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IZMIR (ALSANCAK) LIMANI GELECEK TALEP TAHMINI iCIN BiR
YONTEM ONERISi
(0V4

Diinya ve Tiirkiye ticari faaliyetlerinde yiiklerin denizyolu ile tasinmasi karayolu
ve havayoluna gore giivenli ve ekonomik oldugundan daha ¢ok tercih edilmektedir.
Denizyolu tagimaciliginin vazge¢ilmez unsuru olan limanlarin planlama ve yapim
asamalarinin ¢cok maliyetli olmasi ve uzun zaman almasindan dolayr liman
yatirimlarmin fizibilitelerinin ¢ok dogru ve gercek¢i metotlarla yapilmasi
gerekmektedir. Yapilacak olan bir yatirima gelecek yillarda dogacak taleplerin
kestirimleri ise fizibilite raporlarinin en onemli kismidir. Bu ¢alismada Candarli
Liman: hakkinda DLH Insaati Genel Miidiirliigiince hazirlatilmis olan {i¢c adet
fizibilite raporu Ozetlenmis, izmir(Alsancak) Limaninda konteyner ve karisik yiik
trafik verileri kullanilarak zaman serisi yontemiyle izmir (Alsancak) Limanimnin 2016
yilina kadar gelecek yiik trafigi tahmin edilmistir. Zaman serisi analizinde ise Box-

Jenkins tarafindan gelistirilen ARIMA yontemi kullanilmistir.

Anahtar sozciikler: Denizyolu tasimaciligi, konteyner yiik trafigi, liman fizibilitesi,
zaman serisi analizi, ARIMA.



PROPOSAL METHOD FOR FUTURE DEMAND ESTIMATiON OF PORT
OF 1ZMIR (ALSANCAK)
ABSTRACT

In commercial activities of the World and Turkey, transport of cargo with
transshipment is safer and more economical than land transit and airline modes. The
ports which are the most important and essential elements of maritime transport
should be analyzed by using quite accurate and realistics techniques in feasibility
stage, because their planing and construction are considerably expensive. The
estimation of the potential demand of a new port investment is the most important
part of the feasibility reports. In this study, three feasibility reports commissioned by
the General Directorate of DLH Construction for Candarli Port are summarized, and
the potential freight traffic by 2016 is estimated by using the time series method and
the data of total container cargo handled in the Port of Izmir (Alsancak). In the time

series analysis, ARIMA method which was developed by Box-Jenkins is used.

Keywords : Maritime transport, freight traffic, port feasibility, time series analysis,
ARIMA,
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BOLUM BiR
GIRIiS

1.1 Genel

Ticari faaliyetlerde maliyetin en 6nemli boliimlerden birisini {irliniin taginmasi ve
hedefe ulastirilmas: yani nakliyesi olusturur. Tagimacilikta ise zamanin, giivenligin,
ve ekonominin optimum olmasi istenir. Giinlimiizde deniz tagimacilig1 diinya ticaret
hacminde dogru uygulanmasi kaydiyla en ekonomik olan ve en ¢ok kullanilan tagima
bigimidir. Ciinkii tek seferde tasinabilecek en fazla iiriin, alternatifleri ile
kiyaslandiginda (Karayolu, Demiryolu, Havayolu) denizyolu ile taginabilmektedir.
2009 yilinda da diinya ticaretinin % 90’inin, Tiirkiye ithalat ve ihracatinin ise
%86,5°’1 denizyolu tasimacilig1 ile gergeklesmis olmasi bunu desteklemektedir.

(DTO, 2009)

Denizyolu tasimaciliginda ulastirma zincirinin en Onemli halkasi siiphesiz
taginacak {iiriniin elleglendigi, gemiden karaya bosaltildigi ya da karadan gemiye
yiiklendigi yer olan limanlardir. Limanlar, hinterlantlarinda (artalan; sosyo-ekonomik
anlamda limanin etkiledigi ve etkilendigi alan) bulunan endiistriyel faaliyetlerin
biiylimesini ve gelismesini saglarlar. Limanlar bulunduklar1 bolgede istihdami artirir
ve nitelikli is giliclinii gelistirir. Ulagim tesis ve olanaklarin artmasina bagl olarak
tarim, balikcilik, sanayi ve ticaret {irlinlerinin degerlendirilmesini kolaylastirir.
Ulkeler arasi ticari, kiiltiirel ve sosyal iliskilerin gelismesine katkida bulunur. Bu
ylizden de limanlarin; ekonominin, endiistrinin, ticari ve soysal hayatin énemli bir
bileseni olarak kabul edilmesi gerekir. Hizla konteynerlesme siirecine giren
denizyolu tasimaciliginda iilkelerin rekabet giici olusturabilmeleri i¢in detayl
fizibilite ve arastirma yapilarak hazirlanan ve zamaninda hayata gecirilen projelerin
tiretilmesi  gerekmektedir. Gemilerin  uzun kuyruklar olusturmadan liman
faaliyetlerinden maksimum yararlanmalarini saglamak veya atil kapasiteli limanlar
meydana getirmemek gelismis ve gelismekte olan iilkeler i¢in hayati dnem arz
etmektedir. Ideal ¢dziim bir limana ait tiim rihtim ve iskelelerin her zaman dolu

olmasi ve yanagmak i¢in bekleyen higbir geminin olmamasi olarak o6zetlenebilir.



Bunun saglanmasi i¢in ise limana ait trafik talep tahmini i¢in kullanilan yontemin
dogru secilmesi ve gelecege iliskin limana gelecek gemi trafiginin gercek degerlere

yakin tahmin edilmesi gerekir.

1.2 Amag

Ulastirma Bakanlig1 1994 yili yatirim programinin tarim sektdriinde 94 E 020010
proje numarasiyla Izmir ili, Zeytindag Beldesi smirlar1 igerisinde yapilmasi
planlanan Candarli Limant’nin (eski adiyla Kuzey Ege Limani), 15 Mayis 2011
giinii yapimina baslanilmistir. Tiirkiye’nin en biiyiik konteyner limani olarak
tasarlanan Candarli Liman1 konteyner tagimaciliginda ve denizyolu ticaretinde gerek

Ege Bolgesi gerekse tiim Tiirkiye i¢in ¢cok dnem arz etmektedir.

Bu ¢alismada; Ulastirma Bakanligi, Demiryollari, Limanlar ve Hava Meydanlari
Insaati Genel Miidiirliigii (DLHIGM) tarafindan 1997, 2005 ve 2009 yillarinda
Candarli Liman1 proje-etiit calismalar1 kapsaminda hazirlatilan Gi¢ adet fizibilite
raporu degerlendirilmistir. Ozellikle 1997 ve 2005 yilinda hazirlanmis olan fizibilite
raporlarinda yer alan Izmir Limam Yiik Trafik Tahminlerinin tutarliligim gérmek
acisindan, tahminlerin gerceklesen yiik trafik verileriyle karsilastirilmas: yapilmistir.
1998 yili Ocak Ay ile 2011 yili Agustos Ayma kadar Izmir Limanina ait aylk
yukleme/bosaltma yiik trafigi verileri kullanilarak zaman serisi analizi yapilmstir.
ARIMA modeli uygulanarak birer yillik tahminler yapilmis, elde edilen yapay veriler
gercek verilere eklenerek toplamda bes yillik tahmin gerceklestirilmistir. Mevcut
[zmir Limani ve yapilacak olan Candarli Limani’min bu tahmin kapsaminda

gelecekteki durumlarinin irdelenmesi hedeflenmistir.

1.3 Kapsam

Sunulan ¢alisma alt1 boliimden olusmaktadir. Birinci béliimde ¢aligma konusu ve
limanlar hakkinda genel bilgiler sunulmustur. Ikinci bdliimde ise limanlarin tasarim
kriterleri hakkinda uluslar aras1 yayinlarda belirtilen yontemler hakkinda &zet bilgiler

yer almaktadir. Uglincii boliimde Izmir Limani hakkinda bilgiler yer alirken



dordiincii boliimde ise Candarli liman1 hakkinda bilgiler verilmistir. Ayrica bu
boliimde Candarli Limani i¢in Ulastirma bakanliginca hazirlatilan ii¢ adet fizibilite
raporlarinin ayrintili 6zeti verilmistir. Besinci boliimde ise zaman serileri hakkinda
kisa ve dzet bilgiler sunulmustur. Altinci boliimde Izmir Limant’nin gelecekteki yiik
trafigi tahmini i¢in zaman serisi analizi yapilmistir. Sonu¢ ve Onerilerin bulundugu
yedinci boliimde ise elde edilen tahmin verilerinin 1s1¢inda durum degerlendirmesi

yapilmis ve Oneriler sunulmustur.



BOLUM iKi
LiIMANLAR ve TASARIM KRiTERLERI

2.1 Limanlar

Liman “gemilerin dalga, akinti, firtina ve buz gibi c¢evresel etkenlere karsi
korundugu, rthtim veya iskelelerine gemilerin, deniz tasima araclarinin yanasip
baglayabilecegi veya su alanlarina demirleyebilecegi olanaklar1 kapsayan, tekneden
kiytya kiyidan tekneye yiik veya insan nakli, teknelerin baglanip ayrilmasi veya
demirlemeleri, esyanin karada veya denizde teslimine kadar muhafazasi i¢in tesisleri

ve olanaklar1 bulunan, simirlandirilmis kara ve deniz alanlaridir” (Yiiksel ve Cevik,

2006).

Bilindigi kadariyla yeryiiziinde ilk limanlar fiyortlarda ve nehirlerde insa edilmis,
bunlarin en gérkemlileri ise Vikingler tarafindan Iskandinavya’da yapilmstir. Agik
deniz kiyisina kurulan ilk liman ise 4-5.000 yil 6nce Liibnan’in Tire kentine
Fenikeliler tarafindan kurulmustur. Bu liman bakir diibel ile birlikte kilitli agir
bloklarla insa edilmistir. Romalilar Ostia'da Tiber Nehri {izerinde iinlii deniz limani1
inga etmiglerdir. Londra, Rotterdam ve Hamburg gibi tim Ortagag limanlar
akarsular, hali¢ler, koylar ya da bogazlar iizerinde bulunmaktadir. Ayn1 gercek ilk
Amerikan limanlarindan New York, Boston, Baltimore, Washington (Georgetown)
ve New Orleans Limanlar iginde gegerlidir. Limanlar, glinimiizde gemi {iretim
teknolojilerinin de geligsmesi ile birlikte daha biiylik su kesimine sahip gemileri
barindirmak i¢in tasarlanmaktadir. Ham petrol tankerlerin tasima kapasiteleri
500.000 DWT’e su kesimleri ise 15-20 metreye ulastigindan dolayi, son yillarda
limanlar daha fazla derinlige ve yanasma yeri uzunluguna sahip rihtim ve iskelelerle
birlikte, daha biiylik miktarlarda yiik ellegleyebilecek ekipmana ve stok yapacak
sahaya sahip olacak sekilde planlanmaktadir. Gemi fiyatlarinin, liman yatirim ve
isletme maliyetlerinin ¢ok yiiksek olmasi liman yatirimlarinin yapilmasinda g¢ok

dikkatli davranilmasini gerektirmektedir (Bruun, 1981, s.1).



Limanlar;
e Konumlarina gore; (cografi bakimdan)
- Deniz kenarindaki limanlar
- Nehir limanlari, hali¢ limanlar1
- Fiyord limanlar1
- G0l ve kanal limanlari
e Gel-gite (Med-Cezir) gore;
- Med ve cezir limanlari
- Med limanlar1
- Dok limanlar1
- Agik limanlar
e Faaliyet alanlarina gore;
- Diinya trafigine yanit veren
- Bolgesel trafige yanit veren
- Mahalli trafige yanit veren
e Trafik tiplerine gore;
- Genel amacli limanlar-Muntazam hat limanlar1
- Genel yiik limanlar1 (Ro-Ro, Konteyner, Ferry Hizmetleri)
- Dokme yiik limanlar1 (Akaryakit ve gaz, kimyasal madde, kuru yiik)
- Kiy1 trafigi limanlar
- Ulke i¢i limanlari
e Sahiplerine gore;
- Kamu 6zel karisik liman
- Ozel liman (Endiistriye ait, Ticari Firmalara ait, Demiryolcu ve
nakliyecilere ait)
e Yiik akimi ve giimriik formalitelerine gore;
- Dis ticaret ithal-ihrag
- Transit limanlar
- Bolgesel ve mahalli limanlar
- Liman i¢inde serbest bolge veya limanlar

- Gumruk limani



e Idare tarzlarina gore;
- Ozerk limanlar
- Ozerk idare

- Digerleri,

gibi ¢esitli sekilde siniflandirilabilirler (Deniz Ticaret Odasi, 1994).

2.2 Limanlarin Fonksiyonlar:

Liman, iireticiyle tiiketiciyi baglayan farkli tasima modlarmin giristigi uzun bir
tasima zincirinin hayati bir baglant1 noktas1 olup gemiler ve diger ulasim araglari
arasinda emniyetli yiilk ve yolcu transferinin yapilmasi i¢in gerekli ekipman ve

altyapiya sahip servis noktasidir (Yiiksel ve Cevik, 2006, s.6).

Limanlarin; kara ve deniz tasima sistemleri arasinda devam eden akis transferini
en ekonomik ve en hizli bir sekilde gerceklestirmek, endiistriyel faaliyetlerin temel
elemanlarindan bir olarak mallarin toplu bir bicimde taginmasini saglamak ve {iretim
faaliyetlerine biiyilik Ol¢lide katkida bulunmak, cazibe ve isttihdam merkezi
olusturarak kentsel gelisimde lokomotif gorev {lstlenmek, ekonomik gelismeyi
tetiklemek ve sosyal gelismeyi olumlu etkilemek gibi kisaca 6zetlenecek bir¢ok

fonksiyonu vardir.

Bir limanin temel fonksiyonlar;

1 — Trafik Fonksiyonu: Liman trafik agi icerisinde gesitli kara tagima tipleri ile
denizi baglayan bir diigiim noktasidir. Trafik fonksiyonunun yerine getirilebilmesi
i¢in ii¢ sart gerekmektedir. Iyi bir 6n kapu, iyi bir arka kap1 ve liman igerisinde yeterli

kapasite ile hizmet:

e Denizden giris ulasilabilir ve emniyetli olmalidir.

e Liman baseni gemi manevrasi igin yeterli su alanina, yanasma yerleri ise



gemilerin rahat¢a yanasabilmesi i¢in yeterli alana sahip olmalidir. Ayrica

ellegleme ve depolama kapasitesi de yeterli olmalidir.

Karayolu, demiryolu, i¢ suyollari, boru hatt1 gibi tasima modlarinin hinterlant

baglantilar1 yeterli olmalidir.

2- Tasima Fonksiyonu: Limanlarda ¢ok ¢esitli yiik akisi s6z konusudur.

Eger liman iyi bir hinterlanda sahipse c¢ok fazla rekabet etmeden
ithalat/ihracat hizmeti verir ve bu hizmetin yeterli, kesintisiz ve minimum
maliyette verilmesi istenir. Ancak bu durum ge¢misteki kamu limanlar1 gibi
bu amaglar1 yerine getirmeye calisan limanlarda basarisizliga ugramistir ve
sonunda ne para kazanabilmisler ne de hizmet verebilmislerdir. Rihtimlarda
hizmet verilenlerden daha fazla gemi disarida demirde bekler duruma
gelmistir. Bilindigi gibi gemilerin bekleme maliyetleri c¢ok yliksektir
(Demoraj: 6000 $ - 15.000 $/giin)

Ancak ayni hinterlant icin veya aktarma ticareti i¢in rakip olan limanlarda
yiik ellegleme verimliligi, pilotaj ve liman tarifesi gibi masraflar 6nemli hale
gelmektedir. Limanlar kendi i¢lerinde bir is olmaya baslarlar ve liman
fonksiyonlarmin o6zellesmesi, gerekli olan verimliligi saglamada oldukca

onemli bir adim haline gelmektedir.

Uretim Fonksiyonu:

Bunlarin yaninda bazi ikincil fonksiyonlara sahiptirler:

Yiik akist ile ilgili olarak gemi tamir ve insasi veya agik deniz temini gibi
endiistriyel aktiviteler oldugu gibi deniz tasimaciligt nedeniyle yakin
cevresinde endiistrinin kurulmasina ve yerlesmesine neden olur.

Ticari ve finansal servisler ile banka aktivitelerini artirir.



Son yillarda ellegcleme yontemlerinin ve otomasyonun son derece ilerlemesi
sonucunda limanlardaki dogrudan istihdamin 6nemli Ol¢lide azalmasina karsin,
yatirrm maliyetleri oldukga yiiksektir. Ancak “Neler bu yatirim maliyetini hakl
cikarir?” sorusunun cevaplanmasi gerekmektedir. Bunun tek bir basit cevabr yoktur

ancak bazi noktalar dikkate alinmalidir.

v' Limanlar arasindaki bir miktar rekabet, verimliligi uyarmak ve maliyetleri
diistirmek ve kaliteyi artirmak agisindan gereklidir. Ancak ¢ok fazla rekabet
kapasitelerin asilmasina neden olur ki bunun sonucunu da kamu 6der.

v’ Haksiz rekabetten kaginilmalidir. Ciinkii bu fiyatlarda dengesizlige kapasite
asilmasina neden olur.

v Liman gelisim projelerindeki fayda/maliyet analizlerindeki uzun dénemli
dolayli sosyal faydalar dikkate alinmalidir.

v" Cevresel etkiler rasyonel tabanda dikkate alinmalidir.

v Olumlu profilleri korumak ve yerel halkin destegini saglamak i¢in limanlar

gelisme stratejilerine istihdam tireten aktiviteleri dahil etmelidir.

Yukaridaki konular liman gelisiminin planlama sathasinda yatirim kararlart ile
ilgilidir. Belli bir ticaret ve yiik hacmini ¢gekmek amaciyla limanlar arasindaki

dogrudan rekabet i¢in asagidaki faaliyetler onemlidir:

v' Terminaller i¢in gerekli alanlarin mevcudiyeti,

v' Liman tarife ve vergileri,

<\

Limanin ve/veya mevcut stevedorlarin kalitesi (verimliligi, giivenilirligi,
ellegleme maliyeti ve esnekligi),

Hinterlant baglantilarinin kalitesi,

Cevresel gereksinimler,

Glimriik rejimi,

AR NERNEEN

Seyir emniyeti.



Yukarida goriildiigi gibi yeni isler ¢ekebilmek icin limanin ilave alanlara sahip
olmasi gereklidir. Bu alan limanin mevcut sinirlari igerisinde de bulunabilir. Ornegin

eski ve kullanilmayan alanlar yeni ticaret gereksinimleri i¢in uygun hale getirilebilir.

Bu islem bir ¢ok mevcut limanda gdzlenmistir ve Port of Cycle (Liman Omrii
Dongiisii) olarak adlandirilmaktadir. Liman alami yiik hacminin artmasi ile gelisir,
olgunluga (veya dolgunluga) ulasir, yaslanmaya baslar ve daha sonra eskime

safhasina ulasir ancak yenilenme islemi baglamazsa boylece devam eder.

Konvansiyonel genel kargonun konteynerlesmis kargoya doniisii buna ¢ok iyi bir
ornektir. Bircok liman mevcut terminallerin atil hale ddnmesine ve bos depolarin terk

edilmesine neden olmustur (Yiiksel ve Cevik, 2006, s.6-8).

