, bunun %45-46'si
12.000-17.000 TEU segmentinde. Yani bUyume kig¢Uk gemilerle dedil, ana hatlari zorlayan buyuk 6l¢ekli gemilerle
geliyor.

Sorun Nerede Baslyor?

Gemiler bUyUyor, ama limanlarin déndsum hizi ayni degil. Ortalama gemi boyutunun artmasi, gemi basina elleclenen
konteyner miktarini dramatik bicimde yUkseltiyor. Bu da su anlama geliyor:

- Daha az ugrak
- Daha kisa strede ¢ok daha fazla konteyner
- Daha yuksek sahag, kapi ve hinterland baskisi

K&git Uzerinde bir¢ok liman bu hacimleri karsilayabilecek kapasiteye sahip goérinUyor. Ancak sahaya bakildiginda
tablo farkl. Teorik kapasite ile fiili kapasite arasindaki makas hizla agiliyor.

Bu farkin en dnemli nedeni konteyner kalis siresi. Konteyner sahada ne kadar uzun kaliyorsa, kapasite o kadar hizli
tUkeniyor. Akademik ¢alismalarin da gosterdigi gibi, kalis siresinin 8 ginden 4 gUne disurilmesi, fiziksel bir yatirm
yaplimadan kapasiteyi %40-50 artirabiliyor. Buna ragmen bircok gateway liman hdld 6-8 gin bandinda ¢alisiyor.

Akdeniz: ilk Alarm Veren Havza

Bu baskinin en erken hissedildidi yer Akdeniz. Bati Akdeniz'deki buyuk transit limanlari — Tanger Med, Algeciras, Valen-
cia, Barcelona — son dénemde hem Kizildeniz kaynakll yén degisimleri hem de artan mega gemi ¢adrilari nedeniyle
tasarim kapasitelerine ¢ok yakin calisiyor.

Bazi limanlarda kapasite kullanim oranlari %90in Uzerine ¢ikmis durumda ve saha yodunlugu gecici dedil, kalici héle
geliyor. Mevcut ve planlanan yatirmlarin dnemli bir kismi 2028 sonrasi tam kapasiteyle devreye girecek. Bu da
2026-2028 arasinda Akdeniz'de yapisal bir sikisma riski oldugunu gosteriyor.
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Karadeniz: Daha Ki¢uk Ama Daha Kirilgan

Karadeniz'de tablo daha farkl, ama risk daha ani. Bélge limanlari son yillarda hacim toparlanmasi yasiyor, ancak
Olcek sinirli. BUyUk gemi servislerinin birka¢ limanda yodunlasmasi hdlinde, 2028-2029 déneminde ani ve sert
darbogazlar olusmasi ihtimali yUksek.

Bu noktada Turkiye, Karadeniz’e acillan kapi olmasi hedeniyle bu baskinin hem tasiyicisi hem de potansiyel dengeleyicisi
konumunda.

Turkiye: Gateway mi, Dengeleyici mi?

TuUrkiye liman sistemi bugun adirlikll olarak gateway karakterli calisiyor. Transit oranlari sinirli, konteynerler daha uzun
sure sahada kaliyor. Bu yapi, artan gemi boyutlari ve siparis dalgasi karsisinda kirllgan.

Ancak ayni zamanda &nemli bir firsat var. Akdeniz’de kapasite sinirlarina yaklasiimasi, hatlari alternatif ve givenilir
noktalara ydnelmeye zorluyor. Turkiye, cografi konumu itibariyla bu ydnelimin dogal adaylarindan biri. Fakat bu rol,
yalnizca rihtim ve vingle kazaniimiyor.

Orta Koridor: Kapasiteyi Yeniden Tanimlayan Unsur

Cin-Avrupa Orta Koridoru burada kritik bir kirlma noktasi yaratiyor. Bu koridor, limanlari yalnizca denizyolu dGgumu
olmaktan ¢ikarip ¢ok modlu aglarin aktif bir parcasi hdline getfiriyor.

Demiryolu baglantisi olan limanlarda Orta Koridor:

- Konteyner kalis surelerini dUsuriyor

- Sahayi rahatlatiyor

- BUyUk gemilerin yarattidr ani hacim zirvelerini daha hizl absorbe edilebilir kiliyor
Yani kapasiteyi bUyGtmuiyor, kapasiteyi dondirilebilir hale getiriyor.

Demiryolu baglantisi olmayan limanlarda ise tam fersi bir etki ortaya cikiyor. Ayni yukler geliyor, ancak i¢c dagitim
tamamen karayoluna sikisiyor. Sonug: erken tikanan sahalar, artan karbon ayak izi ve disen rekabet gucuU.

Sifir Karbon Boyutu: Oyunun Son Kurali

Avrupa Yesil Mutabakati ile birlikte limanlarin karbon performansi artik dlcilen, raporlanan ve tercihleri belirleyen bir
kriter. Demiryolu entegrasyonu olmayan limanlar, denizyoluyla gelen yUkleri karayoluna aktardikca dezavantajli héle
geliyor. Buna karsilik, liman-demiryolu entegrasyonu olan tesisler Orta Koridor'u yesil lojistik zincirin dogal uzantisi
hdline getirebiliyor.

Onimizdeki yillarda sektér su soruyla yizlesecek:

“Kapasite gergcekten artiyor mu, yoksa sadece daha hizli mi tGkeniyor2”

2026-2029 gemi siparis dalgasi, limanlar icin bir stres testi olacak. Kazananlar:

- Kalig sUresini yoneten

- Hinterlandini demiryolu ile entegre eden

- BUyUk gemi ¢agdrilarini operasyonel olarak absorbe edebilen limanlar olacak.

Bu yeni dénemde kapasite artik ka¢ TEU elle¢lendigiyle degil, bu TEU'larin ne kadar hizli, ne kadar temiz ve ne
kadar 6ngoérulebilir donduruilebildigiyle dlctlecek.

Turkiye icin kisa vadede mesele sadece yeni rihtimlar insa etmekten ¢ok, mevcut kapasiteyi akill ve entegre bicimde
y6netebilmek. Orta vadede ise bu arfisa cevap verebilmek icin mevcut limanlarin kapasite artis projelerine ydonelmek
ve yeni limanlar - yeni kapasite insa etmektir.
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ULUSAL SANAYI ALANLARI
MASTER PLANI iLE SANAYININ
IC/ORTA ANADOLU’YA TASINMASININ
LIMANCILIK SEKTORUNDE
YARATACAGI ETKILER

AYDIN ERDEMIR

EXECUTIVE CONSULTANT / TURKLIM E. YONETIM
KURULU BASKANI

Marmara’dan Anadolu’ya Sanayi G6¢U Projesi

Sanayi ve Teknoloji Bakanligi tarafindan hazirlanan “Ulusal Sanayi Alanlari Master Plani” ile basta istanbul ve cevresi
olmak Uzere Marmara Denizi ¢evresindeki bUyitk metropollerde ve afet riski yiksek bdlgelerde yodunlasan sanayinin
Marmara Bolgesi disina fasinmasi ve Ulke genelinde dengeli bir dagilimin saglanmasi amaciyla yeni bir planlama sdrecinin
baslatildigi kamuoyuna aciklanmistir. ilgili bakanligin koordinasyonunda 14 ilde yeni sanayi havzalarinin kurulmasinin
planlandigi, bdylelikle sanayinin Anadolu’ya dengeli sekilde yayimasiyla planli sekilde ¢ok buyUk Slgekli bir “Sanayi
G6¢U” de hedeflenmektedir!

64 ilde yUritilen 166 Organize Sanayi Bolgesi (OSB) projesiyle sanayinin Marmara Bolgesi disinda dengeli bicimde
yayllmasinin, bdlgesel kalkinmanin desteklenmesinin ve yerel istihdamin artirimasinin amaglandigi bu proje kapsaminda
14 il halihazirda yeni sanayi havzasi olarak belirlenmis, Orta Anadolu ve Dodu Akdeniz basta olmak Uzere farkli
bdlgelerde olusturulacak sanayi alanlariyla hem deprem riskinin azaltimasi hem de bdlgesel kalkinmanin desteklenmesi
Angorulmustur.

Yeni sanayi havzalari kapsaminda ic Anadolu hattinda Ankara, Eskisehir, Yozgat, Kirsehir, Nevsehir, Aksaray, Kayseri,
Konya, Nigde ve Karaman 6ne c¢ikarken, Karadeniz’e agilan kapi olarak Amasya, Samsun ve Kastamonu belirlenmis,
lojistik cikis noktasi olarak ise iskenderun Kérfezi ve Mersin arasindaki liman bélgeleri dikkate alinmistir. Deprem riski
gdrece dusuk olan Sinop, Giresun, Trabzon, Rize, Artvin, Kirklareli, Ankara, Edirne, Nevsehir, Nigde, Aksaray, Konya ve
Karaman ise yeni fabrika havzalarinin yodunlasmasi beklenen iller arasinda yer almaktadir?

Sekil-'den de goruldugu gibi Maden Tetkik ve Arama Genel MUdurligu'nin (MTA) yayimladigi Turkiye Deprem Tehlike
Haritasina gore Turkiyede 45 il ve 110 ilgce dogrudan aktif fay hatlar Uzerinde bulunmaktadir. Trkiye’'nin en biyuk
500 sanayi kurulusuna ev sahiplidi yapan izmir, Kocaeli ve Bursa gibi illerin birinci derece deprem bdlgesinde yer
almasl, “Sanayi Go¢U” projesini zorunlu hale getirmektedir.?

. Goapls

TURKIYE DEPREM TEHLIKE HARITASI
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Bu proje kapsaminda istanbul, Tekirdag, Bursa, Balikesir, Canakkale, Yalova, Kocaeli ve Sakarya'daki 77 OSB ile buyik
sanayi fesisleri, ulasim ve enerji altyapisi acisindan depremlere karsi risk analizine tabi tutulurken, bu proje kapsaminda
elde edilecek veriler dogrultusunda, sanayi bdlgelerinin yer secimine iliskin bir rehber hazirlanacadi da belirtiimektedir.
Séz konusu calismanin ise Bogazici Universitesi Kandilli Rasathanesi ve Deprem Arastirma EnstitisU is birligiyle
yUrUtUlecedi ifade edilmektedir.

13 ilde Toplam 59 Bin Hektar Biyukliginde 16 Yeni Sanayi Yatirm Alani

Bakanlik tarafindan agiklanan “Ulusal Sanayi Alanlari Master Plani”nin ik fazinda Samsun-Mersin hattindaki 13 ilde
(Aksaray, Amasya, Ankara, Eskisehir, Hatay, Karaman, Kastamonu, Kayseri, Kirsehir, Konya, Nevsehir, Nigde ve Yozgat)
toplam 59 bin hektarlik 16 yeni sanayi yatirrm alani halihazirda Resmi Gazete'de ilan edilmis durumdadir. TUrkiye'de
mevcut planll sanayi alan bUyUkligunin 37%'si kadar ilave yeni sanayi alani yaratilarak Turkiye'de mevcut OSB'lerin
ortalaoma olarak 11 kat bUyuklige ulasacagdl, bu alanlarda yeni mega endustri bdlgeleri ve sanayi Usleri insa edilecegi
belirtiimektedir. Boylelikle sanayinin gelecek 30 yilinda planl sanayi alani biyUkligu mevcut 160 bin hektardan 350
bin hektara ¢ikmis olacadi da bu planla birlikte kabul ediimektedir.

Ulusal Sanayi Alanlari Master Plani calismalarinda deprem ve afet riskleri, su kaynaklarinin verimli kullanimi, arazi
egimi, mulkiyet tipleri, farimsal Uretim, mevcut ve planlanan demir yollarina yakinlik, sektérel kimelenme firsatlari gibi
¢ok sayida etken de dikkate alinarak sanayinin guvenli, altyapisi ve lojistik baglantilart gugl yatinm yerlerine en uygun
maliyetle yerlesimi de hayata geciriimis olacadl da éngoérilmektedir.

istanbul'u sanayinin “Akil Merkezi” olarak konumlandiran “Ulusal Sanayi Alanlari Master Plan’nda, Marmara Bélgesinde
sikisan sanayinin Anadolu’ya yayiimasi fazlar halinde hayata gegirilirken, Orta Koridor, Kalkinma Yolu ve Zengezur
Koridoru gibi ticaret koridorlarinin da bu yeni sanayi bdlgeleriyle guclu bir kiresel baglanti halinde olacagdl dne
cikariimaktadir.

Altyapi ve sosyal donatilarin da yer alacadi bu planda yeni sanayi bélgelerinin demiryollari ve limanlara baglanacagini,
¢alisanlar icin lojmanlar, sanayi ve teknoloji kolejleri gibi sosyal imkénlar sadlanirken, bu bolgelerde dongusel ekonomi
ve yesil Uretimin esas alinacadini da belirtiimektedir.

TUrkiye'nin mevcut liman, hava, demir ve kara yolu yatirimlari, 2053'e kadar gercgeklestiriimesi planlanan ulasim aglary,
egim, hazine arazileri, orta ve k&tl dereceli mera arazileri, biyik ovalar, hakim rizgar yénleri, SIiT alanlary, milli parklar,
koruma alanlari, afete duyarl alanlar gibi bir¢ok faktérin dikkate alindigi Ulusal Sanayi Alanlari Master Planrnin ilk
fazinda, Samsun-iskenderun Kérfezi-Mersin hattindaki stratejik éneme sahip ulusal ve bdlgesel yatinmlara uygun,
altyapisi hazir ve sosyal cevresiyle entegre sekilde planlanmis modern Urefim ekosistemi olarak hedeflenen alanlar
one cikarilmaktadir.

Guvenli Gelecek: Anadolu’da Yeni Sanayi Havzalar

Marmara Bolgesi'ndeki saneyi yodunlufunu azaltmak ve uretim kapasitesini deprem risking
kars korumak amaciyls baglatilan stratefik sanayi goci plant.

RISK ANALIZI: S Ulusal Sanayi Alarilan
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Yatirim alanlarinin gerek bUyUkligu gerek lojistik avantaja sahip yerlesim yerlerine uzaklidi, sanayinin Marmara’'dan,
Anadolu’ya tasinmasi strecinin kolay olmayacadin, doénusumin ¢ok zaman gerektirecedini ve maliyetinin de ¢ok
yuksek olacagini 6ngdrilurken, enerjiden internete, karayolundan demiryollarina gerekli tim altyapilarin insa edilmesinin
uzun bir zaman gerektfirecedi gibi, mevcut altyapidan yararlanimadan tekrar yapillacadr beklendiginden kamu
acisindan cifte bir maliyet getirecedi de kabul edilmektedir.’

Yeni Yatirim Alanlari Nasil Belirlendi

Yeni yatirim alanlarinin belirlenmesinde deprem ve afet riskleri, tarimsal Uretim, sektérel kimelenme firsatlari, mevcut
ve gerceklestiriimesi planlanan liman, havaalani, demiryolu ve karayolu yatirimlari gibi ulasim aglari yaninda eneriji
temin altyapis, hammadde ve ilgili pazarlara yakinlik, arazinin topografik yapisi, mulkiyet durumu, su kaynaklari ve
taskin risk durumu, havza olcekli ydnetim plani, korunan alanlar igin hazirlanmis yénetim plani ve ¢evre dizeni plani
kararlari dikkate alindidi vurgulanirken, bunlarin yani sira altyapr ve gugli lojistik baglantilar ile maliyetlerin de
Olculdugu belirtilmektedir.

Bu bolgelerde ve alanlarda dogal olarak farim ya da hayvancilik yapllamayacadi, arazilerin fiyatlarinda da yeni
statUleri nedeniyle degisiklikler olacadr vurgulanirken, sanayinin yaratacad cekim giici Samsun-iskenderun Kérfezi-Mersin
arasinda agirlikl olarak kentler disinda ve kasabalara yakin olup genellikle kullaniimayan arazilerin kullanilacadi
belirtiimektedir. Ulasim altyapisinin gelismesi, demiryolu ve lojistik yatirimlarin da destegiyle metropollerden tersine
gdbcun de baoslayacagl, tarm ve hayvanciliktan ¢ikis basta olmak Uzere bu bdlgelerin sosyoekonomik olarak
degisecegi beklenirken, kurulacak bu “Mega Endustri Bélgeleri’nin bulunduklari yérelerde sanayinin yeni ¢ekim gucu
haline de gelecedi hedeflenmektedir.

Belirlenen Sansh Bélgeler®
Ulusal Sanayi Alanlari Master Plan’nda dne ¢ikan illerle ilgili bilgiler asagidadir;

« AKSARAY: Aksaray’da 4.620 hektar alan sinirlari belirlenerek sanayi alani olarak ilan edildi. Aksaray’in 25 kilometre
kadar kuzeybatisinda Sultanhani, Bahgeray, Tuzgdlu, Eskil arasindaki bolge.

« AMASYA: 117 ve 46 hektar olmak Uzere iki ayri alan ilan edildi. Alakad, Yavry, Bogakdy arasinda toplam 263 hektar
alan. Yatirim alani kente 7-8 km uzaklikta.

« ANKARA: Belirlenen yatirnm alani mevcutlara gére farkl bir bdlgede. 1.388 ve 131 hektar olmak Uzere iki ayri parca
halinde sinirlari belirlendi. Toplam 1519 hektar bUyUkligindeki alan Haymanag, Temelli, Oyaca arasinda. Babayakup,
Turkserefli, Durutlar, Cokdren bdlgesinde. Ankara’ya 50, Polatli'ya 25 km uzaklikta.

- ESKISEHIR: Toplam 3.406 hektar alanda kurulacak sanayi bélgesi Eskisehir'e 118, Sivrihisara 33 kilometre uzaklikta,
Sivrihisarin dogusunda olacak. Sakarya Irmagina yakin olan sanayi alani Kavuncu’nun kuzeyi, Fatih'in dogusunda
yer aliyor.
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« HASSA: 7121 hektar alanda sanayi bdlgesi kurulacak. Hatay'in ilgesi Hassa'da kurulacak bolge icin Ardicl, Mazmanli,
Su Gedigi, Asagd Karafakili bdlgesi ile sinir arasindaki bolge segildi.

.« KARAMAN: Kenfin dodusunda 523 ve 6834 hektar olmak Uzere iki alanda toplam 7357 hekftar alanda sanayi
bolgesi kurulacak. Burada ilk bdlge AJilong, Yesildere civarinda olacak. 2. bdlge Dokuzyolun batisinda 523 hektarlik
bir alan olacak.

.« KARAMAN: Karaman kuzeyde Piri Reis bolgesinde mevcut OSB'nin kuzeyinde 626 hektarlk bir alanda sanayi
bdlgesi kurulacak.

- KASTAMONU: 724 hektarlik alanda sanayi boélgesi kurulacak. Selmanl, Cirdak, Orencik arasi, Biyikdiz bélgesi.
KUre'ye yaklasik 10, Kastamonu’ya yaklasik 35 km uzaklikta.

- KAYSERI: 1068 ve 318 hektarlik iki ayri alan secildi. Toplam 1.387 hektarlik alanda kurulacak sanayi bélgesi Bogazksy'in
guneyi, Mahzemin’in kuzeyinde mevcut OSB’ye 7-8 kilometre uzakta belirlendi. 318 hektarlik ikinci alan ise Molu'nun
kuzeyinde yer aliyor.

- KIRSEHIR: 919 ve 157 hektar olmak Uzere iki ayri sanayi alani belirlendi. Toplam alan 1.076 hektar. Bu alanlar GaIIG,
Hacr Ahmetli ile Demirli ile Dulkadirli arasinda.

. KONYA: Aksehirde dort ayri sanayi alani belirlendi. Bunlarin foplami 1.304 hektarlik biUyUklUkte. Koklice, Bogazkent,
GOzpinari arasinda.

« KONYA: Ereglide belirlenen sanayi alani en bUyUk sanayi alani olacak. 17.200 hektar biUytklogindeki bu alan Hasan
Dagrnin guneyinde, Zengen, Emirgazi, Altunhisar, Cukurkuyu bdlgelerinde olacak.

Sekil-4: Turkiye Depren Risk Haritasi ve Sanayinin Tasinacad iller

« NEVSEHIR: Uc parcadan olusan bu sanayi bélgesi toplam 2.260 hektar olacak. Turkeli, Pasal, Uckuyu, Akpinar ve
Abdi arasinda yer alacak.

- NiGDE: Bor giney bdlgesi. Kizilya yéresinde toplam 5.013 hektar buyUkliginde bir sanayi alani olusturulacak. Bor,
Cukurkuyu, Badak arasinda yer aliyor.

- NiGDE: Bor kuzey bdlgesi. 2.535 hektar buyukliginde. Kayl Bagdiz arasindaki bolgede yer aliyor.
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« YOZGAT 2608 hektar biyukliginde sanayi alani kurulacak. Aydinginin gineyi, K&mUséren dogusu. Yozgata
yaklasik 25 km.

Bitinlesik Planlama: Liman ve Sanayi Havzalari

Sanayi ve Teknoloji Bakanh@r tarafindan agiklanan ve yukarida basinda yer alan bilgileri verilen “Ulusal Sanayi Alanlari
Master Plan” bir anlamda Torkiye'nin “Mekansal Sanayi D6nUsimiU + Lojistik Yeniden Kurgulamasi” olarak da
gorUlebilir. Bu planin basarili olabilmesi i¢in yalnizca sanayi parselleri se¢imi ve yerlesimi dedil, Turkiye'nin bUtUnlesik
lojistik altyapisinin da bu plana uygun sekilde doénUstUrUlmesi gerekecektir. Dinyaya benzer sekilde Turkiye'nin dis
ticaretine konu yUklerin miktar olarak 80%'den fazlasi limanlar Uzerinden denizyoluyla tasindidl, bu yeni mega sanayi
ve endUstri bolgelerinin ana hedefinde ihracat da oldudu icin bu lojistik donUsUmde limanlarin énemi daha da kritik
hale gelmektedir.

Bu plandaki temel stratejiye baktidimizda; sanayinin kiyidan iceriye (Orta Anadolu adirlikli kuzey-giney koridoru)
alindigin, bdylelikle gicli bir “Uretim Koridoru” kurulmak istendigini kabul edebiliriz. Bdylelikle bu yeni yaklasimla
Cumbhuriyetin ikinci yUzyilinda artik sanayinin kiyllarda degil, ic bdlgelere alinmasi hedefi cercevesinde bu sanayi
boélgeleriyle limanlar arasindaki baglantilarin lojistik maliyetleri en aza indirecek ve déngusel ekonominin gereklerini
saglayacak sekilde ¢evreci bir ulastirma sistemleriyle hayata geciriimesi de mUmkin olacaktir.

Limanlar bu sanayi bdlgeleri icin yuk toplama ve dagitim kapisi olurken, bu bdlgelerle limanlar arasindaki demiryollari
ise ana taslyici ulastirma modu olarak ortaya ¢ikacaktir. Bdylelikle bu plan ¢ercevesinde TUrkiye’nin gelecekte yapmasi
gereken stratejik yatirmlar sanayi bdlgeleri, liman, demiryolu ve lojistik sistem agisindan bUtincUl bir ¢cercevede
modellenerek insa edilmek durumundadir. Bu plana goére Turkiyenin yeni lojistik modeli; “Liman (Hammadde ve
gerekli olan Urin ithalatlar)) » Demiryolu Koridoru (Ana ulastirma ve tasimacilik modu) » Orta/i¢ Anadolu Sanayi
Havzasi » Liman (ihracat Usleri)” seklinde olmak durumundadrr.

Kiyr alanlarindan i¢ bdlgelere tasinan sanayi havzalari igin limanlar; yurtdisindan gelen hammadde ve gerekli GrUnlerin
tedarikinde belirleyici olurken, bu sanayi havzalarinin ihracatlarinin ana Usleri haline gelecek, demiryolu ise yUk
tasimaciiginin sUphesizi ki baskin ulastirma modu olacaktir.

Planla Birlikte Yikselen Liman Bélgeleri

Bu proje kapsaminda limanlar artik sadece yUkleme veya tahliye yapan geleneksel liman isletmesi konumundan ¢ikarak
yeni sanayi bolgeleriyle bUtinlesik ve kUmelenmis olarak faaliyet gésteren (Port-Industry-Logistics Cluster) mega
lojistik merkezler haline de dénUseceklerdir. Boylelikle bu mega limanlar; bUnyelerinde serbest bolgelerin, lojistik parklarin,
farkl depolama tesislerinin, enerji Uretim ve depolama terminallerinin, lojistik kdylerin veya yUk aktarma istasyonlarinin
bulundugu, yine ihracat yapan sanayiye ek Uretim ve tedarik alanlariyla olduk¢a genis geri sahalari bulunan butoncul
bir ekosistemin merkezinde yer alacaklardir.

ic/Orta Anadolunun dogal deniz cikisi siphesiz ki Dogu Akdeniz'dir. Karayoluyla sirdirilebilir ve rekabetci bir ihracat
mUmkin degildir. Bu nedenle sanayinin ic/Orta Anadolu’ya tasinmasiyla beraber iskenderun Kérfezinde ve Tasucu
dahil Mersinde faaliyette olan limanlarin bulundugu Dodu Akdeniz bu projenin ana liman bdlgesi olurken, bu sanayi
kimelenmesinin Karadeniz ile baglantiiiginda adirlikla Orta Karadeniz'deki liman kUimelenme merkezi olan
Samsun'daki limanlar olumlu etkilenecektir. Ayrica halihazirda faaliyette olan Zonguldak'ta Filyos ve Catalagdzi,
Kastamonu'daki inebolu, yine Ordudaki Unye limaniyla Rize'de yeni insa edilen lyidere Lojistik Limani da bu yeni
sanayi havzalari projesinin gelecedinde 6nemli roller oynayabilecektir.