Globallesmeyle birlikte limanlarin rolleri degismis 6zellikle ekonomik faaliyetler
icindeki 6nemi giderek artmistir. fhracatin gelismesi, ithalatin artmasi ekonomik
bliyiimenin gerekleri olup bunlarin artmasi dogrudan ulasim faaliyetlerini
etkilemektedir. Liman kapasitesi yetersizse mallarin diizenli sekilde taginmasi
engellenecek ve ekonomi gelisemeyecek aksine daha da kotiilesecektir. Sorunsuz
liman faaliyetleri temel mallarin arzini miktar bakimindan dengeler, eger yeterli
depolama kapasitesi de mevcutsa mal fiyatlarmin diismesi ve dengelenmesi olasi
hale gelir. Ozellikle ihra¢ mallarinin dagitim maliyetleri diiserek ihracatta rekabet
gliciinii artirir ve hammadde ithalatinda ise yine lilkenin avantajli hale gelmesini
saglar. Genel olarak limanda beliren maliyetler mallarin dagitim maliyetlerinin {igte
birini olusturur. Yiklerin limanda verimli bir bicimde elleglenmesi sayesinde
maliyetlerin diisiiriilmesi dolayistyla fiyatlarin diisiiriilmesi ve tiiketicinin bundan
yarar saglayarak ihra¢ mallari icin daha diisiik fiyat koyarak iilkenin rekabet gliciiniin

artirtlmasi gibi ani etkileri vardir.

Limandaki hizmet birimleri ve endistriyel bolgeler; nakliye, depolama ve
ellegleme hizmetlerinde olasi en biiylik verimi saglayacak sekilde i¢ ige
yerlestirilerek planlanabilir. Endiistriler i¢in gerekli olan hammaddeler aktarmasiz bir

nakliyeye basvurmaksizin verimli bir gemi nakliyesiyle dogrudan getirilebilir ya da
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i¢ ice yerlestirilerek diizenlenmis olan endiistriyel bolgelere rihtimlar terminaller
vasitastyla iletilebilir., Hammaddelerden daha sonra islenebilir olanlar {iriin

depolarina bagl olarak diizenlenmis rihtimlar vasitasiyla gonderilir.

Endiistriyel liman olarak adlandirilabilecek bu tip limanlar tek bir tesisi ya da
sadece ilgili endistriyi kapsamakla kalmayip ilgili iilke ya da bélgenin tiimii igin
gerekli olan endiistriyel grubun insa edilmesinin beklendigi bir kiyr bdlgesi

gelistirme projesi olarak planlanir.

Eger bir limanda endiistriler gelisirse ve ekonomik faaliyetler limanin merkez
oldugu bu bolgede yogunlasirsa burada bir kent olusturmak tizere bir¢ok kisi
toplanir. Bununla birlikte daha sonra kent i¢indeki tiiketim artarsa iiretim etkinlikleri
de yogunlasir ve limanla tasiman yiik miktar1 artar. Boylece liman ve kent birbirini
olumlu etkileyerek gelisir. Bir liman planlanirken sadece limanla dogrudan ya da
dolayli baglantis1 bulunan cesitli faaliyetler i¢in gerekli olan sahanin degil, ayni
zamanda kent igindeki tiim faaliyetlerin nasil olmasi gerektiginin de hesaba katilmasi
gerekir. Eger sehir i¢inde liman igin yeterli bir sahanin saglanma olanagi yoksa o
zaman liman bdlgesi i¢inde kent kullanimi igin bir saha ayirma politikasi ile

planlanmalidir.

Limanlarin ekonomik gelisim etkilerini analiz ederken (ticari liman projelerinin

fayda/masraf analizi i¢indeki dogrudan ya da ona faydali olan) durum;

- Dagitim maliyetlerinin diigtiriilmesini kapsayan “dogrudan ekonomik etkiler”,

- Bolgesel gelirlerde dagitim, ellecleme ve diger bazi endiistrilerin
yerlestirilmesi ile endiistrilerin dolayli etkileri sonucu olusan artislar1 kapsayan

“bolgesel ekonomik etkiler”,

- Ulusal ekonomik faaliyetleri gelismesini ve milli gelirdeki artiglar1 kapsayan

“ulusal ekonomik etkiler” olarak {i¢ baslik altinda degerlendirilebilir.
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Ticari bir limanda “dogrudan ekonomik etkiler” ve bunlardan yararlananlar liman
hizmetlerinin kullanicilaridir. “Bolgesel ekonomik etkiler” bolgesel etkilerin dagitim
veriminin artiritlmasiyla ortaya c¢ikar. Dis ticaret limanlarindan yapilan ticaretteki
artig, sonugta milli gelirdeki (GSMH) artisa katkida bulunan “ulusal ekonomik
etkiler” olarak ortaya c¢ikar. Bunlardan yararlanan sadece bolge halki degil biitiin
iilke halkidir. “Bolgesel ekonomik etkiler” yeni gelistirilmis olan endistriyel
limanda, istihdam firsatlar1 ve ortalama gelirler endiistriler kurulup gelistik¢e artig
gosterirler. Bu da diger endiistrileri, bdlgesel ve ulusal ekonomiyi canlandirir.
“Dogrudan ekonomik etkiler” normal olarak hizmetlerin iyilestirilmesinden onceki
ve sonraki tagima maliyetlerinin hesaplanmasin ve bu maliyetlerin farkinin
hedeflenen yil igerisindeki yiik hacmi ile ¢arpilmasiyla tahmin edilebilir. “Bolgesel
ekonomik etkilerin” ve “ulusal ekonomik etkilerin” tahmin edilmesi i¢in bir¢ok
karmagik faktor icerdiklerinden uygulamalarinin zor olmasina ragmen degisik
ekonometrik yontemler gelistirilmis olmakla birlikte bu etkilerin tahmin edilmesi
kolay degildir. “Sosyal degisim etkileri” bolgesel gelisim ve ulusal saha gelisim
politikalar1 tizerindeki ekonomik gelisim etkilerinden bagka etkileri kapsar. (Baykan,
1997)

Sosyal gelisim etkilerini sdyle siralamak miimkiindjir:

1- Ulusal arazi uzerindeki etkiler:

- Niifusun ve endiistrilerin uygun bir sekilde diizenlenmesi

2- Sosyal etkiler:
- Yasam standartlarinin gelismesi,
- Egitim, kiiltiir, saglik hizmetleri i¢in firsatlarin artmast,
- Eglence ve aligveris mekanlarinin artmast,
- Uretim standartlarinin iyilestirilmesi,
- Dogal cevre icin saha meydana getirilmesi,
- Kamu alanlar1 yesil alanlar ve ¢op yok etme fabrikalari,

- Emniyetin saglanmasi, trafik hizmetler i¢in saha olusturulmasi,
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2.3 Liman Planlama Ve Tasarim Kriterleri

Demiryolu, havayolu, liman vs. gibi yiiksek maliyetli ve toplumun genelini
ilgilendiren kamu yatirimlarinda izlenen adimlar genelde ayni olmaktadir. Planlama
yaparken Oncelikle mevcut durum tespiti ve ihtiyac analizi objektif kriterlere gore
yapilmalidir. Yatirnmin fizibilitesi, sentezi, senaryo ve benzetimi, sonuglarin
degerlendirilmesi ve gesitli senaryolar-alternatifler arasindan en anlamli bir kaginin
secilmesi olmak iizere asamalar halinde ilerlenmelidir. Secilen birkag senaryonun
kendi aralarinda degerlendirmeye tabi tutulmasi i¢in daha ayrintili ve kapsamli
verilerin analizinden sonra senaryolar tekrar gézden gegirilmeli ve en uygun senaryo

secilmelidir.

Liman yatinmlarinda biiylik maliyetlerin bilesenleri olan bos yanasma yeri
maliyeti ve gemilerin bekleme maliyeti (demoraj) dikkate alinarak mevcut ve
gelecekteki talep icin optimum liman boyutunun belirlenmesi tim maliyet
parametrelerinin dikkate alinmasiyla ve ¢esitli yontemler kullanilarak hassas bir

sekilde yapilmalidir.

(Coziimii etkileyen temel faktorler agagidaki gibi siralanabilir.

i. Geminin varis oranini belirleyen gemi trafik modeli, gemi biiytikligi ve gemi

tarafindan taginan yiikiin miktari,

Ii. Rihtim uzunlugu ve yanasma yeri sayisi,

iii. Yiikleme / bosaltma ekipmanlarinin sayisi ve kapasitesi.

Gemilerin  uzun kuyruklar yaratmadan liman faaliyetlerinin maksimum
kullanimin1 saglamak olduk¢a zordur. Liman planlamasinda en ideal ¢oziim;
planlanan limanin tiim yanasma yerlerinin her zaman dolu olmasi ve hi¢bir zaman
bos bir yanagma yeri icin bekleyen gemi olmamasi sartinin saglanmasi ile elde

edilebilir. Optimum liman boyutu elde etmek igin kullanilan yontemler; kuyruk
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teorisi, optimum liman kapasitesi ve liman simiilasyon yontemleridir (Yiksel ve

Cevik, 2006, s.2).

Aslinda liman planlamasi birgok meslek dalinin ortak c¢aligmasi {iriinii olarak
ortaya konmasi gereken onemli bir konudur. Limanin yapim asamasindaki insaat
miithendisligine ait teknik kisim bir yana birakilacak olursa 6ncesinde gelecekteki
ihtiyaclarin ve deniz trafik hacminin iyi hesaplanarak limanin olusturacagi
hinterlandin gerceke¢i bir sekilde tahmin edilmesi ve limanin yerinin maliyetleri
minimuma indirecek ve denizyolu tasimaciliginda tercih edilebilecek bir konumda
secilmesi ¢ok onem arz etmektedir. Planlama metodolojisi, insaat miihendisliginin
diger alanlardaki tasarim metodolojisinin genel yaklagimlari ile aynidir (Yiksel ve

Cevik, 2006).

Zamana gore planlama Tablo 2.1°de verilmektedir. Ayrica liman planlama

calismalarinda uyulacak bir yol haritasi ise Sekil 2.1 de 6zetlenmektedir.

Tablo 2.1 Zamana gore planlama tipleri

) Zaman ..
Tip Ornek
(yi)
Uzun Dénem 20-30 Master Plan
Orta Donem 5-10 Master planin ilk fazi
Kisa Dénem 1-2 Kiigiik planlama degisiklikleri




Yik Akig Tahmini

v

Tasimacilik Tahminleri

v

14

UlusalBolgesel
Kentsel planlama ve
sosyal cevre

Gewresel ve Emniyet
Fakidreri

Temel Boyutiar

Tagima Fakkiri

Saha Verier
«  Osnograf
+  Geotknik
v K

ANALIZ

.

v

il

'

I

Aternatif 1

il

ARemalif?

*

Altematif 3

Alematif 4

il

+

Eleme ve Segim

|

En imit verid akematifier, 2 veya 3

]

(On milhendisk ve
kavramsal planiar

v

1. Degedendime

1. Segm

" |2 Dederlendime ve

Degeriendime ve
sedm
Detayh saha Optimizasyon
grasimalan '+ SeyT
+  Hidrolik
+ Ky
v

Detayli mashrplan

malyeten

v

Fayda/ aliyet

analizi

secim

Sonugdandirma

1. Nesil alternafifler

Sekil 2.1 Liman yapim master planlamasi akis tablosu (Yiiksel ve Cevik, 2006, 5.21)
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Liman planlamasiyla ilgili baz1 disiplinler ve uzmanliklar asagidaki gibidir.

Teknik

Osinografi (dalga iklimi vb.)

Kiy1 Miihendisligi (Morfoloji, dalgakiranlar)
Hidrolik (gelgit ve akintilar)

Hidronétik (yaklagim kanali, seyir tasarimi)

Kiy1 yapilar1 ( rihtimlar, mahmuzlar ve jetiler)

AN NN N SN

Tarama ( kaz1 ve kara dolgusu)

v Jeoloji, Jeoteknoloji ve deprem miihendisligi (zemin, yapilarin
stabilitesi)

v Ulasim teknolojisi (techizat)

v" Terminal operasyonlar1 (lojistik)

v" Trafik mithendisligi (karayolu ve demiryolu baglantilarr)

v

Emniyet miihendisligi (uzamsal planda tehlikeli ytiklerin sonuglar)

Ekonomik
v" Makro-ekonomi ve ulastirma ekonomisi (yiik tahminleri)
v Ekonometri (ekonomik ve finansal analiz)
v Ticaret (finans ve pazarlama)

Sosyal / Cevresel
v Uzamsal planlama
v Cevresel planlama (hava, su, ses, zemin kirliligi analizleri)

v Yasal ogiitler (ulusal ve yerel planlama gereklilikleri, izinler)
2.3.1 Yiik Tahminleri
Liman tasariminda, ilerde dogacak talepleri karsilamak ya da atil kapasiteye yer

vermemek adma hinterlant analizleri ve gelecege iliskin yiik tahminleri dikkatli

yapilmalidir.
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Zira gelecege iliskin dogru yatirim kararlarinin alinmasi ancak dogru bir talep
tahmini ile miimkiin olabilmektedir. Yiik artisinin tahmin edilenin altinda kalmasi
durumunda limanlarda atil kapasite olusmakta, yatirimlarin boyutlar1 gelecek yiik
hacmine goére projelendirildigi icin yatirim finansmanmin geri  doniisii
saglanamamaktadir. Benzer sekilde yiik artistnin tahmin edilenin {izerinde
gerceklesmesi  durumunda, mevcut limanlarda sikisiklik olusmakta, liman
yatirrmlarinin uzun zaman almasi nedeniyle ihtiyaci karsilayacak yeni limanlar
zamaninda hizmete girememektedir. Ulastirma sektorii dinamik bir sektordiir.
Tarimdan turizme, madencilikten sanayiye, enerjiden i¢ ve dis ticarete kadar ¢ok
genis bir yelpazedeki gelismelerden olumlu veya olumsuz etkilenmektedir. Bu
nedenle gelecege iliskin yiik talep tahmini ¢aligsmalarinda uzun yillara dayanan genis
bir veri setine ihtiyag duyulmaktadir. Ulkemizde ulastirma sektdriine ait gecmise
ilisgkin uzun donemleri kapsayan saglikli veri bulunmamaktadir. Ayrica iilke
ekonomisindeki dalgalanmalar uzun vadeli tahminleri olumsuz etkilemektedir.
Ekonomik istikrarsizlik farkli senaryolarin ¢alisildigr yiik tahminlerinde iyimser ve
kotiimser tahminler arasindaki makasi agmaktadir. Talep tahmininin 6nemli bir
kismin hinterlant analizi olusturmaktadir. Talep tahmini bir liman i¢in yapilabildigi
gibi bir¢ok limani igine alan bir bolgeyi de kapsayabilmektedir. Birbirine yakin
limanlarin olusturdugu grup limanlar ayni hinterlanda hizmet vermektedir. Bu
durumda limanlar ve yakin limanlarin olusturdugu grup limanlarin hinterlandinin
belirlenmesi talep tahmininin ilk asamasidir (Ulastirma Bakanligi, 2010).

“Bir liman veya limanlar grubunun hinterland1 belirlenirken esit tasima bedelleri,
esit mesafe, esit zaman, limanlar arasi analiz ve diger rekabetci degiskenler dikkate

alinir. Bu tiir analiz i¢in gerekli veriler;

taginan yiiklerin baslangi¢ ve varis noktalari,

ihrag ve ithal istatistikleri,

nakliyat {icretleri, nakliyat zamanlari, diger nakliyat zorunluluklari,
direkt ve endirekt liman masraflari,

rakip liman ve nakliyat giizergahlarin belirlenmesi,

AN NN NN

liman geri alanindaki degisikliklerin veya dinamiklerin belirlenmesi,

niifus dagilimi ve gelir dagilimu,
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v’ etnik ve kiiltiirel degiskenler, biiyiime orani gibi toplum karakteristikleri,

<

issizlik orani, kisi bas1 gelir biiyiimesi,

v' besleyici nakliyatin analizi (demiryolu, karayolu, ve bu sistemlerin
kapasiteleri),

v’ teknolojik tahminler; gemi variglarmin tahminlenmesi ve kullanilacak
veya kullanilacagi tahmin edilen gemi teknolojisi,

v" hizmet edilen giizergahlar i¢in fiyat tahminlenmesi,

v' kargo akisi ve kapasitesi

kullanilabilmektedir” (Frankel, 1987).

“Tahminleme teknikleri ii¢ kategoriye ayrilir:

* zaman bazl projeksiyonlar,
* modelleme ve simiilasyon,

» niceliksel tahminleme.

Trend analizi (egilim, patern belirleme), ve olasiliksal tahminleme ilk kategoriye
aittir. Gelecegi tahmin etmek igin gegmis verileri ve gesitli istatistiksel araglari

kullanirlar. Bu tiir teknikler en sik kullanilanlardandir ve en kolay anlasilan tiirdiir.

Ikinci grubun igerisinde dinamik modelleme, capraz - etki analizi, simiilasyon
projeksiyonlari, girdi-¢ikt1 analizi bulunur. Bunlar tahmin edilmesi istenen ortami
modelleme veya simiile etme ile tahmin ederler. Bir sistemin farkli elemanlarinin
genel etkisinin yaninda, kendi aralarindaki etkileri de gosterdikleri i¢in yapisal model
olarak adlandirilirlar. Bu modeller genis bir bakis agis1 elde etmekte ve sorunlarin

toplamin1 daha iyi anlamada yardimc1 olurlar.

Son tahminleme grubunda ise senaryo, uzman goriisii yontemi, alternatif gelecek
ve degerler tahminlemesi bulunur. Bu tiir tahminlemeler daha kiiresel, daha

niceliksel ve diger yaklasimlardan daha yumusak olurlar. Bunlar en az gelismis
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tahminleme modelleridir. Bu metotlarin beraber veya {ist iiste kullanilmas1 genelde

avantajhidir” (Frankel, 1987).

Gelecege iliskin yiik trafiginin tahmin edilebilmesinde ilk asama liman
hinterlandinin tanimlanmasi ile baglamaktadir. Ayrica disaridan hinterlanda ve
hinterlanttan disariya ya da hinterlant igerisinde tasinacak mal cinslerinin
gruplandirilmast en O6nemli konulardandir. Bu gruplandirma ne kadar detayl
yapilirsa tahminler o kadar gercek¢i olmaktadir. Daha sonra asagidaki adimlar

izlenir.

1. Hinterlandin ekonomik ve endiistriyel agidan degerlendirilmesi; pozitif, orta

ve marjinal gelisime gore gibi 6zellikle farkli senaryolar i¢in yapilmalidir.

2. Birinci adimda elde edilen sonuglarin ticari akisa doniistiiriilmesi (giren/¢ikan
yik) i¢in ilk Once hinterlant igindeki iiretim ve tiikketim arasindaki fark
cikartilmaktadir. Daha sonra ekonomik parametreler yardimiyla ekstrapolasyon ile

ekonomik gelisim tahmin edilmeye caligilmalidir.

3. Jeopolitik sebeplerden dolay1r meydana gelen dis etkilerin neden oldugu yiik
akisindaki potansiyel kayma arastiritlir. Bu ikinci adim belirlenen yiik akisinin

ayarlanmasini saglamaktadir.

4. Deniz asir1 taginacak olan yiik hacmi belirlenir ve buna gore tasima tiirii ve

gemi boyutlar1 hakkinda bir degerlendirme yapilir.

5. Son adimda ise tiim mallar ile orijin ve varisin tiim kombinasyonlar1 igin
farkli rota tercihleri analiz edilir. Burada, ayn1 hinterlanda hizmet veren, hatta rakip

olan diger limanlar 6nemli rol oynamaktadir.

Ancak burada yapilacak analizler i¢in uzmanlasmis kisilere ve bilgisayar
modellerine ihtiya¢ oldugu vurgulanmalidir. Mevceut bir limanin gelisimi i¢in gergek
yiik akisinin ekstrapolasyonu ilk degerlendirme olarak yapilir. Fakat bu 6zellikle 20-
25 yillik periyotlar dikkate alindiginda oldukga eksik olmaktadir. Ornegin konteyner
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tasimaciligindaki liman gelisimi ¢ok hizlidir ve tasimacilik hatlar1 biiyiikk hacimli
yukleri bir limandan digerine kaydirmaya egilimlidirler. Boyle pazarda etrafli analiz

kagiilmazdir (Ulastirma Bakanligi, 2010).

2.4 Diinyadaki Ve Tiirkiye’deki Limanlarin Durumu

Son yillarda limancilik sektorii diinya capinda yasanan gelismelerden ve
degisimlerden etkilenmektedir. Bir kisim limanlar, kiiresel ve bdlgesel ticarette eski
onemini kaybederken degisim ve gelismelere uyum saglayan limanlar basarili bir
sekilde isletilmektedir. Bu nedenle limancilik sektorii, zaman igerisinde, kiiresel ve
uluslararasi ticaret, lojistik, tasimacilik ve deniz ticareti piyasalarindaki konumunu
belirlemeli ve i¢inde calistifi cevrenin gelisim ve degisimini takip etmelidir.
Pazardaki gelisimlere etkin sekilde uyum saglayabilmek i¢in bu bilgiler 1s18inda
gelecegin neler getirecegi degerlendirilmelidir. Béyle bir degerlendirme, tasimacilik
ve limancilik sektoriindeki karar vericilere ve politika yapicilarina planlama,
diizenleme, uygulama ve denetim konularinda yardimci olacaktir. Ayrica, liman
hizmetlerinin ve finansal performanslarinin iyilestirilmesine ve rakip limanlara gore

rekabet iistiinliigli saglanmasinda etkin bir rol oynayacaktir (Oral ve dig., 2005).

Liman endiistrisi daima rekabet¢i olmustur. Her liman kendine rekabetci bir
iistiinliik saglamanin yollarin1 aramakta ve bunu da altyapiyr gelistirmede (yeni bir
iskele/rihtim, daha fazla depolama tesisleri ve hinterlant, yeni teknoloji ekipman
alimi) bulmustur. Liman yetkilileri, bu tiir altyapt gelisimleriyle liman trafigini
arttirmay1 hedeflemislerdir. Bugilin artik bu beklenti gecerli degildir. Cok sayida
uluslararas1 gelisme, limanlar i¢in belirsizlik ve degisim ortami yaratmaktadir.

Geleneksel, eski diizen liman planlama yaklagimlarinin sorgulanmasi gerekmektedir.

2.5 Diinya Ekonomisinde Kiiresellesmenin Deniz Ticareti ve Limanlar Uzerine

Etkileri

Ekonomik biiylime ve gelismenin sonucunda son 25-30 yilda uluslararasi ve

kiiresel ticarette artan bir egilim bulunmaktadir. Birgok iilke kendi kendine yeterlilik
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ve ulusal pazarin korunmasina agirlik veren gelisme stratejileri izlerken son yillarda
kiiresel ekonomi igerisinde entegrasyona dayanan stratejilere yonelmislerdir. Bu
stratejiler dogrultusunda, devletler hem ticaret hem de yatirima olan engelleri azaltan

politikalar1 benimsemislerdir.

Ticaret engellerinin azalmasi ve dogrudan yabanci sermaye yatirimlarindaki artis,
ticarette diisiikk degerli mallardan yliksek degerli mallara kaymay1 hizlandirmistir. Bu
degisim ticaret hacimlerinde biiylimeyi motive etmistir. Bu iki egilim, denizyolu
tastyicilart ve limanlar1 yeni ve genisletilmis hizmetler sunmaya yoneltmistir.
Degismenin itici gili¢lerinden biri kiiresellesme siirecidir. Digeri ise 1960’lardan beri
konteynerin diinya ¢apinda benimsenmesidir. Atlantik kiyis1t konteynerlesmenin
besigi iken Dogu Asya diinyanin ana konteyner bolgesi olmustur. Diinyada
konteynerlesmenin artmast makro ve mikro ekonomik ve politik yonlii faktorlerin

karsilikli etkilesimi sonucudur (Notteboom, 2004).

Diinya ticareti, ticari engellerin kaldirilmasi, piyasalarin liberizasyonu ve
serbestlestirilmesi  yoluyla  kolaylagtirilmistir.  Devletin ~ roliiniin  yeniden
degerlendirilmesi ile limanlar ve deniz tasimacilifinda iyi yonetim konularina ¢ok

biiylik 6nem verilmeye baslanmistir (Everett, 2001).

1950’lerden 1980’lere kadar diinya ekonomik biliylimesi ve diinya ticareti
arasindaki iliski hemen hemen sabittir. Bu donemde diinya mal ticaretinin biiylimesi,
diinya ekonomik biiylimesinin yaklasik 1,5 kat1 kadardir. Ancak, diinya ticareti,
diinya ekonomisinin degerinden 2 kat kadar bir oranda fazla biyiidiigi igin,
1980°den 1998’e kadar yukariya dogru bir hareket olmustur. Bunu takip eden 2000-
2005 yillar1 aras1 donemde bu oran 40 yi1l 6nceki durumuna donmiistiir. Fakat 2006
yilinda, diinya ticareti yaklasik % 8 biiylime ile gii¢lii bir tablo ¢izmistir. Bu oran
ayn1 yildaki kiiresel ekonomik biiylimeden 2 kat daha fazladir. 2007 yilinda da bu
bliylime siirmiis, 2008 yilinda ise yasanan kiiresel kriz ile birlikte diisiis trendine
girmistir. Denizyolu ulastirma hizmetlerine olan talep, diinya ekonomisi ve
uluslararasi mal ticaretindeki biiyiime ile desteklenmistir. (Ulastirma Bakanligi,

2010)
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Diinya Ekonomik Biiytimesi (GSMH), OECD (Organisation for Economic Co-
operation and Development = Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii) iiyesi iilke
ekonomilerindeki Endiistriyel Uretim ve Diinya Deniz Ticareti ve Diinya Mal
Ticareti arasinda gelisen iliski Sekil 2.2 de gosterilmektedir. 2000 yilindan sonra
diinya denizyolu ticaretinin hem diinya ekonomisinden hem de OECD endiistriyel
tiretim endeksinden daha hizli biiyiidiigii gortiilmektedir.
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—®— Diinya mal ticareti =4 =Diinya deniz ticareti Dinya GSMH = ¥ = OECD Endiistriyel
iiretim indeksi

Sekil 2.2 Diinya Mal Ticareti, Diinya (GSMH), OECD Endiistriyel Uretim Endeksi, Diinya

Deniz Ticareti, (Hacim) 1990-2010 (1990=100) (United Nations Conference On Trade And
Development (UNCTAD), 2010).

Denizyolu ulagimi, hacim olarak diinya mal ticaretinin % 80’den fazla bir oranini
gergeklestirerek uluslararasi ticaretin ve kiiresellesmenin bel kemigini olusturmaya
devam etmektedir. Uluslararas1 denizyolu ticareti yilda % 4,8 artis ile 2007 yilinda
8,02 milyar tona ulasmustir ancak kiiresel krizin etkisiyle 2008 yilindan itibaren

diisiise gegmistir.

2000 yili ile karsilastirildiginda denizyolu ticareti 2000-2007 arasinda yillik
ortalama % 4,3 biliylimeye karsilik gelen bir biiylime ile % 34,5 artis gostermistir.

Denizyolu ticaretinde goriilen bu gelismeler ile birlikte liman kapasiteleri ve
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hizmetlerine olan talepler de artmistir. 8,02 milyar tonluk deniz ticaretinin % 32’si
ham petrol ve madeni yag triinleri, % 25,5 kuru dokme yiik (demir cevheri, komiir
ve tahil), %1,1 mindr dokme ve geri kalan % 41,5 genel kargo, Ro-Ro ve konteyner
sevkiyatlaridir. Konteynerize yiik sevkiyat1 2007 yili toplam denizyolu ticaretinin %

15,7’s1 olup, pazar payini genisletme egilimi bulunmaktadir.

Limanlar, kiiresellesmenin altyapit unsurlari olarak hem kiiresel ticareti
etkilemekte, hem de bu gelismelerden etkilenmektedir. Kiiresellesme, deniz
tasimacilig1 ve limanlara olan talebi artmistir. Talepteki bu artisi karsilamak i¢in yeni
limanlar yapilmistir. Diinya mal ticaretinin arz tarafindaki yogun rekabet, maliyet
yonetimi ve kar marjlari lizerinde baskilar yaratmaktadir. Kiiresellesme ile birlikte
gelisen tedarik zincirleri ve lojistik modeller, limanlar ve tastyicilarin, lojistik

siirecler icerisindeki rollerini yeniden degerlendirmesine neden olmustur.

Sekil 2.3 1986 yilindan 2008 yilina kadarki donemde uluslararasi konteynerize
tagimalardaki biliylimeyi ton olarak gostermektedir. 2008 yilinda diinya deniz ticareti
1990°daki hacmin hemen hemen 2 kati kadardir. Ayni donemde diinya deniz
ticaretindeki biiylimenin aksine, konteynerize yiiklerdeki biiylime yillik ortalama %
9.8 olup, konteyner hareketlerinde 5 katlik bir artis ile sonuglanmistir. 2007 yilinda
kiiresel konteyner ticareti 143 milyon TEU olarak tespit edilmistir. 2006 yilina gore
%10.8 bir artis s6z konusudur (UNCTAD, 2008)
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Sekil 2.3 Uluslararasi1 konteynerize ticaret biiyiimesi (milyon ton) (1986-2008)
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2.6 Tiirkiye’de Limanlarin Durumu

Biitiin diinyada oldugu gibi iilkemizde de uluslararasi ticaretin biiyiik bir bolimii
halen en ekonomik sistem olan denizyolu ile gerceklestirilmektedir. 8333 kilometre
kiy1 seridine sahip Ulkemizde 160 adet liman ve iskele bulunmakta olup bunlardan 6
tanesi Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri tarafindan, 6 tanesi de Tiirkiye Devlet Demir
Yollan tarafindan igletilmektedir. Bolge Miidiirliiklerine bagli liman sayilar1 Tablo
2.2 de verilmektedir. Ayrica Tablo 2.3’te idare sekillerine gore limanlar, Tablo 2.3°te

ise Ulastirma Bolge Miidiirliiklerine bagli 6zel limanlar goriilmektedir.

Tablo 2.2 Bulunduklart illere gore limanlar ((DTO, 2007)

Limanin Bulundugu il - Bagh S
ayl1
Oldugu Bolge Miidiirliigii
Antalya 7
Canakkale 23
Istanbul 71
[zmir 19
Mersin 16
Samsun 15
Trabzon 9
Tablo 2.3 idare sekillerine gore limanlar (DTO, 2007)
Liman Idare Sekilleri Say1
Kamu Limanlari 25
Belediye Limanlari 27
Ozel Limanlar 108




Tablo 2.3 Bolge Miidiirliiklerine bagli 6zel limanlar (DTO,2008)
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Antalva Bilgesi 22 | Diler Liman Tesisleri 5 | Idc Limani

1 | Alidas Alanya Limani 23 | Evyap Port 6 | Limas Liman

2 | Antalya Limani Serbest Bolge Rihtimi1 24 | Ford Otosan Yenikdy 7 | Petrol Ofisi Aliaga
3 | Cekisan Samandirasi 25 | Giibretas Tesisleri 8 | Total Qil iskelesi
4 | Moil Samandira Platformu 26 | Habas Terminali 9 Tiipras Liman1

5 | Ortadogu Samandira Terminali 27 | Igsas Liman Tesisleri 10 | Cesme Limani

6 | Poas Antalya Samandira Terminali 28 | Kizilkaya Limani 11 | Dikili iskelesi
Canakkale Bolgesi 29 | Koruma Klor Alkali 12 | Mopak iskelesi

1 | Akcansa Liman Tesisi 30 | Koruman Celik Liman 13 | Kusadasi Limani
2 | Bagfas Iskelesi 31 | Limas Liman Tesisleri 14 | Marmaris Liman
3 | Borusan Limani. 32 | Lafarge Aslan Cimento | Mersin Bélgesi

4 | Bp Gemlik Iskelesi 33 | Marmara Transport 1 | Toros Terminali
5 Gemlik Giibre Limani 34 | Milangaz Samandira 2 | Advansa Sasa

6 Gemport 36 | Nuh Cimento Liman 3 | Cekisan

7 | Icdas Limani 37 | Opay Platform iskelesi | 4 | Giibretas Sariseki
8 | Dolamit Madencilik Rihtim1 38 | Petline Platformu 5 | Isdemir Limam

9 | Ozgiimiis Madencilik Rihtimi 39 | Petrol Ofisi Derince 6 | Orhan EKinci
Istanbul Bolgesi 40 | Sedef Konteyner 7 | Yazici Iskelesi

1 | Akcansa Ambarli Limani 41 | Shell Derince Tesisleri | 8 | Atas Terminali

2 | Ambarl Depolama Tesisleri 42 | Solventas Iskelesi 9 | Mersin Uluslar

3 | Anadolu Cimento Tesisleri 43 | Total Gebze Terminali 10 | Mesbas Rihtimi
4 | Aygaz Lpg Depolama Ve 44 | Turkuaz Iskelesi Samsun Bilgesi

5 Cekisan Cekmece Depolama 45 | Tiipras izmit Rafineri 1 Siirsan Samandirasi
6 Kumport 46 | Tiiprag Korfez Sivi Yik | 2 | Ordu Limant

7 Mardas Iskelesi 47 | Yalova Elyaf iskelesi 3 Aygaz

8 Marport 48 | Yarimca Rota Limani 4 | Oetrol Ofisi

9 | Petrol Ofisi Hammadde Tesisleri 49 | Erdem Eregli Cimento 5 | Total Qil

10 | Total Hammadde iskelesi 50 | Erdemir Limani 6 | Yildiz Entegre Agac
11 | Anadolu Yakasi Kumculari iskelesi 51 | Butangaz Terminali 7 Sinop Limani

12 | Mobil Oil Serviburnu Iskelesi 52 | Akport Tekirdag Trabzon Bolgesi

13 | Petrol Ofisi Cubuklu Tesisleri 53 | Martas Tekirdag 1 | Giresun Limani1
14 | Zeyport 54 | Cayirova Cam Sanayi 2 | Hopa Limani

15 | Akcansa Yalova Cimento Terminal Iskelesi | 55 | Gisas Tuzla Iskelesi 3 | Ruport

16 | Aksa Liman Tesisi 56 | U.N. Ro-Ro Pendik 4 | Unye Cimento
17 | Aktas Hammadde Dolum Tesisi Tzmir Bélgesi 5 | Poas Samandira
18 | Alemdar Diliskelesi 1 | Ege Celik Liman 6 | Trabzon Limani
19 | Altinel Melamin Iskelesi 2 | Ege Giibre Limani

20 | Aygaz Yarimca Dolum Tesisi 3 | Ege Gaz Lng Terminali

21 | Colakoglu Metalurji Tesisleri 4 | Habas Iskelesi
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Tiirkiye dis ticaretinin (ithalat-Ihracat) % 90’a yakim denizyoluyla yapilmakta

olup Denizcilik Miistesarligr verilerine gore 2008 yilinda Tiirkiye liman ve

iskelelerinde, 314.577.439 ton yiik ellegclenmistir. 2008 yilinda elleglenen toplam

yiikiin;

YV V VYV V

olarak gergeklesmistir.

faaliyetleri,

% 23,3 i olan
% 48,2 u olan
% 12,4 si olan
% 16,1 i olan

73.244.972 tonu ihracat,
151.531.311 tonu ithalat,

39.056.206 tonu kabotaj,

50.744.950 tonu transit,

Tablo 2.4’de limanlarimizda yapilan yiikleme-bosaltma

Sekil 2.4’te ise yillara gore ylik elleclemeleri goriilmektedir. Ayrica

Tablo 2.5” ve Sekil 2.5’te bolgelere gore yiik elleglemeleri, Tablo 2.6’da ise tasinma

sekli itibariyle Tiirkiye’ nin dig ticaret tasimalar1 goriilmektedir.

Tablo 2.4 Limanlarimizda yapilan yiikleme-bosaltma faaliyetleri (ton) (DTO, 2009)

TA,SIM,A GEMi TURU 2004 2005 2006 2007 2008
CiNsi
T.C. GEMiSi 8.465.427 11.138.934 9.691.009 9.761.897 10.654.742
IHRACAT YAB. GEMI 38.592.767 43.370.786 | 53.224.889 | 57.835.842 | 62.590.230
TOPLAM 47.058.194 54.509.720 | 62.915.898 | 67.597.739 | 73.244.972
T.C. GEMiSi 26.452.733 31.929.337 | 32.398.022 | 27.003.125 | 21.136.641
ITHALAT YAB. GEMi 78.244.387 95.145.837 107.457.906 | 125.310.476 | 130.394.670
TOPLAM 104.697.120 127.075.174 | 139.855.928 | 152.313.601 | 151.531.311
YUKLEME 14.598.640 14.238.305 13.595.664 | 16.364.074 | 18.922.148
KABOTAJ BOSALTMA 14.727.554 13.930.533 14.682.817 | 18.741.552 | 20.134.058
TOPLAM 29.326.194 28.168.838 | 28.278.481 | 35.105.626 | 39.056.206
YUKLEME 4.826.449 3.722.816 9.112.901 30.593.600 | 50.744.950
TRANSIT BOSALTMA - - - 2.473.350 -
TOPLAM 4.826.449 3.722.816 9.112.901 33.066.950 | 50.744.950
YUKLEME 66.483.283 72.470.841 | 85.624.463 | 114.555.413 | 142.912.070
TOPLAM BOSALTMA 119.424.674 141.005.707 | 154.538.745 | 173.528.503 | 171.665.369
TOPLAM 185.907.957 213.476.548 | 240.163.208 | 288.083.916 | 314.577.439
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Sekil 2.4 Yillara gore yiik elleclemeleri (Ton/Y1l) (DTO, 2009)
Tablo 2.5 Bolgelere gore yiik elleglemeleri (DTO, 2009)
soLGE | VILLAR YUKLEME BOSALTMA TRANSIT TOPLAM
(TON/YIL) (TON/YIL) (TON/YIL) (TON/YIL)
N 2004 5.268.664 15.921.356 21.902 21.211.922
Z 2005 5.953.786 15.770.112 22511 21.746.409
g 2006 5.795.435 18.661.167 40.776 24.497.378
é 2007 5.994.607 19.482.860 49.211 25.526.678
é 2008 7.822.173 19.861.554 7.740 27.691.467
2004 28.085.933 61.118.641 3.464.321 92.668.895
é 2005 28.145.595 63.428.509 4.828.855 96.402.960
<§( 2006 29.634.727 72.599.723 5.246.481 107.480.931
E(: 2007 32.657.104 81.591.376 4.174.605 118.423.085
= 2008 38.542.474 81.694.565 1.260.741 121.497.780
2004 22.028.928 24.635.386 191.907 46.856.221
2005 22.348.864 26.411.990 443.306 49.204.159
I('l_r)J 2006 24.942.708 29.113.279 835.036 54.891.023
. 2007 25.733.758 32.976.022 740.324 59.450.104
2008 26.197.331 32.525.727 27.765 58.750.823
2004 14.657.609 34.326.772 1.813.680 50.798.061
N 2005 12.191.652 34.481.361 326.987 46.999.999
E 2006 17.535.955 34.165.474 5.021.766 56.723.195
% 2007 20.860.469 37.353.710 23.521.966 81.736.145
2008 19.605.142 37.583.523 49.448.704 106.637.369
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Sekil 2.5 Bolgelere gore yiik elle¢lemeleri (DTO, 2009)