Limanlarda elleglenen yuk cesitliligi ve kargo tipleri ilgili Ulkelerin ekonomik yapisini, sanayilesme seviyesini, dis ticarete
konu yuklerdeki ithalat ve ihracat¢i rollerini, hangi UrUnlerde disa badimli oldugunu ve sonugta kiresel deger
zincirindeki konumunu da goéstermekfedir. Bu duruma gore siniflandirildiginda; farkl kargo fipleri ilgili Ulkenin baskin
yUk grubunu olustururken, ayni zamanda bu baskin yUk grubu ilgili Ulkenin ekonomik yapisini da gdstermektedir.

Genel olarak Konteyner yuklerinin baskin oldugu Ulkeler “Gelismis” ya da “Sanayilesmis Ekonomiler” iken, bu
Ulkelerdeki dis ticarete (ithalat ve ihracat) konu yukler ise adirlikli olarak mamul ve yart mamul sanayi Urinleri, yUksek
katma degerli mallar (makine, otomotiv, elektronik, kimya, tUketim Urinleri vb) ile cesitli kicUk-orta hacimli ama yuksek
degerli yuklerden olusmaktadir. Diger taraftan icinde TUrkiye’'nin de oldugu, hammadde ve ara mamullerle eneriji
UrUnlerine bagimli ya da basta enerji Urinleri, kimyasal, petrokimya, dogal kaynaklari ihra¢ eden “Gelismekte Olan”
Ulkelerde ise doékme sivi ve ddékme kati yikler toplam yukin agiridini olusturmaktadir. Bu Ulkelerin dis ticaretinde ham
petrol, LNG, akaryakit ve petrol Urinleri, kimyasallar, bitkisel yaglar, kdmur, glbre, basta demir ve bakir olmak Uzere
maden cevherleri, endUstriyel mineraller gibi hammaddeler elle¢lenen yukin ¢ok buyUk bir bolimUny olusturmakta,
bu yUkler Ulkenin dogal kaynaklardaki zenginligine gére ya ihra¢ ya da ithal edilmektedir.
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Belirlenecek sanayi ve gelisme politikasina ve saglanacak tesviklere paralel olarak Tirkiye'nin ic/Orta Anadoluda
kuracadi yeni mega sanayi havzalarindaki sanayi kimelenmesinin orta ve yUksek teknolojiye dayal, yUksek katma
deger Ureten sektorler yer alacagindan giderek konteyner miktarinin da artacadr éngdruilebilir. Bu agidan sanayinin
go¢UnUn yUk hareketine ve limanlara etkisinin 2035 yilindan sonra gorilecedi beklendiginden 2035-2050 vyillart igin
asagidaki fahminler yapilmaktadir.

Bu liman bolgeleriyle yeni mega sanayi havzalarinin yer alacadi bu illerde yapiimasi gereken yatirmlara bakhigimizdo;
Dogu Akdeniz Bélgesi

iskenderun Kérfezi ve Tasucu dahil Mersindeki limanlarin icinde yer aldigi Dodu Akdeniz bdlgesi bu sanayi
havzalarinin “Ana lhracat Kapisi” olarak gUg¢lendirimesi gereklidir. Dogu Akdeniz’de yapiimasi gerekenler asagidadir;

- Mevcut limanlarda kapasitelerinin arttiriimasi; 2025 yili sonu itibariyla Turkiye'de elleclenen 14 milyon TEU'ya yakin
konteynerin %20'si (2,8 milyon TEU) iskenderun Kérfezinde (iskenderun ve Ceyhan liman baskanliklarl) ve Mersin‘de
yer alan konteyner limanlarinda elle¢lenmistir. Bu kapasitenin 2050 yilina kadar tahminen 23-25 milyon TEU seviyesine
¢lkariimasi dngdrulebilir.

- Bolgede yeni liman yatirnmlari; Basta iskenderun Kérfezinde yapilacadi planlanan Dogu Akdeniz Konteyner Limani
ile Mersinde uzun vyillardir ¢alismasi basina yansiyan Yeni Mersin Konfteyner Limani projelerinin genisleme alanlariyla
beraber yer sec¢imlerinin dnUmiUzdeki yillarda yapilarak projelerin hazirlanmasi, ilgili liman tesislerinin 2035 vyiliyla
beraber fazlar halinde faaliyete baslamasi bu sanayi planlamasinin gelecedi agisindan hayati olacaktir. Her iki limanin
da katkisiyla 2050 yilina kadar Dodu Akdeniz bdlgesi icin 6ngdrilen 22-25 milyon TEU’ya yakin kapasite de bu sekilde
yaratilabilecektir.

- D6kme kuru yuk, dékme sivi yik ve genel kargo limanlarda kapasite artirimi: 2025 yili sonu itibariyla Turkiye'de
elleclenen 553,2 milyon ton toplam yUkin %71,7'sini (396,5 milyon ton) ddékme kati, sivi ve genel kargo yUkler
olusturmaktadir. 2025 yilinda Konteyner ve Arac haric iskenderun Koérfezinde (iskenderun ve Ceyhan liman
baskanliklar)) ve Mersinde yer alan limanlarda elleclenen dékme kati, sivi ve genel kargo yuk toplaminin %24,2’si (134
milyon ton) seviyesindedir. Boylelikle bolgede faaliyette olan mevcut limanlarin kapasite artislarina ilave olarak yeni
insa edilecek Dogu Akdeniz ile Yeni Mersin Konteyner Limanr’nin da dékme kati ve genel kargo yuk ellecleyecedi
kabulUyle bdlgede yeni dokme kati, sivi ve genel kargo ellecleyecek liman projelerine izin verilecedi beklendiginden
2050 yilina kadar tahminen boélgedeki kapasitenin 500-750 milyon kapasitesine ulasmasi gerekli olabilecektir.

- Demiryolu yatirnmlari; Yeni sanayi havzalariyla hem mevcut limanlar hem de yeni insa edilecek tm limanlarin rihfim
ve/veya iskelelerinin dogrudan demiryolu baglantilarinin (port-rail integration) yapilmasi énemlidir.

. Intermodal ulashirma ve terminal altyapisinin gelistirilmesi; Sanayi havzalarinin bulundugu bélgelerde, limanlara
yakin alanlarda ve ara bolgelerde yUk toplama, ellecleme ve diger hizmetlerin verildigi, bdylelikle liman veya sanayi
bolgelerinde birikmelerin ve yogunluklarin &nlendigi “Dryport” yada “Yuk Toplama-Aktarma ve Dagitim”
istasyonlarinin/merkezlerinin olusturularak gelismis bir intermodal lojistik altyapilarin kurulmasi énemlidir.

- Yesil ve teknolojik dénusim; Limanlar dahil projelendirilecek tUm altyapilarin hem cevresel (net-zero) hem de
teknoloji (otomasyon ve dijitallesme) odakli olmasi saglanmalidir.

Orta ve Bati Karadeniz Bdlgesi

Samsun, gic¢lu liman altyapisiyla bu sanayi havzalarinin Karadeniz’deki ana liman bolgesi haline gelecedi beklenirken,
Ordudaki Unye limani da bu bélgeye dahildir. Ayrica Bati Karadeniz’de yer alan Zonguldak'taki Filyos ve Cataladz
limanlariyla Kastamonu'da bulunan inebolu liman, Dodu Karadeniz’de Rize'de yeni insa edilen lyidere Lojistik Limani
da bu yeni sanayi havzalari projesinin geleceginde &nemli roller oynayabilecektir.

Orta Karadeniz agdirlikl olarak bu bdlgede yapilmasi gerekenler asagidadir;

- Mevcut limanlarda kapasitelerinin arttiriimasi; 2025 yili sonu itibariyla Turkiye'de elleclenen 14 milyon TEU'ya yakin
konteynerin sadece %0,5’si, 553,2 milyon ton toplam yUkin %230 Samsunda elleclenmistir. Konteyner acisindan
Karadeniz Turkiye'nin bir ihracat kapisi &zelliginde dedildir. Daha ¢ok Rusya ve Ukrayna agirlikl hammadde
kaynaklarinin ithalatinda ve RO-RO ile ihracat islemlerinde bdlge 6ne ¢ikmakta oldugundan dékme kati, sivi ve genel
kargo yUk baskin yUk tipidir. Bu agidan bu yeni sanayi havzalarinin ihracat odakli olmasi hedeflendiginden, bdlgeden
Karadeniz ve Dodu Avrupa’ya yapilacak ihracatin artacadr beklenmektedir.
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Boylelikle konteyner, dokme kati ve genel kargo ile yeni RO-RO terminaller olmak Uzere, 2050 yilina kadar
Zonguldaktan Rize'ye kadar olan bdlgede kullanilabilecek limanlarin kapasitesinin gelistiriimesi gerekecektir.

« Orta Karadeniz'den Karadeniz’e ¢ikis limanlarinin gig¢lendirilmesi; Ro-Ro ve konteynerde hibrit terminallere ilave
olarak gelecekte yukselecedi beklenen Dodu ve Orta Avrupa ile Karadeniz Ulkeleriyle yapilan ficaretfin lojistigi
acisindan limanlarin demiryolu ile baglantilarinin tamamlanmasi dnemlidir. RO-RO ve hibrit konteyner terminallerde
kurulacak gicli bir kisa denizyolu ya da “Feeder” tasimaciligiyla “ic Anadolu » Karadeniz -+ Dodu Avrupa / Ukrayna
/ Romanya hattinin gelistirimesi dnemli hale gelecektir.

Demiryolu ve Dry Port: Projenin En Kritik Bilesenleri

Sanayi bélgelerinin ic/Orta Anadolu’ya tasinarak Orta Karadeniz-Dodu Akdeniz arasinda farkl bircok ile yayilacak
sanayi havzalari projesinin  gelismis ¢oklu sistemlere sahip bir demiryolu altyapisiyla intermodal tasimacilik
guclendiriimeden basarili olmasina imkan yoktur. ic/Orta Anadoluda kurulacak sanayi havzalari binyesinde yer
alacak her bir OSB, Endustri Bolgesi veya mega Uretim alanlarinin demiryolu baglantisi zorunlu olurken, Uretim
tesislerine en uygun mesafelerde “Dry Port” ya da “Kara Terminali” fonksiyonlarini yerine getiren yik toplamg,
aktarma ve dagitim merkezlerinin olusturulmasi, yine demiryolu baglantilarin bu mega havzalarinin kullanacadi liman
ve terminallere kadar ulasmasi gerekli olacaktir.

Demiryolu altyapisinin ana omurgasini sUphesiz ki ic/Orta Anadolu yik koridoru olusturacaktir. Bu cercevede Dogu
Akdeniz’de iskenderun Koérfezi ve Mersinde bulunan limanlara baglantil, Karadenizde Samsun, Filyos, Catalagdz,,
inebolu, Unye ve lyidere baglantii demiryolu altyapisinin bu sanayi havzalarinin bulundudu illere (Konya, Aksaray,
Kayseri, Yozgat, Ankara, Corum, Cankiri, Eskisehir, Nigde, Nevsehir, Karaman vb) ulasan demiryolunun varligi son
derece 6nemlidir. Yine demiryolu altyapisinin mutlaka yesil fasimaciigi saglamasi agisindan elektrikli, ¢ift hatl, vagon
yUk agirliklarinin ve tren hizlarinin da tasimacilik ekonomisini saglayacak ve sanayinin ihracatta rekabet edecek sekilde
lojistik maliyetleri en aza indirecek ozellikte olmasi dnem kazanmaktadir.

Bu projenin basarili olmasinda diger bir etken de liman ve sanayi havzalarinda birikmeleri ve yodunluklari dnleyecek,
yUk toplamag, aktarma ve dagditma islevini yerine getirecek sekilde sanayi havzalariyla limanlar arasinda uygun
bolgelerde tesisi edilecek Dry Port (Kara terminalleri) adinin hayata gecirilmesidir. Bu cercevede; Ankara, Kayseri,
Konya, Karaman, Eskisehir, Samsun, Mersin, iskenderun, Nigde gibi bélgeler éne cikmaktadir. Gimrikleme ve paketleme
islemlerinden konteyner ve diger yuklerin tasnif ve elle¢lenmesine kadar liman hizmetlerinin dnemli bir bSliminin de
yapilacadi bu kara terminalleri bdylelikle limanlarda yasanabilecek yodunluklari kiyillardan i¢ bdlgelere de tasiyarak
lojistik operasyon sUreclerinin optimize edebilecektir.

Bu lojistik merkezler (Dry Port) ayni zamanda sanayi havzalarinin depolama merkezleri olarak binyelerinde lojistik ve
endUstri parklari da icerecek sekilde planlanmasi haline basarili olacaklardir. Bu lojistik merkezlerde otomatik depolama
sistemleri, soguk zincir merkezleri, e-ticaret dagitim hublar, akilli lojistik platformlariyla dijital ve teknolojik altyapilarin
kurulmasi da 6nemlidir. Gelecegin lojistigi sadece fiziksel dedil, ayni zamanda e-ficaretim gelisen ve hizla bUylyen
dinamigine de uygun olmak durumundadir.

Sanayi havzalariyla ortaya ¢ikan lojistik altyapinin dijital ve teknolojik durumuna bakhdgimizda; ulusal yUk takip platformy,
liman-demiryolu veri enftegrasyonu, Al tabanli yik planlama ve optimizasyonu, blokzincir gimrik sistemleri, tek
pencere lojistik veri sistemi gibi zorunlu dénusumlerin de hayata gegirilmesi gerekecektir.

Sanayi havzalariyla ortaya c¢ikan lojistik altyapinin enerji ve yesil lojistik boyutuna bakthigimizda; Turkiye'nin ihracatinda
bugin oldugu gibi gelecekte de en bUyUk payi olusturacak Avrupa ve Bati Ulkelerde hayata gecirilen kurallara uygun
sekilde elektrifikasyonlu demiryolu, yesil liman sertifikalari, limanlar icin kiyi elektrifikasyonu (shore power), denizyolu
tasimaciiginda gelecekte kullanilacak yeni nesil yakitlar icin hidrojen/LNG yakit altyapisinin da hazirlanmasi énem
kazanmaktadir.

Sonu¢ ve Degerlendirme

Heniz bazi énemli detaylari basinda yer alan, fakat hayata geciriimesiyle ilgili calisma ve yatirim planlarinin detaylari
ya da takvimi bilinmeyen “Ulusal Sanayi Alanlari Master Plani”nin TUrkiye i¢in son derece gerekli oldugu zaten
yillardan bu yana yapilan degerlendirmelerden de bilinmektedir. 1950°li yillarda Marmara Bolgesi ¢evresinde baslayan
ve devaminda da hizlanan sanayilesme, Turkiye’nin ekonomik dénisuminde kritik bir asama olsa da bir¢ok yapisal
sorunlari ortaya cikarmistir. Bu darbogazlara bakhigimizdao;
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- Sanayi yatirmlari ézellikle istanbul, Kocaeli ve Bursa cevresinde yodunlastigindan gé¢ hizina uygun konut ve altyapi
Uretilemediginden plansiz ve hizli kentlesmeyle birlikte gecekondu alanlari hizla bUoyUmuostor.

- Liman, demiryolu ve eneriji altyapisi sanayi bUyumesini takip edemediginden ¢ok buyuk bir adirlikla karayoluna bagli
olan ulastirma darbogazlari Uretim maliyetlerini artirdigindan rekabet gict zamanla dismustor.

- Yatirmlar Marmarada yodunlasirken Anadolu’nun biyuk kismi sanayilesme disinda kalmis, Turkiye'de dogu-bati
ekonomik farkinin belirginlesmeye baslamasiyla birlikte ortaya c¢ikan bdlgesel dengesizlikler sonucu basta sahiller
olmak Uzere bUyUk kentlerde yogunlasan goé¢ ayni zamanda farimdaki nifusu erittiginden tarimsal Uretim ve kendine
yeterlilik hizla dosmuUs, bdlgelerarasi ekonomik dengesizlik yoksullasmayi da ortaya ¢ikarmistir.

- Sanayi atiklari Marmara Denizi ve c¢evresindeki su kaynaklarini kirlettiginden, etkileri artik daha yikici olmaya
baslamis, ¢evresel sorunlarin géz ardi edilmeye devam edilmektedir.

- Plansiz ve gerekli altyapilar olmadan kurulan fabrikalarin etkisiyle sanayide yer secimi problemleri artmis, yatirmcilarin
bUyUk bir bolimd limanlara ve i¢c pazara yakinlik, isgicU temini, lojistik maliyetleri disirme hedefi vb. gibi dnceliklerle
kiyllara yénelmis, bdylelikle uzun vadeli bir sanayi planlamasi yapilmadan kiyr alanlari plansiz bir sekilde dolmus ama
sanayiye uygun i¢ bolgeler her agidan geri kalmigtir.

- Sanayilesmenin hizina karsilik teknik egitim kurumlarinin yetersizligiyle birlikte nitelikli isgicU eksikliginden dolayi
Uretimin verimlili§i dUsUk kalmis, enerjide, makine ve ekipmanlardg, teknoloji disa bagimlilik ileri seviyelere gelmistir.

. Diger taraftan ginimizde Tirkiye nifusunun %31-35ine, Ulkenin toplam GSYiH'sinin %44-45'ine ve ihracatinin
%60tan fazlasina sahip olan Marmara Bolgesindeki en biyuk risk yasanabilecek depremle ortaya cikacak olan
olaganUstyu kayiplardir.

- Bugin degerlendirildiginde Marmara’da yasanacak deprem sonucu ortaya ¢ikacak maliyetin “Ulusal Sanayi Alanlari
Master Plani” ile agirlikli olarak Marmara’daki sanayinin deprem riski cok daha disik olan ic/Orta Anadolu’ya
tasinmasinin maliyetinden ¢ok c¢ok yUksek olacagd, yasanacak kayiplarin yerine konulmasinin da ¢ok uzun yillar
alacadr kesindir. Bu acidan Turkiye icin son derece dnemli ve yasamsal olan bu planin basarisi Ulkenin gelecegini
ilgilendirdigi icin kritiktir.

Bu planin hayata gecmesiyle ilgili olarak altyapilarin hazirlanmasi ve hazirlik déneminin  2026-2035 arasinda
yapllacadl, esas sanayi gorinin sonucundaki Urefim  faaliyetlerinin ise 2035-2050 vyillari arasinda  baglayacadi
ongorilebilir.

TURKLIM'in “Vizyon 2050” Yik Tahmin Calismasina Gére Ulusal Sanayi Alanlari Master Planinin Degerlendirilmesi

Ulusal Sanayi Alanlari Master Plan” ile agirlikl olarak Marmara Bélgesindeki sanayinin ic/Orta Anadolu’ya tasinmasi
sonucunda Marmara Bolgesindeki yUkler (Toplam YUk ve Konteyner) azalacak, bu sanayi havzalarinin ana liman
bolgesi olan Dogu Akdeniz'deki (Iskenderun, Ceyhan ve Mersin liman baskanliklarr) limanlarda ise ayni dlcide artacaktr,

Bu bélimde TURKLIM'in 2025-2050 yillari arasindaki yik hareketiyle ilgili yayinladigi “Vizyon 2050” tahmin raporunun
2035-2050 vyillart arasindaki tahmin rakamlari dikkate alinmis, Marmara Bolgesinden Dodu Akdeniz'de kayacak yUklerle
ilgili bir tahmin calismasi yapiimisti. Marmara Bdlgesinden adirlikla Samsun ve Unye (Ordu) limanlarinin oldugu Orta
Karadeniz ile Filyos, Catalagzi (Zonguldak) ve inebolu (Kastamonu) limanlarinin oldugu Bati Karadeniz ile lyidere
(Rize) limaninin oldugu Dogu Karadeniz bolgelerine gidecek yikler icin ayri bir tahmin calismasi yapiimamistir. Fakat
bu proje hayata gecmeye basladiginda TURKLIMin bu konuda “Vizyon 2050” calismasini bUtiniyle yenilemesi ve
“Ulusal Sanayi Alanlari Master Plani” icin farkl bir tahmin calismasini yUritmesi de gerekecektir.

Yandaki Tablo-Tde, TURKLIM'in yayinladigi “Vizyon 2050” raporunda 2025-2050 yillari arasinda Toplam Yikte hedeflenen,
Kotimser, Referans ve lyimser senaryolar bazinda éngérilen tonajlar gdsteriimektedir. Toplam Yikle ilgili senaryolara
bakildiginda; Kétimser senaryoda 2050 yilinda 1,1 milyar fona, Referans senaryoda 1,3 milyar tona ve lyimser senaryoda
ise 1,5 milyar tona ulasimaktadir.

o




Torklim E-Dergi Online Limancilik Dergisi

13.Say1 (Ocak - Subat - Mart 2026)

Tablo-1: Toplam YUkte 2025-2050 BUyume Senaryolari (TON)

Alt Bslge Senaryo 2025| 2030| 2035| 2040 2045| 2050
Kottimser 216,7| 255.8| 2984| 3459| 3998 4623
Marmara Referans 2345| 2831| 3371| 2398.1| 467.9| 5493
Bolgesi — : : : : : :
lyimser 2488| 3054| 369,7| 443,7| 5300| 6323
Kottimser 193,0| 221,3| 247,9| 2735| 298,7| 3244
Dogu Akdeniz | Referans 203,5 240.9 278,6 3171 357,2 400,2
lyimser 211,6| 258,6| 3082| 361,1| 4185| 4821
_v Kottimser 150,5| 176,1| 2032| 236,5| 2752| 3214
ggﬂggler Referans 158,1| 189,2| 2232| 265,1| 314,7| 3743
lyimser 165,8| 202,5| 244,0| 2956| 357,8| 4339
Kotumser | 560,2| 653,1| 749,5| 8559| 973,8| 1.108,1
Tiirkiye Referans 596,2| 713,2| 838,9| 980,3| 1.139,8| 1.323,8
lyimser 626,2| 766,5| 921,8| 1.100,4| 1.306,4| 1.548,2

Asagidaki Tablo-2de TURKLIMin yayinladigi “Vizyon 2050” raporunda 2025-2050 yillari arasinda Konteynerde
hedeflenen, KétUmser, Referans ve lyimser senaryolar bazinda éngérilen tonajlar TEU olarak gésterilmektedir.
Konteynerdeki senaryolara gére; KétUmser senaryoda 2050 yilinda 35,1 milyon TEU'ya, Referans senaryoda 41,5

milyon TEUya ve lyimser senaryoda ise 47,7 milyon TEU'ya ulasiimaktadir.

Tablo-2: Konteynerde 2025-2050 BUyUme Senaryolari (TEU)

Alt Bélge Senaryo |2025 2030 2035 2040 2045 2050
Kétimser 8,2 10,0 12,1 14,5 17,2 20,4
'\B"jlggglr a Referans 9.4 16| 141 16,9| 20,0| 237
lyimser 10,6 13,2 16,0 19,2 22,8 27,0
Kétimser 3,2 4.0 5,0 6,0 7,2 8,6
Dogu Akdeniz |Referans 3,7 4.8 5,9 7,1 8,9 10,2
lyimser 4.0 5,2 6,5 7.9 9,4 11,3
Koétlimser 2,6 3,1 3,6 4.3 5,1 6,1
Diger Bélgeler |Referans 2.7 3,4 4,2 5,1 6,3 7,7
lyimser 2.8 3,7 4.8 6,0 7.6 9.4
Koétiimser 13,9 17,1 20,7 24,8 29,5 35,1
Tiirkiye Referans 15,8 19,8 241 29,1 34,8 41,5
lyimser 17,5 22,1 27,3 33,1 39,8 47,7

Ulusal Sanayi Alanlari Master Planinin ilk ¢iktilarinin en erken 2035 yilinda gérilecedi, sanayi gé¢unun tam olarak
2050 yilina kadar hayata gececegdi beklenmektedir. Boylelikle bu yeni sanayi alanlarinin faaliyete ge¢mesiyle birlikte
Marmara Bolgesi'ndeki yUk miktarlar kademeli olarak bu sanayi gég¢uUyle beraber azalacaktir.

Bu tahminde Marmara Bolgesinden Dogu Akdeniz bdlgesine kayacak Toplam Yuk ve Konteyner miktarlarinin disis
oranlarinin yillar bazinda; 2035 igcin %20, 2040 icin %25, 2045 icin %50 ve 2050 igin %60 olarak éngdrilmustir. Ayni
sekilde Marmara’da azalan oranlardaki artislar diger liman bdlgelerinin yUk tahminlerine ilave ediimektedir.
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Asagidaki Tablo-3'te Toplam Yukte Marmara Bélgesinden Dogu Akdeniz bdlgesine kayacak yUk miktarlari yukaridaki
tabloda verilen oranlar dahilinde her bir senaryo icin tahmin edilmektedir.

Tablo-3: Toplam Yukte 2035-2050 Yillarinda Marmara’dan Dogu Akdeniz'e Gidecek YUk Miktarlari (milyon Ton)

Alt Bslge Senaryo 2025| 2030] 2035 2040] 2045 2050
Kotumser | 216,7| 2558] 2387] 2594 1990 2774
g";gg:ra Referans | 234,5| 2831| 2697 2985| 234,0| 3296
lyimser 2488| 3054| 2057| 3327| 2650| 3794
Kotumser | 193.0| 221,3| 3076 3600 4986 5093
Dogu Akdeniz |Referans | 2035 2409 346,0] 416,6] 591,2] 619,9
lyimser 211,6| 2586| 3821| 472,0| 6835| 7350
Kotumser | 150,5] 176,1] 2032] 2365| 2752 3214
Diger Bélgeler | Referans 158, 1 1892 2232 265,1 314.,7 374,3
lyimser 165,8| 2025 2440 2056| 357.8] 4339
Kotumser| 560,2| 6531 749,5| 8559| 973,8] 1.108,1
Tlrkiye Referans | 5962| 7132 8389| 980,3| 1.139,8| 1.323,8
lyimser 626,2| 766,5| 921,8] 1.100,4] 1.306,4| 1.548,2

Asagidaki Tablo-4te Konteynerde Marmara Bolgesinden Dodu Akdeniz bdlgesine kayacak yuk miktarlari yukaridaki
tabloda verilen oranlar dahilinde her bir senaryo icin tahmin edilmektedir.