Tablo 2.6 Taginma sekli itibariyle tiirkiye’nin dis ticaret tasimalari (%) (TUIK, 2009)

viL DENIZYOLU |DEMIRYOLU |KARAYOLU |HAVAYOLU |DIGER
2000 88,6 0,5 8,6 0,2 2,1
2001 87,0 0,6 10,6 0,2 1,6
2002 87,3 0,7 9,7 0,2 2,1
2003 87,6 0,8 10,5 0,1 1,0
2004 87,4 1,2 10,3 0,1 1,0
2005 86,0 1,2 11,9 0,2 0,7
2006 87,4 1,1 10,4 0,1 1,0
2007 87,4 1,1 10,0 0,6 0,9
2008 86,5 1,1 10,7 0,7 1,0
2009 85 0,8 12,6 08 08
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2008 yilina nazaran 2009 yilinda, Denizyolu dis ticaret tasima hacmi % 1,7
gerilemis, karayolu % 17,7 oraninda artmis, demiryolu % 27,3 oraninda azalmus,
havayolunda ise % 14,3’liik bir artis gerceklesmistir. Tablo 2.8 incelendiginde; 47,1
milyar dolar olarak gergeklesen 2009 yil1 denizyolu ihracatinin en biiyiik kalemlerini
motorlu kara tagitlari ve motorlari (%19,3), demir gelik ana sanayi (% 16,2) ve
rafine edilmis petrol drinleri (% 5,1) olusturmaktadir. Miktar olarak
degerlendirildiginde, 139,8 milyon ton olarak gerceklesen 2009 yili denizyolu
ithalatinin en biiyiik kalemleri rafine edilmis petrol tirtinleri (% 14,7), maden komiirii
(% 14,6) ve atik ve hurdalar (% 12,4) olarak gergeklesmistir. Deger olarak
incelendiginde ise; 83,1 milyar dolar ton olarak gergeklesen 2009 yili denizyolu
ithalatinin en biiylik kalemleri rafine edilmis petrol tiriinleri (% 12,3), ham petrol ve
dogalgaz (% 8,8 ) ve demir ¢elik ana sanayi (% 8,3) olarak gerceklesmistir.
2009 Yilinda konteyner tasimalarinin kabotaj, ihracat, ithalat ve transit ayirimli
olarak incelenmesi halinde, TEU bazinda ihracat 2,1 milyon TEU, ithalat 2,1 milyon
TEU, kabotaj yiikleme-bosaltma 14.025 TEU ve transit 12.542 TEU olarak
gerceklesmistir. Denizyolu konteyner tagimaciliginin global ekonomik kriz nedeniyle
2008 yilina oranla, 2009 yilinda 5,1 milyon TEU’dan 4,4 milyon TEU’ya, ithalat
yuklerinin ayni dénemde 2,4 milyon TEU’dan 2,1 milyon TEU’ya ve ihracat
yiiklerinin ise 2,4 milyon TEU’dan 2,1 milyon TEU’ya geriledigi gozlemlenmistir.
(DTO, 2009)

2009 yili konteyner (TEU bazinda) kabotaj tasimaciligt % 19, ihracat
tagimaciligt % 12,3 ve ithalat tasimaciligi % 14,4 oraninda azalmistir. Tiirkiye’nin
2008 yilina nazaran 2009 yilinda konteyner tasimaciligni 5.191.747 TEU’dan,
4.404.279 TEU’ya gerilemistir. Transit konteyner tasimaciligi ise % 89 oraninda
gerilemistir. 2000-2009 yillar1 arasinda yalmizca kriz donemlerinde konteyner
tagimaciligr 2001 yilinda % 18,8 ve 2009 yilinda 15,2 gerilemis, diger yillarda ise

artmigtir.
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Tablo 2.8 2009 Yili denizyolu ihracatimizin baslica yiiklere gore dagilimi (Miktar/Ton Deger/$),

(DTO, 2009)
. lhracat lhracat
Sira YUK ADI ) (Ton)
1 | Demir-Celik Ana Sanayi 7.644.017.078 | 15.450.209
2 | Cimento, kire¢ ve alg1 760.940.742 |13.702.707
3 | Rafine edilmis petrol tiriinleri 2.387.825.858 | 4.609.464
4 | Kum, kil ve tasocake¢iligi 535.448.755 |4.458.930
5 | Madencilik ve tagocagi tirlinleri 169.715.029 |3.704.025
6 | Demir dis1 metal cevherleri 650.885.474 | 2.480.422
7 | Ana kimyasal maddeler 891.708.119 |2.002.206
8 |Tas 637.267.511 |1.285.734
9 | Tahil ve bitkisel iiriinler 943.994.938 |1.205.484
10 | Ogiitiilmiis tahil {iriinleri 406.031.849 |1.149.093
11 | Motorlu kara tasitlar1 ve motorlari 9.075.933.396 | 876.926
12 Atese dayanikli olmayan, kil ve seramik yap1 328.207.822 | 853,743
malzemeleri
13 | islenmis sebze ve meyveler 1.392.166.450 | 824.963
14 | Meyveler, sert kabuklular, icecek ve baharat bitkileri |1.179.043.250 | 773.154
15 | Atik ve hurdalar 244.751.009 |605.087
16 | Kimya ve giibre sanayiinde kullanilan mineraller 129.094.131 |581.756
17 | Ev aletleri 2.081.041.813 | 553.661
18 | Cam ve cam iiriinleri 403.384.710 |371.720
19 | Plastik iirtinleri 886.234.093 |341.199
20 | Sebze, bahge ve kiiltiir bitkileri tiriinleri 230.884.845 |336.811
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Tablo 2.9 2009 Yili denizyolu ithalatimizin baglica yiiklere gore dagilimi (Miktar/Ton Deger/$),

(DTO, 2009)

. Ithalat Ithalat
Sira YUK ADI ) (Ton)
1 | Rafine edilmis petrol iiriinleri 10.197.690.370 |20.542.860
2 | Maden komiirti 3.045.846.067 |20.357.518
3 | Atik ve hurdalar 4.538.484.825 |17.370.781
4 | Ham petrol ve dogal gaz 7.323.475.926 | 12.607.977
5 Demir-¢gelik ana sanayi 6.885.661.187 |10.928.459
6 | Demir cevheri 898.655.906 7.757.555
7 | Tahil ve bagka yerde siniflandirilmamus bitkisel tiriinler | 3.109.069.545 |6.197.717
8 | Kimyasal giibre ve azotlu bilesikler 1.300.478.047 |4.874.237
9 | Ana kimyasal maddeler 3.066.521.947 |4.075.758
10 | Sentetik kauguk ve plastik hammaddeler 4.339.190.476 |3.286.289
11 | Kagit hamuru, kagit ve mukavva 1.803.221.856 |2.585.539
12 | Kereste ve parke 211.075.024 1.726.401
13 | Bitkisel ve hayvansal s1v1 ve kat1 yaglar 1.121.345.086 |1.657.113
14 | Kum, kil ve tagocakeiligi 75.683.667 1.071.991
15 | Demir-gelik disindaki ana metal sanayi 3.005.832.434 | 1.030.250
16 |Kimya ve giibre sanayinde kullanilan mineraller 105.684.501 745.639
17 | Ormancilik ve tomrukguluk 122.511.470 738.234
18 | Suni ve sentetik elyaf 1.232.875.584 |526.947
19 | Tekstil elyafindan iplik ve dokunmus tekstil 1.808.324.789 |483.588
20 | Motorlu kara tagitlar1 ve motorlari 4.511.484.681 |389.642




Tablo 2.10 2000-2009 yillarinda gergeklesen konteyner elleglemeleri (TEU) (DTO, 2009)
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. z
YUKLEME (TEU) BOSALTMA (TEU) =
4 s
= & <
=3 R =
YiL SO z e s
g = £ g = £ =2 B ~ - =
s} 2 = 5] = = = O = = a
G 5 & 3 £ & 3 X ]
¥; = P ¥; = P o o
S
=
2000 | 27.200 |547.315 |574515 |29.606 |534.406 |564.012 |1.138527 |88 1.138.615 | 11.5
2001 | 30.586 |491.806 |522.392 |32.909 |368.819 |401.728 | 924.120 36 924156 |-18.8
2002 | 46.330 | 942.643 |988.973 |35984 |928.257 |964.241 |1.953.214 |0 1.953.214 |111.3
2003 | 58.766 | 1.174.016 |1.232.782 |39.072 |1.110.670 |1.149.742 |2.382.524 |110.226 |2.492.750 |27.6
2004 | 20.682 | 1.490.066 |1.510.748 |13.334 |1.409.945 |1.423.279 |2.934.027 |176.271 |3.110.298 |24.7
2005 | 6.579 | 1598450 |1.605.029 |8.167 |1.577.932 |1586.099 |3.191.128 |173.138 |3.364.266 | 8.2
2006 | 14.008 | 1.809.433 |1.823.441 |6.913 |1.840.649 |1.847.562 |3.671.003 |184.921 |3.855.924 |14.6
2007 | 34.005 | 2152014 |2.186.019 |27.128 |2.224.653 |2.251.781 |4.437.800 |120.427 |4.558.227 |70.2
2008 | 86.867 |2.429.820 | 2.516.687 | 82.934 | 2.474.773 | 2.557.707 |5.074.394 |117.353 |5.191.747 | 13.9
2009 | 70.329 |2.131.948 |2.202.277 | 71.696 |2.117.764 |2.189.460 |4.391.737 |12.542 |4.404.279 |-15.2
6.000.000 -
5.000.000
4.000.000
3.000.000
2.000.000 1
1.000.000-
0.
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Sekil 2.5 2000-2009 Konteyner elleglemeleri (TEU) (DTO,2009)
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3.1 Izmir Limam Tarihcesi

Tiirkiye bulundugu cografyada énemli bir konuma sahiptir. Ozellikle uluslararasi
tagimacilik sisteminde Avrupa ve Asya arasinda koprii olusturmaktadir. Tiirkiye’deki
denizyolu tasimaciliginda Izmir Limani cok dnemli bir paya sahiptir. 1875 tarihinde
Sultan Aziz tarafindan insa ettirilen limanin imtiyazi Fransiz Sirketi M.R. Gifre’ye
verilmistir. Pasaport — Konak arasi ile mendirek insas1 $6z konusu sirket tarafindan
1877 tarihinde tamamlanmistir. Izmir’in 9 Eyliil 1922 de diismandan kurtulusuna
miiteakip millilestirilen izmir Liman ve Korfez Isleri Inhisar1 T.A.S; 01.08.1934
yilinda Izmir Liman Isletmeleri Umum Miidiirliigii’ne devredilmistir. 01.06.1936
yilinda izmir Liman Isletmesi Miidiirliigii admi alan isletme, 01.01.1936 yilindan
itibaren Denizbank’in bir subesi olarak faaliyetine devam etmis ve yeniden kurulan

Denizcilik Bankas1 T.A.O’na baglanmustir.

Demiryollarma bagl olarak isletilen Alsancak Isletmesi yerine Bayidirlik
Bakanliginca tevsiat programi geregince insa edilen Alsancak Beton Iskelesi’nin
13.03.1957 T. ve 4/8783 sayil1 Bakanlar Kurulu karariyla TCDD’ye devri saglanmis
ve iskele 01.06.1959 tarihinden itibaren isletmeye agilmigtir. 22.01.1960 T. ve
4/12662 sayili Vekiller Heyeti karartyla Denizcilik Bankasi T.A.O.na devri
kararlagtirilmis ve iskele 27.04.1960 tarihinde Denizcilik Bankasi T.A.O.ligma
devredilmistir. 1964 yilindan itibaren 440 sayili Kanun ¢ergevesine alinan Denizcilik

Bankas1 T.A.O. Iktisadi Devlet Tesekkiilii olarak faaliyetine devam etmistir.

Iktisadi Devlet Tesekkiilleri ve Kamu Iktisadi Kuruluslarinin yeniden
diizenlenmesi i¢in ¢ikartilan 17 Haziran 1982 tarih ve 2680 sayili kanunun verdigi
yetkiye dayanilarak hazirlanan 10 Ekim 1983 tarih 117 sayili Kanun Hiikmiindeki
Kararname ile Tiirkiye Denizcilik Kurumu adi ile 14 Kasim 1984 tarihinde Resmi
Gazete’de yaymlanan Kamu Iktisadi Tesekkiilii ana statiisii ile Tiirkiye Denizcilik

Isletmeleri Genel Miidiirliigii ad: verilerek yeniden diizenlenmistir.
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Yiiksek Planlama Kurulunun 16 Aralik 1988 T. ve 88/121 sayili karar1 ile Izmir
Liman Isletmesi; 1 Ocak 1989 tarihi itibariyle T.C.D.D Izmir Liman Isletmesine

devredilmistir.

Izmir Limani’nin 6zellestirilmesine iliskin olarak 04.01.2006 tarihi itibariyle
yayimlanan ilanlarla ihaleye c¢ikilmis, ihale 03.05.2007 tarihinde yapilan nihai
pazarlik goriismeleri ile tamamlanmustir. Ancak Izmir Limani’nin 49 yil siireyle
isletme hakki verilmesi yontemiyle ozellestirilmesine iligkin 03/05/2007 tarihinde
gerceklestirilen ihale iptal edilmistir. Limanin “Yolcu Liman1” ve “Yik Limani”
olarak faaliyet gosterecek sekilde yeniden yapilandirilmasina yonelik 25.10.2010
tarih ve 2010/89 sayili OYK Karari istihsal edilmis olup caligmalara devam
edilmektedir (TDi, 2011).

Izmir Kérfezi Anadolu yarimadasinin bati kiyisinda yer alir ve batisindan Ege
Denizi’ne acilmaktadir. Koérfez “L” seklinde olup Izmir Limani bu seklin dis

dalgalardan korunmali olan i¢ kisminda yer almaktadir

Limanin Tiirkiye haritas1 {iizerindeki konumu Sekil 3,1°de, Izmir haritasi
lizerindeki konumu ise Sekil 3,2°de gosterilmektedir. Izmir Limani ii¢ bdliimden
olugmaktadir. Sekil 3,3’te de goriilecegi iizere L-seklindeki iskele, merkezdeki 1slah
edilmis karasal rihtim (Terminal 1) ve gelisme halinde olan dogu kisimdaki rihtim
(Terminal 2). Iskelede dokuz yanasma yeri, merkezdeki kisimda on ii¢ baglama yeri
ve dogudaki kisimda kuru dokme yiik icin ii¢ baglama yeri vardir. Dogu kisminin
dogusuna dogru liman civarinda yer alan Melez Cayi’nin bir kolunun akimin
diizenlemek icin bir kaya dolgu sedde yapilmistir. Liman kara ve demiryolu liman
kisimlarinin arkasinda dogudan batiya yer almaktadir. Dogu i¢ havza -12 m, merkezi
iskelelerin su tarafi ve aciklar ise sirasi ile -12 m ve -13 m, merkez rihtimin su tarafi
ile iskele arast -7 m ve dogu/bati iskelenin su tarafi ise -10 m derinlige kadar
taranmistir. Konteyner terminali (Terminal 1) yaklasik 450 m genislik ve 600 m
uzunluktaki merkez kismin bes iskeleli bati yiiziinde yer alip 152 000 m? depolama
alnina sahiptir. Genel kargo terminali (Terminal 2) L-seklindeki iskele boyunca ve

merkez kismin dogu yiiziinde yer almaktadir.
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BOLUM DORT
CANDARLI LIMANI

4.1 Proje Siireci

Candarli Limani, “ Kuzey Ege Liman1” adi ile Ulastirma Bakanligimin 1994 yili
yatirim programina tarim sektoriinde 94 E 020010 proje numarasi ile girmis olup
Izmir ili Zeytindag Beldesi smirlar1 icinde 15 Mayis 2011 tarihinde yapilmaya
baslanmistir. Limanin yapim stireci 900 giin olarak belirlenmistir. Sekil 4.1 ve Sekil

4.2 de Candarli Liman1 yerlesimi goriilmektedir.

DLH Insaati Genel Miidiirliigii tarafindan limanin fizibilitesini arastirmak igin
cesitli calismalar yaptirilmistir. Limanla ilgili yapilan fizibilite etiit caligmalari; su

sekilde siralanabilir.

e Kuzey Ege Limani Fizibilite Etiidii Raporu (Dokuzeyliil Universitesi Deniz
Bilimleri ve Teknolojisi Enstitiisii, 1997)

e Kuzey Ege (Candarli) Limani Fizibilite Caligsmasi ( Sener — Euroestudios —
Dolsar Konsorsiyumu, 2005)

e Tiirkiye’de Yapilacak Yeni Candarli Limam Insaat1 I¢in Teknik Yardim
(Technical Assistance For Construction Of A New Port In Candarli (Izmir) In
Turkey (ALTINOK Consulting Engineering LLC. — AREAS Ingenieria y
Arquitectura SL — CSM Construction Marketing Industry and Trade LLC.
Consortium, led by ALTINOK, 2009))
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4.2 Fizibilite Raporlarimn Ozeti

4.2.1 Kuzey Ege Limam Fizibilite Etiidii Raporu Ozeti

Bu rapor da projenin ekonomik ve sosyal boyutlar1 irdelenmis, limanin diinya
transit deniz tasimaciligindaki yeri gosterilmistir. Gelisme plan1 ve teknik fizibilite
boliimiinde, konteynerizasyon ve konteyner karakteristiklerine deginildikten sonra
trafik tahmini yapilmistir. Burada makro projeksiyon ve mikro projeksiyon olmak
tizere iki ayr1 senaryo tzerinde durulmus, Makro projeksiyonda Kuzey Ege
Limani’nin hinterlandi olarak bolgedeki GSMH degerlerinin Tiirkiye GSMH degeri
icindeki payr dikkate alinarak s6z konusu limanda olusmasi muhtemel ticari
gelismenin paralelinde dogacak trafik tahmin edilmistir. Niifus artis hizi ve
ekonomik biiyiime hizina bagli olarak Regresyon analizi yapilmistir. Projeksiyon

degerleri Tablo 4.1°de verilmistir.

Tablo 4.1 Candarli Limani toplam karisik yiik ve konteyner trafigi makro projeksiyon degerleri

Konteyner + Karigik Yiik
Toplam Yiik
Trafigi
YILLAR (Ton/Y1l)
(Ton/Y1l)
Qspx st kapx kax

1998 7.014.293 24.452.434 2.530.723 6.219.392
2000 8.038.956 27.474.756 2.900.419 9.912.766
2010 17.017.124 49.203.102 5.753.078 17.752.254
2020 31.430.908 881.152.263 11.340.128 31.791.583
2030 62.149.201 157.801.016 22.423.148 56.933.884

Mikro projeksiyonda ise limanin Ege Bolgesi’ne, Canakkale Otoyolu vasitasiyla
Balikesir ve Bursa Illerine, bunun yam sira Aydin Otoyolu vasitasiyla da, Konya
[line hizmet verebilecegi ngoriilmektedir. Bu durumda liman, Haydarpasa, Derince,
Mersin ve Izmir (HDMI) limanlarinin hinterlandindan beslenecektir. Dért limanda
(HDMI) elleglenen yiikler tahmin edilerek limanlarin kapasiteleri ve yillara gore
ellecleyebilecekleri yiik miktarlar1 tahmin degerinden c¢ikarilarak Kuzey Ege

(Candarl ) limanina gelebilecek yiik miktar1 bulunmustur. Bu tahmin;
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Tirkiye genelindeki toplam yiik tahmini ile konteyner yiikiiniin belirlenmesi,
Tirkiye genelindeki karisik ve konteyner yiikiinlin tahmini ve konteynerlesme
orani ile konteyner yiikiiniin belirlenmesi

TCDD limanlari karigik yiik ve konteyner yiik trafiginden tahmin yolu,
Haydarpasa, Derince, Mersin ve Izmir ( HDMI) Limanlar1 karigik yiik ve
konteyner yiik trafiginden tahmin yolu olmak iizere 4 esas kritere gore

yapilmustir. Regresyon analizi sonuglar1 Tablo 4.2, Tablo 4.3, Tablo 4.4 ve Tablo

4.5’te yer almaktadir.