Tablo-4: Konteynerde 2035-2050 Yillarinda Marmaradan D. Akdeniz’e Gidecek Yuk Miktarlari (milyon TEU)

Alt Bélge Senaryo [2025 [2030 2035 2040 [2045 [2050
Kotumser 82| 100 97| 109 8.6 12,3
g”;ggglr a Referans 9.4 11,6 113]| 12,6 10,0 14,2
lyimser 10,6 13,2 12,8 14,4 11,4 16,2
Kotimser N 4,0 7,4 9,6 13,8 16,8
Dogu Referans 3,7 4,8 87| 11,3] 185] 196
Akdeniz - : : : : 2 2
iyimser 4,0 5,2 97| 12,7 208| 221
Kotimser 2.6 3,1 3,6 4.3 9,1 6,1
Diger Bolgeler | Referans 2.7 3.4 4.2 5,1 6,3 7.7
lyimser 2,8 3,7 4,8 6,0 7,6 9,4
Koétiimser 13,9 17,1 20,7 248| 295| 35,1
Tiirkiye Referans 15,8 19,8 241| 29,1 348 415
iyimser 17,5 22,1 27,3| 33,1 39,8| 477
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Asagidaki Tablo-5te Toplam YuUkte Marmara Bolgesinde azalan, Dogu Akdeniz'de ise artan yuk miktarlari yukaridaki
tabloda verilen oranlar dahilinde her bir senaryo icin gérilmektedir.

Buna gore Toplam Yikte; Dodu Akdeniz’deki Iskenderun Kérfezi ve Mersin bolgesine gidecek ilave yik miktarlari
milyon TON olarak;

Kétimser senaryoda 2035 yilinda 59,7 milyon tondan 2050 yilinda 184,9 milyon tona ¢cikmaktadir.
Referans senaryoda 2035 yilinda 67,4 milyon tondan 2050 yilinda 219,7 milyon tona ¢cikmaktadir.

lyimser senaryoda; 2035 yilinda 73,9 milyon tondan 2050 yilinda 252,9 milyon tona ¢ikmaktadir.

Tablo-5: Toplam Yukte 2035-2050 Yillarinda Marmara’dan Disen, D. Akdeniz’de Artan YUk Miktarlart (milyon TON)

Alt Bolge Senaryo 2025| 2030| 2035| 2040| 2045| 2050
Kotumser| 216,7| 2558 -59,7| -86,5| -199,9| -184,9

Marmara

Bolgesi Referans | 2345| 2831| -67,4| -995| -234,0| -2197
lyimser 2488| 3054| -73,9| -110,9| -265,0| -252,9

Do Kotumser | 193,0| 2213 59,7 86,5| 199,9| 184,9

A;’g:niz Referans | 203,5| 240.9 67,4 99.5| 234,0| 219,7
lyimser 211,6| 2586 739 110,9| 2650 252,9

Asagidaki Tablo-6'da Konteynerde Marmara Bolgesinde azalan, Dogu Akdeniz'de ise artan yuk miktarlari yukaridaki
tabloda verilen oranlar dahilinde her bir senaryo icin gérilmektedir.

Buna gére Konteynerde; Dodu Akdeniz’deki iskenderun Koérfezi ve Mersin bélgesine gidecek ilave yUk miktarlari
milyon TEU olarak;

Kétimser senaryoda; 2035 yilinda 2,4 milyon TEU'dan 2050 yilinda 8,2 milyon TEU'ya ¢ikmaktadir.
Referans senaryoda; 2035 yilinda 2,8 milyon TEU'dan 2050 yilinda 9,5 milyon TEU'ya ¢cikmaktadir.

lyimser senaryoda; 2035 yilinda 3,2 milyon TEU'dan 2050 yilinda 10,8 milyon TEU'ya cikmaktadir.

Tablo-6: Konteynerde 2035-2050 Yillarinda Marmara’dan DUsen, D. Akdeniz’de Artan YUk Miktarlari (milyon TEU)

Alt Bolge Senaryo [2025 2030 2035 2040 2045 2050
Koétimser 8,2 10,0 -2,4 -3,6 -8,6 -8,2
“B":Igg:r a Referans 94| 16| 28| -42| -100| 95
lyimser 10,6 13,2 -3,2 -4,8 -11,4 -10,8
Dogu Kétumser 3,2 4.0 2,4 3,6 8,6 8,2
Akdeniz R(laferans 3,7 4.8 2,8 4,2 10,0 9,5
lyimser 4.0 9,2 3,2 4,8 11,4 10,8
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- AUTOPORT LIMAN EKOSISTEMi VE GENISLETILMiS KAPASITE
- YAKLASIMI
Geleneksel kapasite tanimi rihfim  uzunlugu, ekipman
__:; m niteligi/niceligi, saha biydkligu veya yillik ellecleme
miktari gibi fiziksel gostergelere dayanir. Ancak modern
e m terminal isletmeciliginde ger¢ek kapasite; rihtim Uretkenligi,
- saha devir hizi, kapr islem suresi, hinterland badglanti
'*t,_ { kapasitesi ve toplam sdre¢ akis surelerinin birlikte yarattidi
%’;_1 \ performansla belirlenir.

Bir limanin teorik kapasitesi ekipman sayis, vardiya
[ w== dUzeni ve alan planlamasi Uzerinden hesaplanabilir.

BILGIN ISLER
AUTOPORT GENEL MUDURU

Buna karsilik fiili kapasite, sistemdeki en zayif halkaya goére sekillenir. Bu halka ¢ogu zaman rihtim degil; kapi
organizasyonu, karayolu/demiryolu baglantilar, gimrk islem siresi veya i¢c bdlge tasima akisidir. Dolayisiyla kapasite
artik sadece terminal sinirlari icinde fanimlanamaz; liman ekosisteminin famami dikkate alinmaldir.

GEMi OPERASYONU VE SiSTEM PERFORMANSI

Bir geminin planlanan strede tahliye ediimesi operasyonel basari gdstergesidir; ancak sistem performansi bununla
sinirl degildir. Asil belirleyici olan yUkin liman sahasinda ortalama kalis sUresi ve limandan cikis hizidir.

Saatlik gemi ellecleme performansi yUksek olabilir; ancak saha doluluk orani yizde 75-80 seviyesini ashiginda Uretkenlik
dogrusal degil, hizla diusen bir egri izler. Manevra alani daralir, ekipman cakismalari artar ve operasyon esnekligi
azalr. Ayni alan daha az yik ¢evirmeye baslar. Bu durum yeni yatirim yapiimadan kapasite kaybi anlamina gelir.

Kapi islem sureleri uzadiginda yalnizca arac¢ kuyrugu olusmaz; saha ici trafik yogunlugu artar, istif plani bozulur ve
ekipman ¢evrim sureleri uzar. Bu nedenle performans degerlendirmesi yalnizca gemi basina elle¢lenen ton Uzerinden
degil; ortalama kalis suresi, saha doluluk orani, arag islem sdresi, fren ¢cevrim siUresi ve gecikme maliyetleri Uzerinden
yapilmalidir. Gercek kapasite, akisin strekliligidir.

LIMAN - HINTERLAND KAPASITE SENKRONIZASYONU

Hinterland, limanin hizmet verdigi ic bdlgeyi ifade eder; ancak operasyonel anlamda bu kavram Urefim tesisleri,
organize sanayi bolgeleri, dagitim merkezleri, lojistik operatdrleri, karayolu altyapisi, demiryolu ana hat kapasitesi ve
gumrUk idarelerinin famamini kapsar.

Bir terminal gunluk belirli bir tahliye kapasitesine sahip olabilir; ancak hinterland gunlUk daha disuk hacim tasiyabiliyorsa
fili kapasite bu alt seviyede sabitlenir. Ornegdin gunlik 15000 ton tahliye potansiyeli olan bir limanin hinterland
baglantilari 2000 ton tasiyabiliyorsa, sistem kapasitesi 2000 tondur. Darbogaz dis baglantidadir. Demiryolu kapasitesi
yalnizca terminal i¢i hat sayisiyla belirlenemez. Tren uzunlugu, aks yukd limitleri, sefer sikidr ve ana hat musaitligi belirleyici
unsurlardir. Karayolu tarafinda ise pik saat yodunlugu, sehir ici trafik yapisi ve ise uygun filo planlamasi kapasiteyi
dogrudan efkiler. Liman igindeki yUksek verimlilik, dis baglantidaki sinirlamalar nedeniyle gérinmez hale gelebilir.

Uretim artislari ile gemi programi arasinda senkronizasyon saglanamadiginda saha doluluk orani hizla yikselir. Bu
durum genellikle liman fikanikligr olarak algilanir; oysa ¢ogu zaman kaynagi hinterland planlamasindaki uyumsuzluktur.
Liman kapasitesi, altyapl kapasitesi ile baglanti kapasitesinin minimum degerine esittir.

LIMAN DISI DARBOGAZLAR VE GIZLi KAPASITE KAYBI
Bircok terminalde yasanan sikisiklik fiziksel alan eksikliginden degil, sire¢ ydnetimi yetersizliginden kaynaklanir. Belge
akisindaki gecikmeler, dijital sistemler arasindaki entegrasyon sorunlari ve dengesiz sire¢ planlamasi yUklerin sahada

gereginden uzun kalmasina neden olur.

Ortalama kalis stresinin iki katina ¢ikmasi, ayni alanla cevrilebilecek yuk miktarinin yariya dosmesi anlamina gelir. Bu
dogrudan fiili kapasite kaybidir. Yeni saha yatinmi yapmadan kapasite arfirmanin en etkili yoluy, kalis stresini azaltmaktir.
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Demiryolu payinin disuk oldugu terminallerde yuk akisi karayoluna bagmli hale gelir. Bu durum birim tasima maliyetini
artirir, karbon salimini yUkseltir ve kapi darbogdazini kronik hale getirir. SUrdUrUlebilir kapasite artigi, tasima modiari
arasinda dengeli dagiim saglanmadan mimkon degildir.

SERBEST BOLGELER VE LOJISTIK MERKEZ ENTEGRASYONU

Terminal sahasinda gerceklestirilen her katma degerli islem, limanin tfemel fonksiyonu olan giris-cikis akisini yavaslatir.
Paketleme, montaqj, etiketleme, &n teslim hazirliklari ve konsolidasyon islemlerinin liman disinda yUrUtilmesi, saha doluluk
oranini disurir ve ekipman ¢evrimini hizlandirir.

Serbest bolgeler ve lojistik merkezler, yuklerin planli ve kontrolli alanlarda islenmesini saglar. Bu sayede terminal,
depoloma alanina déndsmez; gecis merkezi niteligini korur. Ayrica serbest bdlgelerin sadladidi ticari avantajlar,
limanin hinterland Uzerindeki rekabet gicinu artirir ve daha istikrarll yUk akisi yaratir.

Ancak bu yapi dogru planlanmazsa liman disindaki alanlar da ikinci bir bekleme sahasina dénusebilir. Fiziksel
genisleme ile operasyonel disiplin birlikte tasarlanmalidir.

KURU LIMAN MODELI

Kuru liman uygulamasi, kapasitenin fiziksel degil operasyonel olarak hinterlanda genisletilmesidir. GimrUkleme, depolama
ve bazi kontrol sUreclerinin i¢ terminalde tamamlanmasi, liman sahasindaki yogunlugu azaltir. Yuklerin kisa surede blok
trenlerle i¢ bdlgeye tasinmasi, saha kalis stresini dUstrir ve kapi trafigini dengeler.

Bu modelin basarisi dizenli ve planli demiryolu operasyonuna baglidir. Tren sefer sikligr ve hat kapasitesi yeterli
degilse kuru liman yalnizca ara depolama alani haline gelir. Dogru yapilandirildiginda ise i¢ terminal, limana yodnlenecek
hacmin erken gostergesi olur ve planlama 6ngorilebilirligini artirir. Bu yonUyle kuru liman yalnizca alan kazandiran
degil, kapasiteyi istikrarll hale getiren bir planlama aracidr.

LIMAN KAPISININ HINTERLANDA TASINMASI

Kapi operasyonu bircok limanda gérinmeyen temel darbogazdrr. islemlerin liman sahasina gelmeden tamamlanmasi,
kapr yogunlugunu ciddi élcude azaltir.

GUmrikleme ve belge kontrol sUre¢lerinin hinterland terminallerinde yUritUlmesi, arag islem sUresini kisalfir ve saha igi
sirkUlasyonu dengeler. Bu yaklasim &zellikle demiryolu entegrasyonu gucli olan sistemlerde yUksek verimlilik saglar.
Aksi halde liman iginde ¢ézUlen darbogdaz hinterlanda tasinmis olur. Bu nedenle mesele yalnizca kapiyr tasimak dedil,
sureci dogru yerde konumlandirmaktir.

OSB VE ENDUSTRiI BOLGELERININ STRATEJiIK ROLU

Organize sanayi bolgeleri limanlarin yuk Uretim motorudur. Bu bélgelerdeki Uretim hacmi ve dénemsel dalgalanmailar,
liman kapasitesini dogrudan etkiler. Trafik yogun ddnemlerinde saha doluluk orani yikselir, ekipman planlamasi
zorlasir ve bekleme sureleri artar.

Sanayi bdlgelerinin limana yakinidgr avantajdir; ancak belirleyici olan guc¢li tasima  altyapisidir. Verimli ulasim
baglantilari olmayan bir yakinlk strdirilebilir kapasite yaratmaz. Uretim plan, gemi programi ve tasima kapasitesi
arasinda kurulan koordinasyon, sistemin dengeli ¢alismasinin temel sartidr.

SONUC

Liman kapasitesi artik yalnizca rinimda gerceklesen operasyonlarla tanimlanamaz. Gergek kapasite; rihtim performans,
saha devir hizi, kapi islem siresi, hinterland baglanti gicu ve surec¢ akis sUrelerinin ortak ciktisidir. Yeni rihtim yapmak
veya ekipman sayisini arttirmak énemli olabilir; ancak ¢cogu durumda asil kazanm kalis stresinin azaltimasi, butinlesmis
ulasim modellerinin gi¢lendiriimesi ve sUreclerin senkronize edilmesiyle saglanir.

GUNUMUzUN rekabetci limani en buyuk sahaya sahip olan dedil, en dengeli ve kesintisiz akisi ydneten limandir. Kapasite
artik tek bir tesisin dedil, entegre calisan bir ekosistemin performans gostergesidir.
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Europe's Ports Chart Course for Sustainable
Growth

How Rotfterdam, Hamburg, and Antwerp-Bruges are
Redefining Port Capacity Through Digital Innovation and
Green Technology

Europe's main ports are undergoing a dramatic
metamorphosis as environmental concerns increase,
and global trade volumes rise. Instead of just
constructing larger terminals, they are taking a
distinctly European approach, striking a balance
between advanced automation and ambitious
decarbonization targets, and demonstrating that

MARIO EISENHUT efficiency and sustainability are complimentary

rather than conflicting considerations.

The Capacity Crunch

Ports are being pushed over their handling capacity by growing global markets and rising consumer demand. At a
moment when speed is more important than ever, operations are slowed by labor shortages, vessel bunching,
customs delays, and infrastructure limits. The whole supply chain experienced operational inefficiencies in 2024
because of Red Sea disruptions and climate-related issues with the Panama Canal.

However, Europe has responded very differently than other regions. European ports are adopting a more gradual
approach, one that equally emphasizes environmental stewardship and smooth integration with urban neighborhoods,
in contrast to Asian ports, who have made rapid automation their main aim.

The data demonstrates tenacity: in 2024, the top 15 ports in Europe handled 76.8 million TEUs (twenty-foot equivalent
units), a 59% increase over 2023. Four of these ports saw gains of 5-10%, while five of them saw double-digit growth.
Over 3.5 billion tons of cargo are handled by European ports each year, making up over 40% of the world's container
trafficThe Capacity Crunch

Ports are being pushed over their handling capacity by growing global markets and rising consumer demand. At a
moment when speed is more important than ever, operations are slowed by labor shortages, vessel bunching,
customs delays, and infrastructure limits. The whole supply chain experienced operational inefficiencies in 2024
because of Red Sea disruptions and climate-related issues with the Panama Canal.

However, Europe has responded very differently than other regions. European ports are adopting a more gradual
approach, one that equally emphasizes environmental stewardship and smooth integration with urban neighborhoods,
in contrast to Asian ports, who have made rapid automation their main aim.

The data demonstrates tenacity: in 2024, the top 15 ports in Europe handled 76.8 million TEUs (twenty-foot equivalent
units), a 59% increase over 2023. Four of these ports saw gains of 5-10%, while five of them saw double-digit growth.
Over 3.5 billion tons of cargo are handled by European ports each year, making up over 40% of the world's container
traffic.

Rotterdam: Setting the Digital Standard

With an annual volume of over 470 million fonnes, the Port of Rotterdam is the biggest in Europe and has come fo
represent digifal innovation. Throughout its expansive facilities, the Dutch behemoth is implementing digital twins, loT
sensors, Al algorithms, and predictive analytics.

At the Maasvilakte 2 terminal, semi-autonomous cranes perform a meticulously planned dance of steel boxes while
automated guided vehicles glide between stacks of contfainers. The true innovation, however, is hidden beneath the
surface: an advanced digital platform that shows ship landing, customs clearance, and cargo readiness in real fime.

According to a port operations manager, "We're not just moving containers faster," "We're creating a transparent,
predictable system that benefits everyone in the supply chain."
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Today, Rotfterdam is connected to Singapore, Hamburg, and Antwerp by digital maritime lanes, allowing for unparalleled
cross-confinental cooperation. In sharp contrast to the fragmented systems of the past, this partnership, called chainPORT,
unites ports from Europe and Asia to harmonize digital infrastructure.

Additionally, the port is constructing today's infrastructure for fomorrow's fuels. Gasunie, Shell, and the Rotterdam
Authority are building a massive electrolyzer plant in Maasvlakte to use offshore wind energy to create green hydrogen.
By supplying hydrogen fo frucks, ships, and industrial facilities, the facility hopes to establish Rotterdam as a key hub
in the developing hydrogen economy in Europe.

Hamburg: Where Green Meets Smart

The Port of Hamburg in Germany is adopting a different strategy, giving automation and decarbonization priority.
Its SmartPORT plan, which is a holistic approach that produces remarkable results, focuses on energy efficiency,
green mobility, and the integration of renewable energy.

All Homburg's cruise and cargo terminals will have onshore power supply capabilities within two years, enabling ships
to turn off their diesel generators while anchored. With an annual supply of 1,420 gigawatt-hours, the infrastructure
will drastically cut emissions in this crowded metropolitan port.

In addition to installing dispersed solar panels that can produce more than 800 megawatt-hours, Hamburg is also
af the forefront of drone technology for logistics management, monitoring, and inspections. These unmanned aerial
vehicles can gather important operational data while monitoring the large port area more effectively than fraditional
patrols.

The port's plan reflects a characteristically European factor: as most large ports are closely connected fo big cities,
environmental performance is not only a marketing tactic but also a social necessity.

Antwerp-Bruges: The Rising Challenger

In 2024, the combined Port of Antwerp-Bruges grew by an impressive 81% year over year, bringing it closer to
Rotterdam by less than 300 TEUs. This performance wasn't a coincidence; it was the outcome of calculated investments
in sustainability and capability.

This dual approach is demonstrated by the €324.6 million Europa Terminal renewal project, which aims to reduce
CO2 emissions by 50% while creating sustainable, efficient operations. The Hydrotug, the first hydrogen-powered
tugboat in history, was unveiled in December 2023 with a full hydrogen bunkering system, making it the port's most
striking project.

Additionally, Antwerp-Bruges has implemented D-Hive, a drone-in-a-box network that offers security monitoring over
120 square kilometers of port space. Without human assistance, these autonomous devices can launch, patrol, and
return to recharge stations, significantly increasing security coverage and cutting expenses.

The Hidden Key: Hinterland Connectivity

While green technology and automation garner most of the atftenfion, port experts are increasingly poinfing to
hinterland connectivity - a less glamorous factor - as being crucial to capacity optimization. In other words, if
containers are unable to travel smoothly to their destinations, even the most effective port terminal turns into a
bottleneck.

According to one logistics consultant, several ports use railway connectivity as a metric to assess their competitiveness.
"When rail capacity maxes out, container shippers divert cargo to other portsGood fransportation connections, such
as trucks, trains, and barges, improve operations and lessen traffic, especially for landlocked nations that rely on
seaport access.

This realization goes against the grain. Larger, more complicated facilities are frequently outperformed by smaller
ports with good rail links and efficient yard management. The lesson is that capacity optimization is about moving
confainers inland efficiently, not just how many you can unload.
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In response, ports throughout Europe are making significant investments in infermodal links. Most of the transportation
is still by road, even if EU rules encourage modal shift. However, measures like better barge facilities, specialized rail
lines, and coordinated scheduling are progressively altering the balance.

Green Ports: From Aspiration to Reality

One of the most noticeable sustainability projects is shore power infrastructure. Although installation prices range
from €200,000 to €6 million per berth, only 58% of EU ports currently have onshore power supply capabilities,
making implementation difficult.

Rotfterdam, Hamburg, and other major ports are investing more than €500 million to create more than 160 power
supply stations. The problem is not only monetary; because of grid capacity constraints, certain modifications may
not be implemented for five to fiffeen years.

The longer-term option is the development of green hydrogen. By 2024-2026, large-scale electrolyzers should be
running in several ports throughout Europe. While Scandinavian ports are constructing ammonia fuel facilities,
Amsterdam is creating intercontinental corridors for the import of renewable hydrogen.

Additionally, ports are expanding their infrastructure for alternative fuels. Amsterdam is getfting ready to build hydro-
gen facilities in 2025, Rotterdam established a methanol terminal in 2023, and several ports are looking info green
corridor projects that link facilities with lower emissions fargets.

Recovery and Resilience

In recent years, European ports have proven to be remarkably resilient. Despite external shocks like geopolitical
tensions, climate disruptions, and contfinuous supply chain modifications, North America and Europe regained stability
by 2024 after posting their lowest performance scores in 2022.

Rising port performance scores are correlated with persistent investment in digital technologies, round-the-clock
operations, and hinferland linkages, all of which are reflected in the recovery. Now, facilities that kept up their invest-
ments during recessions are benefiting.

With 13.82 million TEUs in 2024, Rotterdam remained in first place, but Antwerp-Bruges made tremendous progress.
Hamburg, Valencia, and Piraeus were among the other fop performers, each carving out a place in Europe's
intricate logistics system.

The European Approach: A Model for Others?

Asia's rapid automation boom contrasts with the methodical approach of European ports. This is a reflection of
structural differences: European facilities are subject to fougher environmental rules and are generally more integrafed
with metropolitan areas. Additionally, they stress stakeholder alignment and communication, which is a lengthy
process but one that garners more support.

This strategy places more emphasis on optimizing the transportation chain from door to door than on discrete terminal
improvements. Coordinated scheduling with rail operators, just-in-time arrival procedures, and cooperative projects
like chainPORT show a systems-thinking approach that might end up being more long-term viable.

European ports are also distinguished by their focus on efficiency enhancements and decarbonization. European
ports have incorporated sustainability into their fundamental strategic planning from the start, but facilities in Asia
and North America are only now starting to address environmental issues.

Looking Ahead

The global maritime industry can learn a number of lessons from the evolution of European ports. First, capacity
optimization involves more than simply physical infrastructure; coordination and communication in the hinterlands are
frequently more important than terminal size. Second, rather than competing with one another, automation and
sustainability can complement one another. Third, even though it takes time, stakeholder alignment produces
longer-lasting competitive advantages.
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The European paradigm of balanced investment in technology, sustainability, and connection may prove prophetic
as vessel sizes increase and environmental laws become more stringent. The ports that best integrate info extensive,
sustainable logistical networks will probably be the ones that prosper in the ensuing decades, not just the largest or
most automated.

The goal for Rotterdam, Hamburg, Antwerp-Bruges, and its contemporaries is not to move boxes as quickly as possible.
The goal is to create port ecosystems that can effectively, sustainably, and resiliently service European industry and
consumers for many generations to come.

Avrupa Limanlan Sirdirilebilir Biyime igin Yeni Bir Rota Ciziyor
Rotterdam, Hamburg ve Antwerp-Bruges Limanlan Dijital inovasyon ve Yesil Teknolojilerle Kapasiteyi Yeniden Tanimlyor

Avrupa’nin baslica limanlari, artan ¢evresel kaygilar ve bUyUyen kiresel ticaret hacimleriyle birlikte koklU bir donisim
surecinden gegciyor. Daha buyuk terminaller insa etmek yerine, Avrupa limanlari kendine 6zgu bir yaklasim benimseyerek
ileri otfomasyon ile iddiall karbon azaltim hedefleri arasinda denge kuruyor. Bu yaklasim, verimlilik ile sordurUlebilirligin
birbirine zit degil, aksine tamamlayici unsurlar oldugunu ortaya koyuyor.

Kapasite Sikisikligi

Kiresel pazarlarin blyUmesi ve tiketici talebinin artmasi, limanlari kapasite sinirlarina zorluyor. Is gicU eksikligi, gemi
yodunlasmasi (vessel bunching), gimrik gecikmeleri ve altyapi kisitlari operasyonlari yavaslatiyor. 2024 yilinda
Kizildeniz’deki aksakliklar ve Panama Kanal'ndaki iklim kaynakli sorunlar, tUm tedarik zincirinde ciddi verimsizliklere
neden oldu.

Ancak Avrupa bu duruma diger bdlgelerden farkl bir yanit verdi. Asya limanlari hizli ofomasyona odaklanirken,
Avrupa limanlari ¢cevresel surdurUlebilirlik ve kentsel uyumun 6n planda oldugu daha dengeli bir model benimsedi.

Veriler de bu dayaniklidi ortaya koyuyor: 2024 yiinda Avrupa’nin en bUytk 15 limani toplam 76,8 milyon TEU ellecgled;;
bu, 2023'e godre %59'luk bir artis anlamina geliyor. Bu limanlarin dérdd %5-10 arasi biyUme kaydederken, besi ¢ift
haneli artis yakaladi. Avrupa limanlari yilda 3,5 milyar tonun Uzerinde yuk ellecleyerek kiresel konteyner trafiginin
%40'Indan fazlasini olusturuyor.
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Rotterdam: Dijital Standartlari Belirleyen Liman

Yillik 470 milyon tonun Uzerindeki hacmiyle Avrupa’nin en bUyUk limani olan Rotterdam, dijital dénisimin sembolU
haline gelmis durumda. Liman genelinde dijital ikizler, 10T sensorleri, yapay zekd algoritmalar ve 6ngorict analitik
sistemler akfif olarak kullaniliyor.

Maasvilakte 2 terminalinde yari ofonom vincler, konteynerleri kusursuz bir koordinasyonla hareket ettirirken, otomatik
yonlendirmeli araclar (AGV) konteyner sahalari arasinda kesintisiz calisiyor. Ancak asil yenilik, gemi yanasma, gomrik
islemleri ve yuk hazirlik sUreclerinin gercek zamanl izlenebildigi gelismis dijital platformda yatiyor.

Bir liman operasyon ydneticisinin ifadesiyle: “Artik sadece konteynerleri daha hizli tasimiyoruz; tUm tedarik zinciri icin
seffaf ve dngorilebilir bir sistem olusturuyoruz.”

Rotterdam ayrica Singapur, Hamburg ve Antwerp limanlaryla dijital deniz koridorlari Uzerinden entegre calisiyor.
chainPORT adi verilen bu is birligi, Avrupa ve Asya limanlari arasinda dijital altyapinin uyumlastiriimasini sagliyor.

Enerji donisUmU tarafinda ise Rotfterdam, yesil hidrojen ekonomisinin merkezlerinden biri olmayi hedefliyor. Gasunie,
Shell ve Rofterdam Liman Oforitesi tarafindan Maasvlakte’de insa edilen biyik dlcekli elekiroliz tesisi, offshore rizgdr
enerjisiyle hidrojen Uretimini mimkin kilacak.

Hamburg: Yesil ve Akilli Liman Modeli

Almanya’daki Hamburg Limani, otomasyon ile karbon azaltimini birlikte ele alan bir strateji izliyor. SmartPORT girisimi
kapsaminda enerji verimliligi, yesil mobilite ve yenilenebilir enerji entegrasyonu 6n planda.

iki yil icinde tUm kruvaziyer ve yUk terminallerinde kiyi elekirifikasyonu (shore power) devreye alinacak. Bu sayede
gemiler limanda demirliyken dizel jeneratorlerini kapatabilecek. Yillik 1420 GWh kapasiteyle bu sistem, &zellikle sehir
merkezine yakin bdlgelerde emisyonlari ciddi sekilde azaltacak.

Hamburg ayrica 800 MWh'den fazla Uretim kapasitesine sahip gines panelleri kurarken, lojistik operasyonlar ve
guvenlik icin drone teknolojilerini aktif olarak kullaniyor.

Bu yaklasim, Avrupa limanlarinin karakteristik bir &zelligini yansitiyor: Limanlar sehirlerle i¢ ice oldugundan, cevresel
performans sadece bir fercih dedil, sosyal bir zorunluluk.

Antwerp-Bruges: Yilkselen Rekabet Gici

2024 yiinda Antwerp-Bruges Limani %8,1 bUyUme kaydederek Rotterdam ile arasindaki farki ciddi sekilde kapatt. Bu
basari, planl sirdirdlebilirlik yatirimlarinin bir sonucu.

€324,6 milyonluk Europa Terminal yenileme projesi, hem operasyonel verimliligi artirmayl hem de CO: emisyonlarini
%50 azaltmayi hedefliyor. Ayrica dUnyanin ilk hidrojen yakitl romorkérU olan Hydrotug, limanin dikkat ¢ceken projeleri
arasinda yer aliyor.

D-Hive drone agi ise 120 km?lik liman alaninda otonom givenlik ve izleme sagliyor.

Gizli Anahtar: Hinterland Baglantilari

Otomasyon ve vyesil teknolojiler &én planda olsa da, uzmanlar liman kapasitesinin asil belirleyicisinin - hinterland
baglantilar oldugunu vurguluyor.

Bir lojistik danismanina gore:

“Demiryolu kapasitesi doldugundag, ytk baska limanlara kayar.”

Yani mesele sadece limana gelen yUk degil; yokin hinferlanda ne kadar hizli ve verimli tasindigidir.
Yesil Limanlar: Hedeften Gercege

Kiyi elektrifikasyonu yatirimlari hiz kazanirken, AB limanlarinin sadece %58'inde bu sistem bulunuyor. Kurulum maliyetleri
200000 € ile 6 milyon € arasinda degisiyor.
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Rotterdam ve Hamburg gibi limanlar 500 milyon €nun Uzerinde yatirm yaparak 160tan fazla shore power noktasi
kurmay1 hedefliyor.

Uzun vadede ise ¢6zUm yesil hidrojen. 2024-2026 arasinda bir¢ok Avrupa limaninda biyik dlcekli elektroliz tesislerinin
devreye alinmasi bekleniyor.

Dayaniklilik ve Toparlanma

Avrupa limanlari son yillarda jeopolitik riskler ve iklim krizine ragmen yUksek dayanikliik gdsterdi. 2024 itibaryla performans
gostergeleri yeniden yukselise gecti.

Rotterdam 13,82 milyon TEU ile liderligini sirdUrUrken, Antwerp-Bruges hizli bir yikselis kaydetti. Hamburg, Valencia ve
Pire diger guclu oyuncular arasinda yer aldi.

Avrupa Yaklasimi: Kiuresel Bir Model mi?

Avrupa limanlari, Asya’nin hizli ofomasyon modelinden farkl olarak daha dengeli bir yaklasim benimsiyor. Bu model:

- ¢cevresel regulasyonlara uyum
- sehirlerle entegrasyon

- paydaslar arasi koordinasyon Uzerine kurulu.

Amag sadece terminal verimliligi degil, uctan uca lojistik zincir optimizasyonu.
Gelecege Bakis

Avrupa limanlarinin dénistmU su dersleri ortaya koyuyor:

- Kapasite sadece fiziksel buyime dedil, koordinasyon meselesidir
- Otomasyon ve surdurUlebilirlik birlikte ilerleyebilir

- Paydas uyumu uzun vadeli rekabet avantaj saglar

Rotterdam, Hamburg ve Antwerp-Bruges icin hedef artik sadece daha hizli konteyner tasimak degdil; strdurUlebilir,
verimli ve direngli liman ekosistemleri kurmak.
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KAPASITEYi BUYUTMEK
YETMEZ, ESiGi YONETMEK
GEREKIR

DOG. DR. SEDAT BASTUG
BANDIRMA ONYEDI EYLUL UNIVERSITESI
DENIZCILIK FAKULTESI DEKAN YARDIMCISI

TUrkiye limanlari son yirmi yilda énemli bir donisim yasadi. Yeni terminaller, genisleyen rihtimlar, artan ving kapasiteleri
ve buyuyen hinterland baglantilari sayesinde bugin ¢ok daha yUksek ellecleme rakamlarindan séz ediyoruz. Nitekim
Ulastirma ve Altyapi Bakanligi verilerine gore (bkz. Sekil 1) Turkiye limanlarinda islem géren toplam yik ve konteyner
hacmi istikrarll bicimde artmaya devam etmektedir. Ancak sahada c¢alisan herkesin bildigi bir gercek var: Fiziksel
kapasite artis, her zaman daha iyi performans anlomina gelmez. Haftta bazi durumlarda, biyUme dogru
yonetilmediginde, limanlarin rekabet gicini de zayiflatabil-mektedir.
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Sekil 1-Turkiye Limanlarinda islem Géren Yiklere iliskin 2025 Yili Toplam Verileri

Kaynak: Esmer, S. (2025)

BugUn TUrkiye'de bir¢ok liman, tasarim kapasitesinin altinda ¢alismasina ragmen ciddi bir operasyonel baski hisseder.
Bunun nedeni cogu zaman altyapi eksikligi dedil, kullanim oraninin kritik bir esigi asmasidr.
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Liman belli bir doluluk seviyesine ulastigindg, sistemin dengesi bozulmaya baslar. Bekleme sUreleri uzar, gemi
programlari sapar, kara tarafinda kuyruklar olusur. Kégit Uzerinde her sey yolunda goérinse de sahadaki gergeklik
cok daha farkhdir.

Bu noktada “preferred capacity” kavrami énem kazanir. Tercih edilen kapasite, limanin tikaniklik yasamadan, hizmet
kalitesini ve operasyonel 6ngorilebilirligi koruyabildigi Ust sinirt ifade eder. Bu sinir asildiginda liman h&ld ¢alisir; ancak
artik verimli degildir. Prof. Dr. Soner Esmer’in Ulastirma ve Altyapi Bakanlidi verileri Uzerinden yaphd degerlendirmeler,
TUrkiye'de ozellikle yuksek hacimli limanlarda bu esiklerin giderek daha sik zorlandidini géstermektedir.

Sorunu yalnizca liman isletmecisi agisindan ele almak da eksik olur. Limanlar, armatérler, nakliyeciler ve yik sahipleri
icin ortak bir bulusma noktasidir. Limanda yasanan her gecikme, bu aktorlerin famami icin maliyet anlamina gelir. Bir
geminin fazladan beklemesi armatdr icin dogrudan zaman maliyetidir. Kamyonlarin kapida beklemesi lojistik zincirinde
verim kaybi yaratir. YUk sahibinin yasadi§i gecikme ise ¢ogu zaman stok maliyetiyle sinirli kalmaz, pazar kaybina
kadar uzanan sonuglar dogurur.

Bu nedenle bir limanin gercek maliyeti, yalnizca tarifelerde yazan rakamlarla dlgilemez. Limani kullanmanin toplam
bedeli; Ucretlerin yani sirg, limanda kaybedilen zamanla sekillenir. TUrkiye'de zaman zaman “ucuz ama yavas” olarak
tanimlanabilecek liman profilleriyle karsilasiyoruz. Oysa kiUresel rekabet ortaminda bu yaklasimin  strdirlebilir
olmadid artik net bicimde gorUlmektedir. Liman se¢imi giderek daha fazla hiz, guvenilirlik ve dngdrulebilirlik Uzerinden
yaplimaktadir.

Ellecleme hacmi de bu cercevede degerlendiriimelidir. Talep her zaman throughput yani bir limanin belirli bir zaman
diliminde fiilen ellecledigi yuk miktari, arfisi anlamina gelmez. Asiri doluluk, bir noktadan sonra limanin cazibesini azaltir.
Zaman maliyetleri yikseldikgce, yUk alternatif limanlara yonelir. Dodu Akdeniz ve Karadeniz havzasinda rekabetin bu
kadar sert olmasinin temel nedenlerinden biri de budur. YUk, yalnizca en yakin limani degil, en hizli ve en dngdrulebilir
limani fercih etmektedir.

Ozellikle Akdeniz Bélgesi konteyner limanlari bu acidan farkll bir rekabet ortaminda faaliyet géstermektedir. Bolge,
hem aktarma trafigi hem de ana hat servisleri acisindan gUclU alfernatiflerle cevrilidir. Bu codrafyada bir limanin
tarifelerinin distk olmasi tek basina yeterli degildir. Armatdrler ve yik sahipleri icin belirleyici olan unsur, limanin operasyonel
guvenilirligi ve hizmet hizidir. KigUk gecikmeler bile yUkin baska bir Akdeniz limanina kaymasina neden olabilmektedir.

Ege Bolgesi konteyner limanlari ise gérece daha dengeli bir asamadadir. Daha yonetilebilir tfrafik hacmi ve kullanim
oranlari sayesinde operasyonel verimlilik h&ld énemli bir rekabet avantaji yaratabilmektedir. Ancak risk aciktir: Biyime
stratejileri yalnizca daha fazla yitk ¢ekmeye odaklandiginda, Marmara Bdolgesinde yasanan sorunlarin birkag il
gecikmeyle Ege’ye tasinmasi kaciniimaz olacaktir. Bu nedenle Ege limanlari icin bugin en kritik konu, fiziksel bUyUmeden
once sureclerin ve dijital altyapinin guglendirilmesidir.

Bu cercevede Turkiye limanlari agisindan asil rekabet avantaj, fiziksel blyUimeden ziyade verimlilikte yatmaktadir. Ayni
altyapiyla daha kisa bekleme sureleri yaratabilen, kaynaklarini daha dengeli kullanan ve operasyonlarini veriyle
ybneten limanlar &ne ¢ikacaktir. Dijitallesme ve akilli sistemler artik bir tercih dedil, stratejik bir zorunluluk hdline
gelmigtir.

Dijital planlama, rihtim ve kapi operasyonlarinin senkronizasyonu, fahmine dayal bakim ve yapay zeké destekli karar
mekanizmalari, limanin betonunu dedistirmeden performansini dénustirebilmektedir. Bu t0r yatirimlar, limanin fercih
edilen kapasite esigini yukari tasir. Boylece ayni liman, ayni alan ve ekipmanla daha fazla yiky, daha diustk zaman
maliyetleriyle yonetebilir hdle gelir.

Onimizdeki dénemde Tirkiye limanlarinin basaris, kac ving daha aldigimizdan cok, sistemlerimizi ne kadar akill
yonettigimizle olcUlecektir. Kapasiteyi zorlamak kisa vadede rakamlari buyUtebilir; ancak uzun vadede kazananlar,

tikaniklik esigini dogru ydnetenler olacaktir. Limancilikta rekabet artik rihtim uzunlugunda degdil, zamanin ne kadar iyi
yonetildiginde yasanmaktadir.
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LIMANLARDA KAPASITE
ARTISI:

TiCARI BIR TERCIH DEGIL,
YAPISAL BIR ZORUNLULUK

PROF. DR. SONER ESMER
TURKLIM DANISMANI

Lojistik ve tedarik zinciri yonetimi disiplinlerinin femelinde, iktisat literatirinde "tUrev talep" olarak adlandirilan ilke yatar.
Bu femel yasa, lojistik hizmetlerine duyulan ihtiyacin kendi basina olusmadigini; sanayi Uretiminin, ham madde akisinin
ve nihai tUketici talebinin dogrudan bir sonucu olarak ortaya cikhigini ifade eder. Kiresel ficaretfin ritmi ile lojistik
sektérinin nabzi es zamanl atar. Daha net bir ifadeyle; ficaretin yavasladidi veya durma noktasina geldidi bir senaryoda,
lojistik sektdrinUn varhi@ini sirdirmesi imkansizdir. Dolayisiyla liman yatirimlarini ve lojistik altyapi projelerini
degerlendirirken, meseleye sadece bir insaat faaliyeti olarak dedil, kiresel ticaretin damarlarini agik tutma ¢abasi
olarak bakmak gerekir.

Tarihsel perspektiften bakildiginda, lojistik sektdrinin kiresel krizlerin hem tanigi hem de kurbani oldugu gérilir. Birinci
ve ikinci Dinya Savaslar, 1929 BiUyik Buhrani, Soguk Savas dénemi, 1970'lerdeki petrol soklari, 1990'lardaki Asya
kaplanlari krizi ve 2008 kiresel finansal ¢okusy, tedarik zincirlerinde derin izler birakmistir. Ancak son yillarda yasananlar,
bu kriz déngulerinin frekansinin siklashigini ve etkisinin derinlestigini gdstermektedir. 2020 yilinda baslayan pandemi
sureci, tedarik zincirindeki kirilganliklari tOm ¢iplaklidiyla gézler éndne sermis; hemen ardindan gelen Rusya-Ukrayna
savasl ve son olarak Kizildeniz ile Stveys Kanali ekseninde yasanan guvenlik sorunlari, lojistigin sadece ticari dedil,
jeopolitik bir mesele oldugunu kanitlamistir. Ozellikle gemilerin rotalarini Umit Burnu'na ¢evirmek zorunda kalmasi, seyir
surelerini uzatmis, yakit maliyetlerini artirmis ve daha bUyUk, daha verimli gemilere olan ihtiyaci mesrulastirmigtir.

Denizcilik Sektéri: Kiresel Ekonominin Tasiyici Kolonu

Ulastirma turleri arasindaki rekabet ve tamamlayicilik iliskisini belirleyen iki temel unsur vardir: Olcek ekonomisi ve
mesafe maliyetleri. Bugin dinya ticarefine konu olan mallarin hacimsel olarak yaklasik %88'i, deder bazinda ise
%/70'inden fazlasi denizyolu ile tasinmaktadir. Bu istatistik, denizciligi kiresel tedarik zincirinin "kilit tfasl" konumuna
yerlestirir.

Denizcilik sektérinUn en kritik unsuru gemilerdir. Limanlar, terminaller, depolama sahalari ve hatta kara ve demir yolu
baglantilar, gemilerin teknik ézelliklerine ve operasyonel ihtiyaclarina gére sekillenmek zorundadrr. ister dékme yik
tasimacii@inin yapildigi dizensiz (framp) piyasa olsun, ister konteyner tasimaciiginin hakim oldugu duzenli (liner) hat
piyasasi olsun; sistemin merkezinde her zaman gemi teknolojisi ve armatdérlerin stratejik kararlari yer alir. Limanlar, bu
kararlara uyum saglamak zorunda olan hizmet saglayicilardir.

Devlesen Gemiler ve Kapasite Optimizasyonu Sorunu

Gemi insa mUhendisligindeki devrim niteligindeki ilerlemeler ve kiresel sermayenin konsolidasyonu, gemi kapasitelerinin
son 20 yilda hayal ediimesi gi¢ boyutlara ulasmasini saglamistir. 2000 yillarin basinda 6.000-8.000 TEU kapasiteli
gemiler "dev" olarak nitelendirilirken, bugin 24.000 TEU kapasiteyi asan, 400 metre uzunlugundaki "Mega Max" sinifi
gemiler okyanuslarda seyir halindedir. Sektér su anda 425 metre uzunluk ve 30.000 TEU kapasite sinirlarini zorlayan
tasarimlari tarfismaktadir. Ancak bu devasa kapasite artisi, armatdrler igin kritik bir ficari soruyu da beraberinde
getirmistir: "Bu gemiler nasil doldurulacak?"

YUksek yatirim gerektiren bu mega gemilerin tam kapasiteyle ¢calismamasi, armatérler icin surdurilebilir olmayan birim
maliyetler dogurur. Bu riski ydnetmek ve birim maliyetleri disirmek ading, 1990'larin ortasindan itibaren kiresel
tastyicilar arasinda "stratejik ittifaklar" (is birlikleri) donemi baslamistir.
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Bugin gelinen noktada bu ittifaklar ve ittifak yapisindan ¢ikarak tek basina hareket etme karari alan MSC, kiresel
konteyner kapasitesinin %80'inden fazlasini kontrol etmektedir. Bu olusumlar gemilerini doldurabilmek icin yUkleri
konsolide etmekte ve sadece en yUksek verimliligi saglayan, en derin rihfimlara ve en hizli vinglere sahip "ana aktarma
limanlarin" (Hub Port) tercih etmektedir.

Kademeli Gegis Etkisi ve Limanlar Uzerindeki Baski

Denizcilikteki bu kapasite artisl, sadece ana limanlari dedil, tUm liman hiyerarsisini etkileyen bir zincirleme reaksiyona
neden olur. Buna sektdérde "Kademeli Gecis' (Cascading) etkisi denir.

Sure¢ soyle isler: En yeni ve en buUyUk gemiler Asya-Avrupa gibi ana rotalara girdiginde, bu hatlarda ¢alisan bir
dnceki nesil blyUk gemiler, Akdeniz ici veya Trans-Atlantik gibi ikincil rotalara kaydirilir. ikincil rotadaki gemiler ise daha
bélgesel hatlara itilir. Sonu¢ olarak, dinyanin en Ucra kdsesindeki bir yerel liman bile, birka¢ yil dncesine gére ¢ok
daha buyudk gemileri agirlamak zorunda kalr.

Bu durum, liman isletmeleri Uzerinde muazzam bir yatirim baskisi olusturur. Limanlar;
« Su Derinligi: Daha buyUk gemilerin yanasabilmesi i¢in rihtim ve manevra dairelerini derinlestirmek,
« Rihtim Uzunlugu: 400 metrelik gemilerin glvenle operasyon yapabilmesi icin rihtimlarini uzatmak,

- Ekipman Teknolojisi: 24 sira genisligindeki gemilerin en ucuna uzanabilen devasa rihtim vingleri (Super Post-Panamax)
tedarik etmek,

- Saha Kapasitesi: Bir seferde binlerce konteynerin inip bindigi "pik ddnemleri" ydnetebilmek icin depolama sahalarini
genisletmek ve ekipman parkini bUyutmek zorundadir.

Bu giUncellemeleri yapamayan limanlar, sadece buyUk gemileri degil, kademeli gecis etkisiyle bUyUyen orta olcekli
gemileri de kaybederler. Bu bir tercih dedil, "bUyU ya da kiogdl" ikilemidir.

Yesil Mutabakat ve Teknoloji: Yeni Bir Meydan Okuma

Limanlarin Uzerindeki baski sadece fiziksel boyutlarla sinirl degildir. Avrupa Yesil Mutabakati (Green Deal) ve Uluslararasi
Denizcilik Orgiti'nin (IMO) karbon emisyonlarini disirme hedefleri, liman yatirimlarini yeni bir boyuta tasimistir. Artik
limanlardan, yanasan gemilere elektrik verebilecek (karasal gi¢ Unitesi / cold ironing) altyapiyr kurmalari, operasyonel
sureclerini otomatize etmeleri ve karbon ayak izini dusirmeleri beklenmektedir. Dolayisiyla buginin kapasite artis
projeleri, klasik yatirm adimlarindan ibaret degil, ayni zamanda dijital ve ¢evreci bir donisum projesidir.

Turkiye'nin Tarihsel Sinavi: Ticaret Yolunu Bulur

TUrkiye'nin liman gelisimi tarihi incelendiginde, altyapinin ticaretin yonind nasil dedistirdigi net bir sekilde gérolur. Ticaret,
su gibi akiskandir ve her zaman en az direncle karsilasacag, en verimli yolu tercih eder. Ornegin 1980'i yillarda ihracat
hamlesiyle artan ticaret hacmini karsilayamayan iskenderun Limaninin yetersizligi, yikin Mersin Limani'na kaymasina
neden olmustur. Bugin iskenderun konteyner trafiginde yeniden gelisim ivmesini yakalamistir. 2000 yillarda fiziksel
genigleme imkani bulamayan izmir Alsancak Limani, biylyen gemilere hizmet veremez hale gelince, Ege Bélgesinin
yUkU Aliaga'daki &zel terminallere ve Marmara'daki Ambarl bolgesine ydnelmistir. 2010 ve sonrasinda Marmara
Bolgesinde Tekirdag, izmit ve Gemlik kérfezlerinde yapilan devasa modern liman yatirimlari, bélgeyi Dogu Akdeniz
ve Karadeniz havzasinin en énemli aktarma merkezlerinden biri haline getirmigtir.

Bu yatirmlardaki basarinin sirri, dénemlerinin dtesinde bir vizyonlg, gelecedin gemi boyutlarina uygun altyapiyi
6nceden hazirlamis olmalaridir. Bugin 1980'lerin veya 90'larin teknolojisiyle insa edilmis bir limanin, revizyon gecirmeden
modern ticarete hizmet etmesi teknik olarak imkansizdir. Bu limanlarin gelisimine, “sehir icinde kald”, "rekabeti bozuyor"
veya "ihtiya¢ yok" gerekceleriyle engel olmak, aslinda o bdlgenin ficaret damarlarini tikamak anlamina gelir.

Gecmiste izmir rneginde aci bir sekilde tecribe edildigi Uzere, liman altyapisinin zamaninda gelistiriimemesi, sadece
liman isletmecisine degil, tUm kent ekonomisine zarar verir. izmir Kalkinma Ajansi tarafindan yapilan bir calismada,
izmir limaninda zamaninda yapilamayan yatirnmlar nedeniyle kentin ve bélgenin udradigi ticari kaybin kimilatif
olarak 30 milyar dolar seviyesinde oldudu hesaplanmistir. Bu, bir Glkenin kaybetme [0ksinin olmadidi bir servettir.
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Sonu¢: Rekabet Degil, Cagin Geregi

Turk ihracatgisinin UrUnlerini dUnya pazarlarina rekabetci fiyatlarla sunabilmesi, naviun maliyetlerinin dUsUkligine
baglidir. DUstk naviun ise ancak Sl¢cek ekonomisinden faydalanan dev gemilerin Ulkemiz limanlarina dogrudan ugrak
yapmasityla mUmkindir. E@er limanlarimiz bu gemileri agirlayacak fiziksel kapasiteye sahip olmazsa, yUklerimiz
yabanci Ulkelerin (6rnedin Pire, Port Said veya Malta) limanlarinda aktarma yapmak zorunda kalir. Bu da ek maliyet,
zaman kaybi ve "besleme gemisi" (feeder) badimiiigi demektir.