Tablo 4.2 Tiirkiye limanlari toplam mikro trafik projeksiyon degerleri

Regresyon ifadeleri (10° ton)
Yillar Beklenen Trafik
Q=A+BX Q = A+B.InX Q=Ae®
2000 128.179,567 110.037,749 135.465,925 126.370,324
2010 160.014,297 115.787,900 191.601,967 157.907,009
2020 191.849,027 119.633,716 271.000,356 193.005,030
2030 223.683,757 122.534,319 383.300,828 233.428,363
Tablo 4.3 Tiirkiye limanlar1 konteyner + karigik yiik trafigi projeksiyon degerleri
Regresyon ifadeleri (10° ton) )
Yillar Beklenen Trafik
Q=A+BX Q = A+B.InX Q=Ae"
2000 59.027.619 43672.735 74.031.627 59.027.619
2010 83.681.199 47985.981 163.360.988 83.681.199
2020 108.334.799 50877.029 360.478.530 108.334.779
2030 132.989.359 53054.694 795.445.549 132.989.359

Tablo 4.4 Tiirkiye limanlarinda konteyner ve karigik yiik trafigi (TCDD limanlarindan hareketle)

Toplam Trafik Konteynerlesme 5
Konteyner Trafigi (10
Yillar (Konteyner + Karisik Yiik) Orani ton)
on
(10° ton) (%)
2000 59.027.619 25.00 14.756.905
2010 83.681.199 42.31 35.254.889
2020 108.334.799 48.40 52.434.033
2030 132.989.359 49.70 66.095.711
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Tablo 4.5 izmir Liman1 konteyner trafigi projeksiyonu

Regresyon Ifadeleri
Konteynerlesme Orant
Yillar Beklenen Trafik
Q=A+Bx (%)
(Ton)
2000 4.478.000 4.478.000 99,78
2010 7.045.000 7.045.000 100,00
2020 9.612.000 9.612.000 100,00
2030 12.178.000 12.178.000 100,00

2030 yilinda yiikk miktarinin 12.178.000 ton olacagi saptanmistir. Limanin ard
bolgesindeki genisleme olanaklar1 ve rihtimlara yanasabilecek gemilerin korfezden
gecis glicliikleri gozetilerek limanin maksimum 5.000.000 ton konteyner yiikiine
cevap verecegi artan yiikiin ise Kuzey Ege (Candarli Limani tarafindan karsilanacagi

hesaba katilmistir.

Izmir, Haydarpasa, Mersin ve Derince Limanlarinin projeksiyonlar1 goz oniine
alinarak kendi hedef planlarindaki kapasiteleri, Tiirkiye genelindeki karisik yiik ve
konteynerin gergeklesmesi beklenen projeksiyonlarindan c¢ikarilarak Candarli
Limanina gelmesi muhtemel konteyner miktar: istatistiksel olarak kestirilmistir.
Yalniz Derince Limaninin asir1 kapasitesi %40 oraninda Candarli Limanina
aktarabilecegi esasina gore hesap yapilmistir. Bu nedenledir ki Derince Limaninin
2030 yilinda beklentisi olan 13.290.900 tonluk konteyner yiikii %40 azalarak
7.974.540 ton civarinda gergeklesebilecektir.

Bu durumda Candarli Limani’nin yurti¢i yiik trafiginin artmasina karsilik
verebilecek hizmet kapasiteleri de gozetildiginde ancak 2010 yilinda yiik fazlasi ile
karsilagabilecegi ve Candarli Limani’nin yurtigi trafikten yiikk almaya baglayacagi
kaydedilmistir. Diger yillarda beklenen projeksiyon degerleri siralanarak 2030
yilinda 17.478.117 ton konteyner yiikii ellegleyebilecegi hesaplanmustir.
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4.2.2 Kuzey Ege (Candarly) Limam Fizibilite Calismas: Nihai Raporu Ozeti

Raporda DPT tarafindan yapilan tahminlere gore Tirkiye nin gelecek yillardaki
GSYIH yillik biiyiime oranlarmin % 4,7 ile % 5,9 arasinda degistigi belirtilerek
iyimser, orta ve kotiimser olmak iizere GSYIH i¢in ii¢ degisik senaryo incelenmistir.
[k durumda bu biiyiimenin zamanla azalacag:, ikinci senaryoda 2030’a kadar
biiyiimenin % 5 olacag1 ve son durumda ise ilk yillarda GSYIHdaki bilyiimenin % 5
olacagi, sonraki yillarda daha da artacagi ve daha sonrada daha diisiik hizlarda
bliyimeye devam edecegi varsayilmistir. Tablo 4.6’te incelenen senaryolar

gosterilmistir.

Tablo 4.6 Tahmin edilen GSYIH degisim oranlar1

Yil Kotiimser Orta Iyimser
2004-2005: % 4,7 % 5,0 % 5,0
2006-2010: % 4,0 % 5,0 % 5,5
2011-2020: % 3,0 % 5,0 % 6,4
2021-2030: % 2,0 % 5,0 % 6,2

Nihai sonuglar; Koétiimser Tahmin Tablo 4.7, Ortalama Tahmin Tablo 4.8 ve
Iyimser Tahmin ise Tablo 4.9 de verilmistir. Bu tablolar 2030 yilina kadar ii¢ ayr

senaryoya gére Izmir Limaninda olusabilecek konteyner trafigini gdstermektedir.

Raporda {i¢ ayr1 senaryonun analizleri yapilmis, bu analizlere gore; her senaryo
ongoriilerden birini almis ve yillik ana liman trafiginin 300.000 TEU/y1l oldugunu
varsaymistir. Kabul edilen senaryolara gore Candarli Limani’nin insa tarihi
belirlenmistir. Tiim senaryolar kisa vadede Izmir Limani’nin gelisecegini ve iki yeni
ving alarak kapasitesini 890.000 TEU/y1l’a yiikseltecegini, orta vadede yeni bir
terminal (Izmir T2) insa edilecegini ve boylece limanin kapasitesinin 1.300.000 TEU

ya ulasacagini varsaymuistir.



Tablo 4.7 2004-2030 Dénemi karisik kargo ve konteyner trafigi tahmini (kotiimser tahmin) (ton)
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*

YIL TCDD [zmir Konteyner / Izmir TEU
2003 21.064.162 7.092.561 6.478.213 647.821
2004 22.747.019 7.506.516 6.755.865 675.586
2005 24.546.974 8.100.501 7.290.451 729.045
2010 33.413.002 11.026.291 9.923.662 992.366
2015 41.143.924 13.577.495 12.219.746 1.221.975
2020 49.619.595 16.374.467 14.737.020 1.473.702
2025 55.689.863 18.377.655 16.539.889 1.653.989
2030 62.088.246 20.489.121 18.440.209 1.844.021

Tablo 4.8 2004-2030 Donemi karigik kargo ve konteyner trafigi tahmini (normal tahmin) (ton)

YIL TCDD [zmir Konteyner/izmir TEU"
2003 21.064.162 7.092.561 6.478.213 647.821
2004 22.856.197 7.542.545 6.788.291 678.829
2005 24.782.084 8.178.088 7.36.279 736.028
2010 36.368.875 12.001.729 10.801.556 1.080.156
2015 51.277.778 16.921.667 15.229.500 1.080.156
2020 69.855.806 23.052.416 20.747.174 2.074.717
2025 92.358.683 30.634.476 27.571.028 2.757.103
2030 121.358.683 40.048.365 36.043.529 3.604.353

Tablo 4.9 2004-2030 Donemi karisik kargo ve konteyner trafigi tahmini (iyimser tahmin) (ton)

*

YIL TCDD [zmir Konteyner/izmir TEU
2003 21.064.162 7.092.561 6.478.213 647.821
2004 22.856.197 7.542.545 6.788.291 678.829
2005 24.782.084 8.178.088 7.360.279 736.028
2010 37.752.925 12.458.465 11.212.619 1.121.262
2015 58.432.379 19.282.685 17.354.417 1.735.442
2020 86.572.2009 28.568.829 25.711.946 2.571.195
2025 122.923.693 40.564.819 36.508.337 3.650.834
2030 171.046.734 56.445.422 50.800.880 5.080.088

“Bir TEU’nun ortalama agirligmm 10 ton oldugu Kabul edilmistir.
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Senaryo 1°de, “iyimser trafik tahmini” ve ana hat trafigi 300.000 TEU/y1l olarak
dikkate alinmakta boylelikle Candarli Limanin ¢alismaya 2012 yilinda baslayacagi
varsayilmaktadir. Bunun gergeklesmesi i¢in de Limanin yapimina 2008 yilinda
baglanilmas1 gerekmektedir. Candarli Limani Etap 1’in 940.000 TEU olarak
hesaplanan kapasitesi ise 2017 yilinda asilacaktir.

Senaryo 2’ de ise, “orta trafik tahmini” ve ana hat trafigi 300.000 TEU/y1l olarak
dikkate almmaktadir. Candarli Limanin ¢alismaya 2013 yilinda baslayacagi
varsayilmakta bunun ger¢eklesmesi i¢in de Limanin insasina 2009 yilinda
baslanmasi gerektigi belirtilmektedir. Bu senaryoya gore Candarli Liman1 Etap 1’in

940.000 TEU olarak hesaplanan kapasitesi 2020 yilinda asilacaktir.

Senaryo 3’te ise “kdétiimser trafik tahmini” ve ana hat trafigi 300.000 TEU/y1l
olarak dikkate alinmaktadir. Candarli Limanin ¢aligmaya 2017 yilinda baslayacagi
varsayilmaktadir. Bu durumda insaat c¢aligmalar1 2013 yilinda baslamalidir. Bu
senaryoya gore Candarli Limani Etap 1’in 940.000 TEU olarak hesaplanan kapasitesi
2030 yilinda asilacaktir.

Raporda mevcut durumun degerlendirilmesi de yapilmustir. Buna gore; Izmir
Limant’nin  konumunun kargo trafigi i¢in dogal korunakli 6zelligi nedeni ile
ayricalikli bir yerinin oldugu vurgulanarak limanda elleclenen yiiklerin %56
konteyner ve %35 kuru dokme agirlikli oldugu belirtilmistir. Ayrica Orta Dogu’dan
yapilan ihracatta %73 bosaltma orani ile anahtar noktalardan biri oldugu ortaya

konmustur. Ancak mevcut durumda bazi temel problemler vardir:

2002’deki durumun, 543. 979 TEU ile %54,20 isgal oranina (tikaniklik noktasina
yakin) sahip oldugu vurgulanarak 653.490 TEU/yil trafik ile maksimum isgal oranina
(%62,9) ulasilacag: tahmin edilmistir. iki yeni konteyner vincinin satin alinmasiyla
889.381 TEU/yil oranina ulasilacagindan optimum ekipmanli benzer rihtimlara
nazaran terminal kapasitesindeki limitler nedeniyle mevcut depo alani kisitlayict bir
faktordiir. Izmir Limani’min toplam alan1 (mevcut terminal + terminal II) ve
optimum ekipman dikkate alindiginda, 1.300.000 TEU/yil’lik briit kapasiteye

erisilmesi miimkiin olacaktir. Izmir Limani’nin toplam kapasitesinin (mevcut
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terminal + Terminal II) Izmir kentinin kaldirabilecegi trafik miktar1 ile de sinirh
oldugu goéz oniine alinirsa, 1.300.000 TEU/y1l limanda gelecekte ulasilabilecek

maksimum kapasite olarak diistiniilmesi gerekmektedir.

S6z konusu raporda diger bir problem olarak ta yaklasim kanalinin s1g olmasi
nedeniyle Panamax tipi biiyiilk gemilerin kanali ve havzayi kullanamamasi, bu
durumdan dolay1 daha kiiciik gemi alinarak, gemi sayisinda ¢ok biiyiik bir artisa
sebep verdigi ve Izmir’in 6nemli bir transit kargo limanindan ziyade bir Feeder
liman1 olmasina neden oldugu belirtilmistir. Ayrica raporda limanin geri sahasi ile
ilgili olarak su hususlara yer verilmistir: Izmir Limani’nin trafik biiyiimesi mevcut
depo ve baglama alanlarinin genisleme imkanlari ile de kisitlanmistir. Bu hipoteze
gore mevcut dokme kuru yiik trafigi iki rihtimin kapasitesine yakin olacaktir. Her
haliikarda, liman ve sehir arasindaki ihtilaf, planlanandan daha biiyiik bir

genislemenin 6nerilmemesine neden olacaktir.

Yine soz konusu fizibilite raporunda ongoriilen senaryoya bagl olarak, iki adet
yeni konteyner vinci (porteyner) alinmasi durumunda bile konteyner terminalinin
mevcut kapasitesinin 2008-2010 doneminde asilacagi belirtilmistir. Eger I numarali
[zmir Terminali isletmeye alinirsa, (secilen senaryoya gére) 2012-2017 yillarndaki
trafige hizmet edebilecegi, Terminal II isletmeye alinmaz ise izmir Limam secilen
senaryoya bagli olarak 2008-2010 yillarinda kapasitesini asacagi Ongoriilmiistiir.
Tablo 4.9 da farkli senaryolara gore liman kapasiteleri ve agsilma yillan
goriilmektedir. Raporda konteyner terminali i¢in gelecek ile ilgili plan yapilirken

asagidaki hipotezlerle caligilmistir:

1- Onceki boliimlerde anlatilan ii¢ ayr1 senaryo icin tahmin edilen trafige gore

caligmalar yapilmustir.

2- Filo tahmini kisminda ise (boyut ve yiikleme), terminalin post panamax
konteyner gemilerine goére projelendirildigi g6z Oniine alinarak, gelecekte
kargo gemilerinde bir artis olacagi farz edilmistir. Su kesimi i¢in herhangi bir

sinirlama olmayacaktir.
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3- Yiikleme bosaltma ekipmanlarinin performanslari olarak, 6ngoriilen ving tipleri

icin alisilagelmis degerler alinmistir.

4- Proje, mevcut Izmir konteyner limaninmn iki yeni konteyner vincinin

(porteyner) satin alimmasindan ve Terminal Il-konteyner terminalinin
insaatindan sonra maksimum isgal oran1 ile c¢alisacag1 hipotezi ile
hazirlanmstir.

Tablo 4.10 Farkli senaryolara gére Izmir Limani Kapasite durumu

iSLETMEYE ACILMA/ DOYMA-TIKANMA YILI
izmir izmir+2 ving izmir T2
Toplam
_ <630 000 TEU <890 000 TEU < 1300000 TEU
Kapasite
Kotiimser 2005-2010 2010-2017
Orta 2005-2010 2010-2013
Iyimser 2005-2008 2008-2012

4.2.3 Tiirkiye’de Yapilacak Yeni Candarli Limam Insaat Icin Teknik Yardim

Raporu Ozeti

Avrupa birligi finans destegi fonundan yardim almak amaciyla 2009 yilinda DLH
Insaat: Genel Miidiirliigiince (ALTINOK Consulting Engineering LLC. — AREAS
Ingenieria y Arquitectura SL — CSM Construction Marketing Industry and
Trade LLC. Consortium, led by ALTINOK) sirketlerinden olusan konsorsiyuma
nihai fizibilite raporu hazirlatilmistir. Bu raporda Candarli Limani’nin Birincil ve
Ikincil Hinterland olarak direkt ve dolayli etkilendigi hinterland bolgeleri
tanimlannustir. Birincil Hinterlant Bélgesinde izmir, Manisa, Denizli, Aydin, Usak,
Afyon ve Kiitahya illeri yer alirken, Ikincil Hinterlant Bolgesinde ise Liman1 dolayl
olarak etkileyecek olan Istanbul, Ankara, Canakkale, Balikesir, Eskisehir ve Bursa

illeri yer almustir. Sekil 4.3 de Candarli Limani birincil ve ikincil hinterlandini



46

olusturan iller goriilmektedir. Yine s6z konusu raporda Niifus, GSMH, hinterlanda
ait ticari veriler kullanilarak ve bu degerlerin zaman igerisinde alacagi seyre bakarak
ongoriide bulunulmustur. Bu degerlere iligkin iyi, kotii ve orta derecede olmak iizere
lic senaryo iizerinde durulmustur. Tablo 4.11°de 1992-2007 yillar1 arast Candarl
Limam Birincil ve Ikincil Hinterlanda ait konteyner, niifus, GSMH ve ticaret
degisimi verilmektedir. Birincil Hinterlanttaki GSMH’1n ve ticaret verilerinin ikincil
Hinterlanda gore ¢ok daha hizli gelistigi goriilmektedir. Tablo 4.12°de normal
senaryoya gore Candarli Liman1 projeksiyonunu goriilmektedir. Sirastyla kotiimser,
ortalama ve iyimser senaryoya gore projeksiyonlar Tablo 4.13, Tablo 4.14 ve Tablo
4.15’te verilmektedir. Tablo 4.16 Birincil Hinterlanda gelecek konteyner yiik
tahminini gostermektedir. Karayolu ve denizyolu ile taginacak konteyner yiik tahmini
ise sirasiyla Tablo 4.17 ve Tablo 4.18 de verilmektedir. Candarli Liman1 Toplam
Konteyner Trafik Projeksiyonu i¢in kdtiimser senaryo, normal senaryo Ve iyimser
senaryoya gore degerler sirasiyla Tablo 4.19, Tablo 4.20 ve Tablo 4.21 de yer
almaktadir. Yine; Tablo 4.22” de kotiimser senaryo, Tablo 4.23’te normal senaryo
ve Tablo 4.24’te ise iyimser senaryoya gore Izmir ve Candarli Limanlar1 igin
tahminler Ozetlenmistir. Tablo 4.25’te ise gelecekte Akdenizdeki denizyolu
tasimasinda Candarli Limani’nin payma diismesi beklenen trafik goriilmektedir.