Sonu¢ olarak; liman isletmelerinin rihfim uzatma, deniz dolgusu yapma, derinlestirme ve kapasite artirma talepleri;
basite indirgenmis bir yerel rekabet hamlesi ya da kapasite artisi girisimi olarak okunmamalidir. Bu yatirimlar, kiresel
denizcilik sektérindeki teknolojik ve ticari ddnUsumUn zorunlu bir yansimasidir. Liman kapasitelerinin arfirilmasi, Torkiye'nin
kiresel tedarik zincirindeki "kdpri" rolUnu "lojistik Us" roline evirmesi icin stratejik bir milli meseledir. Yatirimlarin 6ninu
acmak, rekabeti degil, Turkiye'nin gelecegini guglendirecektir.
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Limanlarda Kapasite

Arhisinin 4857 Sayih is

Kanunu Kapsaminda
Calisma Surelerine Etkisi

AV. EVRIM UYGUR YAMANER

GLED PARTNERS HUKUK OFiSi, YONETICi ORTAK

1. Giris

Liman kapasite artigl; bir imanin mevcut yuk, gemi veya yolcu ellegleme kapasitesinin artirimasi amaciyla gerceklestirilen
fiziki, teknik ya da operasyonel iyilestirmeleri ifade etmektedir. Bu artis; rihtim uzatiimasi, yeni terminal insasi ve geri
saha genisletiimesi gibi altyapisal yatinmlar yoluyla saglanabilecedi gibi, ekipman modernizasyonu, otomasyon
sistemlerinin kurulmasi veya vardiya dizeninin yeniden yapilandiriimasi suretiyle de gerceklestirilebilmektedir.

Kapasite artisi yalnizca teknik ve ekonomik bir genisleme anlamina gelmemekte; ayni zamanda ¢alisma organizasyonu
ile isgucU planlamasinin da yeniden yapilandiriimasini zorunlu kilmaktadir. Nitekim artan gemi trafidi, yUkselen yuk
hacmi ve hizlanan operasyonel suregler ya daha fazla sayida ¢alisanin istihdam edilmesini ya da mevcut ¢alisanlarin
daha yodun bir ¢calisma femposuna tabi futulmasini gerektirmektedir.

Liman faaliyetlerinin ¢cogu zaman kesintisiz ve 24 saat esasina gdre yUruttldigu dikkate alindiinda, kapasite artisl
sonrasinda fazla ¢alismanin istisnai bir uygulama olmaktan ¢ikarak sureklilik arz eden bir calisma bigcimine dénisme
riski ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle isbu yazida kapasite artisi, is hukukunun emredici hUkUmleri ¢cercevesinde ve ¢alisma
surelerine iliskin yasal sinirlar gézetilerek degerlendirilecektir.

2. Liman isletmelerinde

Liman sektérinde istihdam edilen calisanlar (i) iskele hizmetleri (pilotaj, romoérkér, badlama) (i) yUk ellecleme
(yUkleme-bosaltma, terminaller, depolama, dondurucular) (i) yuk sahiplerine yonelik hizmetler (gemi ve yuUkler icin
gerekli olan burokratik islemler, sagdlik ve gimrUk gibi izinler, hizmet kiralama) (iv) yardimei hizmetler (oakim, temizlik,
guvenlik) faaliyet alanlarinin her birinde gorev alabilmektedir. Faaliyet alanlarinin gesitliliginin bir sonucu olarak limanlarda
gorev alan calisanlarin bir kismi Is Kanunu'na tabi iken bir kismi ise 854 sayill Deniz is Kanunu'na (“Deniz is Kanunu”)
tabi olmaktadir. Deniz is Kanununun 1. maddesi uyarinca, Deniz is Kanunu'nun denizlerde, géllerde ve akarsularda
Turk Bayragini taslyan ve yuz ve daha yukari grostonilatoluk gemilerde bir hizmet akdi ile ¢alisan gemiadamlar ve
bunlarin isverenleri hakkinda uygulanacadr éngérilmistir. Deniz is Kanununun 2. maddesinde ise, bir hizmet akdine
dayanarak gemide c¢alisan kaptan, zabit ve tayfalarla diger kimselere “gemiadami” denilecedi belirtilmistir. Kural
olarak deniz tasima isleri Deniz is Kanununa tabi olmakla birlikte; 4857 sayili is Kanununun “istisnalar” baslikl 4. maddesi
uyarinca kiyllarda veya liman ve iskelelerde gemilerden karaya ve karadan gemilere yapilan yUkleme ve bosaltma
islerinin is Kanunu hUkimlerine tabi olacadi belirtilmistir. Dolayisiyla, Deniz Is Kanununun 1. maddesinde belirtilen ézellikleri
tasiyan gemilerde calismayan ve limanda (karada) istihdam edilen calisanlar “gemiadami” olarak nitelendirilmemekte
ve is Kanunu dizenlemelerine tabi olmaktadiriar. Acikladigimiz nedenlerle istisnalar haricinde limanlarda istihdam
edilen calisanlar kara personeli oldugundan bilgilendirmelerimiz is Kanunu cercevesinde yapilacaktir.

3. Fazla Calisma ve Fazla Sireler ile Calisma Kavrami

is Kanunu'nda normal haftalik calisma siresini gecen calismalar, fazla calisma ve fazla sirelerle calisma olarak ikiye
ayrilarak incelenmektedir. Fazla Calisma ve Fazla Sureler ile Calisma kavramlari ginimizde yasal mevzuat olarak s
Kanunu'nun “Ucret” baslikli Gciinct boliminde yer alan dizenlenmenin yaninda 06.04.2004 tarihli Resmi Gazetede
yayinlanan is Kanunu'na iliskin Fazla Calisma ve Fazla Sirelerle Calisma Yénetmeliginde (“Yénetmelik”) de dizenleme
alani bulmustur.
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is Kanunu m.41/1 “Fazla calisma, Kanunda yazili kosullar cercevesinde, haftalik kirk bes saati asan calismalardir”
hikminde fazla ¢alismanin tanimina yer verilmistir. Benzer sekilde 6098 sayil Turk Borglar Kanunu’nun m.398de “Fazla
c¢alisma, ilgili kanunlarda belirlenen normal c¢alisma sUresinin Uzerinde ve is¢inin rizasiyla yapilan ¢alisma” olarak
hikme baglanmistir.

Ote yandan, Yénetmelikin 3. maddesinde de isbu kavramlara aciklik getirilmistir. Anllan diizenlemeye gére fazla ¢alisma,
is Kanunu'nda yazil kosullar cercevesinde haftalik kirk bes saati asan calismalari; fazla sirelerle calisma ise haftalik
calisma suUresinin sézlesmelerle kirk bes saatin altinda belirlendigi durumlarda, bu streyi asan ve kirk bes saate kadar
yapllan ¢alismalari ifade etmektedir.

Mevzuat birlikte degerlendirildiginde, haftalik kirk bes saati asan ¢alismalar “fazla ¢alisma”, sézlesmesel olarak daha
distk belirlenen haftalik strenin asilmasi ancak kirk bes saate kadar yapilan ¢alismalarin ise “fazla strelerle ¢alisma”
olarak kabul edilmektedir.

4. Limanlarda Kapasite Arhisi Sebebiyle Fazla Calisma Yapilmasina ihtiya¢ Duyulmasi

is Kanunu'nun 41. maddesinde, “Ulkenin genel yararlari yahut isin niteligi veya Uretimin artirimasi gibi nedenlerle fazla
calisma yapilabilir” htkmine yer verilmek suretiyle fazla calismanin hangi sebeplere dayanabilecedi acikca dizenlenmistir.
Buna paralel olarak, Yonetmelik’in 1. maddesi “Bu Yonetmeligin amaci, Ulkenin genel yararlari yahut isin niteligi veya
Uretimin artirimasi gibi nedenlerle 4857 sayili is Kanununun 63 Unci maddesinde belirtilen haftalik normal calisma
sUresinin disinda yapilacak fazla calisma ve fazla sirelerle ¢calismaya iliskin usul ve esaslari dizenlemektir” hUkmUnU
amirdir.

Her ne kadar liman faaliyetleri klasik anlamda bir Uretim niteligi tasimiyor olsa da, limanlar mal ve hizmet dolasiminin
ayriimaz bir par¢asi olup ekonomik Uretim zincirinin tamamlayici unsurunu olusturmaktadir. Kapasite artisi ile elleclenen
yUk miktarinin ve operasyon hacminin artmasi, ekonomik faaliyet alaninin genislemesi sonucunu dogurdugundan, bu
durum genis yorum cercevesinde “Uretimin artirlmasi” kapsaminda degerlendirilebilecektir. Dolayisiyla “Oretimin artirimasi”
gerekgesiyle ¢alisanlarin fazla ¢alisma yapmalarinin kapisi aralanabilecektir.

5. Fazla Calisma Yaptiriimasinin Sartlan

Mevzuat uvyarinca fazla ¢alisma ve fazla strelerle calisma yaptirilabilmesi icin isginin yazili onayinin alinmasi zorunludur.
Diger bir deyis ile fazla gol|§mo_, isveren tarafindan fazla ¢alismaya karar verdidi takdirde iscinin de onayinin
alinmasiyla gergeklesebilmektedir. Isverenin isciyi fazla ¢alismaya zorlamasi mUmkin dedildir.

Bununla birlikte uygulamada, is sdzlesmelerine fazla calismaya dnceden muvafakat edildigine ve belirli miktardaki
fazla calisma Ucretinin aylk Ucrete dahil olduguna iliskin hUkUmler konulabilmektedir. Yargitay'in yerlesik ictihatlarina
gore bu tUr kayitlar mutlak sekilde gecerli olmayip belirli sinirlar icerisinde kabul edilimektedir. Buna gore, Ucrete dahil
oldugu kararlastirilan fazla ¢calisma suresi yillik en fazla 270 saat ile sinirlidir. Ancak bu noktada belirfmek gerekir ki
olagan /genel sebeplerle fazla ¢alismadan farkl olarak; bir ariza esnasinda veya bir arizanin mimkin gorilmesi
halinde veya arac¢ ve gerecler icin hemen yapilmasi gerekli acele islerde yahut zorlayici sebeplerin ortaya ¢ikmasi
halinde yapilan zorunlu nedenle fazla ¢alismalar bakimindan mevzuatta belirlenen 45 saat sinirt gecgerli degdildir.
Ayrica Yonetmelikin 9. maddesinin birinci fikrasi uyarinca olagan nedenler ile fazla ¢alismada c¢alisanin onayinin
alinmasi zorunlu iken; zorunlu nedenlerle yapllan fazla calisma bakimindan ¢alisanin rizasina ihtiyag yoktur.

is Kanununun 41. maddesinin ikinci fikrasinda, “Her bir saat fazla calisma icin verilecek cret normal calisma Ucretinin
saat basina dusen miktarinin yizde elli yUkseltiimesi suretiyle &denir” hUkmine yer verilmistir. Ayni maddenin 0¢UncU
fikrasinda ise “Fazla surelerle calismalarda, her bir saat fazla ¢alisma icin verilecek Ucret normal ¢calisma Ucretinin
saat basina disen miktarinin yizde yirmi bes yUkselfiimesiyle édenir” dizenlemesi yer almaktadir. Buna gére kanun
koyucuy, haftalik kirk bes saati asan ¢alismalar bakimindan %50; sézlesmesel haftalik sUrenin asilmasi ancak kirk bes
saate kadar yapilan ¢alismalar bakimindan ise %25 zaml Ucret ddenmesini &ngdrmistir. Fazla ¢alisma, is¢i agisindan
daha yodun emek ve zaman sarfini gerektirdiginden, zamli Ucret 6ngdrilmesi ¢alisma surelerine iliskin koruyucu
yaklasimin bir yansimasi niteligindedir.

is Kanununun 41. maddesinin dérdincy fikrasinda, “Fazla calisma veya fazla sirelerle calisma yapan isci isterse, bu
¢calismalar karsiidg zaml Ucret yerine, fazla ¢alishdr her saat karsiidinda bir saat otuz dakikayi, fazla strelerle calishd
her saat karsiiginda bir saat on bes dakikayi serbest zaman olarak kullanabilir” hUkmUne yer verilmistir. Buna gére
kanun koyucu, fazla ¢alisma karsiiginda zamli Gcret ddenmesi yerine isciye serbest zaman kullanma imké&ni tanimis;
ancak bu tercihi iscinin talebine bagdl kimistir. DUzenleme, fazla ¢alismanin yalnizca mali bir karsilikla degil, dinlenme
hakki cercevesinde telafi edilmesini de mUmkin kilmakta olup, ¢alisma siUrelerine iliskin koruyucu sistematigin  bir
uzantisi niteligindedir.
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6. Sonug

Limanlarda kapasite artigl, artan gemi frafigi ve yUk hacmi nedeniyle ¢alisma organizasyonunu dogrudan etkilemekte
ve isgucU ihtiyacini arfirmaktadir. Bu durum uygulamada ¢odu zaman fazla calisma ve fazla sirelerle calisma
yéntemine basvurulmasina yol acmaktadir. Ancak is Kanunu, iscinin korunmasi ilkesi dogrultusunda haftalik calisma
suresini kural olarak kirk bes saat ile sinirlandirmis; bu strenin asiimasini ise belirli sartlara baglamistir.

Kanunda fazla ¢alismanin “Glkenin genel yararlari, isin niteligi veya Uretimin artirimasi” gibi sebeplerle yapilabilecedi
duzenlenmis olmakla birlikte, bu imkén sinirsiz degildir. Fazla ¢alisma istisnai bir uygulama olup, sureklilik arz eden ve
kalici nitelik tasiyan is hacmi artislarinda dncelikle yeni calisanlarin istihdam edilmesi dnerilmektedir. Aksi hdlde fazla
calisma, gecici ihtiyaclari karsilayan bir ara¢ olmaktan ¢ikarak olagan ¢alisma dizenine dénusme riski tasimaktadir.

Bu cercevede limanlarda kapasite arfisi ekonomik ve operasyonel bir gereklilik olarak ortaya ¢iksa dahi, ¢alisma sirelerine
iliskin emredici hukimlerin, zaml Ucret ve serbest zaman dizenlemelerinin gdzetilmesi mevzuatin bir geredidir. Is hukukunun

temel amaci, Uretim sirecinin devamliigini saglarken iscinin saglik, dinlenme ve kisilik haklarini korumaktr. Dolayisiyla
kapasite artisi ile calisma sureleri arasindaki denge, hukukun c¢izdigi sinirlar icinde kurulmalidir.

KAYNAKCA

1 - SUMER, Haluk Hadli, i§ Hukuku, B.26, Seckin Yayinlari, Ankarg,2022, s143




Tirklim E-Dergi Online Limancilik Dergisi 13.Sayi (Ocak - Subat - Mart 2026)

Limancilik Sektérinde
Kapasite Analizi

DR. ERSEL ZAFER ORAL
TURKLIM DANISMANI

1. Giris

YUz yillik bir ge¢misi olan kapasite kavrami ekonomiden isletmeye, sanayiden hizmet sektérine kadar birbirinden farkli
bircok alanin ortak kullandigi bir kavramdir. Kapasite hesabinda kullanilan veriler, temel kabuller, katsayilar ve hesaplama
yontemleri degisse de tUm sektérler icin kapasite kelimesi ayni anlami tasimaktadir. Kapasite bir hizmeti verebilme
kabiliyetinin 6lcUsudir ve bir potansiyeli ifade etmektedir. Sektdrel bazda birimi farkl olsa da sonucta kapasite sayisal
bir bUyUklUktUr ve s6z konusu bUyuklik kimi zaman tek boyutlu olabildigi gibi kimi zamanda birden fazla boyuta sahip
olabilmektedir. Statik kapasiteler tek bir parametre ile kontrol edilirken dinamik kapasitelerde isin icine birden fazla
parametre girmektedir. Buna kiguk bir 6rnek verilmek istenirse 5000 m3 boyutundaki bir sivi ddkme yUk tankinin
depolama kapasitesi hacim olarak sabittir ancak igine konulan Urinin yodunluguna gére tankta depolanabilecek
Urinun miktari ton olarak farkl olacaktir. Hesaplamaya Urinin tankta kalma siresine badli olarak ¢evrim sayisi da
eklenince yillik depolama kapasitesine ulasilacaktir. Elde edilen bu kapasite dinamik bir kapasitedir. Zira ¢cevrim sayisi
arttikga limanda depolanan sivi dékme yuk miktari da artacaktir.

Deniz ticaretinin en énemli bilesenlerinden birisi olan limanlar birden ¢ok, birbirinden badimli veya bagimsiz degisken
tarafindan kontrol edilmektedir. Limanin faaliyetlerini etkileyen ¢ok sayida degisken olmasi nedeniyle liman karmasik
bir yapi olusturmaktadir. Yasal ve idari degiskenler bir yandan limanin islevini yerine getirmesinde etkili olurken, diger
yandan limanin fiziksel dzellikleri, konumu, bdlgedeki yuk ve gemi trafigi, limanin sahip oldugu ekipmanlar gibi bir¢ok
degisken ise limanin is hacmini dogrudan etkilemektedir. TUm bu bUyUk yapinin sonucu ve matematiksel olarak &zeti
limanin kapasitesidir. Genel anlami ile kapasite bir ekipmanin veya isletmenin Uretebilecedi miktaridir. Bu miktar ise
vincin saatlik hareketi gibi sayisallastirilabilen degiskenlerin yani sira limandaki gimrik hizmetinin etkisi gibi
sayisallastirilamayan bir¢ok degiskenin sonucudur.

Uretim ile iliskili tUm sektérlerde arz - talep arasindaki dengede arzin karsiig kapasitedir. ihtiyaca gére kapasite
kullanm orani degistirilerek degisik miktarda Uretim yapilabilmektedir. Dolayisi ile kapasite Uretilen miktar dedil, onu
Uretebilme becerisini gdstermektedir.

2. Kapasite Tipleri

GUNUmMUzde hesaplama yontemine bagl olarak farkli tip kapasite turleri tanimlanmistir (Sekil 1). Ancak her bir kapasite
tipinde elde edilen degerler codunlukla birbirinden farklidir. Hangi kapasite hesabinin kullanilacadr kullanim amacina
badl olarak degdismektedir. Her bir kapasite hesabi limanda islem goérebilecek yUk ve gemi adedine bir yaklasim
niteligindedir.
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Sekil-1: Kapasite hesaplama yontemleri (Oral 2012).

KAPASITE

MEVCUT GELISTIRILEBILIR
KAPASITE KAPASITE

TEORIK OPTIMUM
KAPASITE KAPASITE

GUNCEL ZORLANMIS
KAPASITE KAPASITE

Teorik kapasite, belli kabuller altinda matematiksel olarak hesaplanan ve bu kabuller altinda yilda ne kadar yUk
elleclenebilecegdini godsteren kapasitedir. Kabullerin gercede yaklastigi oranda hesaplanan kapasitede gercedi
yansitacaktir. Gergeklesen yUk hacmi, kabullerin dénemsel olarak degismesine bagli olarak degismektedir. Bu nedenle
teorik kapasitenin zaman zaman Ustine cikilabilmektedir.

Guncel kapasite, limanlarin mevcut ve dis tedarik ekipmanlari ile ge¢cmis yillarda ulastidr yOk hacmi ve gemi trafidi
kullanilarak hesaplanan kapasitedir. istatistiksel yéntemle hesaplanan gincel kapasitede genel olarak limanin tom yillar
iceresinde gerceklestirebildigi en yUksek yUk hacimlerini dikkate alinmaktadir. Gincel kapasite limana gelen yik ve
gemiyi esas aldidi icin bdlgedeki yuk miktari ve yikin limanlar arasindaki paylasimindan etkilenmektedir. Benzer sekillerde
kriz dénemleri ve ekipman yatirimi gecmis liman istatistiklerinin kullanimini zorlastirmaktadir.

Talley (1988), teorik kapasiteyi ve gincel kapasiteyi optimum muUhendislik kapasitesi altinda iki t0r olarak
siniflandirmigtir: terminalin isletme verimliliginin maksimum oranda isletildigi zamandaki maksimum yUk hacmindeki
teorik mUhendislik kapasitesi ve isletmenin guncel verileri ve liman operasyonlarinin etkiledigi gincel kosullar altinda
hesaplanan maksimum yUk hacmindeki ampirik mUhendislik kapasitesi. Ancak kapasite tfaniminin igerisine ekonomik
bakis agisinin girmesi ile optimum kapasite gunimiUzde muihendislik kapasitesinin disinda  bir anlama gelmeye
baslamigtr.

Optimum kapasite, limanin zorlanmadan en etkin ve verimli ¢alisabildigi kapasite olarak tanimlanabilir. Optimum
kapasite genellikle teorik ve guncel kapasitenin altindadir. Zira teorik kapasitede her bir ekipmanin gerceklestirebilecedi
yUk hacminin sinir degerleri kullaniimaktadir. Optimum kapasite diger iki kapasite hesabina (feorik ve gincel kapasitelere)
gore yuk hacmi kadar liman ekonomisinin (gelir, giderlerinin ve karliik vb,) de gozetildigi bir kapasitedir (Chang vd,
2012). Optimum rihtim kapasitesini en dUsUk maliyetle en etkili ve efkili hizmet seviyesinin sadlanmasi olarak
tanimlamiglardir. Limanin bUtin kaynaklarini en son limitinde kullanarak ulastidi kapasite yerine bir liman icin en uygun
olan optimum kapasitenin belirlenmesi ki bunun icinde finansal optimizasyon da vardir daha gergekgi sonuglar
¢lkaracaktir. Zira ayni zamanda birer ticari isletme olan limanlar en yiuksek hacimde yUki degil en karli isletme modelinde
limani isletecektir.

Liman bdlgesi giderek daha rekabet¢i hale geldiginden, bir rihtim ya da limanin sadece belirli bir miktarda kargoyu
ellecleyip ellecleyemeyecedi dedil, ayni zamanda bu kargo icin rekabet edebilecek durumda olup olmadigi da kapasite
ile de ilgilidir.
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Bu nedenle, mUhendislik i¢in en iyi rihtim kapasitesini disinmenin yani sirg, ekonomik agidan da en iyi rihtim kapasitesi
gz 6nune almalidirlar. Ekonomik olarak en uygun kapasite, bir ekonomik hedefi karsilayan yik hacmidir. Bir ekonomik
hedef, ya en uygun yUk hacminin ekonomik verimlili§i ya da en uygun yUk hacminin ekonomik etkinligi olarak
siniflandirilabilir. Her iki tipte de bir rihtim veya liman tarafindan belirlenen bir sire icin olusan birim maliyet en disuk
seviyededir (Chang ve dig, 2012).

Zorlanmis kapasite, optimum kapasitenin tersine (zaman zaman maliyet ve verimi én planda tutmadan) belli kosullar
alfinda mevcut kapasitenin asilimasi olarak ifade edilmektedir. Bu durum muUsterilerin artan taleplerini karsilamak igin,

- Onceden tespit edilmis bulunan calisma suresini genisleterek,
- Bakim sirasi gelmis makinelerin bakimlarini bir sure erteleyerek,
- Piyasadan ilave ekipman temin ederek

ve benzeri diger ¢arelere bas vurarak normal kapasitenin Uzerinde bir kapasiteye ulasilabilir. Ancak zorlanmis kapasite
surdUrdlebilir bir kapasite olmadigi gibi bircok olumsuzluga neden olabilir. Makinelerin veya isletmelerin uzun bir sure
“Zorlanmis Kapasite” ile calismada bulunmas,

- Iscilerin sagligini bozabilr,
- Makineleri normal &murlerinden &nce kullaniimaz hale getirir,

- Acele olarak piyasadan temin edilen ekipmanlara daha yiuksek bedel 6denmesi veya standartlarinin distk olmasina
yol acar

- Emniyet ve gUvenlik risklerini arttirir (GUlerman, 1976'dan uyarlanmistir).

Gelistirilebilir kapasite, gelecekte limanin altyapi, Ustyapi ve ekipman yatirmi yapmasi ve hizmet verilen her gemiye
gerek sayl gerekse feknik olarak en uygun ekipmanin verilmesi durumunda ulasilabilecek kapasitedir. Gelistirilebilir
kapasite limanin gelecekte ulasabilecedi maksimum yUk hacmini ve gemi trafigini gdstermesi agisindan Snemlidir.
Limanlarin gelecege iliskin projeksiyonlari yapilirken mevcut fiziksel imkanlari ile ekipmanlarinin gelistirilebilmesine bagl
olarak ulasilabilecek bu potansiyel kapasite de gelistirilebilir kapasite diye tanimlanabilir.

Gelistirilebilir kapasite bir limanin yeni gemi yanasma yerlerini hizmete almasi, yeni depolama sahalari olusturmasi,
kapi dizenlemesi yapmasi, drafti daha yUksek gemileri limana alabilmek icin limani taramasi veya daha basit olarak
ekipman yatirmi yapmasi sonucunda ulasabilecedi kapasitedir.  Gelistirilebilir kapasite acisindan  limanin = sinirsiz
bUyUme imkani var gibi gérinse de limani fiziksel olarak biUyitme imkanlari da bir rihtim Uzerinde c¢alishirilabilecek
ving sayisini arttira bilme imkanlari da sinirhdir.

Talley (1984), bir liman icin en uygun (optimum) yuk hacmini farkli kategoride degerlendirmistir. Bir limanin mUhendislik
en uygun yuk hacmi, belirli kosullar altinda fiziksel olarak liman tarafindan elleclenebilen maksimum (teknik olarak
verimli) yUktir. Bir limanin ekonomik en uygun ytk hacmi, bir ekonomik hedefi karsilayan yik hacmidir.

(1) teknik olarak verimli en uygun yUk hacmi (limanin ekonomik Uretim fonksiyonuna dayanilarak), (2) maliyet agisindan
verimli en uygun yUk hacmi (limanin ekonomik maliyet fonksiyonuna dayanarak) Veya (3) etkinlik agisindan en uygun
yUk hacmi (karlari maksimize etmek gibi limanin verimliligi isletme hedefine dayall olarak) belirlenebilir.