Tablo 4.26 izmir Limani ve Candarli Limani tahmini kapasitesi ve trafik paylasimi

verilmigtir.
2. Hinterlant Bolgesi
S
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1. Hinterlant Bolgesi

Sekil 4.3 Candarli Limam Birincil ve ikincil Hinterlant bolgeleri
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Tablo 4.11 1992-2007 yillar1 aras1 Candarli Limam Birincil ve ikincil Hinterland1 konteyner, niifus,
GSMH ve ticaret degisimi (TUIK, 2008)

BIRINCIL HINTERLANT IKINCIL HINTERLANT
YILLAR | TEU
NUFUS | GSMH | TICARET | NUFUS | GSMH | TICARET
1992 164.170 | 7.246.693 | 22.464 6.314 14.853.86 | 57.885 19.863
1993 | 214.341 | 7.356.398 | 24.892 7.522 15.258.68 | 66.300 23.662
1994 | 275.432 | 7.467.763 | 18.993 6.951 15.674.54 | 47.846 21.866
1995 | 300.794 | 7.580.814 | 23.860 9.634 16.101.73 | 62.834 30.306
1996 | 345.924 | 7.695.576 | 26.367 11.345 16.540.57 | 66.548 35.329
1997 | 391.696 | 7.812.076 | 26.266 12.173 16.991.36 | 69.221 39.625
1998 | 400.194 | 7.946.863 | 27.899 11.353 17.448.20 | 73.239 41.095
1999 | 435.970 | 8.083.975 | 25.126 14.268 17.917.32 | 67.773 38.688
2000 | 464.455 | 8.223.453 | 27.286 13.096 18.399.06 | 74.684 45.178
2001 | 491.277 | 8.267.000 | 20.593 11.706 18.850.29 | 52.969 39.659
2002 | 573.231 | 8.310.777 | 35.639 14.547 19.312.58 | 86.187 48.417
2003 | 700.795 | 8.354.786 | 46.533 19.519 19.786.20 | 112531 | 64.083
2004 | 804.564 | 8.399.029 | 60.128 25.423 20.271.45 | 145.406 | 86.185
2005 | 784.317 | 8.443.505 | 74.039 30.369 20.768.59 | 179.049 | 98.334
2006 | 847.926 | 8.488.217 | 81.177 36.777 21.277.93 | 196.309 | 114.357
2007 | 894.685 | 8.533.166 | 100.327 | 42.655 21.799.75 | 242,622 | 41.330




Tablo 4.12 Normal senaryoya gore Candarli Liman1 projeksiyonu
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Birincil Birincil . ikincil ikincil
Ikincil
Hinterlant | Hinterlant | Hinterlant ) Hinterlant Hinterlant
Yil ] . Hinterlant ) ]
Niifusu GSMH Ticareti GSMH Ticareti
. . Niifusu . .
(milyon $) | (milyon $) (milyon $) (milyon $)
2010 | g.714.601 98.533 53.419 26.898.260 238.283 176.994
2015 | 9.134.010 125.634 86.031 28.341.260 303.821 285.051
2020 | 9.5520.197 161.110 138.554 29.695.090 389.612 459.078
2025 | 9.860.788 206.602 223.143 30.919.420 499.627 739.349
2030 | 10.081.773 264.940 359.374 32.022.020 640.705 1.190.730
2035 | 10.256.620 339.752 578.776 32.999.560 821.622 1.917.682
Tablo 4.13 Kétiimser senaryoya Candarli Limani projeksiyonu
o Birincil Birincil ikincil Ikincil
GSMH Ticari . ] ) ]
] . Hinterlant Hinterlant Hinterlant Hinterlant
YIL | Degisim Faaliyet . ]
GSMH Ticaret GSMH Ticaret
Oram Degisimi ) . ) .
(Milyon $) (Milyon $) (Milyon $) (Milyon $)
2009 | 330 7.0 % 95.385 47.238 230.669 156.516
2010 | 330 70% 98.533 50.545 238.283 167.472
2011 4,0 % 7,0 % 102.967 54.083 249.004 179.195
2012 | 400 7.0 % 107.085 57.869 258.965 191.738
2015 4,0 % 7,0 % 120.456 70.892 291.300 234.888
2020 | 400 7.0% 146.554 99.429 354.411 329.442
2025 4,0 % 7.0 % 178.305 139.454 431.195 462.060
2030 | 400 7.0% 216.935 195.592 524.615 648.063
2035 | 400 7.0% 263.935 274.328 638.274 908.942




Tablo 4.14 Ortalama senaryoya gore projeksiyon
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o Birincil Birincil ikincil ikincil
GSMH Ticari ) ) ) )
) Hinterlant Hinterlant Hinterlant Hinterlant
YIL | Degisim Faaliyet ) .
GSMH Ticaret GSMH Ticaret
Oram Degisimi ) . ) )
(Milyon $) (Milyon $) (Milyon $) (Milyon $)
2009 -3,3% 10.0 % 95.385 48.562 230.669 160.904
2010 3,3% 10.0 % 98.533 53.419 238.283 176.994
2011 51% 10.0 % 102.967 58.761 249.004 194.694
2012 51% 10.0 % 108.218 64.637 261.704 214.163
2015 5,1 % 10.0 % 125.634 86.031 303.821 258.051
2020 51% 10.0 % 161.110 138.554 389.612 459.078
2025 51% 10.0 % 206.602 223.143 499.627 739.349
2030 51% 10.0 % 264.940 359.374 640.705 1.190.730
2035 51% 10.0 % 339.752 578.776 821.622 1.917.682
Tablo 4.15 Iyimser senaryoya gore projeksiyon
o Birincil Birincil ikincil ikincil
GSMH Ticari ) ] ] )
. Hinterlant Hinterlant Hinterlant Hinterlant
YIL | Degisim Faaliyet ] )
GSMH Ticaret GSMH Ticaret
Oram Degisimi ) . . .
(Milyon $) (Milyon $) (Milyon $) (Milyon $)
2009 | -3,3% 13.0% 95.385 49.887 230.669 165.292
2010 | 3,3% 13.0% 98.533 56.372 238.283 186.780
2011 | 45% 13.0% 102.967 63.701 249.004 211.062
2012 | 6,0% 13.0% 109.145 71.982 263.945 238.500
2015 | 6,0% 13.0% 129.993 103.862 314.362 344.131
2020 | 6,0% 13.0% 173.960 191.359 420.688 634.038
2025 | 6,0% 13.0% 232.798 352.567 562.975 1.168.174
2030 | 6,0 % 13.0% 311.536 649.581 753.387 2.152.286
2035 | 6,0% 13.0 % 416.905 1.196.812 1.008.202 3.965.447




Tablo 4.16 Birincil Hinterlanda gelecek konteyner yiik tahmini
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Hinterlant Hinterlant Hinterlant
YILLAR (Normal Senaryo) (Kotiimser Senaryo) (fyimser Senaryo)
TEU TEU TEU

2015 957.420 932.146 983.753
2020 1.099.039 1.035.762 1.171.885
2025 1.241.683 1.121.155 1.398.017
2030 1.372.113 1.168.896 1.672.281
2035 1.524.547 1.203.783 2.068.236

Tablo 4.17 Konteyner yiik tahmini (karayolu tasimasi igin )

Karayolu Tasimasi Karayolu Tasimasi Karayolu Tasimasi
YILLAR (Normal Senaryo) (Kétiimser Senaryo) (Iyimser Senaryo)
TEU TEU TEU

2015 26.616 26.361 26.882
2020 32.043 31.404 32.779
2025 37.480 36.263 39.059
2030 42.794 40.741 45.826
2035 48.330 45.090 53.822

Tablo 4.18 Konteyner yiik tahmini (denizyolu tagimasi igin)

Denizyolu Tasimasi Denizyolu Tasimasi Denizyolu Tasimasi
YILLAR (Normal Senaryo) (Kétiimser Senaryo) (Iyimser Senaryo)
TEU TEU TEU

2015 1.677.577 1.677.577 1.677.577
2020 2.073.206 2.073.206 2.073.206
2025 2.468.835 2.468.835 2.468.835
2030 2.864.464 2.864.464 2.864.464
2035 3.260.093 3.260.093 3.260.093
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Tablo 4.19 Candarli Limani1 Toplam Konteyner Trafik Projeksiyonu (Kotiimser Senaryo)

) Karayolu Denizyolu tagimasi
Hinterlant . Toplam
YILLAR Tasimasi (Iyimser Senaryo)
TEU TEU
TEU TEU

2015 932.146 26.361 1.677.577 2.636.084
2020 1.035.762 31.404 2.073.206 3.140.372
2025 1.121.155 36.263 2.468.835 3.626.252
2030 1.168.896 40.741 2.864.464 4.074.101
2035 1.203.783 45.090 3.260.093 4.508.965

Tablo 4.20 Candarli Liman1 Toplam Konteyner Trafik Projeksiyonu (Normal Senaryo)

] Karayolu Karayolu tasimasi
Hinterlant . Toplam
YILLAR Tasimasi (Iyimser Senaryo)
TEU TEU
TEU TEU

2015 957.420 26.616 1.677.577 2.661.614
2020 1.099.039 32.043 2.073.206 3.204.287
2025 1.241.683 37.480 2.468.835 3.747.998
2030 1.372.113 42.794 2.864.464 4.279.371
2035 1.524.457 48.330 3.260.093 4.832.969

Tablo 4.21 Candarli Liman1 Toplam Konteyner Trafik Projeksiyonu (Iyimser Senaryo)

) Karayolu tagimasi
Hinterlant Karayolu Tagimas1 | . Toplam
YILLAR (Iyimser Senaryo)
TEU TEU TEU
TEU
2015 983.753 26.882 1.677.577 2.688.212
2020 1.171.885 32.779 2.073.206 3.277.870
2025 1.398.017 39.059 2.468.835 3.905.911
2030 1.672.281 45.826 2.864.464 4.582.571
2035 2.068.236 53.822 3.260.093 5.382.151




Tablo 4.22 izmir ve Candarli Limanlari igin kétiimser senaryo
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Yillar 2015 2020 2025 2030 2035
Toplam Hinterlant 1.211.790 1.439.283 1.681.732 1.926.258 2.206.935
Alsancak Limani Kapasitesi 900.000 1.161.895 1.500.000 1.936.492 2.500.000
Alsancak Limani Pazarpay1 23,1 27,9 33,3 39,2 455
Alsancak Limam Trafigi 279.644 | 401577 | 560577 | 755.634 | 1.003.152
(Limitsiz)
Alsancak Limani Limitli 279.644 401.577 560.577 755.634 1.003.152
Yeni Liman Trafigi 932.146 1.035.762 | 1.121.155 1.168.896 | 1.203.783
Karayolu Tasimasi 26.616 31.404 36.263 40.741 45.090
Denizyolu Tasimasi 1.677.577 2.073.206 2.468.835 2.864.464 3.260.093
Yeni Liman Toplam 2.636.084 | 3.140.372 | 3.626.252 | 4.074.101 | 4.508.965
Trafigi
Toplam Trafik 2.915.728 3.541.949 4,186.829 4.829.735 5.512.117
Tablo 4.23 izmir ve Candarli Limanlari igin normal senaryo

Yillar 2015 2020 2025 2030 2035
Toplam Hinterlant 1.244.647 1.527.211 | 1.862.524 | 2.261.146 | 2.795.002
Alsancak Limani1 Kapasitesi 900.000 1.161.895 1.500.000 1.936.492 2.500.000
Alsancak Limani Pazarpay1 23,1 27,9 33,3 39,2 455
Alsancak Limam Trafigi 287226 | 426358 | 620.841 | 887.004 | 1.270.456
(Limitsiz)
Alsancak Limam Limitli 287.226 426.358 620.841 887.004 1.270.456
Yeni Liman Trafigi 957.420 1.099.039 1.241.683 1.372.113 1.524.547
Karayolu Tasimas1 26.616 32.043 37.480 42.794 48.330
Denizyolu Tasimasi 1.677.577 | 2.073.206 | 2.468.835 | 2.864.464 | 3.260.093
Yeni Liman Toplam

. 2.661.614 3.204.998 3.747.998 4.279.371 4.832.969
Trafigi
Toplam Trafik 2.948.840 3.631.356 4,368.839 5.166.375 6.103.425




Tablo 4.24 Izmir ve Candarli Limanlari igin iyimser senaryo
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Yillar

2015 2020 2025 2030 2035
Toplam Hinterlant 1.278.879 1.628.438 2.097.026 2.755.802 3.791.767
Alsancak Limani Kapasitesi 900.000 1.161.895 1.500.000 1.936.492 2.500.000
Alsancak Limani Pazarpay1 23,1 27,9 33,3 39,2 455
Alsancak Limant Trafigi 205126 | 454619 | 699.009 | 1.081.049 | 1.723.530
(Limitsiz)
Alsancak Limani Limitli 295.126 454,619 699.009 1.081.049 1.723.530
Yeni Liman Trafigi 983.753 1.171.885 1.398.017 1.672.281 2.068.236
Karayolu Tasimasi 26.616 32.043 37.480 42.794 48.330
Denizyolu Tagimasi 1.677.577 2.073.206 2.468.835 2.864.464 3.260.093
Yeni Liman Toplam 2688212 | 3.277.870 | 3.905911 | 4582571 | 5.382.151
Trafigi
Toplam Trafik 2.983.338 3.732.489 4.604.920 5.663.620 7.105.681

Tablo 4.25 Akdenizdeki denizyolu tagimasi paylagimi

AKDENIZDEKIi TOPLAM % 6 ORANINDA
YILLAR DENZIiYOLU TRAFIGi CANDARLI LIMANI
PROJEKSIYONU PAYI
2015 27.959.615 1.677.577
2020 34.533.432 2.073.206
2025 41.147.249 2.468.835
2030 47.741.066 2.864.464
2035 54.534.883 3.260.093
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Tablo 4.26 izmir Liman1 ve Candarli Limani tahmini kapasitesi ve trafik paylagimi

ALSANCAK CANDARLI
izZMiR CANDARLI LiMANI _ LIMANI
YILLAR LiIMANI LiIMANI HINTERLANT HINTERLANT
KAPASITESI | KAPASITESi | PAYLASIM ORANI | PAYLASIM ORANI

(%) (%)
2015 900.000 4.000.000 23,1 76,9
2020 1.161.895 4.000.000 27,9 72,1
2025 1.500.000 4.000.000 33,3 66,7
2030 1.936.492 4.000.000 39,2 60,8
2035 2.500.000 4.000.000 45,5 54,5

Tiirkiye’de Yapilacak Yeni Candarli Limam Insaatr I¢cin Teknik Yardum

Raporu’nda karayolu tasimasina iliskin de asagidaki 6neriler yer almaktadir:

Candarhi-Edremit Yolu: Var olan yol 2x2 serit olup yolun kapasitesi ortalama

49.000 arag/giindiir. 2025 yilinda 2x3 serit olmas1 gerekmektedir.

Candarhi-Menemen yolu: Var olan yol 2x2 serit olup yolun kapasitesi ortalama
49.000 arag/giindiir. 2020 yilinda yol maksimum kapasitesine ulasacak olup, 2020
yilinda 2x3 seride ¢ikarilmalidir. 2x3 serit olmasi1 gerekmektedir. Bu yolunda 72.000
olan kapasitesi 2032 yilinda dolacak olup 2032 yilinda yol 2x4 seride ¢ikarilmalidir.

Menemen Izmir yolu: Mevcut yol 2x2 serit olup yolun kapasitesi ortalama 49.000
arac/giindiir. 2012 yilinda yol maksimum kapasitesine ulagsacak 2012 yil1 basinda 2x3
seride cikarilmalidir. 2x3 serit olmasi gerekmektedir. Bu yolunda 72.000 olan
kapasitesi 2020 yilinda dolacak olup yol 2020 yilinda 2x4 seride ¢ikarilmalidir.

Menemen-Manisa yolu: Mevcut yol 2x2 serit olup yolun kapasitesi ortalama

49.000 arag/giindiir. Bu yolun kapasitesinin artirilmasina gerek olmamaktadir.
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Manisa-Akhisar yolu:Mevcut yol 2x2 serit olup yolun kapasitesi ortalama 49.000
arac/giindiir. 2024 yilinda yol maksimum kapasitesine ulasacak, 2024 yil1 i¢erisinde
2x3 seride ¢ikarilmalidir. 70.000 kapasitesi olan bu yol da 2032 yilinda 2x4 seride

¢ikarilmalidir.

Akhisar-Balikesir yolu:Mevcut yol 2x1 serit olup yolun kapasitesi ortalama
21.000 arag/giindiir. 2013 yilinda 2x2 seride ¢ikarilmalidir. 49.000 kapasitesi olan
bu yol da 2024 yilinda 2x3 seride ¢ikarilmalidir.

Balikesir-Bandirma yolu: Mevcut yol 2x1 serit olup yolun kapasitesi ortalama
20.000 arag/giindiir. 2013 yilinda 2x2 seride ¢ikarilmalidir. Bu yolunda 40.000 olan
kapasitesi 2024 yilinda 2x3 seride ¢ikarilmalidir.

Izmir-Usak yolu: Mevcut yol 2x2 serit olup yolun kapasitesi ortalama 49.000
arag/giindiir. 2012 yilinda kapasitesi dolacak olan yolun 2012 yili baginda 2x3 seride
¢ikarilmasi gerekmektedir. Bu yolunda 70.000 olan kapasitesi 2019 yilinda dolacak
olup yol 2019 yilinda 2x4 seride ¢ikarilmalidir.

Izmir-Aydin yolu: Mevcut yol 2x2 serit olup yolun kapasitesi ortalama 40.000

arag/giindiir. Bu yol herhangi bir gelistirme gerektirmemektedir.

4.3 Fizibilite Raporlarinda Projeksiyonlarin Karsilastirmasi

Yukarida kisaca Ozetleri yer alan ve farkli zamanlarda, farkli kuruluslara
yaptirilan ¢ fizibilite raporlarinin projeksiyon degerlerinin yer aldigi Tablo 4.27
incelendiginde gelecege iliskin tahminlerde 1997 yilinda hazirlanan rapordaki
tahmin degerlerinin neredeyse gerceklesen degerlerle ayni oldugu, ancak 2005 ve
2009 yilinda hazirlanan raporlardaki tahmin degerleriyle gerceklesen degerler

arasinda ise farkliliklarin bulundugu goze ¢arpmaktadir.



Tablo 4.27 Fizibilite raporlarinin karsilagtirilmasi
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1998
2000 | 4.478.000
2003 7.092.561 | 647.821 6.478.213 | 700.795 | 11.109.599 | gg 5
2004 7.542.545 | 678.829 7.659.365 | 804.565 | 12.500.265 | 4; 5
2005 8.178.088 | 736.028 7.789.102 | 784.377 | 11.811.459 | 4 g
2009 7.751.632 | 821591 | 10.278.110 | 75 4
2010 | 7.045.000 | 12.458.465 | 1.121.262 7.129.156 | 747.894 | 9.926.558 | 17 g
2015 19.282.685 | 1.735.442 | 2.983.338
2020 | 9.612.000 | 28.568.829 | 2.571.195 | 3.732.489
2025 40.564.819 | 3.650.834 | 4.604.920
2030 | 12.178.000 | 56.445.422 | 5.080.088 | 5.663.620
2035 7.105.681




BOLUM BES
ZAMAN SERIiSI MODELI

6.1 Zaman Serileri

Gelecege iliskin tahminde bulunmak, i¢inde bir¢ok parametreyi barindirdigindan
cok zor ve yanilma olasilif1 ¢ok yiiksek bir istir. Kurulan en milkemmel modellerde
bile sinirli sayida parametre géz Oniine alinabildiginden, tahmin edilmek istenen
olayda etkisinin ¢ok kii¢iik oldugu diisiiniilen ve dikkate alinmayan bir parametre
zamanla ¢ok 6nemli hale gelip yapilan tahmini gegersiz kilabilmektedir. Kestirimde
kullanilacak veri seti ne kadar gergek¢i ve de cok olursa hata payr daha az
olmaktadir. Olaylarin ayn1 kosullar altinda kendini tekrar edecegi yaklasimdan yola

cikilarak ¢cogu kez mevcut bilgi ve veriler 1s181nda tasarim yoluna gidilmektedir.

“Kestirim Bilimi” ya da “Stokastik Bilim”, yapilabileceklerin en iyisini yapmak,
secilecek yolun en iyi, en giivenli ya da duyarli olduguna kanaat getirerek karar
verme olasiligin1 ortaya koymak olarak tanimlanir. Stokastik bilimin amaci, tanimsal
(deterministik) yontemlerle olasiliksal (probabilistik) yontemler arasindaki boslugu
doldurmaktir. Tanimsal yontemlerde, zamanin degiskenliginin uygun bir modelle ve
baska degiskenlerce tiimden acgiklanabilecegi varsayilmaktadir. Olasiliksal
yontemlerde ise, zaman siras1 onemli olmakta, yalnizca bir olaya esit olma ya da
asilma olasiligr 6nem kazanmaktadir. Stokastik bilimlerde ise zaman ilk sirada yer

almaktadir. (Baykan, 1997)

Bir zaman serisi, ilgilenilen bir biylikliiglin zaman igerisinde siralanmis
Ol¢iimlerinin bir kiimesidir. Zaman serisi ile ilgili bu analizin yapilma amac1 ise
gozlem kiimesince temsil edilen gergegin anlasilmasi ve zaman serisindeki

degiskenlerin gelecekteki degerlerinin dogru bir sekilde tahmin edilmesidir (Allen,
1964).