TUm hesaplama yontemleri (feorik kapasite, gincel kapasite, optimum kapasite vd.) Rihtim Ellecleme Kapasitesi, Gemi
Kabul Kapasitesi ve Depolama Kapasitesi gibi dedisik basliklar altinda degderlendiriimektedir (Sekil 2). Kapasite
hesaplamalarinda yapilan en temel hata rihtim ellecleme kapasitesinin liman kapasitesi olarak alinmasidir. Sadece
gemi elle¢gleme ekipmanlarinin kapasitesi liman kapasitesini vermeyecektir. Her kosulda limanin kapasitesi elle¢cleme
kapasitesine altinda kalacaktir.
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ekil-2: Liman kapasite tipleri '
LIMAN

KAPASITESI

ELLECLEME GEMI KABUL DEPOLAMA

KAPASITESI KAPASITESI KAPASITESI

Limanin rihtim ellegcleme kapasitesi, yil icerisinde mevcut tim rihtimlarindan ellecleyebilecedi yuk miktari olarak
tanimlanabilir. YOkUn ¢esidine, limanda bulunan ellegleme ekipmanlaring, geminin tipi ve boyutuna gére limanin rihfim
ellecleme kapasitesi degisir. Limanin depolama kapasitesi, yil icerisinde depolama alanlarinda depolanabilen yUk
hacmi olarak tanimlanabilir. Limanin geri sahasi, ellecleme ekipmanlari, zeminin dzellikleri ve liman saha kaplamasi
limanin depolama kapasitesini efkileyen faktdrler arasindadir. Gemi kabul kapasitesi ise il icerisinde rihfima
yanasabilen gemi sayisi ile Sl¢Ulur. Liman kapasitesi bu U¢ kapasite fipinin birlesiminden olusmaktadir. Genellikle dar
bogdazi olusturan en dusuk degder limanin genel kapasitesi olarak alinir.

Kapasite ¢alismasi tek bir liman veya liman gruplari icin yapilabildigi gibi mastir plan ¢alismalarinda bir bdlge veya
Ulkedeki tUm limanlar icin Ulke bazinda da yapilabilir. BUyUk olcekli ¢calismalar daha genel kabullere dayanirken, liman
bazinda gercgeklestirilen ¢alismalar limandan elde edilen somut verilere dayanir. Bir limanin kapasitesinin dogru
belirlenmemesi limanin bUyUme kararlarinin yanls alinmasina neden olurken bdlge limanlarinin toplam kapasitesinin
dogru belirlenememesi gereksiz yatirmlarin - gindeme gelmesine veya gerekli yatirmlarin dogru zamanda
yapllamamasina neden olmaktadir.

Ancak unutulmamasi gereken bir gercek yeni liman yatirmin kararinin tek OIgUto yUk arhst ve liman kapasitesi
arasindaki arz - talep dengesi degildir. Sadece kapasiteye bakarak yeni liman yapimasina karar verimesi veya
yatirnmdan vaz gecilmesi yatirnmciyr dnemli hatalara surikleyecektir.

Bircok sektdrde oldugu gibi liman sektérinde de arz talebin her zaman Uzerindedir. Hizmet kalitesini én planda tutan
bir yatirmci olabildigince gelen her gemiye aninda hizmet verebilmek ve gemiyi en kisa surede limandan ayirabilmek
icin agresif bir pazarlama stratejisi ile kapasiteyi yUksek tutabilir. Bu ve bunun gibi onlarca érnek sadece yatirm
kararlarinda kapasitenin belirleyici olmamasi gerektiginin bir gdstergesidir. Ayrica bir liman kapasite artisin saglayacak
yeni bir ving yatinmi yaparken boélgesel kapasiteyi dedil limanin ihtiyacini géz dnine almaktadir.

Genel anlami ile liman kapasitesi rihfim ile kapi arasindaki bir dizi sirecin sonucudur. Birbirine bagl bir islem dizesi
olusturan liman operasyonlarinin tamami limanin yilsonunda yapabilecedi yUk ve gemi adedini belirleyecektir. Bu
nedenle kapasitenin dodru hesaplanabilmesi icin tUm operasyonlara iliskin verilere sahip olunmasi gerekmektedir (Sekil 3).

Sekil-3: Liman Kapasitesi (Oral, 2016) LIMAN KAPASITES]
-Dljp-nlilma 1 :
I Kapi Kapasites) | Kaipasitesi I| Ellegleme Kapasitesi
B . Y pd [
Limana . Limian Sahas | ; N A i kL
. YikOn Kabuld / Ykin Teslimi J Depalama ! Saha = Transfer = Ashitmm 5 LT . Bogaltma = Gemnl = Yikleme :
.| F _— x z/. [ 1 //"
= 4 ) ) k! b k| f
. Saha Aktarma Rihtim
Kap: Operasyanu | Dperasyonu | Operasyonu ‘ Operasyonu
Kap adedi | Saha binUkHigo | Cekici adedi Ekiprman areligh |
Hat sayisi Ekipman Famyon adedi Gemi
| Arag dzalligi vb. | ok dzeligivh, | ¥ikk Eelligi vb, Rihbim wh,
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Liman kapasitesi limanin altyapi, Ustyapi ve ekipmaninin yani sira liman tarafindan dogrudan kontrol edilemeyen (yUk
ve gemi ozellikleri, bolgesel dzellikler vb.) bircok parametre tarafindan kontrol edilmektedir. Bu nedenle tek bir limanin
kapasitesi hesaplanirken en alt dizeyde detaylara kadar inilebilirken, bdlgesel liman kapasite hesaplamalari ancak
belli kabuller altinda gerceklesmektedir. Bunun en dnemli nedeni liman kapasitesinin hesaplana bilemesi icin ¢ok genis
bir veri setine ihtiya¢c duyulmasi ve kapasite hesaplarinda kullanilan verilerin kisa dénemlerde bile degiskenlik
gdstermesidir. Ornedin bir limana yeni bir hattin ugrak yapmasi ile birlikte gemi basina elleclenecek konteyner miktari
degismekte, bdylece geminin rihtimda kalma stresi uzamakta, yilda hizmet verilen gemi adedi dolayisi ile elle¢clenecek
yUk miktarr degismektedir. Daha basit bir drnek de bir limanin ayni ving ayni ekipman ayni personel ile 14 m3
hacmindeki bir kapma yerine 30 m3 bir kapma kullanmaya baslamasi durumunda vincin hareket basina ellecledigi
yUk miktar degismekte ve kapasite artmaktadir. Dolayisi ile liman bazinda gerceklestirilen kapasite hesaplamalarinda
cekiciden kapmaya, depolanan yukin sev agisindan kapidan gecgen her bir kamyonun kapida harcadidi zamana
kadar bircok degdisken hesaplamalara dahil edilebilmektedir.

Kapasite hesaplamasinda en basit degisken olan limanin yillik ¢alisma stresi ayni liman igin her bir yik tipinde farkli
olabilmektedir. Ornegin bircok limanda genel kargo ve dékme yik operasyonlarinda dini ve milli bayramlarin ilk ging
tatil verilebilirken konteyner operasyonlarinda gemi oldugu surece yil boyu kesintisiz calisma devam etmektedir.
Bununla birlikte yilda 365 gin kesintisiz calisan bir limanda il veya ilce frafik komisyonlarinin karayolu frafigine getirdigi
kisitlamalar nedeniyle gunin belli saatlerinde kamyon giris ¢ikisi durabilmektedir. Bu durumda limanlarinin neredeyse
tamaminin yerlesim alanlari icerisinde kaldigi Ulkemizde kapi operasyonlari liman kapasitesinde belirleyici olabilmektedir.

Limanlarimizda ihtisaslasma olmamasi, liman icinde terminallerin ayrilmamis olmasi rihtimlarin yillik ¢alisma sresini
belirlemeyi imkansiz kilmaktadir. Ayni rihfim farkli yik ve gemi fiplerine yil boyunca hizmet vermektedir. Ayni rihfimdan
kuru dékme yuk gemisi, genel kargo gemisi, konteyner gemisi hizmet alabilmekte bu durumda rihtimin yillik kullanim
sUresinin bu farkl gemiler icin paylastirimasi gerekmektedir. Ancak kapasite hesaplamasinda sorun bunla bitmemektedir.
Zira rihtim verimi hangi yUk tipine bakilarak hesaplanacaktir.

Kuru dékme yik operasyonunda hububat, gibre, yem gibi UrUnlerin elleclenmesinde hafif yagmurlu bir havada bile
operasyon kesilmekte, ayni yUk tipinde olmasina ragmen kdmir ellecleme islemine devam edilmektedir. Ayni rihtima
bir de konteyner gemisinin yanasmasi durumunda sefer programi geredi gemiye pencere agilacak ve séz konusu
rihfimin veriminin belirlenmesi gercek degeri yansitmaktan uzaklasacaktir. Rihtim veriminin %70 yerine %80 alinmasi
kapasiteyi %12 degistirecektir. Grup limanlarin toplam kapasitesi disUnildiginde sdz konusu oran milyonlarca fon
yUke karsilik gelebilmektedir.

Gelismis Ulkelerde limanin temel faaliyetlerini yerine getirebilmesi icin ihtiyac duydudu ekipman sayisi ve zelligi eksiksiz
olarak limanda bulunmaktadir. Dolayisi ile rihtim kapasitesi yaklasik olarak liman kapasitesine esit olmaktadir. Zira
limanda bulunan her bir vince yeterli sayida ¢ekici, yeterli sayida geri saha ekipmani ve kapasiteyi karsilayabilecek
bUyUklUkte bir saha tahsis edilebilmektedir. Bdylece liman bir harmoni icinde ¢alisabilmekte gumrigu ile gemisi ile
personeli ve ekipmani ile belli bir verim oranini yakalayabilmektedir. Ancak kapi sikisikidinda, geri saha yetersizligine,
rihtimlardaki yetersiz su derinliginden, geri sahada kullanilan ekipmanlarin bulunmamasina kadar énemli eksikleri olan
limanlarimizda tOm limanlarin kapasitesini hesaplayacak tek bir sablon olusturulmasi imkansizdir. Gergeklestirilecek her
hesaplama limanin kapasitesini vermekten cok tahmini bir kapasiteyi verecek ve hesaplama ydnteminde bulunan
aclklar nedeniyle sonuc tartfismalara acik olacaktir.

Tanimi veya hesaplama ydntemi ne olursa olsun bir limanin veya bdlgesel liman kapasitesinin dnemi U¢ baslik altinda
toplanabilir.

- Yeni liman yatinmlarinda boélgedeki arz (yani liman kapasitesi) ile talep’in (yani yik hacminin) bilinmesi gerceklestiriimek
istenen yatirma ihtiya¢c bulunup bulunmayacadini, gerceklestirimek istenen yatirmin giniUmizde ve gelecekte yUk
bulup bulamayacadini, verecedi hizmetten bekledidi fayda yani geliri elde edip edemeyecedinin en dnemli gdstergesidir.
Zira gereksiz bir yatinm atil kapasite yaratacak ve sadece yatirimcisina degdil bdlgedeki diger limanlara da &zellikle
liman tarife yapisinda olusturdugu olumsuz etki ile zarar verecektir.

- Mevcut limanlarin kapasite analizlerini dogru yapmasi, limanin ne kadar yuk hacmine kadar hizmet verebilecegini,
dolayisi ile ekipman veya altyapi yatirmlarina hangi yil baslamasi gerektigini gosterecek en dnemli parametre olacaktir.
Ayrica mevcut limanlar icin bdlgesel kapasitenin bilinmesi tarife yapisinin belirlenmesinde en dnemli etkenlerden birisidir.

- Son olarak kapasite limanlardaki etkinligin ve verimliligin belirlenmesinde, kapasite kullanim oranlarinin bulunmasindag,
operasyonel ve idari sureclerin iyilestirilerek liman karliiginin arttirilmasinda kullanilan bir parametredir. Kisaca kapasite
bir limanin hayati fonksiyonlarinin gdstergesidir.
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3. Kapasite Hesaplama Metodolojisi

Buglne kadar Ulkemizdeki limanlarin  bdlgesel baozda toplam kapasitesini hesaplayan ki 6nemli  ¢alisma
gerceklestirilmistir. ilki 2009 yilinda Ulastrma Bakanligi Demiryollar Limanlar ve Hava Meydanlari insaati Genel
MUdUrlogu tarafindan yaptirilan ve 2010 yilinda yayinlanan Master Plan Calismasi ¢calismasidir. S6z konusu ¢calisma alfi
asamali olarak planlanarak secilen ana limanlara vygulanmistir (Sekil 4).

Giinliik ve Yillik Ellecleme Her Yanasma Yeri ii;'rn
Hacimlerinin Gemi Kabul Kapasitesinin
Hesaplanmasi Hesaplanmasi

Mevcut Yiik Trafigine Gore
Limanlarin Belirlenmesi

Her Yanasma Yeri icin
Limanlarin Fiziksel Dizayn Gemi
Ozelliklerinin Belirlenmesi Biiyiikligtniin
Belirlenmesi

Her Yanasma Yeri icin Yiik
Ellegleme Hacminin
Hesaplanmasi

Toplam Liman ellegleme
Kapasitesinin
Hesaplanmasi

Sekil-4: Mastir plan ¢alismasinda segilen limanlarin
kapasite artis imkanlarinin hesaplanma sureci

Ulkemiz limancilk sektérinin neredeyse tamaminin temsil eden TURKLIM 2017 yilinda limanlarimizin kapasite
hesaplamasina yonelik bir model olusturulmasi amaci ile ¢alismalara baslamistir. Yaklasik 8 aylik bir sUreyi kapsayan
bu calismada tim limanlar calismaya dahil edilmis, calisma dahilinde &zellikle TURKLIM Uyesi limanlardan dogrudan
veri temin edilmis, her yUk grubunu temsil eden limanlar ile en az U¢ sefer bir araya gelinerek gerek kapasite modeli
gerekse sonuclar tartisimistir. Her yuk tipi icin olusturulan kapasite modeli limanlara génderilmis her bir limanin modeli
test etmesi istenmis gelen goérUsler dogrultusunda model kalibre edilmistir. Hesaplamalarda kullanilan katsayilar ve
varsayimlar uzun yillardir limancilik sektérine hizmet veren TURKLIM calisma gruplarinda yer alan uzmanlarin énerileri
dogrultusunda belirlenmistir. S6z konusu ¢alisma 2019 yilinda bir rapor haline getirilmistir. Raporda farkl yik tiplerine
hizmet veren limanlarin mevcut verilerden yararlanimis, kapasite modeli ve elde edilen sonuglar limanlar ile
tartisilmistir.

TUKLIM kapasite calismasinda rihtim ve depolama kapasitesi hesaplanmis ancak limana ulasim imkanlari, kapi
sikisikh@r gibi kisitlar dikkate alinmamistir. Her bir liman icin yanasma yeri ellecleme kapasitesi 9 asamada belirlenmistir
(Sekil 5).
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TURKLIM tarafindan yayinlanan “Tirkiye Limanlari Kapasite Raporu”ndan (2019) kapasite metodolojisinin detaylarina
ve boélgesel bazda liman kapasitelerine iliskin bilgiye ulasilabilmektedir.

4. Sonuglar

Her sektdrde oldugu gibi limancilik sektérinde de talep tahmini ve kapasite liman isletmeleri icin birinci dncelikli
parametredir. Zira liman yatirmlari pahali ve deri déntst uzun yillar alan yatirimlardir. Bdlgesel bazda yetersiz kapasite
de atil kapasite de denizcilik sektoérint olumsuz etkilemektedir. Denizcilik sektérinde arzin her zaman falebin éninde
gitmesi gerekmektedir. Makas daralmaya basladi§i zaman sikisikliklar yasanmakta fiyatlar artmakta gerek limanlar
gerekse liman kullanicilari olumsuz etkilenmektedir. Benzer sekilde makas ac¢iimaya basladiyi zaman ise limanlarin
karlliklar azalmakta, verim dismekte ve zorunlu yatinmlar yapilamamaktadir. Limancilik sektérd kesintisiz yatirm yapilmasini
gerektiren bir sektérdir. Denizcilik sektérU dinamik bir sektérdir. Surekli olarak ticarete konu olan UrUn deseninde ve
hacminde degisiklik yasanmakta buna bagl olarak gemi boyutlari ve 6zellikleri farkllasmakta sonugta limanlari strekli
yatinm yapmaya zorlamaktadir. Ayrica ulusal ve uluslararasi regUlasyonlar bir dizi yatinmi gindeme getirmektedir. Bu
kadar belirsizligin oldugu bir sektdrde limanlarin énint gdrebilmesi ancak arz - talep dengesinin dogru hesaplanmasi
ile mUimkUn olmaktadir. Bu denklemdeki iki parametreden biri limanin kapasitesidir.

Son s6z olarak liman yatirmlarina ve limancilik politikalarina isik tutan DLH Genel MUdirligi déneminde hazirlanan
“Turkiye Ulashrma Kiyi Yapilari Master Plan” calismasinin Uzerinden yaklasik 17 yil gecmistir. Bu sire zarfinda TURKLIM
U¢ degerli calisma gergeklestirmistir. “Turkiye Limanlari Kapasite Raporu” ile bolgesel bazda liman kapasiteleri incelenmis,
“Turkiye'de Limancilk Sektéronin Etki Analizi ve ihtiyac Degerlendirmesi” raporu ile limanlarin Ulke ekonomisine katkisi
belirlenmis ve “Vizyon 2050” ¢alismasi ile uzun dénemli limancilik stratfejileri ve gelisme dinamikleri derinlemesine analiz
edilmistir.

Denizcilik sektérinde neredeyse her gun yeni bir geli§m¢ yasanmakta ve limanlarin bu gelismelere uyum saglamasi
gerekmektedir. Gerek akademik boyutta gerekse TURKLIM gibi kamu yarari gézeten STK'larda sektére isik tutacak
calismalarin arttirimasina ve genis dlgekli ¢calisma gruplarinin olusturulmasina ihtiya¢ duyulmaktadir.
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Kapak Metni: Kapasite yatirmlari bUyUmeyi saglad.
Ancak gunimuz kosullarinda liman rekabeti artik yalnizca
bUyUkltkle dedil; zorlashidinda planlanan is  hacmini
surdUrebilme kabiliyetiyle tanimlaniyor.

Turkiye Limanlan icin Yeni Rekabet Gergegi:
Beton mu, Dayaniklihk mi?

“Denizciler ufkun &tesini gérdr.”

OZGUR SERT

BAGIMSIZ DANISMAN(MARITIME & PORT MANAGEMENT)

1. Dayanikliik Neyi ifade Eder? Rekabet Neden Degisti?

Limanlar; sahip olduklari rihfimlar, sahalar, vingler, yollar ve depolama alanlariyla deniz ticaretfinin fiziksel omurgasini
olusturur. Limancilik sektdorinde rekabet uzun yillar boyunca bu altyapr unsurlarinin verimliligi ve etkinligi Uzerinden
tanimlanmistir. Daha uzun rihtim, daha genis sahg, daha fazla ving; daha gigli ve rekabetci liman anlamina gelmistir.
Bu yaklasimin yanlis oldugu sdylenemez. Ticaret hacmi bUyurken ve Turkiye limanlari hentz yeterli kapasiteye sahip
degilken, beton merkezli yatirmlar zorunlu olmus ve sektdrin gelisiminde belirleyici rol oynamigtir.

Ancak bugin artik farkl bir esigin dnUndeyiz. Son bes yilda yasanan kiresel gelismeler, fiziksel kapasitenin tek basina
liman rekabetini agiklamakta yetersiz kaldigini agik bicimde ortaya koymustur. UNCTAD'In yayimladigi Review of Mari-
time Transport son iki yil raporlari, kiresel deniz ticaretinin hacim olarak tamamen durmadigin; buna karsin liman
ugrak guvenilirliginin, sefer surekliliginin ve ferminal operasyonlarinin ciddi bicimde bozuldugunu gdstermektedir.
Pandemi déneminde bircok liman resmi olarak kapanmamis, ancak is gucU erisimi, ekipman dengesizlikleri, enerji
kesintileri ve koordinasyon sorunlari nedeniyle fiili kapasitenin dnemli bir b&IUMU kullanlamaz héle gelmistir.

Benzer kirilganliklar pandemi sonrasinda da devam etmistir. Ever Given gemisinin SUveys Kanal’'nda karaya oturmasi
ve Kizildeniz’de artan givenlik riskleri, kiresel ticaretfin belirli bogazlara ve dar rotalara asirt bagimhiligini gérintr
kilmigti. UNCTAD verileri, bu tUr olaylarin yalnizca ilgili bdlgeyi dedil; alternatif rotalardaki limanlari, hinferland
bagdlantilarini ve navilun piyasalarini da es zamanl etkiledigini ortaya koymaktadir. Bu tablo, limanlarin artik yalnizca
“kapasitesi olan” degil; belirsizlikler, iklim riskleri, jeopolitik gerilimler ve finansal soklar alfinda ¢alisabilirligini koruyabilen
sistemler olarak degerlendiriimesi gerekfigini gdstermektedir. Lioyd’s Registerin Global Maritime Trends 2050 ¢alismasi,
Onumuzdeki dénemde limanlarin daha istikrarll bir dUnyaya dedil; es zamanl ve Ust Uste binen risklerin oldugu bir
dizene hazirlanmasi gerektigini vurgulamaktadir. Bu perspektifte dayaniklilik, istisnai bir 6zellik degil; rekabetin yeni
normudur.

Dayaniklilik, belirsizlik altinda sistemin islevini sirdUrebilme ve bozuldugunda makul sirede toparlanabilme kapasitesidir;
bu cercevede “beton mu, dayanikliik mi?” sorusu bir tercih dayatmasi degildir. Beton potansiyel kapasiteyi temsil eder;
her sey yolundayken yapilabilecek isi. Dayanikliik ise bu potansiyelin zorlastiinda ne kadarinin gergcek kapasiteye
donusebildigini gdsterir. Rekabet artik “ne kadar blyiguze” sorusundan ¢ok, “zorlastidinda ne kadarini ¢alistirabiliyoruz?”
sorusuyla fanimlanmaktadir.

Temel tez nettir: Onimizdeki dénemde Turkiye limanlarinin rekabet gici, insa edilen beton miktarindan ¢ok; bu
betonun bilinmeyen kosullar altinda ne kadar sureyle, ne dlgide ve ne hizda yeniden calistiriabildigi Uzerinden belirlenecektir.
Bu doénUsUm, beton merkezli kapasite anlayisi ile dayanikliik merkezli yaklasim arasindaki temel farklarr agik bicimde
ortaya koymaktadir (okz. Tablo 1).

Tablo 1. Liman Rekabetinde Beton Kapasite ve Dayanikliik Kapasitesi Karsilastirmasi

Bovut EBeton Merkezli Kapasite Yaklasumu Davamuklilk Merkezli Kapasite Vaklasinu
Temel odak Fiziksel altyap: (nhtim, saha, ving) Sistem biitiinliigii ve soklara yamt
Ana sorm “Ne kadar bitviigiiz" “Zodastinda ne kadar ayakta kalworuz:™
Olciim mantif TEU, tonaj, nhtim nzunlugu Kesinti siiresi, topaclanma luzy, alternatif kapasite
Risk alma Tekil olayla Birbirine bagh pisk poctisvi
Kaiz amundaki performans Fiziksel varhk vaz, islev zanf Operasvon devambhi éncelikl
Yénetim refleksi Yatinm odakl biiviime Senarvo, esneklik ve adaptasvon

Rekabet avantaj Olcek Gitvenilirlik ve siireklilik
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2. Her Sey Yolundayken BiyUmek: Beton Merkezli Yaklasimin Sinirlar

1980'lerden ifibaren godrece istikrarl seyreden kiresel dizen, artan deniz ticaretiyle birlikie gemi dlceklerinin ve liman
altyapilarinin hizla biyddigi bir ddnemi beraberinde getirmistir. TUrkiye'de de limancilik sektdri bu edilime uyum
saglayarak dnemli bir kapasite artisi gerceklestirmistir. Bu bUyUme anlayisi belirli varsayimlara dayanir: ticaret akacaktir,
gemiler gelecektir, enerji ve finansmana erisim kesintisiz strecekfir. PIANC tarafindan yayimlanan Design Principles for
Marine Container Terminals kilavuzlari da bu varsayimlari teknik dizlemde yansitir. Terminal tasarimi;; normal akis,
ongorulebilir talep ve operasyonel sureklilik varsayimi Uzerine kuruludur. Bu yaklasim mUhendislik acisindan rasyoneldir;
ancak belirsizlik yonetimini merkeze almaz.

Gercek hayatta ise bu varsayimlar giderek daha sik bozulmaktadir. Pandemi, bdlgesel ¢catismalar, ficaret politikalarindaki
ani degisimler ve iklim kaynakli olaylar limanlarin yUk kompozisyonlarini ve operasyonel dengelerini beklenmedik hizda
donustirmustir. UNCTAD, ficaretin cografi olarak yeniden yonlendigini; rota uzamalarinin, ugrak iptallerinin ve
program guvenilirligindeki dUsUslerin kalici bir e@ilime donUstUgUunU gdstermektedir. Beklenmeyen bir sok aninda belirleyici
olan, teknik kapasitenin biyUkligu dedil; planlanan isin ne kadarinin fiilen surdurdlebildigidir.

3. Net is Hacmi (Calisabilir is Hacmi) Yaklagimi

Bu calismada “net is hacmi”, bir limanin belirsizlik ve soklar alfinda strdirebildidi fiili is hacmini ifade eder:

Net is Hacmi = Varsayilan is Hacmi x Calisabilirlik

Calisabilirlik, enerji strekliligi, bilgi sistemleri, is gicU erisimi, finansal likidite ve hinferland baglantilarinin birlikte ¢alisabilmesini
ifade eder. Ayni varsayilan is hacmine sahip iki limandan biri bir sok aninda hacminin %70-80’ini surdUrebilirken digeri
%30-40a dUsUyorsq, gercek rekabet avantaji sistemin dayanikliigindan kaynaklanmaktadir.