Zaman serilerinde bilgi igerigi kisithh olmakla birlikte, gozlem siiresine bagl

olarak matematiksel islevlerle gézlenen seriden farkli olan, fakat birgok ozelligiyle
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ayni kalan yapay seriler iretilebilir. Hedef gozlem serisi ile aymi 6zelliklere sahip

veriler tiretmektir.

AR NEE NI NERN

Bunlar Aylik satiglar,

Zamana gore issiz kalan kisi sayisi,
Zaman bagl olarak tliretim miktari,
Zamana bagli su ya da hava kirliligi,

Zamana bagl niifus verileri, vb veri setlerinden olusabilir.

Zaman serisi analizi ise gozlem kiimesince temsil edilen gergegin anlasilmasi ve

bu gergege gore zaman serisindeki degiskenlerin gelecekteki degerlerinin tahmin

edilmesidir. Zaman serileri dort bilesenden olusur;

Trend(Genel Egilim) bileseni; Zaman serilerinin uzun siirede gosterdigi diisme
ve yiikselme siireglerinden sonra olusan kararli durumdur. Zaman serileri uzun
donem agisindan kararli alcalma ya da yiikselme seklinde bir egilime sahiptir.
Trend hareketi ¢ok farkli nedenlerden kaynaklaniyor olabilir: Teknolojik
degisimler, miisteri egilimlerinde meydana gelen degisimler, pazarda meydana

gelen degisimler ve ekonomik olarak meydana gelen degisimler

Mevsim Bileseni; Zaman serilerinde mevsimlere gore degismeyi ifade eder.
Zaman serileri agisindan kullanilan verilerin kimi donemleri diger donemlere

gore farklilik gosterir.

Cevrimsel Bilesen; Ekonomide mevsimsel degismeler ile ilgili olmayan
donemsel degismelerdir. Ornegin, ekonomide genel egilimden bagimsiz kisa

stireli genisleme ya da daralma durumu ¢evrimsel siireci tarif eder.

Diizensiz Bilesen; Diger unsurlar gibi belirli olmayan, hata terimi ile ifade

edilebilecek degismelerdir.
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Zaman serileri tim bu kendilerini olusturan bilesenlere ayristirildiktan sonra,
bilesenlerin toplami seklinde, Yt =Tt+St+Ct+It; ya da carpma yontemi ile
Yt= Tt x St x Ct x It seklinde belli bir t doneminde Y zaman serisi ifade edilebilir.
(Hanedar, 2011)

6.1.1 Otoregresif (AR) Siire¢

Bir AR modelinde, bagimli degisken ge¢misteki degerinin bir fonksiyonudur. Bir¢ok
zaman serisi verisi de bu siireci igermektedir. Bu durum asagidaki gibi bir denklemle
ifade edilebilir.

Xt =a+ al*x(t-1) + a2*x(t-2) + a3*x(t-3) + ... + & (Denk. 6.1)

Burada, a, sabit terimi temsil ederken al ..... gibi katsayilarda gecikmeli degerlerin
simdiki degerle olan iliskisini temsil eder. Ayrica ¢ hata terimi de rassal soklari

tanimlamaktadir. Genel bir sekilde AR(p) ile ifade edilir. (Hanedar, 2011)

AR siireci i¢in bir 6rnek olarak;

“Bir limonata saticist oldugunuzu ve her saat bes bardak limonata sattiginizi
diisliniirseniz eger siz limonata sattiginiz yeri kapatmak ve limonata bittigi i¢in
satmaktan vazge¢mek istemiyorsaniz her saat bagina tiikkenen limonata yerine yeni
limonata doldurmaniz gerekir. Boylece her saat bes bardak limonata satilsa da siz her
zaman Yyerine yenisini ilave ettiginizden siz bir kaza ge¢irmediginiz siirece asla
limonata satisinizda bir aksama olmaz. Bu bir otoregresif siireci tarif eder. Ciinkii
daha az ya da daha fazla limonata satmaniz seklinde bir sok belli bir saatteki

limonata seviyesini etkiler” (Sandy, 1990).

ornegi verilebilir.



60

6.1.2 Hareketli Ortalama (MA) Siireci

Eger serinin gecikmeli hata terimi, simdiki hata terimini etkiliyorsa hareketli
ortalama siireci tanimlanir. Bir hareketli ortalama siirecinde degiskenin tahmin degeri

hata terimlerinin tahmin degeri ile ilgilidir.

Bir hareketli ortalama siireci,

xt=et-alet-1-...,t=1,2,...n (Denk. 6.2)

seklinde ifade edilebilir. Genel sekil olarak MA(q) seklinde ifade edilir. Hareketli
ortalama siirecinde, her bir gecikmeli hata terimi onun simdiki degerini

etkilemektedir. (Hanedar, 2011)

Hareketli ortalama siireci i¢in 6rnek olarak,

’Yolda kalan kamyonlar1 ¢ekmek iizerine uzmanlasmis olan bir sirkete sahip
oldugunuzu diisiiniirseniz her bir yolda kalan aracin ¢ekilmesi bir bagimsiz olay
olacaktir. Deneyimleriniz aracin bozuldugu yere ve araca sahip olan sirketin bir tamir
sirketinin tamirhanesinin oldugu yere bagli olarak, bir aracin ¢ekilmesi ve onun
tamirhaneye gotiiriilmesi i¢in li¢ giiniin gerekli oldugunu gdstermistir. Eger siz
yeterli ¢ekiciye sahip olmazsaniz aracin sahipleri bu isi baskasina verecektir. Bir
giindeki tamir edilmek i¢in ¢ekilmesi gerekli arag sayisi size gerekli olan ¢ekici i¢in
bilgi vermektedir. Ug giin 6tesinde, bu giinkii tercihler size gelecekte olanlar

hakkinda bir sey soylemez. Bu siire¢ bir hareketli ortalama siirecidir” ( Sandy, 1990)

ornegi verilebilir.

Stokastik siireclerin en dnemli 6zelliklerinden biride serinin duragan olmasidir.
Eger bir serde serinin ortalamasi ve varyansi, zaman iginde sabitse (zamana bagli
olarak degismiyorsa) ve zaman serisi grafigi sabit bir ortalama etrafinda sabit bir

varyansla diizensiz bir sekilde dagiliyorsa, duragandir.
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Seri duragan degilse, modellenmesi i¢in duraganlastirilmasi, (var olan etkilerden
arindirilmasi) gerekir. Duragan olmayan bir serinin duraganlastirilmasi i¢in ¢esitli

yontemler bulunmaktadir.

6.2 Box-Jenkins Metodolojisi

Zaman serilerinin ¢dziimlenmesinin birincil amaci ne olursa olsun, yaklagim temel
anlamda serileri agiklayan bir model kurmayla baslar. Bir model kurmanin sikca
kullanilan stratejilerinden biri de Box ve Jenkins (1976) tarafindan onerilen modeldir

(Baykan, 1997).

Bu metodoloji 6ngoriisii yapilacak seri i¢in dnceden her hangi bir fonksiyonel bir
bi¢im 6nermeden, en iyi modele ulasmak igin yinelemeli yaklasim kullanir. Ilerleyen
stirecte secilen modelin seriyi dogru bir big¢imde tanimladigini kontrol etmek

amaciyla bir takim veriyle kontrol edilir. Metodolojinin basamaklart;

SAC VE SPAC korelogramlar1 kullanilarak deneysel tanimlama,
Model parametrelerinin tahmini,

Tahminlenen modelin uygun olup olmadiginin kontrold,

M w0np e

Tahmin,

seklinde Ozetlenebilir.

6.3 ARIMA Modelleri

ARIMA modelleri (Auto Regressive Integrated Moving Average) zaman serilerin
¢oziimiinde en ¢ok kullanilan modellerdendir. ARIMA modelleri ii¢ tiir siiregten
olusur; 1. Otoregresyon (AR); 2. Fark alma (I); 3. Hareketli Ortalama (MA).
“rastgele bozutlu” ve “sok” kavramina dayanan bu ii¢ bilesen, ARIMA modellerinde

matematiksel olarak tanimlanmiglardir. ARIMA (p,d,q) olarak yazilan modelde
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mevsimselligin olmamasi gerekir. Burada p, otoregresyon mertebesini, d, fark alma

derecesini, q, hareketli ortalama mertebesini gostermektedir.

Zaman serisi, ARIMA modeliyle modellenirken, deneme yanilma ydnteminden
ayr1 olarak, verilerin otokorelasyon (SAC) ve kismi otokorelasyon (SPAC)

grafiklerinin, teorik ARIMA grafikleriyle Kkarsilastirilmast ve teorik ARIMA
grafiklerine benzetim yoluyla da ¢6zlime gidilebilir.

Asagida ARMA modelleri ve teorik grafikleri yer almaktadir

AR(1):Y=bot ¢1Yr1te olarak verilen modelinin grafigi Sekil 6.1°de;

Kismi Otokorelasyon

~

Otokorelasyon
I

N
\__'“‘1-— —e _ o

A
II A In'lilq;ll'-.. _,'?&-. k ﬂ
e e

[\
0 Y
Y

Sekil 6.1 AR (1) modeli otokorelasyon ve kismi otokorelasyon teorik grafikleri (Pazarlioglu, 2011).

~




63

AR(2):Y=dot d1Y 1t ¢2Yr2 +e; olarak verilen modelinin grafigi Sekil 6.2°de;

Otokorelasyon

TN AR,
R

Kismi Otokorelasyon

0

[1

Sekil 6.2 AR (2) modeli otokorelasyon ve kismi otokorelasyon teorik grafikleri (Pazarlioglu, 2011).

MA(L):Y =p+er- i1 0larak verilen modelinin grafigi Sekil 6.3°te;

Orokorelasyon

Kismi Otokorelasyon

/\V/V\/Lk

Sekil 6.3 MA(1) modeli otokorelasyon ve kismi otokorelasyon teorik grafikleri (Pazarlioglu, 2011).
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ARMA(1,1):Yt= ¢0+ ¢1Y1t-1 +et- mlet-1 olarak verilen modelin grafigi Sekil 6.5te;

Otokorelasyon Kismi Otockorelasyon

/\/\7'\/'\.,0 y

Sekil 6.4 ARMA(1,1) modeli otokorelasyon ve kismi otokorelasyon teorik grafikleri (Pazarlioglu,
2011).



MA(2):Y =p+er o161 - 02612 Olarak verilen modelinin grafigi Sekil 6.4°te;

65

Otckorelasyon

|

Kismi Otokorelasyon
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Sekil 6.5 MA(2) modeli otokorelasyon ve kismi otokorelasyon teorik grafikleri (Pazarlioglu, 2011)

seklinde verilmektedir.

6.4 Izmir Limam Toplam Yiik Trafik Verileri Kullamlarak Zaman Serisi
Analizi

Bu calismada, veri setinin fazla olmamasi nedeniyle uzak gelecekte saglikli

kestirimler yapilamayacagi diisliniildiigiinden, gozlenmis verilerin istatistiksel
Ozelliklerini tasiyan yapay verilerin iretilmesi ve bu verilerinde kestirimde
kullanilmas1 yoluna gidilmistir. Tablo 8.1 de T.C.D.D Izmir Liman Isletme
Miidiirliigii Istatistik biriminden yiiz yiize gériisme ydntemiyle alinan Ocak,1998 ile
Agustos 2011 tarihleri arasinda Izmir Limanina ait, toplam kanisik yiik icin aylik
yikkleme ve bosaltma (genel kargo, kati, sivi, konteyner) trafik verileri yer
almaktadir. Bu veriler kullanilarak zaman serisi yontemiyle gelecege iliskin tahmin
yapilmistir. Modellemede bilgisayar programi olarak MINITAB Release 14.12.0

kullanilmigtir. Deneme yanilma yontemiyle en ideal model kurulmaya ¢alisilmistir.
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Once Izmir Limanma gelen toplam trafikle (yiikkleme + bosaltma) modelleme
yapilmaya calisilmis, normal fark alma, mevsimsel fark alma gibi c¢esitli
duraganlastirma ve mevsimsellikten arindirma yontemleri denenmis ancak modelin
dogrulugunu test etmek amaciyla MINITAB programi tarafindan verilen Modified
Box-Pierce (Ljung-Box), Chi-Square statistic “P” degerleri oldukga diisiik ¢ikmustir.
Daha sonra, “limana hinterlanttan gelen (yiikleme)” ve “limandan hinterlanda giden
(bosaltma)” yiikler olarak ayrilmis halde bulunan veriler kullanilarak modelleme
yapilmasi yoluna gidildiginde tahmin yapabilmek i¢in oldukca yeterli Modified Box-
Pierce (Ljung-Box), Chi-Square statistic “P” degerleri elde edilmistir. Ayrica daha
dogru bir tahminleme yapabilmek ve bu tahminlerin dorulugunu kontrol edebilmek
i¢in her tahmin agamasinda 12 ay geriye doniik 12 ay da ileriye doniik olmak iizere
24 aylik tahminler yapilmistir. Daha sonra ise elde edilen ileriye doniik 12 aylik
yapay veriler gergek veri kabul edilerek, mevcut verilere eklenmis ve 12 aylik tahmin
daha yapilmistir. Bu yontemle toplamda 5 denemeyle 60 aylik tahmin degerleri elde

edilmistir.

Sekil 6.6 da goriilecegi lizere seri duragan bir seri olmayip, trend etkisi agikca
goriilmektedir. Seri de mevsimsellik etkisi de goriilmektedir ancak kesin sonuglar
icin ve hangi periyotlarda mevsimselligin oldugunu tam olarak anlayabilmek i¢in
otokorelasyon (SAC) ve kismi otokorelasyon (SPAC) grafiklerine bakmak
gerekmektedir.

Sekil 6.7 incelendiginde otokorelasyon grafigi ¢ok yavas sekilde sifira yaklagsmakta,
ilk 12 gecikme hata sinirlar1 disinda yer almaktadir. Ayrica 1,6,12,18,24,30,36.
gecikmelerde korelasyonlarin yiikseldigi gozlenmektedir. Korelasyonlardaki bu
yiikseklik mevsimselligi gostermektedir. Ancak mevsimselligin 6 ya da 12 ay da
tekrar ettigine karar vermek zor oldugundan, programda her iki halde mevsimsel fark
alinmis, “p” degerleri: 6 ay olarak mevsimsel fark alindiginda P-degerleri, (0,525;
0,818; 0,732; 0,691) 12 ay olarak mevsimsel fark alindiginda P-degerleri, (0,819;
0,918; 0,839; 0,845) olarak elde edilmektedir. P degerleri 12 aylik periyotta daha

yiiksek ¢iktig1 i¢in mevsimselligin 12 ayda daha giiclii oldugu anlasilmaktadir.
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Sekil 6.6 164 adet Yiikleme verilerine ait zaman serisi grafigi
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Sekil 6.7 164 adet Yiikleme verilerine ait otokorelasyon (SAC) grafigi
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YUKLEME(TON) Igin Kismi Otokorelasyon Fonksiyon Grafigi
(%5 anlamlilik limitleri ile kismi otokorelasyon)
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Kismi Otokorelasyon

Gecikme

Sekil 6.8 164 adet Gelen Yiik verilerine ait kismi otokorelasyon (SPAC) grafigi

Izleyen sayfalarda yapilan tahminlerin hata degerlerini gosteren tablolar ve

Modifiye Box-Pierce (Ljung-Box) Ki-Kare istatistig tablolar1 yer almaktadir.

Tablo 6.1 Modifiye Box-Pierce (Ljung-Box) Ki-Kare istatistigi (yiikleme 24 ay)

Test Gecikme
12 24 36 48
Ki Kare (Chi-Square) 4.4 12,0 24,2 34,6
DF 8 20 32 44
P Degerleri 0,819 0,918 0,839 0,845

Tablo 6.2 Uygulanan katsayilar ve hata degerleri (yiikleme 24 ay)

) Katsay1 Mevsimsellik
Tip Model T P
Katsayisi
AR 1 0,4273 0,0880 4,86 0,000
MA 1 0,9301 0,0416 22,35 0,000
SMA 12 0,8798 0,0563 15,63 0,000
Sabit deger -654,13 80,76 -8,10 0,000
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Model ARIMA (1,1,1),(0,1,1) olarak kurulmustur. Tablo 6.2 de P hata
degerlerinin hepsi “0” dolayisiyla hata sinir1 olan 0,05’ ten kii¢iiktiir. Bu durum ise
degerlendirilmeye tabi tutulan parametrelerin modelde gecerli oldugunu gosterir.
Burada once mevsimsel otoregresivlik ( SAR, seasonal autoregressive) faktori 1
olarak alinmis P degeri 0,05 ten yiiksek ciktig1 icin modelden ¢ikarilmistir. Modelde
1 normal fark, 1 mevsimsel fark ve 12 aylik mevsimsel periyot segilmistir. 164 adet

orijinal veri kullanilmistir.

Sonuglara gore belirlenen model i¢in tahminlenen parametreler istatistiksel olarak
anlamli, model yeterlidir. Modelin tahminleme amacgli kullanilmasi ve saglikh
sonuglar elde edilebilmesi i¢in artiklarin otokorelasyonlarinin olabildigince kiiciik,
yani istatistiksel agidan anlamli olmayan bir korelasyona sahip olmalari, bir baska
deyisle bagimsiz olmalari istenir. Ayrica artiklarin dagiliminin sifir ortalama ve sabit
bir varyans ile normal oldugu varsayilir. Modelin yeterliligi gosterildikten sonra bu
kosullarin ~ saglanip saglanmadigmma bakilmalidir.  Varsayimlarin  kontrolii
uygunlugunun kontrolii i¢in artiklara ait Sekil 6.10 ve Sekil 6.11°de verilen SAC ve
SPAC grafiklerine bakildiginda, artiklar arasinda istatistiksel olarak anlamli bir
korelasyon olmadig1 goriilmektedir. Ayrica geriye doniik tahmin degerleri ve gergek
verilerin karsilastirildigi Tablo 6.3 incelenirse tahminlerin ger¢ek degerlere ¢ok

yakin oldugu goriilecektir.

Sekil 6.12°de verilen grafiklere bakarak varsayimlarin kontrolii yapilabilir. Tlk
grafikte noktalarin neredeyse tamami dogru iizerinde yer aldigindan ve artiklarin
histogramina bakarak, artiklarin dagilimimin normal oldugu soOylenebilir. Ayrica
artiklarin tahmin degerlerine gore dagilimini gosteren grafikte de noktalarin tamamen
rassal olarak dagildigi goriilmektedir. Bu da varsayimlarin saglandigini gosterir.
Sonraki adim olarak elde edilen yapay veriler orijinal verilere eklenerek iki yillik
tahminlemeye gidilmistir. 164 adet orijinal, 24 adet yapay verinin olusturdugu

serinin zaman serisi grafigi Sekil 6. 13 te verilmektedir.