4. Liman Dayanikliiginin Dért Temel Boyutu

4.1 Operasyonel Dayaniklilik

Operasyonel kirilganlik, limanlarda kapasite kaybinin en hizli ortaya ¢ikfigr alandir. UNCTAD kriz ddnemlerinde belirleyici
unsurun foplam kapasite dedil, “toparlanma siresi” oldugunu ifade etmektedir.

4.2 Ticari ve Yuk Dayaniklihg:

Kriz anlarinda sorun; yik ve musteri portfodyUnin ani daralmasidir. UNCTAD, yiUk ve endustri portfoyU sinirli olan
limanlarin krizlerde daha sert daraldigini ortaya koymaktadir. Liman dayanikliidinin yonetilebilir hdle gelmesi, bu
boyutlarin dictlebilir gbstergelere donUstUrlimesini gerektiri. Bu amacla érnek bir gdsterge cercevesi Tablo 2'de
sunulmaktadir. Hatta bazi iktisatcllar 1/3 kuraliyla bir genelleme yaparlar. Yani bir yUkin bir firmanin veya bir
endustrinin foplam hacminin 1/3'Unden fazlasi olmasi limanin kirlganh@ini arfirr.

Tablo 2. Liman Dayanikiiigi icin Ornek KPI Cercevesi

Davamklilik Borum Gsterge Ne Olecer? Yanetim Acismdan Anlamu
Operasvonel Opemsvonel Kesing Silges) Kaiz munda operasvonnn durdugn toplam silce 15 sitpeklilifi piteit
Operasvonel Ortalama Topadanma Siiresi (MTTR) Mormal operasvona domis hua Kz sonms performans

Tican Yiik / Hat Yogunlasma Oram Belith hat veva vitk ritriine bagnmbbk Tican kinlganhk sevivesi
Tican Alternatif Miisteri Pam Krizde devreve girebilecek miisteri oram Gelir esneklipi
Finansal Likidite Davamkhlign Gelir kavbn karssinda Anansal tampon Makit akes giivenlin
Yanetsel Senarvo Giincelleme Siklign Kz senarvolanmn revizvon pecivodn Knrmmsal hazulik sevivesi
Duptal / Sistem Ktk Sistem Yedekhhk Oram TOS, enerp, IT vedekleme duramn Diptal kinlganhk

4.3 Finansal Dayaniklilik

Operasyonel ve ticari sorunlar kisa siUrede finansal baskiya dénUsmektedir. World Investment Report, altyapil
finansmaninin giderek daha segici ve kirlgan héle geldigini gostermektedir.

4.4 Kurumsal ve Yoénetsel Dayaniklilik

Lloyd’s Register’in ilgili raporunda kriz/acil durum senaryolari gelecekte tekil dedil, eszamanl soklara isaret etmektedir.
Karar gecikirse, diger tUm dayaniklilik unsurlari islevsizlesir.
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5. Belirsizlik Altinda Dayaniklilik: Dinamik Yetenekler ve Yiuksek Guvenilirlik Yaklasimlari

Limanlar, artan belirsizlik ve operasyonel karmasiklik nedeniyle artik yalnizca altyapr yatirimlariyla ydnetilebilen yapilar
olmaktan ¢ikmistir. Liman dayanikliigini agiklamak acisindan &zellikle iki yaklasim &ne ¢ikmaktadir: Dinamik Yetenekler
(Dynamic Capabilities) ve Yiuksek Guvenilirlik Organizasyonlari (High Reliability Organizations - HRO).

5.1 Dinamik Yetenekler: Degisimi Sezme, Yanit Verme ve Yeniden Yapilanma

Dinamik yetenekler yaklasimi, rekabet avantajinin duragan kaynaklardan dedil; degisimi algilama, bu degisime yanit
verme ve organizasyonel yapiyl yeniden kurguloma kapasitesinden dogdudunu savunur. Bu cercevede dinamik
yetenekler U¢ temel bilesen Uzerinden tanimlanir: cevresel sinyalleri sezme (sensing), uygun stratejik tepkileri yakalama
(seizing) ve mevcut kaynaklari yeni kosullara gére yeniden yapilandirma (reconfiguring).

Limanlar agisindan bu yaklasim, kapasite yatinmlarinin tek basina rekabet gict sagdlamadigini agik bigcimde ortaya
koymaktadir. Ayni fiziksel altyapiya sahip iki limandan biri, yeni rota kaymalarini, ticaret politikalarindaki degdisimleri
veya guvenlik risklerini erken asamada fark edip operasyonel ve ficari kararlarini hizla uvyarlayabiliyorken; digeri ayni
altyapiya ragmen is hacmini kisa surede kaybedebilmektedir. Bu durumda belirleyici olan beton miktari dedil, yonetim
sisteminin degisimi ne dlcUde ve ne hizda absorbe edebildigidir.

5.2 Yiksek Guivenilirlik Organizasyonlar: Belirsizlikle Calisabilen Sistemler

High Reliability Organizations (HRO) yaklasimi, havacilik, nUkleer enerji ve hava trafik kontroli gibi yUksek riskli ve hata
toleransi dUsUk sistemleri inceleyerek gelistiriimistir. Bu organizasyonlarin ortak 6zelligi, belirsizligi ortadan kaldirmaya
calismak yerine belirsizlikle birlikte ¢alisabilecek yonetim refleksleri gelistirmeleridir.

HRO literatiry, basarinin hatasizlik iddiasindan degil; kigUk sapmalari erken fark edebilme, operasyonel detaylara
surekli dikkat gosterme, kriz anlarinda karar yetkisinin hiyerarsiden ziyade duruma en yakin birimlere kaydirimasi ve
kurumsal 6grenmenin surekliliinden kaynaklandidini ortaya koymaktadir. Limanlar, artan operasyonel karmasiklik,
dijital badimlilik ve jeopolitik riskler nedeniyle giderek bu kategoriye yaklasmaktadir.

Bu perspekfiften bakildiginda liman dayaniklidi, yalnizca teknik yedeklilik veya acil durum planlariyla sinirl degildir.
Asll belirleyici olan, belirsizlik aninda organizasyonun nasil anlam Urettigi, bilgiyi nasil yorumladigi ve karar alma strecini
ne kadar hizli ve tutarl bicimde isletebildigidir. Karar alma geciktiginde veya yetki belirsizlestiginde, en gug¢lu altyapi
dahi kisa sUrede islevsiz hdle gelebilmekfedir.

5.3 Liman Dayanikliigi A¢isindan Yénetimsel Cikarimlar

Dinamik yetenekler ve HRO yaklasimlari birlikte ele alindigindg, liman dayanikliidinin &zinde bir yonetim kapasitesi
oldugu acik bicimde goérulmektedir. Dayanikli limanlar, belirsizligi kabul eden, erken uyari sinyallerini izleyen, senaryo
temelli dUsUnebilen ve kriz aninda karar alma reflekslerini hizlandirabilen kurumlardir. Bu nedenle dayaniklilik, yatirm
programlarinin étesinde, yonetisim yapilari, karar yetkileri ve kurumsal 6grenme mekanizmalariyla dogrudan iliskilidir.

6. Dayanikliik Olgilmezse Yonetilemez
Dayaniklilik niyet beyani degil;, él¢Ulebilir gostergeler Uzerinden yonetilir. Bu gdstergeler raporlama icin dedil; erken

uyari ve karar destek icindir. Yonetim agisindan kritik olan, bu gdstergelerin “iyi-kdtu” karsilastirmasi dedil; kabul edilebilir
ve edilemez esiklerin net bicimde tanimlanmasidir. Bu yaklasim Tablo 3'te &zetlenmistir
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Tablo 3. Liman Dayaniklidi icin KPI Seti Onermesi

Boyut KFI Ne Olees? Yénetim Acimndan Anlamu  Kritik Esik (Furmuz Alan)
Koritik bir kesinti soncas:
. I MTTR uzadikca beton >24—48 saat = yiksek
Operasyonel  MTTR (Aean Time To Recovery) operasyonun kabul edilebilic kapasite fillen anbmu yitisic ulgankl

seviveve donily siizes
Enerji, TOS, ved merkezi ve
haberlesmede aknf vedekleme

Operasyonel Kritik Sistem Yedekleme Ogam Tekil anza = tam durus gski <%0 = kabul edilemez

Test edilmeyen plan kiiz

i . . . - -
Operasyonel Senaryo Test Sukhin Wilda yapadan stres testi / tarbiloat unda calismaz 1/vl = zamf
Ticari 1 3 Vitle Thiett Yosunlasoa Oran  Toplam gelivde ilk the vilbiin pays itk soloa biiviinie 28560 = knlgan
Tican 11k 3 Miisteri / Hat Pan Hacimde ilk iie miisteri/ Tat pava Hat iptali = ani gelic kavln %080 = vitksek nsk
Ticad Alrernadf Pazar Akdvasyon Stresi Yeai }-"Mpﬂzaﬁ:il re w Hiz voksa esneklik voknu =G ay = zapif
Finansal Nakit Dayasum Sicesi Gelir digytinde nakide ayakta  Likidite yoksa dayanikhlk <3 ay = kit
kalma siipesi sérlemdir
) . Gelir ditsiistinde bore erteleme Finansman kilitlenirse S
Finansal Bore Esnekligi PR operasyon durur Yok = lunlgan
. ZLoronh: Yannm Erteleme - . - Esnek olmayan yatnm - o
Finansal Kabilivets CAPEXI askuya alabilme esnelklif i lilitler Yok = yiiksek sk
Ko cal Tl Yonetim Karn Sires Exiz sonratn ilk resmi karagm Greciken karar zincirlsme 74 saar = zamf
almas hasar varane ‘
Kumwamsal Test Edilmis Senarye Sapn Yéaetio kucuhmca onayh ve Senarye voksa refleks yoknu <3 = zapt

tathikarl senacvo

7. Stratejik Riskten Aksiyona: Yonetim Perspektifi

Dayaniklih@in rekabet aracina dénUsmesi icin risklerin portfdy mantigiyla ele alinmasi, yonefim kurulu seviyesinde
sahiplenilmesi ve bitce ile performans sistemlerine entegre edilmesi gerekir.

8. Ticaretin Dayanikhihig: ve Limanlarin Roli

Ticaret artik tekil tesisler Uzerinden dedil, adlar Uzerinden islemektedir. Limanlar bu agdlarin dUgum noktalaridir.
Dayanikli limanlar ticaretin soklara ragmen devam etmesine katki saglar; dayanikli ticaret sistemleri ise limanlarin
6ngorilebilirligini destekler.

9. Sonug¢: Beton Gerekli, Dayaniklihk Belirleyici

Turkiye limanlari icin yeni rekabet gercedi nettir. Beton hald gereklidir; ancak artik tek basina yeterli degildir. Rekabet,
sureklilik, uyum ve foparlanma kabiliyetiyle sekillenmektedir. Yeni rekabet alani, daha fazla beton dékmekte dedil;

zorlastiginda planlanan is hacmini koruyabilmekte yatmaktadir. Bu nedenle liman ydnetimleri icin asil soru artik “ne
kadar kapasiteye sahibiz?” dedil; “bir sonraki sokta bu kapasitenin ne kadarini ¢alistirabilecegdiz?” olmalidir.
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Turkiye D6kme Yuk
Limanlarinda Veriye
Dayali Verimlilik
Yonetimi

MUHAMMET KAHVECI
DENiZ ULASTIRMA ve iSLETME MUHENDISI

Ticari gemiler limanlara ugrayan misafirler degildir, zamanla yarisan yolculardir. Sefere ¢iktiklarinda hedef bellidir: en
kisa rota, en az sapma, en dusuk maliyet. Denizde gecen her dakika kaptanin hesap defterinde, armatérin bilangosunda
ve yuk sahibinin beklentilerinde karsilik bulur. Ancak gemi rihtima yanastiginda kronometre sessizce el degistirir. Artik
zamani deniz degil, liman yonetir.

YUkleme ya da tahliye sirasinda gegen her fazla dakika laytime'l eritir. Sonrasi denizciligin kadim gercegidir. Bekleme
demurajdir, erken bitis dispectir. Ve her iki durumda da kazanan ile kaybeden arasindaki ¢izgi cogu zaman dakikalarla
Alguldr.

Dinya limanlarina baktigimizda tablo nettir. Paranagua Brezilya’'da on binlerce ton/gin seviyesinde yiUklenen bir Urin,
Avrupa‘da yUksek hizlarla tahliye edilebilirken; Turkiye'de daha dUstk performans ortalamalari artik teknik bir ayrinti
degil, stratejik bir sorudur. Bu farki yalnizca ekipmanla ya da yazilimla agiklamak kolaydir. Oysa gercek nedenler cogu
zaman planlama disiplininde, sUre¢ uyumunda, kamu uygulamalarinda ve zincirin gérinmeyen halkalarinda saklidir.

Liman sahasinda kaybedilen saatler yalnizca bir operasyon gecikmesi degdildir. Armator icin kirilan sefer zinciridir; yok
sahibi icin bozulan stok planidir, Ulke i¢in yavaslayan ficarettir. “Taksimetre isliyor” rahathdr kisa vadede teselli olabilir
fakat uzun vadede kaybedilen sey guvenilirlikfir.

KUresel ticaret bUyUdukce limanlar birer gecis noktasi olmaktan ¢ikt, rekabetin kalbi haline geldi. Bu yUzden artik tongj
degil, zaman konusulmalidir. “Ka¢ ton ellegledik?” sorusu yerini su soruya birakmalidir. “Bu fonaji ne kadar verimli ve
ongorilebilir yonettik?” Cunkd gercek kapasite betonun icinde degil, dakikalarin arasinda saklidir.

Yeni rihtimlar insa etmek mUmkindur fakat dlciimeyen zamani geri almak mUmkin degildir. C&zUm ¢ogu zaman en
pahall makinede degil, dlgtlen ve yonetilen dakikalardadir. Zaman izlenirse ydnetilir, yonetilirse deger Uretir.

Bu calisma, Turkiye dékme yuk limanlarinda gérinmeyen kapasiteyi goéronir kimayi, veriye dayall performans ydnetfimi
anlayisini gi¢lendirmeyi ve limanlarin yalnizca daha biyik degil, daha akilli hale gelmesi ydninde sektérde farkindalik
yaratmayr amaglamaktadir.

Gorinmeyen kayiplar nereden dogar?

Cogu zaman cevap, ving kabininin icindeki birka¢ metrekarelik dinyada saklidir. Operatérin elindeki kumanda kolu
tonlarca yUkyu hareket ettirirken; yorgunluk, dikkat daginikigi, gece vardiyasinin adir sessizligi ya da geciken bir evrak
paylasimi milisaniyelik teredditler yaratir. Bu teredditler saniyelere, saniyeler dakikalara dénisur, dakikalar ise performans
farki olarak geri doner. Ayni ekipmanin farkl operatérlerde farkl verimle ¢calismasi tesaduf dedildir, stre¢ disiplini ile
insan faktérinin kesistigi noktada zaman ya kazanilir ya kaybedilir.

Zincir bununla da bitmez. Vincin beklenmedik bir arizayla susmasi, hopper veya konveyor hattindaki bir aksamanin
akisl kesmesi, kantarda yasanan kiUguk bir problemin darbogdaz yaratmasi... Bir bilesenin yavaslamasi digerlerinin onu
beklemesine yol agarken liman boyunca mekanik bir sessizlik yayilir. Bu andan itibaren kayip bireysel olmaktan ¢ikar,
altyapi, senkronizasyon ve bakim disiplininin dili konusmaya baslar. Ekipmanin ¢alisabilir oldugu sure ile filen Uretim
yaphdi sure arasindaki fark bUyUr ve terminal ici performans kaybi gérinir hale gelir.

Buna bir de operasyon disi sureclerin beklemeleri eklenir. Acenta formaliteleri uzar, gimrik onayi gecikir. Operasyona
baslanacakken gemide hidrolik ariza yasanir, ambar kapagi agiimaz. Alicinin kamyonlari heniz yoldadir.
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Alicinin kamyonlari heniz yoldadir. Sivi yUklerde analiz sonucu beklenir; laboratuvar kilometrelerce uzaktadir. Gemi
tamamlanir fakat pilot baska bir limandadir. Bazen her sey planlandidr gibi ilerlerken rizgér yon dedistirir ve doda
sUrecin gérunmez paydasi oldugunu hatirlatir.

Kullanilabilirlik
hayint Ekipman Performans
- Kayiplarn Kaviplar
‘L_ J E = ]
| L [I

Toplam Liman Met MNet
Takvim isgal isgal Calisma L
Siiresi Siiresi Siresi Siresi

insan, ekipman ve dis sirecler bir araya geldiginde limanin ritmi olusur. Bu ritim toplam ekipman etkinligi olarak okunabilir.
Ritim bozuldugunda sistemin her bileseni yavaslar, operasyon suresi uzadik¢a iskele mesgul gorindr, fakat verimlilik
artmaz.

Takvim 365 ginU gosterir. Yilin 290 ginid dolu goérinen bir iskelede %20 kapasite kaybi ¢ogu zaman olagan kabul
edilir. Oysa kayiplar saatlerde degil, dakikalarin arasina gizlidir. Operasyon adim adim dlcildiginde gercek kapasite
kaybinin %35-40 seviyelerine ulashd gorilir. O dakikalar geri kazanildiginda ise liman genislemeden bUyUr.
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Gemilerin NOR vermesinden yanasmaya kadar gegen sire ayrintill zaman analizleriyle incelendiginde, limani bekleyen
gemi yoksa veya beklemeler istisnai dizeyde kaliyorsa tablo yonetilebilir kabul edilebilir. Ancak bu verimlilik dUzeyinde
¢alisan bir limanda gemiler yilda yaklasik 130 gin iskele mUsaitligi beklemek zorunda kaliyorsa, bu artik operasyonel
bir sapma degil stratejik bir risk gdstergesidir. Beklemelerin yarathdr belirsizlik ve maliyet baskisi limani lojistik zincirin
guvenilir halkasi olmaktan uzaklastirr, armatérler yada yik sahipleri icin tercih edilebilirlik hizia agsinir. iste tam bu
noktada alarm zilleri ¢calmaya baglar ve limanin rekabet gicinu belirleyen en kritik unsur olan guvenilirlik sorgulanir.

Geri Kazanilabilir Zaman Kayiplarinin Ol¢imi ve Sirekli lyilestirme Yaklagimi

Limanin en buyUk gicl ¢odu zaman dev vinclerde, yuksek kapasiteli is makinelerinde ya da karmasik otomasyon
sistemlerinde aranir. Oysa gercek gi¢ ¢cogu zaman daha sessizdir. Dogru zamanda dogru karari verebilen, bir gin
once yasanan aksaklidl yalnizca vardiya raporlarinda bir satir olarak birakmayan, ertesi gin ayni hatayi dnleyecek
bir farkindaliga doénustUrebilen insandadir. Bu yalnizca bir yonetim fercihi dedil, kurumsal bir 6grenme kUltGroduor.
Operasyonel hafizasi olmayan liman bUyUmez, yalnizca ayni hatalari daha biyik hacimlerle tekrar eder.

Bu noktada su soruyu sormak gerekir: Liman operasyonlarinda kaybedilen dakikalar gercekten kaginilmaz midir,
yoksa yillar icinde “isin dodasi” denilerek normallestiriimis aliskanliklarin sonucu mudur?
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Observation

Gergek su ki, kaybedilen zamanin tamami kader degildir. Meteorolojik kosullar gibi kontrol disi etkenler bir kenara
birakildiginda geriye kalan beklemelerin buyUk bolumu dl¢Ulebilir, analiz edilebilir ve ydnetilebilir niteliktedir. Bu kayiplar
¢ogu zaman koordinasyon eksikliginden, ekipmanlar arasi senkronizasyon sorunlarindan, evrak ve onay sureglerindeki
gecikmelerden ya da lojistik planlama uvyumsuzluklarindan dogar. Yani bunlar operasyonun kaginilmaz anlari dedil;
sure¢ performansindaki sapmalarin gérinr halidir.

Olculmeyen sapma aliskanliga, aliskanlik ise zamanla “normal’e dénisir. Oysa sirekli iyilestirme anlayisi tam da
burada baglar, sapmayi fark etmek, kdk nedenini ortaya koymak ve ayni kaybin tekrarini sistematik bicimde engellemek.
CUnkU dakikalar kaybolmaz, ya yonetilir ya da kabullenilir.

Operasyon Kayiplarinin Olgilimesinde Kurumsal ve Davranissal Engeller

Operasyonel dlcim sistemleri devreye alindiginda, sahada ilk yanki codu zaman teknik degdil duygusaldir. Olgim bir
gelistirme araci olarak degdil, gérUnmeyen bir denetim mekanizmasi olarak algilanabilir. “Stre¢ zaten dodru isliyor”
varsayimi, sessiz bir dirence doénUsuUr. Veri disiplininin yerlesmesi zorlasir, performans sapmalari kayda gegse bile
anlom bulamaz. Oysa &lcim hatayr yakalamak igin dedil, streci anlamak igindir. Bu fark kavranmadiginda veri
toplamak bir yUk olur, kavrandiginda ise operasyonun pusulasina dénusur.

Benzer bir tereddit ticari tarafta da gorlur. Musteri iliskilerini koruma refleksiyle operasyonel beklemelerin kayit altina
alinmasi ya da mali etkilerinin goérundr kiinmasi konusunda temkinli davranilir. Kisa vadede bu yaklasim iliskileri korur
gibi gorundr. Ancak uzun vadede gorinmeyen kayiplar sistem icinde birikir, iyilestirme firsatlari ertelenir, maliyet
sessizce buyur. Seffaflik ertelendikce verimlilik de ertelenir.

Gergekte diren¢ cogu zaman degisime degil, belirsizligedir. Olcim seffaflik getirir. Seffaflik sorumluluk dogurur. Sorumluluk
ise gelisimin kapisini aralar. Kurumlar veriyi bir denetim sopasi olarak degil, ortak 6grenmenin zemini olarak gérmeye
basladiginda operasyonel mikemmellige giden yol agiimaya baslar.

Bu donisim codu zaman yeni bir yaziimla degil, yeni bir bakis acgisiyla baslar. Olcim sistemleri “kim hata yapti?”
sorusunu degil, “sUre¢ nerede aksiyor?” sorusunu sormaya basladiginda algr dedisir. Veri kisiyi dedil streci isaret
ettiginde savunma refleksi yerini katki kiltUrine birakar.
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Ve bu degdisim yukaridan asadiya génderilen bir talimatla gerceklesmez. Tutarlilikla, seffaflikla ve drnek davranisla insa
edilir. Ust yonetim &lcUimU bir baski araci degdil gelisim platformu olarak sahiplendiginde; saha ekipleri verinin
cezalandirmak icin dedil iyilestirmek icin kullanildigini gérdigunde guven olusur. Pazarlama birimleri ise beklemelerin
gizlenmesinin degdil azaltimasinin gercek musteri memnuniyeti yarathigini deneyimlediginde bakis agisi degisir.

CUnkU &lcum kUltUro teknik bir dénUsim degildir, zihinsel bir déntsumdur. Ve limanlar i¢in gercek rekabet avantaj, bu
zihinsel esigi rakiplerinden dnce asabilmektir.

Merkezi Veri Paylasimi: Rekabet Kaygisi mi, Sistem Verimliligi mi?

Merkezi veri paylasimi fikri gindeme geldiginde, limanlarin hafizasinda ik kipirtlyi ¢ogu zaman rekabet kaygisi
uvyandirir. Ticari hassasiyetler, performans verilerinin karsilastirilabilir hale gelmesinin pazar konumunu zayiflatabilecedi
endisesini dogurur. Bu refleks anlasilabilirdir, zira deniz ticareti given Uzerine kuruludur. Ne var ki 6nerilen yaklasim,
limanlari birbirleriyle yarnistirmayi degil, sistemin bUtinU icindeki aksakliklari gérinir kimayr hedefler. Mesele kimin
daha hizl oldugu degil, zamanin nerede kayboldugunu birlikte anlayabilmektir.

Bu noktada o6zellikle kullanilabilirlik kayiplar, idari otoriteler ve sistem planlamacilari igin pusula niteligindedir. COnkU
bu kayiplar cogu zaman ving hizindan ya da operatér performansindan degil, trafik koordinasyonundaki kopukluklardan,
mevzuat siUreclerindeki gecikmelerden, altyapl darbogazlarindan ve planlama  eksikliklerinden dogar. Baska bir
ifadeyle cevap aranmasi gereken soru sudur: Mevcut kapasite gercekten kullaniiyor mu, yoksa dakikalar sistemin
goérinmeyen bosluklarinda mi kayboluyor?

Veri kapsami dogru tanmlandiginda ve anonimlestiriimis raporlama ydntemleri uygulandiginda ticari hassasiyetler
korunurken sistemsel darbodazlar goérinir hale getirilebilir. Boyle bir seffaflik rekabeti zayiflatmaz, aksine daha
6ngorilebilir operasyon sureleri, dengeli frafik akisi ve guvenilir planlama imkéni saglayarak zincirin t0m halkalarina
deger katar. CUnkU limanlar birbirinin rakibi olmaktan énce ayni deniz yolunun ardisik duraklaridir.

Gergek ilerleme, tek bir limanin hizlanmasiyla dedil, tim limanlarin ayni ritmi yakalamasiyla mUmkinddr. Ortak veri dili
olustugunda beklemeler azalrr, belirsizlikler kaybolur ve deniz ficaretinin glven duygusu guglenir. Rekabetin keskinligi
degil, sistemin uyumu belirleyici hale gelir, kazanan ise tek tek limanlar dedil, bUtin bir denizcilik ekosistemi olur.

Kullanilabilirlik kayiplarinin idare tarafindan sistematik olarak izlenebilmesi; gimrik ve idari sireclerde darbogazlarin
giderilmesini, kara lojisti§i akislarinin dengelenmesini, ihtiyaca gdre demiryolu planlamasini, pilotaj ve rémorkdr
planlamasinin optimize edilmesini, altyapr yatirmlarinin dogru énceliklendiriimesini mUmkin kilar. Bdylece tek tek
limanlarin performansini tarfismak yerine, bdlge bdlge mevcut kapasitenin ne dlcide etkin kullanildidi anlasilir ve Glke
lojistik sisteminin genel verimliligi artirilabilir. CUnkU bazi gecikmeler operasyoneldir, bazilari ise sistemiktir. Ve sistemik
kayiplar, ancak birlikte goérinir hale getirildiginde ydnetilebilir.

Sonug;

Sonucta mesele, milli varlik niteligindeki liman kapasitelerini bUyGtmekten dnce, mevcut kapasitenin neden tam
kullanilamadigini  cesaretle ortaya koyabilmektir. Operasyonel beklemelerin dlgUlmesi ve &zellikle kullanilabilirlik
kayiplarinin izlenmesi, yeni rihtimlar insa edilmeden de &nemli performans artiglarinin mimkin oldudunu gdsterir.
Gorunmeyen kapasite agiga cikhiginda limanlar belirsizlik Ureten darbogdazlar olmaktan c¢ikar; zamanin éngdrilebilir
akhigl, guven veren lojistik kapilara donusur.

Bu dénUsUmde Turkiye Denizcilik idaresine disen rol, yalnizca denetleyen ve gelir toplayan bir otorite olmanin &tesine
gecmektir. Ulusal dlgekte standart veri paylasiminin zorunlu hale getiriimesi, pilotaj planlamasi ile deniz trafigi
y&netiminin bUtincUl bicimde optimize edilmesi, dijital entegrasyon ve altyapi yatirmlarinin hizlandiriimasi, verimlilik
odakll tesviklerin bolgesel ihtiyaclara gdre devreye alinmasi ve verimlilik temelli liman yénetimi yaklasimlarinin Universite
mufredatlarinda yer bulmasi stratejik bir yon tayinidir. Boyle bir yaklasim ayni anda gemilerin yanasma oncesi
belirsizligini azaltir, liman kapasite kullanimini artirir ve alici taraf icin fedarik zincirini 6ngorulebilir kilar. Kamu
paylarinin bir bdluminin operasyon akisini hizlandiracak sistemlere yonlendirilmesi ise ficaret hacmini bUyUterek kamu
gelirlerini uzun vadede daha surdurulebilir hale getirir.

Veriye dayall planlama anlayisi benimsendiginde kapasite ihtiyaci ile fazlasi bolgesel dlcekte dodru okunur, limanlar
arasl yuk dagiimi dengelenir ve bUyUme darbodaz Uretmeden gerceklesir. Bdylece Turkiye'nin liman sistemi daha
bUyUk olmaktan 6nce daha akill, daha guvenilir ve kiresel rekabette daha guclu bir yapiya kavusur, denizlere acilan
kapilar yalnizca yuk dedil, 6ngorulebilirlik ve guven tasir.
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Turkiye Limanlarinda
Dayanikh Kapasite
insasi

TEKiIN BALIK
BORUSAN PORT LIMAN YATIRIM VE TEKNIK
ISLER GRUP MUDURU

(Cok Boyutlu Risk Ortaminda Stratejik Bir Cerceve)

TUrkiye, yarimada niteligindeki codrafi yapis, Karadeniz-Ege-Akdeniz eksenindeki jeostratejik konumu ve bunun
sundugu avantqj sayesinde kiresel deniz ticaretinde kritik bir gecis ve dagitim merkezidir. Avrupa ile Asya arasindaki
ticaret koridorlarinin kesisim nokftasinda yer alan Turkiye'de, dis ticaret hacminin biyUk bdlimU denizyolu ile
gercgeklesiyor. Bu durum, limanlari salt lojistik operasyon alanlari olmanin &tesinde ekonomik guvenlik, ulusal direnglilik
ve tedarik zinciri surekliligi agisindan da stratejik altyapilar konumuna tasiyor.

GUnUmMUzde kapasite artisi kavrami, yalnizca fiziksel biyUme ya da elle¢cleme hacminin artiriimasi ile sinirli olmayip,
kiresel belirsizliklerin yodunlastig, iklim krizinin etkilerinin derinlestidi, jeopolitik kirlmalarin ticaret akislarini yeniden
sekillendirdigi ve dijital donUsUmin operasyonel suregleri donistirdigu bir dénemde, liman kapasitesinin “dayaniklilik”
perspektifiyle yeniden tanimlanmasi gereken bir noktadadir. Bu baglamda dayanikli kapasite, yalnizca operasyonel
surekliligi saglamak dedil; soklari absorbe edebilmek, minimum hasarla faaliyetleri strdUrebilmek, kesinti sonrasi hizla
toparlanabilmek ve degisen kosullara uyum saglayabilmek anlamina geliyor.

Dogal Afetler ve Fiziksel Kirilganhk

TUrkiye'nin aktif fay hatlari Uzerinde yer almasi, 6zellikle Marmara Bdélgesi limanlari agisindan yuksek deprem riski
doguruyor. Olasi bir deprem senaryosunda rihtim ve iskele hasarlari, zemin sivilasmasi, ving devrilmeleri, Ustyapi
kayiplari ve hinterland baglantilarinin kopmasi gibi zincirleme etkiler ortaya cikabilmesi de muhtemel hale geliyor.
Limanlarin devre disi kalmasi, ficari faaliyetlerin dtesinde afet lojisti§i ve insani yardim operasyonlarini da dogrudan
sekteye ugratabilecek sonuclar dogurabilir. Bu nedenle liman planlamasinda sismik dayaniklilik, mUhendislik
parametresinden ibaret kalmayip, ayni zamanda ulusal givenlik unsuru olarak da degerlendirilmesi gerekiyor.

iklim degisikligi kaynakli asir yadslar, ani sel olaylari ve drengj yetersizlikleri, terminal operasyonlarini durdurabiliyor,
altyapr arizalarina ve yUk kayiplarina neden olabiliyor. Artan firfina ve asiri rizgér olaylari ise gemi yanasma givenligini,
ellecleme siUreclerini ve saha stok emniyetini dogrudan etkiliyor. Deniz seviyelerinin yiUkselmesi ve kiyl erozyonu ise
Ozellikle disuk kotlu liman alanlarinda uzun vadeli yapisal adaptasyon ihtiyacini zorunlu kiliyor. Bu c¢ercevede iklim
uyum planlar, liman yatirmlarinin ayrilmaz bir bileseni haline gelmesini de elzem g&steriyor.

Jeopolitik Gerilimler ve Tedarik Zinciri Soklari

Turkiye’'nin Karadeniz-Ege-Akdeniz gecisindeki konumu, bolgesel krizlerin liman operasyonlarina dogrudan yansimasina
neden oluyor. Catismalar ve istikrarsizliklar; hat iptalleri, navlun artislar,, sigorta maliyetlerinin artmasi ve yUk yoén
degistirmeleri ile sonuc¢lanabiliyor. Bu tir gelismeler liman kapasitesinin nicel bUyUkloguinden ziyade esneklik dUzeyini
on plana cikariyor.

Ote yandan kiresel pandemi sirecinin de limanlarin sistemik soklara karsi kirlganigini acik bicimde ortaya koydugu
yadsinamaz bir gercek. Konteyner arz-talep dengesizlikleri, liman tikanikliklary, is gicU kayiplari ve gemi bekleme
surelerindeki artis; operasyonel surekliligin yalnizca altyapr yatirmlariyla garanti edilemeyecegini de gosterdi. Bu
noktada kriz modunda liman isletmeciligi yaklasimi; dnceliklendirilmis yuk planlamasi, esnek vardiya sistemleri, alternatif
tedarik¢i ve ekipman stratejileri ile gUc¢lU dijital koordinasyon altyapisini sart hale getiriyor. Dayaniklilik, kapasite
bUyUkIOgunUn yani sira, karar aima hizinda ve kurumsal ¢eviklikte somutlasiyor.
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Dijitallesme ve Siber GiUvenlik Boyutu

Modern limanlar, terminal isletim sistemleri, otomatik kapi kontrol mekanizmalari ve uzaktan ving operasyonlari gibi
yUksek dUzeyde dijital altyapilar Uzerine insa edilir. Bu ddnUsUm verimlilik ve hiz saglamakla birlikte yeni bir kirilganlik
alani yaratiyor. Operasyon sistemlerine yonelik siber saldirilar, veri sizintilari ve dijital altyapinin ¢ékmesi, fiziksel
operasyonlarin tamamen durmasina yol acabilecek riskler barindiriyor.

Tek veri merkezine bagmlilik, bulut erisim kesinfileri ve zayif kimlik dogrulama sistemleri ise bu kirilganhidr arfiriyor. Bu
nedenle siber dayaniklilk, liman kapasitesinin tamamlayici unsuru dedil, aksine temel bir bileseni olarak ele alinmasi
gereken bir hale buruntyor. Haliyle bu da dijital gUvenlik yatinmlarinin, operasyonel kapasite yatirimlariyla es zamanli
planlanmasi gerekliligini ortaya koyuyor.

Cok Katmanh Yedeklilik ve Kurumsal Dayaniklilik

Dayanikli bir liman kapasitesinin tanimina bakfigimizda, bunun fiziksel saglamlikla sinirlh olmadigini ¢cok net bir sekilde
gorebiliriz. Dayanikliik bununla birlikte enerji, veri, ekipman ve insan kaynadi boyutlarinda ¢ok katmanl yedeklilik
gerekfirir. GU¢IU enerji hatlari, jeneratdr ve yakit stoklar ile yenilenebilir enerji entegrasyonu operasyonel surekliligi
destekler. Gercek zamanl yedekleme sistemleri ve felaket kurtarma planlari dijital kesinfilerin etkisini minimize eder.
Kritik ekipmanlar icin alfernatif kapasite planlamasi ve etkin yedek parca ydnetimi ise operasyonel kirlganhdr azaltir.

insan kaynadr acisindan da coklu yetkinlik egitimi, kriz similasyonlari ve uzaktan operasyon kabiliyeti kurumsal cevikligi
artirir. Bu yaklasim, dayanikliig teknik oldugu kadar yénetsel bir mesele haline getirir.

Dayaniklihgin Ol¢ilmesi ve Performans Gostergeleri

Dayaniklilik yaklasiminin - etkinligi, &lctlebilir performans godstergeleri ile degerlendiriimesi gerekiyor. Operasyonel
gostergeler arasinda kesinti sonrasi toparlanma suresi, operasyon sureklilik orani ve yedek kapasite orani yer alirken;
finansal gostergeler ise kriz ddnemindeki gelir kaybi orani, sigorta prim degisimleri ve acil durum maliyetleri Uzerinden
izlenebilir.

Altyapi gbstergelerine bakarsak, bunlar enerji kesintisi suresi, veri kaybi toleransi ve kritik sistem yedeklilik katsayisini
kapsar.

Tedarik zinciri gostergeleri ise gemi bekleme suresi, alternatif rota aktivasyon sitresi ve hinferland baglantfi surekliligi
ile dlculebilir.

Gelecegin Limani ve Stratejik Dé6nUsUm

TUrkiye limanlari, stratejik konum ve ticaret hacmi nedeniyle yalnizca ekonomik dedil, jeopolitik agidan da kritik dneme
sahip. Ancak degisen dinyada, dogal afetler, kiresel krizler, dijital vb. tehditler, limanlar ¢ok boyutlu risklerle karsi
karsiya birakabilir potansiyelde olup, bu dedisen kiresel dinamikler limanlari ¢cok boyutlu risk ortaminda faaliyet
gostermeye zorluyor. Bunlarin limanlar Uzerindeki etkilerinin ortadan kaldiriimasi yahut en aza indirilmesi ise, bircok
parametreyle, tim ihtimaller Uzerinde dUsUnebilmeyi, 6ngdrilemeyende dahi daha gUvenli alanda kalmayi saglayabilen
teknik, idari bir yapi kurabilmeyi, dayaniklilik perspektifiyle yeniden kurgulanmayi gerektirmektedir. Baska bir ifadeyle
“Gelecegin liman” yalnizca daha bUyUk ellegleme hacmine sahip olan dedil, ayni zamanda belirsizlik ortaminda faaliyet
gosterebilen, beklenmeyeni absorbe edebilen, hizla toparlanabilen ve adaptif karar mekanizmalarina sahip olan
limandir. Bu nedenlerle de TUrkiye'de liman planlamasi ve yatirimlari da bu dogrultuda mihendislik ¢ézUmleri, dijital
guvenlik altyapisi, kriz yonetimi kapasitesi ve stratejik dngdri mekanizmalarini entegre eden bituncul bir dayaniklilik
cercevesi icinde ele alinmak durumundadir.
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TURKLIM 29. GENEL KURUL TOPLANTISI

TURKLIM 29. Olagan Genel Kurul Toplantis, 30 Ocak 2026 tarihinde Marriott Hotel istanbul Asia'da; Uye liman
temsilcilerimiz ve sektdr paydaslarimizin katiimiyla gergeklestirildi.

Genel Kurul toplantimiza; Ulastirma ve Altyapr Bakan Yardimaisi Sayin Durmus Univar, Tersaneler ve Kiyi Yapilari
Genel MUduri Sayin Salih Tan, TURMEPA Bagskani Sayin Sadan Kaptanoglu ile Prof. Dr. Erhan Aslanoglu tesrif etti.
Ayrica Bolge Liman Bagkanlari, sivil foplum kuruluslarinin baskanlari, Gye liman ftemsilcileri, sektér paydaslari ve basin
mensuplar da toplantimiza katiim sagladi.

Sayin Durmus Univar, Sayin Sadan Kaptanoglu ve Prof Dr. Erhan Aslanoglunun keynote konusmalar, toplantimiza
degerli bir perspektif kazandirirken; TURKLIM Yénetim Kurulu Baskanimiz Sayin Hamdi Ercelikin degderlendirmeleri,
sUrdurUlebilirlik ve lojistik baglantisallik ekseninde 2026 gindemine dnemli bir ¢cerceve sundu.

Genel Kurulda 2025 yili faaliyetleri degerlendirilirken, 2026 yilina yonelik hedefler kapsamli sekilde ele alindi. Toplantida;
yesil donisim ve dekarbonizasyon odaginda yUrUtUlen ¢alismalar, denizcilik sektorine iliskin emisyon algisi ile
gercekler arasindaki fark ve bu konuda dogru veriye dayali iletisimin dnemi vurgulandi.

Bunun yani sira, &zel liman yatirimlarinin sordurUlebilirligi acisindan kullanim  sUrelerine iliskin dUzenleme ve sure
uzatimi beklentileri ile limanlarin lojistik kapasitesini guclendirecek demiryolu entegrasyonu projeleri, 2026 gindeminin
one ¢ikan bagliklarr arasinda yer aldu.
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TURKLIM FAALIYET RAPORU

2025'in Ozeti:
TURKLIM Faaliyet Raporu
Yayinda!

2025te limancilik sektérimizin gindemi bir yondon hizla dénusurken, diger yandan ortak akil ve is birligi her
zamankinden daha kiymetli hale geldi. TURKLIM olarak; Uye limanlarimiz, paydaslarimiz ve calisma gruplarimizia

birlikte yiIl boyunca masaya yatirdigimiz konulari, yOrottigumuiz projeleri, gerceklestirdigimiz toplanti ve egditimleri tek
bir ¢cati altinda topladik.

Sekfore dair degerlendirmelerden, sahadaki ihfiyaclara dokunan calismalara; paydas bulusmalarindan hazirlanan
raporlara uzanan bu yodun vyilin izlerini TURKLIM 2025 Faaliyet Raporu'nda bulabilirsiniz.

TURKLIM 2025 Faaliyet Raporuna turklim.org zerinden ulasabilirsiniz.
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TURKLIM LIMAN AKADEMISI

PROF. DR. SOMER ESMER
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5 Subat ve 12 Mart 2026 tarihinlerinde, TURKLIM
Liman Akademisi tfarafindan dizenlenen “Liman
Yonetimi  Serfifika Programi”, Prof. Dr. Soner
Esmer’in egitmenliginde gerceklestirimigtir.

Program  kapsaminda  katlimcilarg;  Liman
isletmeciliginde Temel Kavramlar, Teknik ve
Operasyonel Yapllar ile Yonetim ve Gelecek
Perspekiifi baglklari altinda kapsamli  bilgiler
aktarilmigtr.

Egitim sUresince katiimcilar, liman operasyonlarinin yapisal bilesenlerini, yonetim modellerini ve sektdrel donisim
dinamiklerini bUtUncul bir bakis agisiyla degerlendirme firsafi bulmuslardir.

Bu program, Turk limancilik sektdrinde nitelikli insan kaynadinin gelistirimesi ve surdUrdlebilir ydnetim anlayisinin

guclendiriimesi amaciyla dizenlenmistir.

19 Subat 2026 tarihinde, TURKLIM Liman
Akademisi  farafindan  dizenlenen  “Liman
isletmelerinde  Is  Saglgr  ve  Givenligi
Bakimindan isverenin Genel YUkUmlGlukleri ile Is
Kazasindan Sonra Yapilmasi Gereken islemlerin
Yerlesik ictihatlar Cercevesinde Degerlendirimesi”
konulu egitim, Av. Evrim Uygur Yamaner, LLM.
(GLED Partners Hukuk Ofisi, Yonetici Ortak) ve
Av. Doruk Yucel (GLED Partners Hukuk Ofisi,
Kidemli Avukat) egitmenliginde gerceklestirilmistir.

Lirman
Isletmelerinde

1560 I Mazas
Sonras Sunecior

A T
Evrim Lhygur YAMANER LM,

A
Dusiik YUCEL

Program kapsaminda katiimcilarg; yerlesik Yargitay ictihatlari cercevesinde is sadhdr ve guvenlidi bakimindan
isverenin genel yUkUmlGlUkleri, is kazalarinin dnlenmesi amaciyla alinmasi gereken onleyici tedbirler ile is kazasi
aninda ve sonrasinda yapilimasi gereken islemler hakkinda kapsamli bilgiler aktariimistir. EJitim siUresince konular
uvygulamadan &rneklerle somutlastirilarak katiimceilarin hukuki sureclere iliskin farkindaliklarinin artirimasi hedeflenmistir.

Programda ayricq, is kazalarina iliskin gerekli islemlerin yerine getiriimemesi durumunda uygulanabilecek yaptirimlara
degdinilmis; isverenlerin is kazalarindan dogan hukuki ve cezai sorumluluklar genel hatlariyla dederlendirilmistir. Bu
egitim, liman isletmelerinde is saghdi ve givenligi uygulamalarinin guglendiriimesine ve sektérde hukuki farkindaligin

artirlmasina katki saglamak amaciyla dizenlenmigtir.
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TOPLANTILAR

TURKLIM olarak, Piri Reis Universitesi ile
Universite-liman sektéru is birligini guglendirecek
Sektorel Is Birligi Protokoli'ny Piri Reis Universitesi
Tuzla Kampust’'nde imzaladik.

Protokol kapsaminda, dgrencilerimizin uygulamali
egitim, mentdrlik ve kariyer gelisimi alanlarinda
sektére daha gucld hazirlanmalarinin yani sirg,
limanlarda surdurdlebilirlik odakl bilimsel ¢calismalar
ve bilgi paylasimina ydnelik is  birliklerinin
gelistirimesini hedefliyoruz.

Térene, TURKLIM Yénetim Kurulu Baskani Hamdi Ercelik ve heyeti, Piri Reis Universitesi Rektdri Prof. Dr. Nafiz Arica
ve Universite heyeti ile DenizUst0 RUzgar Enerjisi Dernegi (DURED) temsilcileri katildi.

Hizmet ihracatcilar Birligi Liman ve Yer Hizmetleri
Komitesi Toplantisi 13 Subat 2026 tarihinde, Sayin
TC. Ticaret Bakanimiz Prof. Dr. Omer Bolat’in
tesrifleriyle  gerceklestirildi. TURKLIM  Yénetim
Kurulu Baskanimiz Sayin Hamdi Ercelik ve Baskan
Yardimcimiz Alp Capa’nin da sektdr ve komite
temsilcileri olarak katildiklari toplantida limancilik
sektérumizon dncelikli gondem maddeleri Ticaret
Bakanimiza iletilmistir.

Bu kapsamda, sektérUmUzon mevcut durumu,
kiresel rekabet kosullari ve oncelikli gindem
basliklarimiz Ticaret Bakanimiz Prof Dr. Omer
Bolat’a dogrudan aktariimigtir.

Ayrica, Liman isletmeciligi ve dis ticaret sureclerindeki yapisal gelisim alanlar, lojistik verimlilik, mevzuat duzenlemeleri
ve sektérimizin uluslararasi rekabet gucini artirmaya yonelik dneriler kapsamli bicimde ele alinmigtir.
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CALISMA GRUBU TOPLANTILARI

05 Subat 2026 tarihinde Dijital Teknolojiler Calisma Grubu toplantimizi yogun katilimla gerceklestirdik.

Toplantida gindemimizde yer alan basliklar giincel gelismeler 1si§inda ele alinarak genel bir durum degerlendirmesi yapild..
Mevcut konulara iliskin gérusler paylasilirken, ¢6zUm &nerileri birlikte degerlendirildi.

20 Subat 2026 tarihinde SEC Calisma Grubu toplantimizi gerceklestirdik.

Toplantida sektér gindemindeki konular ele alinirken, ¢6zUm &nerileri Uzerine verimli bir fikir alisverisinde bulunuldu.

Ayrica, bu yil yeniden dizenlenmesi planlanan is Saghg Guvenligi ve Cevre Calistayina iliskin dncelikler ve éneriler
de degerlendirildi.
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24 Subat 2026 tarihinde Genel Kargo ve Kuru D&kme YUk Calisma Grubu foplantimizi bugin verimli bir sekilde
gerceklestirdik.

Toplantimizda gundemde yer alan konular kapsamii bicimde ele alinirken, ¢6zUm Onerileri degerlendirildi ve karsilikli

fikir aligverisinde bulunuldu.
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11 Mart 2026 tarihinde TURKLIM Konteyner Calisma Grubu toplantimizi gerceklestirdik.

Toplanti kapsaminda, gindemimizde yer alan konular ele alinirken; sektére iliskin degerlendirmeler ve ¢&zUm Onerileri
Uzerine goruUs alisverisinde bulunuldu. Verimli gegen toplantida, ortak gindem basliklarr kapsamii sekilde degderlendirildi.
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WEBINAR

TURKLIM Sektor Degerlendirmeleri:
Konteyner Limanlarina Genel Bakis

WEBINARI
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f@BMart2026 (O 1m:00/12:00

Turklim org

13 Mart 2026 tarihinde, TURKLIM tarafindan dizenlenen “Konteyner Limanlarina Genel Bakis Webinarr”, katiimcilarla
bulusturulmustur. Webinarin moderatérligini TURKLIM Genel Sekreteri Faruk Dogan Ustlenirken; TURKLIM Yénetim
Kurulu Baskan Yardimcisi ve YILPORT Holding Co-CEO’su Erhan Ciloglu konusmaci olarak katiim saglamistir.

Program kapsaminda; konteyner limanlarina iliskin genel gérinim ile gincel gelismeler ve sektérel degerlendirmeler ele
alinmigtir.
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ZIYARETLER

16 Ocak 2026 tarihinde, TURKLIM olarak TUBITAK Marmara Arastirma Merkezi Baskani Sayin Prof Dr. Burcu Ozsoy’a
makaminda ziyarette bulunduk.

TURKLIM Genel Sekreterimiz Faruk Dogan ve Kurumsal iletisim ve Uye iliskileri MUdUrimiz Gilem Canbolat, TUBITAK
MAM Merkezi Baskani Prof Dr. Burcu Ozsoy ve TUBITAK MAM temisilcileriyle bir toplanti gerceklestirdi. Gérismede

TURKLIM’in calismalari ve liman sektérinin giindemine dair genel bir paylasim yapilirken, kurumlarin faaliyet alanlarina
iliskin karsilikh bilgi aligverisinde bulunuldu.

Onumizdeki dénemde is birligi potansiyeli bulunan proje ve calisma baslklarinda TUBITAK MAM ile ortak calisma
imké&nlari da degerlendirildi.

9 Mart 2026 tarihinde PROPELLER CLUB
Baskani Sayin Ali Pandir ve idari isler Yoneticisi
Sayin Buket Turan’i ofisimizde agdirladik.

Ziyaret  kapsaminda, isbirligi  olanaklari ile
limancilik  sektdrinin PROPELLER  CLUB
icerisinde ve faaliyetlerinde yer almasina iliskin
konular Uzerine goérUs alisverisinde bulunuldu.
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13 Subat 2026 tarihinde, TURKLIM Uyesi GEMPORT calisani Sayin Halil Yasar ofisimizi ziyaret etti. Hazirladigi “Liman
Calisanlar icin Konteyner Hasar Tespit El Kitabi” ile “Risk Assessment in Port and Logistic Areas (Vol. I-11)” adl kitaplarini
Turk liman camiasina ve TURKLIM kitUphanesine armagan etti.

Detayl, hassas ve &zverili bir calismanin Grini olan bu eserlerden “Liman Calisanlari icin Konteyner Hasar Tespit El
Kitabr”, TURKLIM tarafindan Uye konteyner limanlarinin tamamina ulastirildi.

13 Subat 2026 tarihinde, istanbul Ticaret
Odasi (iTO) Meclis ve Tasimacilik ve Lojistik
Hizmetleri Meslek Komitesi Uyesi Sayin Ercan
Karakurt ve sektér temsilcisi Sayin Deniz
Akgin’t TURKLIM'de agirladik.

Ziyaret kapsaminda, karsilikli - géris  ve
degerlendirmeler paylasilirken; isbirligi  ve
gundemde yer alan diger ortak konular Uzerinde
kapsamli bir fikir alisverisi gerceklestirildi.
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