Tablo 6.3 Tahmin degerleri ve gergek degerler
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Gergek
G K Degerin
Veri Alt Sinir Tahmin Ust Smir er§: € Tahmine
Deger o
rani
(%)
153 431.055 550.628 670.200 432.651 0,79
154 439.148 572.686 706.224 517.175 0,90
155 403.507 541.248 678.989 413.948 0,76
156 370.863 510.477 650.090 463.244 0,91
157 291.335 432.116 572.898 470.376 1,09
158 308.780 450.479 592.178 470.376 1,04
159 399.353 541.869 684.385 412.952 0,76
160 371.995 515.285 658.574 427.599 0,83
161 394.191 538.235 682.278 502.897 0,93
162 355.456 500.243 645.029 526.692 1,05
163 324.086 469.609 615.133 429.689 0,91
164 306.927 453.181 599.436 465.059 1,03
Tahminleri Iceren Zaman Serisi Grafigi YUKLEME(TON)
(% 95 gliven sinirlari ile tahminler)
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900000 -
800000 -
Z 700000 L] ' \ A
T | ! e
S 600000 ; . :
(W] l ’ P Y K\
£ 500000 W L
2 i A
400000 ££
’ A\
300000 - ) »
200000 -
1 12 24 36 48 60 72 84 96 108 120 132 144 156 168
Zaman

Sekil 6.9 164 adet Yiikleme verilerine ait 24 adet tahmin degerini igeren zaman serisi grafigi




71

YUKLEME(TON) icin Kalintilar; ACF
(%5 anlamlilik limitleri ile otokorelasyonlar)
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Sekil 6.10 164 adet Yiikleme verilerine kalint1 otokorelasyon grafigi

YUKLEME(TON) i¢in Kalintilarin kismi Otokorelasyon Fonksiyonu PACF
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Sekil 6.11 164 adet Yiikleme verilerine ait kalint1 kismi otokorelasyon grafigi
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Sekil 6.12 164 adet Yiikleme verilerine ait kalint1 grafikleri
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Yapilan islemler yeni veri setinin elde edilmesi i¢in de tekrarlanmistir. Yeni veri

seti ile yapilan tahmin i¢in Tablo 6.6 incelendiginde her bir tahmin igin goreceli

degisimin 0,010°dan kiiglik oldugu, dolayisiyla modelde ARIMA (1,1,1)(0,1,1)

katsayilarinin dogru katsayilar olarak secildigi anlasilmistir.

Otokolerasyon

YUKLEME(TON) Icin Otokorelasyon Fonksiyonu
(otokorelasyonlar icin %5 anlamlilik limitleri)

1,0
0,8
0,6
0,4
0,2
0,0

-0,2
-0,4
-0,6
-0,8
-1,0

e

5 10 15 20 25 30 35 40
Gecikme

Sekil 6.14 164 adet orijinal, 24 adet yapay Yiikleme verisinin otokorelasyon grafigi

Kismi Otokorelasyonlar

YUKLEME(TON) i¢in kismi otokorelasyon fonksiyonu
(% 5 anlamlilik limitleri ile kismi otokorelasyonlar)

1,04
0,8 -
0,6+
0,4+
0,2

0,0
-0,2 1
-0,4
-0,6 1
-0,8-
-1,0

N1 1 FET BT TEUeY RS PO T
R Ll

5 10 15 20 25 30 35 40
Gecikme

Sekil 6.15 164 adet orijinal, 24 adet yapay Yiikleme verinsin kismi otokorelasyon grafigi




Tablo 6.4 Modifiye Box-Pierce (Ljung-Box) Ki-Kare istatistigi (yiikleme 24 yapay veri)

Test
Gecikme 12 24 36 48
Ki Kare (Chi-Square) 6,1 16,3 29,5 41,0
DF 8 20 32 44
P Degerleri 0,631 0,698 0,593 0,600
Tablo 6.5 Uygulanan katsayilar ve hata degerleri (yiikleme 24 yapay veri)
. Katsay1 Mevsimsellik
Tip Model T P
Katsayisi
AR 1 0,3942 0,0951 4,4 0,000
MA 1 0,8778 0,0561 15,65 0,000
SMA 12 0,9277 0,0511 18,14 0,000
Sabit deger -584,92 91,04 -6,42 0,000
Tablo 6.6 24 adet yapay verinin kullanilarak yapilan tahmin degerleri
Gergek
G K Degerin
Veri AltSmr | Tahmin | UstSmir eree Tahmine
Deger o
rani
(%)
177 285379 395199 505019 393186 0,99
178 300608 424205 547802 416893 0,98
179 257985 386654 515323 384851 1,00
180 228501 360080 491658 352514 0,98
181 159613 293410 427206 272176 0,93
182 173890 309646 445402 288386 0,93
183 249405 387008 524612 377547 0,98
184 221588 360983 500378 348702 0,97
185 243953 385104 526255 369378 0,96
186 213852 356733 499614 329106 0,92
187 171875 316464 461052 296191 0,94
188 159939 306214 452488 277479 0,91
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Sekil 6.16 164 adet orijinal bosaltma verisi i¢in 24 aylik tahmin kalint1 grafikleri

BOSALTMA

Zaman serisi Grafigi BOSALTMA (Ton)
((% 95 gtiven sinirlariyle tahminler)

500000 -

400000 -

300000 - i

200000 |

100000 -

1 12 24 36 48 60 72 84 96 108 120 132 144 156 168 180

Zaman

Sekil 6.17 164 adet orijinal bosaltma verisi i¢in 24 aylik tahmin igeren zaman serisi grafigi

Yukarida yapilan igslemlerle 5 yillik tahmin verileri elde edilmeye g¢alisilmig, ancak

40 aylik tahminden sonra tahmin degerlerinin ¢ok anlamli olmadigi goriilmiistiir.
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Benzer islemler bosaltma verileri i¢cinde uygulanmis, elde edilen tahmin degerleri

Tablo 6.10 da sunulmustur.

Tablo 6.10 Yiikleme ve bosaltma verileri i¢in gergek degerler (Ocak 1998- Agustos 2011 )

YUKLEME | BOSALTMA YUKLEME BOSALTMA
NO | AYLAR | 10Ny (TON) AYLAR | 1oN) (TON)
1 | Oca98 | 304977 | 247.959 Haz.01 | 546.358 125.277
2 |Sub9s | 262.701 | 182.061 Tem.01 | 533.020 187.548
3 | Mar.98 | 375.904 | 199.902 Agu0l | 523595 148.723
4 | Nis98 | 270495 | 197.107 Eyl0l | 594.661 167.330
5 | May.98 | 259.667 | 260.818 Eki.01 | 649.546 163.656
6 | Haz.98 | 275.069 | 218.184 KasOL | 609.106 170.087
7 [ Temo9s | 238.945 | 240229 Ara0l | 569.858 172.366
8 | Agu9s | 235.106 | 263.178 0ca02 | 540812 187.818
9 | Eyl98 | 307.015 | 211.202 Sub.02 | 530.049 188.773
10 | Eki98 | 325239 | 268.931 Mar.02 | 601.984 257.435
11 | Kas98 | 288600 | 301.215 Nis.02 | 539.477 222.859
12 | Ara98 | 363.746 | 223.617 May.02 | 595.943 279.506
13 | Oca99 | 256255 | 185.838 Haz.02 | 548.574 254.502
14 | Sub99 | 335915 | 170.763 Tem.02 | 563.263 190.949
15 | Mar.99 | 480558 | 184.142 Agu02 | 498.923 108.432
16 | Nis99 | 317.005 | 262.164 Eyl02 | 624.084 187.105
17 | May.99 | 369.962 | 227.200 Eki02 | 631.938 179.833
18 | Haz.99 | 331339 | 193.685 Kas.02 | 710.327 233328
19 | Tem99 | 378912 | 201.820 Ara02 | 673.136 213.664
20 | Azu99 | 376.649 | 207535 0ca.03 | 605.060 172118
21 [Eyl99 | 419.702 | 195.719 Sub.03 | 584.520 204,583
22 |EKi99 | 471361 | 234.997 Mar.03 | 719.768 222.460
23 | Kas.99 | 397.783 | 295.430 Nis.03 | 636.287 334,585
24 | Ara99 | 417618 | 272.061 May.03 | 656.631 247.945
25 | Oca00 | 445955 | 210.759 Haz.03 | 709.602 276.684
26 | Sub.00 | 452.546 | 214532 Tem.03 | 638.779 256.060
27 | Mar00 | 462.628 | 247.268 Agu03 | 687578 208.947
28 | Nis00 | 486.654 | 218.886 Eyl03 | 766.147 236.748
29 | May.00 | 454.284 | 252.033 Eki.03 | 764575 203,554
30 | Haz.00 372.614 242.737 Kas.03 711.818 254.467
31 | Tem00 | 349312 | 266.220 Ara03 | 529.356 301.327
32 | Agu00 | 424439 | 238.394 Oca04 | 591.772 201.885
33 | Eyl00 | 438522 | 193.459 Sub.04 | 548.986 282.144
34 | EKiO0 | 456281 | 306.467 Mar.04 | 792.537 338.812
35 | Kas00 | 457.863 | 287.132 Nis.04 | 900.439 310418
36 | Ara00 | 414612 | 270.873 May.04 | 911.802 393315
37 | Oca0l | 432576 | 177.276 Haz.04 | 875488 285.986
38 | Sub0l | 456.085 | 156.505 Tem.04 | 773.925 296,740
30 | MarOL | 447.120 | 156321 Agu04 | 718.074 203.563
40 | NisOl | 520.836 | 148.242 Eylo4 | 728.607 276.797
41 | May.01 | 608.260 | 152627 Eki.04 | 734.370 290.930
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Tablo 6.10 (Devami)

NO | AYLAR Ylé%ﬁl)vm BO(SﬁoLNT)MA NO | AYLAR Y‘é_l%ﬁl)vm BO(S%-NT)MA
83 Kas.04 | 728.749 254.757 124 | Nis.08 | 652.946 373.286
84 Ara.04 672.290 297.879 125 | May.08 | 731.015 422.079
85 Oca.05 | 560.567 269.729 126 | Haz.08 | 651.360 378.408
86 Sub.05 668.098 288.802 127 | Tem.08 | 618.215 395.468
87 Mar.05 | 727441 301.821 128 | Agu.08 | 527.244 348.599
88 Nis.05 704.563 307.801 129 | Eyl.08 | 587.443 315.070
89 May.05 | 734.598 284.722 130 | Eki.08 | 613.648 395.499
90 Haz.05 | 790.992 324.353 131 | Kas.08 | 622.142 322.718
91 Tem.05 | 688.664 302.853 132 | Ara.08 | 467.414 216.040
92 | Agu05 | 628.574 318.477 133 | Oca.09 | 446.316 171.923
93 Eyl.05 743.573 280.465 134 | Sub.09 | 450.827 246.720
94 Eki.05 787.052 301.287 135 | Mar.09 | 602.382 249.739
95 Kas.05 | 578.892 346.053 136 | Nis.09 | 559.440 220.055
96 Ara.05 606.736 265.346 137 | May.09 | 584.523 259.909
97 Oca.06 | 511.276 271.240 138 | Haz.09 | 587.569 307.256
98 Sub.06 | 671.060 278.787 139 | Tem.09 | 600.743 288.204
99 Mar.06 | 777.39%4 357.990 140 | Agu.09 | 658.690 292.039
100 Nis.06 729.842 300.390 141 | Eyl.09 587.968 292.407
101 | May.06 | 763.274 354.574 142 | EKi.09 | 654.121 304.795
102 | Haz.06 | 841.090 431.888 143 | Kas.09 | 639.290 289.024
103 | Tem.06 692.321 366.248 144 | Ara.09 676.298 307.872
104 | Agu.06 | 612.771 342.836 145 | Oca.10 | 550.308 240.484
105 | Eyl.06 670.660 323.984 146 | Sub.10 | 538.581 267.530
106 Eki.06 649.127 319.297 147 | Mar.10 | 638.031 306.244
107 | Kas06 | 642.905 297.618 148 | Nis.10 | 593.904 292.301
108 | Ara.06 740.648 322.713 149 | May.10 | 639.563 327.009
109 Oca.07 501.356 320.420 150 | Haz.10 | 476.779 313.319
110 | Sub.07 | 629.741 299.649 151 | Tem.10 | 540.048 298.167
111 | Mar.07 | 691.910 314.025 152 | Agu.10 | 536.545 310.335
112 Nis.07 676.426 405.591 153 | Eyl.10 432.651 325.080
113 | May.07 | 638.681 405.769 154 | EKi.10 | 517.175 306.590
114 | Haz.07 | 660.558 388.386 155 | Kas.10 | 413.948 315.276
115 | Tem.07 630.236 380.150 156 | Ara.10 463.244 283.446
116 | Agu.07 | 661418 379.616 157 | Oca.11 | 470.376 308.931
117 | Eyl.07 615.221 325.180 158 | Sub.11 | 470.376 296.891
118 Eki.07 686.511 426.531 159 | Mar.11 | 412.952 355.011
119 | Kas.07 714.005 306.624 160 | Nis.11 | 427.599 359.690
120 | Ara.07 648.338 369.404 161 | May.11 | 502.897 345.255
121 Oca.08 566.507 279.167 162 | Haz.11 | 526.692 321.486
122 | Sub.08 521.392 318.508 163 | Tem.11 | 429.689 363.775
123 | Mar.08 | 576.440 403.248 164 | Agu.11 | 465.059 346.788




Tablo 6.11 Yiikleme ve bosaltma verileri i¢in tahminler
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AVLAR YUKLEME BOSALTMA YUKLEME BOSALTMA
(TON) (TON) (TON) (TON)
Eyl.11 475.326 307.732 Mar.14 | 305.873 324.865
Eki.11 500.175 327.870 Nis.14 278.875 343.625
Kas.11 469.276 329.177 May.14 | 302.027 344.325
Ara.ll 438.080 321.123 Haz.14 272.690 338.203
Oca.12 358.885 297.147 Tem.14 | 231.454 311.357
Sub.12 376.237 304.942 Agu.14 220.238 322.187
Mar.12 466.540 311.274 Eyl.14 236.222 328.015
Nis.12 438.838 329.858 Eki.14 261.286 346.780
May.12 460.656 332.688 Kas.14 221.012 347.451
Haz.12 421.526 324.377 Ara.14 192.194 341.362
Tem.12 389.752 300.804 Oca.15 123.470 314.472
Agu.12 372.183 308.798 Sub.15 137.727 325.344
Eyl.12 393.186 314.329 Mar.15 | 213.139 331.156
Eki.12 416.893 333.424 Nis.15 185.175 349.921
Kas.12 384.851 335.753 May.15 | 207.361 350.605
Ara.12 352.514 327.527 Haz.15 177.058 344.508
Oca.13 272.176 303.821 Tem.15 | 134.857 317.635
Sub.13 288.386 311.750 Agu.15 122.676 328.496
Mar.13 377.547 317.544 Eyl.15 192.194 333.576
Nis.13 348.702 336.471 Eki.15 177.560 352.500
May.13 369.378 338.965 Kas.15 202.129 354.046
Haz.13 329.106 330.711 Ara.15 160.960 346.855
Tem.13 296.191 307.049 Oca.16 131.335 321.581
Agu.13 277.479 314.999 Sub.16 61.178 330.942
Eyl.13 323.163 321.796 Mar.16 | 74.409 336.666
Eki.13 349.193 340.562 Nis.16 148.407 355.583
Kas.13 309.884 341.165 May.16 | 119.568 357.094
Ara.13 282.032 335.137 Haz.16 140.240 349.948
Oca.14 214.273 308.145 Tem.16 | 106.661 324.609
Sub.14 229.495 319.097 Agu.16 59.463 334.031




BOLUM ALTI
SONUCLAR VE ONERILER

7.1 Sonuclar ve Oneriler

Bu c¢alismada Ulastirma Bakanligi, Demiryollari, Limanlar ve Havameydanlar
Genel Miidiirliigiiniin (DLHIGM), Candarli Liman1 i¢in hazirlatmis oldugu ii¢ adet
fizibilite raporu &zetlenmis, bu raporlarda yer alan Izmir (Alsancak) Limani ve
Candarli1 Limani’na ait projeksiyon degerleri ile gerceklesen veriler
karsilagtinlmistir.  Ayrica Izmir (Alsancak) Limani’na ait 164 aylik toplam
( konteyner + karisik) yiik trafigi verileri kullanilarak zaman serisi yontemiyle yine
Izmir (Alsancak) Limani’nin gelecek 60 aylik yiik trafigi tahminlenmistir. Geriye
doniik tahminlerde elde edilen degerler gergek verilere olduk¢a yakindir ve kurulan
model yeterlidir. Ozellikle Izmir Limani ve Candarli Limani icin hazirlanan
projeksiyon calismalarinda simdiye kadar zaman serisi kullanilmamistir. Modelin
yeterli ve tahminlerinde gergege yakin olmasi yoniiyle zaman serisi analizi konteyner
limanlarinin gelecekteki yiik trafiginin tahmin edilmesinde kullanilacak alternatif bir

metot olarak Onerilebilir.

Bugiin diinya deniz ticaret filosu 1,23 milyar DWT’a, diinya deniz ticaret hacmi
de 8,17 milyar ton’a ulagsmis olup, diinya deniz ticaretinden de yilda yaklasik 400
milyar $ gelir elde edildigi tahmin edilmektedir. Bir denizci iilke olarak Tiirkiye’ nin

bu biiyiikliikteki pastadan daha fazla pay almas1 gerekmektedir.

Zaman serisi analizi sonuglarindan da goriilecegi iizere, Izmir limam yiik
elleclemesi diisiis trendine girmistir. 2004 yili Mayis ayinda 1.305.117 ton elle¢lenen
toplam yiik olarak en yiiksek degerine ulagsmis, sonraki aylarda diisiise gecmistir.
Tirkiye’de elleclenen toplam yiik 2003 yilinda 189.906.753 ton iken 2009 yilinda bu
rakam yaklasik % 60 oraninda artarak 309.436.706 tona, elleclenen toplam konteyner
ise % 77 artisla 2.492.750 TEU’dan 4.404.279 TEU’ya ulasmaktadir. Izmir
limaninda ise 2003 yilinda toplam 11.109.599 ton olan yiik elle¢lemesi 2009 yilinda
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% 8,0 oraninda diistisle 10.278.110 tona gerilemektedir. Elle¢lenen toplam konteyner
ise 700.795 TEU dan % 17 artarak 821.591 TEU ‘ya ¢ikmaktadir.

Izmir Limani’nin Tiirkiye’de elleglenen toplam konteyner miktarmin artigindan
yeterli miktarda pay alamamasi ve elleclenen toplam yilik miktariin azalmasinin
nedeninin global krizden kaynaklanmadigi agikga goriilmektedir. Bu diisiisiin birgok
parametrenin birlegsmesinden kaynaklandig:1 diisiiniilebilir. Bu parametreler ana

basliklar altinda;

1. Yapimu ¢ok eski yillara dayanan limanin modernizasyonunun zamaninda

yapilamayis1 ve kendini yenileyen limanlarla rekabet edememesi,

2. Yanasma kanalinin ve rihtim derinliklerinin su kesimi yiliksek olan gemilere

hizmet verememesi,

3. Limanlar i¢in hayati sart olan geri saha ve depolama alanlarinin yetersiz ve

sehrin icerisinde hapsoldugundan dolay1 genisleme ihtimalinin bulunamayisi,

4. Ozellikle konteyner trafiginin Nemrut Koérfezinde yer alan 6zel limanlara

dogru egilim i¢ine girmesi,

Oneriler kisminda ise belirtilebilecek en énemli hususlar;

1- Candarli Limani’nin uluslararasi tagimaciliginin ii¢ énemli ayagi olan,
denizyolu, karayolu ve demiryolu baglantilartyla bir biitiin olarak
diisiiniilerek aym1 anda tamamlanmasiyla, Izmir’in  konteyner

tagimaciliginda 6nemli bir nokta haine gelmesi,

2- Birbirlerine giic verecegi ve cazibe merkezi olusturacagi
diisiiniildiigiinden Izmir Limani’nin da bir an evvel iyilestirilmesinin

yapilmasi,
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3- lyilestirme kapsaminda, yaklasim kanallarinda gerekli taramanin
yapilarak mevcut durumda 12-13 metre mertebesinde olan rihtim
derinliklerinin su kesimi 18-20 metreyi bulan gemilerin yanagmasi igin

artirilmasi,

olarak belirtilebilir.
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